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APRESENTAGAO

O desenvolvimento pleno e sustentavel de um pais esta diretamente ligado a sua
infraestrutura de transporte, que tem a capacidade de mover uma nagao, conectar pessoas
e lugares e impulsionar a economia. E o Brasil — pais de extensdo continental — nao foge a
essa maxima. Ocorre, porém, que temos muito a avangar quando o assunto € investimento.
Para transportarmos as nossas riquezas, dependemos (e muito) das rodovias.

Nesse sentido, a CNT vem alertando — ano a ano — sobre a urgéncia de ampliar 0s recursos
para as rodovias brasileiras e melhorar a aplicacao do orcamento disponivel. Os resultados
desta 232 edicao da Pesquisa CNT de Rodovias evidenciam que 0s sucessivos alertas da
Confederacao nao foram devidamente ouvidos. Observamos, em 2019, uma piora nas
condigdes da malha pavimentada. E a crise fiscal por que passa o pais aciona o sinal de
alerta em relagcao a nossa capacidade de manutencao e expansao da malha.

Apriorizacao do setor nas politicas publicas e amaior eficiéncia na gestao sao imprescindiveis
para reduzir os problemas, aumentar a seguranca e evitar desperdicios. Toda a sociedade
paga o prego da ineficiéncia da infraestrutura de transporte. Se a rodovia tem problemas, ha
mais consumo de combustivel e maior desgaste dos veiculos. Isso gera custos, que elevam
o valor dos produtos. Além disso, ha a questdo dos acidentes rodoviarios, que tiram vidas e
oneram o Estado.

Essa realidade precisa mudar. Isso é inegavel. Mas estamos confiantes de que 0 momento
atual é propicio para proceder as mudancas necessarias a fim de levar o Brasil para a frente.
Para tanto, temos a conviccao de que iniciativa privada e poder publico precisam caminhar
juntos, em um ambiente com regras claras e com mais seguranga juridica.

Nesse contexto, colocamos a disposicao dos transportadores, do governo e da sociedade
0s resultados aqui expostos e esperamos contribuir positivamente para a consolidagao da
agenda de infraestrutura de transporte, que vem sendo encarada como estratégica pelo
NovVOo governo.

Vander Costa
Presidente da CNT
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Um sistema de transporte eficiente e de qualidade, integrando os diferentes modais, fomenta
o setor produtivo e promove beneficios para toda a sociedade. No Brasil, o modal rodoviario é
0 que possui a maior participagao na matriz de transporte, concentrando, aproximadamente,
61% da movimentacao de mercadorias e 95% da de passageiros. Esses dados ressaltam a
importancia da infraestrutura rodoviaria para o desenvolvimento econémico do pais e para a
garantia de direitos fundamentais dos seus cidadaos.

Ciente dessa relevancia e da sua missao de apoiar o desenvolvimento do setor de transporte
e logistica do pais, neste ano, a Confederacdo Nacional do Transporte (CNT) publica a 232
edicao da Pesquisa CNT de Rodovias. Realizada desde 1995, seus objetivos principais
sao avaliar a qualidade das rodovias brasileiras e apontar suas principais deficiéncias e
pontos criticos. Pretende-se, com isso, apoiar 0s transportadores e 0s demais usuarios no
planejamento de suas viagens, além de auxiliar os gestores das rodovias na analise e na
priorizagao das intervengdes de melhoria necessarias.

Nesta edigao, foram pesquisados 108.863 quilémetros de rodovias pavimentadas. Essa
extensdo contempla a totalidade das rodovias federais e trechos estaduais considerados
estratégicos para a movimentacao de cargas e passageiros pelo territério brasileiro.

O Sistema Nacional de Viagao (SNV) relaciona a extensdo da malha rodovidria do pais, por tipo
de rodovia, conforme apresentado na Figura 1. Verifica-se que apenas 213.453 quilémetros
de rodovias sao pavimentados, o que corresponde a 12,4% da extensao total. Ou seja, a
pesquisa realizada pela Confederacao contempla mais da metade da malha pavimentada
do pais. Isso mostra a importancia e a representatividade que essa avaliacao tem para o
transportador e para a sociedade de maneira geral.
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FIGURA 1 | Malha rodoviaria brasileira

Total de rodovias
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Rodovias pavimentadas Rodovias ndo pavimentadas Rodovias planejadas
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Nota: Atualizada de acordo com o SNV de 2018, utilizado como base para a Pesquisa de 2019.
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Por outro lado, a malha ndo pavimentada representa 78,5% do total da malha rodoviaria
nacional. A baixa disponibilidade de rodovias pavimentadas no Brasil fica evidenciada quando
comparada com a de outros paises de extensao territorial semelhante ou, mesmo, com a de
outros paises da América Latina, conforme é apresentado no Grafico 1.

GRAFICO 1 | Densidade da malha rodoviaria pavimentada por pais (valores em km/1.000 km?)
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Fonte: Elaboragao CNT a partir de The World Factbook e SNV de 2018.

Esses dados demonstram que, apesar da importancia do modal rodoviario na matriz de
transporte do pais, existem, relativamente, poucos trechos pavimentados. Isso implica uma
maior quantidade de viagens realizadas em trechos nao pavimentados ou um aumento da
extensao a ser percorrida em vias pavimentadas para se atingir o destino desejado (devido a
falta de disponibilidade de rotas mais curtas).

Contudo, quando analisadas apenas as rodovias federais, verifica-se que houve um
crescimento de 6,7% da extensao pavimentada desde 2009. O Grafico 2 expde a evolucao da
extensdo das rodovias federais pavimentadas nesse periodo.
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GRAFICO 2 | Evolugdo da extensao das rodovias federais pavimentadas - Brasil - 2009-2019 (Valores em mil km)
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Nota: A extensao federal pavimentada atualmente esta distribuida entre as regides do pais
conforme o Gréfico 3. Verifica-se que 31,2% da malha rodovidria federal pavimentada esta
concentrada na regiao Nordeste, sequida pelas regides Sudeste, Sul e Centro-Oeste. A regidao
Norte figura em ultimo, com apenas 9.708 km, o que representa 14,9% da extensao total.

GRAFICO 3 | Percentual da extenséo de rodovias federais pavimentadas por regido
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Apesar dessa distribuicao, quando se analisa a densidade da malha em cada regiao, um novo
cenario se configura (Grafico 4). O Sul passa a ser a regiao com a maior extensao rodoviaria
federal pavimentadaemrelacao a sua areaterritorial, sequido pelo Nordeste, Sudeste e Centro-
Oeste. O Norte continua em ultima posi¢ao, o que ja era esperado devido a sua reduzida
extensdo pavimentada, verificada no grafico anterior, e a sua grande area territorial. Uma
densidade mais elevada representa uma maior disponibilidade da infraestrutura e melhor
integracao do territorio. Dessa forma, fica nitida a distribuicdo desigual dessa infraestrutura
no pais, o que pode ter impactos negativos nos potenciais de desenvolvimento regionais.

GRAFICO 4 | Densidade da malha rodoviaria federal pavimentada por regido do Brasil (valores em km/1.000 km?)
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Além de uma maior disponibilidade e melhor distribuicao de rodovias pavimentadas no pais,
€ necessario que o ativo existente seja mantido em bom estado de conservacao. A Pesquisa
CNT de Rodovias, porém, tem evidenciado, ao longo dos anos, que as condi¢gbes das rodovias
pavimentadas avaliadas ndao se encontram satisfatorias. Tal fato, também, é reforcado pelo
resultado do ranking de competitividade global do Férum Econémico Mundial. O Brasil foi
classificado na 932 posigao, entre 141 paises, com relagao a variavel Rodovias, ficando atras
de outros paises da América Latina, conforme demonstrado na Figura 2. Essa variavel é
composta por dois indices: um de conectividade entre as maiores cidades do pais e outro de
qualidade da via, considerando sua extensao e suas condi¢des funcionais.
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FIGURA 2 | Ranking de competitividade das rodovias - 2019
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Fonte: Elaboragdo CNT a partir do Férum Econdmico Mundial (2019)

Nesse contexto, um dos fatores que contribuem para o processo de degradagao dessa
infraestrutura é o elevado fluxo de veiculos. A Tabela 1 indica que, entre 2009 e 2019, houve
um aumento de 80,8% da frota no pais, com uma maior concentragdo nas regioes Norte e
Nordeste.

TABELA 1 | Frota total de veiculos por regiao - Brasil - 2009-2019

REGIAO 2009 2019 CRESCIMENTO 2009-2019 (%)
Brasil 56.769.656 102.666.444 80,8%
Norte 2.341.150 5.386.646 130,1%
Nordeste 7.763.483 17.756.545 128,7%
Sudeste 29.671.431 49.805.810 67,9%
Sul 11.970.805 20.134.091 68,2%
Centro-Oeste 5.022.787 9.5683.352 90,8%

Fonte: Elaboragao CNT com dados do Denatran, comparagao entre junho de 2009 e junho de 2019.
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Quando esse crescimento da frota é comparado ao da malha rodoviaria pavimentada, no
mesmo periodo, verifica-se um desalinhamento entre os dois dados. Uma maior frota — quase
duplicada — circulando por uma malha viaria praticamente inalterada significa um aumento
da demanda sobre essa infraestrutura. Dessa forma, se nao forem realizadas intervencdes
de manutencao mais frequentes, o processo de desgaste e de surgimento de defeitos é
intensificado, comprometendo a qualidade das vias. Além disso, permanece a necessidade
da expansao da malha pavimentada para que esses veiculos possam circular de forma mais
bem distribuida pelas rodovias.

Ao se analisar o ano de fabricacdo da frota de veiculos rodoviarios em 2019 (Grafico 5),
nota-se que mais de 60% data de 2005 em diante. Isso representa um aumento da demanda
sobre a infraestrutura mais acentuado nos ultimos anos. Os periodos em que se verifica
uma maior quantidade de veiculos coincidem com os de adogao de politicas de incentivo
praticadas pelo governo para estimular o consumo. Exemplo disso foi a redugéo do Imposto
sobre Produtos Industrializados (IPIl) para a compra de veiculos, entre os anos de 2012 e
2015. Por outro lado, nao houve uma politica para a expansao ou melhoria da infraestrutura
rodoviaria em igual proporgao.

GRAFICO 5 | Composicao da frota de veiculos por ano de fabricagdo - 2019
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As caracteristicas operacionais e de capacidade de transporte do modal rodoviario fazem com
que sua utilizagdo seja mais apropriada para deslocamentos de curtas e médias distancias.
Porém, no Brasil, ele também desempenha um importante papel nos deslocamentos de
longas distancias, intensificando ainda mais a pressao sobre essa infraestrutura.

Outro fator que contribui para a deterioracao desse ativo € a sobrecarga com a qual alguns
veiculos circulam. Os projetos para a construcao das rodovias devem levar em consideracao
as caracteristicas dos veiculos que circularao por ela. Com isso, a ocorréncia de sobrecarga
gera danos adicionais, nao previstos. Para minimizar esse impacto, é necessario que haja
fiscalizagdo e punigdo desses infratores, inibindo a realizagado dessa pratica. Contudo,
atualmente, apenas 26 equipamentos controladores de excesso de peso estao em operacao
nasrodovias federais sob gestao publica,em 16 estados e no Distrito Federal. Isso representa,
em média, uma balanca para fiscalizar cada 2.514 km pavimentados.

Todos esses fatores, combinados, demandam que os niveis de investimento paramanutencao
e expansao da malha rodovidria sejam elevados. Porém, ao longo dos anos, esses valores
foram muito aquém do necessario, o que contribuiu para a deterioragdo da malha rodoviaria
brasileira.

O Plano CNT de Transporte e Logistica 2018 estima que seja necessario um investimento
no valor de RS 496,71 bilhdes em 981 projetos para a infraestrutura rodoviéria, incluindo
intervencdes de construcao, pavimentacgao, duplicagao, recuperacao e demais adequacgoes.

Considerando a baixa capacidade de investimento publico ao longo dos anos, uma das
alternativas adotadas pelos governos federais e estaduais tem sido a transferéncia da
operacao, manutencao e adequacao da capacidade das rodovias para o setor privado,
por meio das concessoes rodoviarias. Em geral, as concessdes garantem a realizagao de
investimentos continuos e um nivel de servigo adequado aos usuarios. O Grafico 6 apresenta
a extensao da malha rodoviaria pavimentada sob o regime de concessao, em comparagao
com 0s sob a administragao publica.
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GRAFICO 6 | Extensao rodoviaria pavimentada por tipo de gestao (em km)
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Destaca-se que ostrechos concedidos tém apresentado, continuamente, melhores resultados
na avaliacao da Pesquisa CNT de Rodovias, o que comprova a efetividade de se investir na
manutencgao e na adequagao da capacidade das vias.

A falta de investimentos implica piores condicdes das rodovias, o que, combinada ao
crescente volume de trafego, favorece o aumento do nimero de acidentes, com impactos
preocupantes para a sociedade e para o poder publico.

Os custos de operagao dos servigcos de transporte também sao afetados pelo estado de
conservagao das rodovias. Quando os veiculos trafegam por vias esburacadas, por exemplo,
as avarias e 0s desgastes das pecas aumentam. O tempo de viagem também aumenta, pois
a velocidade com que o veiculo consegue trafegar com seguranga nessas condigoes € mais
baixa. Por isso, rodovias com boa qualidade, adequadas ao trafego, bem sinalizadas e com
pavimentos sem defeitos proporcionam economia nos custos de transporte e aumentam a
confiabilidade das entregas, estimulando o desenvolvimento do setor. Nesse contexto, faz-
se essencial que o pais disponha de meios de avaliacdo que permitam o monitoramento
constante das condicdes da infraestrutura existente.
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Dessa forma, desde a sua primeira edicao, a Pesquisa CNT de Rodovias tem sido um
importante instrumento de diagndstico da malha rodoviaria brasileira na medida em que
identifica, de forma precisa e com consisténcia metodoldgica, as deficiéncias existentes.
Essa ferramenta auxilia, assim, os transportadores - e também a sociedade em geral - na
definicao de suas rotas e os diversos agentes dos setores publico e privado na tomada de
decisbes quanto a gestao da malha viaria, contribuindo para um setor de transporte mais
produtivo e eficaz.

1.1 OBJETIVOS DA PESQUISA

A Pesquisa CNT de Rodovias tem como objetivo geral avaliar as caracteristicas e condigoes
dasrodovias pavimentadas brasileiras que afetam, de forma direta ou indireta, o desempenho
e a seguranca dos usuarios do sistema rodoviario nacional — em relagao ao Pavimento, a
Sinalizacao e a Geometria da Via. Tem-se, como resultado da analise desses trés elementos,
a classificacao do Estado Geral das rodovias pesquisadas.

Adicionalmente, os objetivos especificos da Pesquisa sao:
+ servir de instrumento de diagnéstico da malha rodovidria do Brasil;
identificar as deficiéncias da malha rodoviaria pavimentada e registrar os seus pontos criticos;

apresentar as condicbes das rodovias, considerando as distintas situagdes viarias, por tipo de gestdo
(publica ou concedida), por estado e regiao geografica, por corredor rodovidrio e por tipo de rodovia (federal
ou estadual);

+ identificar os trechos de rodovias com infraestruturas de apoio disponiveis para 0s Usuarios;

- oferecer aos transportadores rodoviarios informacdes atualizadas para o planejamento de rotas;
difundir informacdes sobre a qualidade da infraestrutura rodoviaria brasileira;
constituir uma série histdérica de informagdes rodoviarias no pafs; e,

+ subsidiar estudos para que politicas setoriais de transporte, projetos privados, programas governamentais
e atividades de ensino e pesquisa resultem em agdes que promovam o desenvolvimento do transporte
rodoviario de cargas e de passageiros.

1.2 EVOLUCAO DA PESQUISA

A Pesquisa CNT de Rodovias, realizada pela Confederacao Nacional do Transporte - CNT,
pelo Servico Social do Transporte - SEST e pelo Servico Nacional de Aprendizagem do
Transporte - SENAT, esta em sua 232 edicao, consolidada como uma das principais fontes
de informacao sobre a situacao das rodovias pavimentadas do pais.

Na sua evolucdo, a metodologia da Pesquisa foi aperfeicoada: foram adotados novos
recursos técnicos e tecnoldgicos e foi ampliada a extensao da malha rodoviaria avaliada,
conforme indicado a seguir com alguns exemplos.
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No primeiro ano da Pesquisa, em 1995, foram coletados dados em 15.710 quildmetros de
extensdo. Em 2002, os pesquisadores passaram a levar a campo o aparelho GPS (Global
Positioning System) e, assim, algumas das informagbes passaram a ser georreferenciadas.
A partir de 2004, passou-se a avaliar a totalidade da malha rodoviaria federal pavimentada, o
gue representou o primeiro grande marco relativo a extensao da Pesquisa.

A adogao de tecnologias na Pesquisa tem sido ampliada ao longo dos anos. Em 2005, os
pesquisadores passaram a contar com um notebook para digitar os dados apdés o fim da
coleta diaria e, em 2006, foi implantada a utilizagao de cameras digitais.

A CNT passou a utilizar, em 2008, mapas de rota elaborados a partir de uma base de dados
propria, o que facilitou o trabalho dos pesquisadores em campo.

No ano de 2015, a Pesquisa CNT de Rodovias atingiu outro importante marco referencial
no que tange a sua expansao, tendo ultrapassado a barreira dos 100.000 quilémetros de
rodovias pesquisadas.

Em 2017, foi implementado o memorial descritivo das rotas de pesquisa para apoiar as
equipes de campo, reduzindo eventuais erros e garantindo uma ainda maior precisao das
informacoes pesquisadas. Também foram implementados a utilizacao de tablets e um novo
sistema de atendimento e registro de acompanhamento da producao.

Em 2019, foram realizadas atualizacoes nos sistemas ja utilizados nos anos anteriores
sem implicar, contudo, alteracdes nos processos de coleta e processamento dos dados. A
extensao pesquisada nesse ano alcancou 108.863 quilémetros.

Ressalta-se que, nos ultimos dez anos de realizacao da Pesquisa CNT de Rodovias, a extensao
avaliada teve crescimento de 19,7%. A evolugao da extensao pesquisada, no periodo de 1995
a 2019, é apresentada no Grafico 7.
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Fonte: A Pesquisa CNT de Rodovias nao foi realizada nos anos de 1998 e de 2008

O presente relatério esta estruturado em 11 capitulos. Esta introducao, os objetivos da
Pesquisa CNT de Rodovias e um resumo da sua evolucao sao mostrados no Capitulo 1. No
Capitulo 2, sdo apresentadas as etapas metodoldgicas da Pesquisa, a estrutura do formulario
de coleta de dados e a identificacao das variaveis coletadas em campo. Os conceitos técnicos

referentes a avaliacao das variaveis de coleta sao detalhados no Capitulo 3

GRAFICO 7 | Evolugéo da Pesquisa CNT de Rodovias ( km pesquisados)
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Nos capitulos subsequentes, sao apresentados os resultados da Pesquisa: o Capitulo 4 trata
dos resultados gerais para a extensao total pesquisada; o Capitulo 5 mostra os resultados por
tipo de gestao (publica ou concedida); os Capitulos 6 e 7 contém os resultados das rodovias
federais e estaduais, respectivamente; no Capitulo 8, faz-se a avaliacdo dos corredores
rodoviarios; o Capitulo 9 demonstra os resultados por regiao e por Unidade da Federacao e
uma sintese dos resultados do Estado Geral, do Pavimento, da Sinalizagao e da Geometria

da Via, por UF.

Por fim, o Capitulo 10 e 11 apresenta uma analise econémica e ambiental das implicagoes das

condigbes da malha rodoviaria brasileira e, 0 Capitulo 11, as consideracoes finais desta Pesquisa
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Com o objetivo de realizar um diagndéstico das condi¢cdes das rodovias pavimentadas
brasileiras (incluindo rodovias federais, estaduais coincidentes? e trechos de rodovias
estaduais relevantes?®), a CNT desenvolveu metodologia propria para avaliar as trés principais
caracteristicas da malha rodoviaria: Pavimento, Sinalizacao e Geometria da Via. Essas
caracteristicas sdo analisadas segundo os niveis de conservagao e seguranca. O resultado
da avaliagcao é divulgado de forma qualitativa, categorizado por meio do Modelo CNT de
Classificacdo de Rodovias como Otimo, Bom, Regular, Ruim ou Péssimo.

O método de coleta de dados da Pesquisa CNT de Rodovias é baseado em normas do
Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes - DNIT e em outras referéncias
técnicas amplamente reconhecidas. As principais normas utilizadas sao:

+ Norma DNIT n.° 005/2003 - TER, que define os termos empregados em defeitos que ocorrem nos
pavimentos flexiveis e semirrigidos;

Norma DNIT n.°© 006/2003 - PRO, que estabelece condigbes exigiveis para a avaliagdo objetiva da superficie
de pavimentos rodovidrios flexiveis e semirrigidos;

Norma DNIT n.° 008/2003 - PRO, que institui procedimentos para o levantamento visual continuo, exigiveis
na avaliagédo da superficie de pavimentos flexiveis e semirrigidos; e

+ Norma DNIT n.° 009/2003 - PRO, que fixa procedimentos para a avaliagdo subjetiva da superficie de
pavimentos flexiveis e semirrigidos com base no seu valor de serventia atual, indicando o grau de conforto
e suavidade ao rolamento proporcionado pelo pavimento ao usuario.

Outras referéncias adotadas sao o Manual para Identificagao de Defeitos de Revestimentos
Asfalticos de Pavimentos - MID e o Highway Capacity Manual - HCM (Manual de Capacidade
Rodoviaria, em traducao livre). O MID apresenta nomenclaturas, definigdes, conceitos e
métodos de levantamento referentes aos principais defeitos de revestimentos asfalticos. Ja
o HCM traz definicbes importantes de aspectos relacionados as caracteristicas das rodovias,
assim como métodos de anadlise da capacidade e da qualidade operacional de sistemas de
transporte.

Com base nesses aspectos tedricos, a Metodologia CNT de Avaliacao de Rodovias adota os
seqguintes critérios:

+ Os dados sao coletados e registrados em formulario a partir do deslocamento do pesquisador ao longo
das rodovias, em um veiculo trafegando com velocidade maxima de 50 km/h, desde que seja respeitada a
velocidade minima da via (igual @ metade da velocidade méaxima®).

Cada rodovia é avaliada conforme a observacao visual das caracteristicas em segmentos com extensédo

2 Rodovias estaduais coincidentes sdo aquelas em que o tragado esté na diretriz definida pelos pontos de passagem de uma rodovia
federal planejada.

3 Trechos de rodovias estaduais relevantes sdo selecionados de acordo com o volume de trafego de veiculos (obtido de érgéos oficiais),
a importancia socioecondmica e estratégica para o desenvolvimento regional e a contribuigao para a integragdo com outros modos de
transporte (ferroviario, aquavidrio e aeroviario).

4 Conforme definido no art. 62 do Cédigo de Transito Brasileiro - CTB, instituido pela lei n.° 9.503, de 23 de setembro de 1997.
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equivalente a uma unidade de pesquisa.

A unidade de pesquisa é um segmento rodovidrio com extensdo de até 10 km, podendo ter de 1 km
a 10 km, devido as quebras de formulario (motivadas pelo inicio de um novo trecho de pesquisa, pelo
comprometimento das condicdes de visibilidade, pela existéncia de desvio na pista, entre outros). Assim,
sempre que houver motivo para interrupgao do formulario, a unidade de pesquisa seré necessariamente
encerrada naquele ponto, podendo, nesse caso, ser inferiora 10 km.

+ O avaliador é treinado para realizar a inspecdo de maneira continua e identificar quando determinada
variavel de Pavimento, Sinalizacdo ou Geometria da Via sera considerada predominante em uma unidade
de pesquisa.

+ A coleta de dados ocorre apenas quando ha luz natural e boas condi¢des de visibilidade por, no maximo,
oito horas didrias. Dessa forma, em situacdes adversas, como chuva ou neblina, a anélise é suspensa até
que as condic¢oes ideais de pesquisa sejam restabelecidas.

+ Se ao longo do segmento avaliado for observada a existéncia de ponto critico, o avaliador identifica o tipo
de situagao encontrada, fotografa o local e registra a sua localizagdo (por meio das coordenadas fornecidas
pelo Global Positioning System - GPS).

Em 2019, os dados foram coletados por 24 equipes de pesquisa. Cada equipe é alocada
em uma rota, recebendo as instrugbes especificas para o seu trajeto. Além das equipes
de pesquisa, ha uma equipe de checagem, responsavel pela validagcdo das informacgdes
coletadas.

Cabe ressaltar que as informacgdes levantadas pela equipe de checagem nao sao
contabilizadas nos resultados finais da Pesquisa, pois sao trechos redundantes. Contudo, se
forem verificadas inconsisténcias, uma equipe é encaminhada ao local para refazer a coleta.

No decorrer da Pesquisa, a avaliagao dos diversos aspectos das rodovias é realizada de
acordo com a “presenca” ou “predominancia”, estando essas de acordo com a variavel
analisada:

+ A forma "presenga” é utilizada nas varidveis em que se observa a presenga ou a auséncia de um item
especifico ou uma situagao pontual. Exemplos de varidveis registradas quanto a presenga sao: pontos
criticos, pontes e viadutos, faixas adicionais de subida, curvas perigosas, placas de indicacao, placas de
velocidade e infraestruturas de apoio.

+ A forma “predominancia” esta relacionada a incidéncia de determinado aspecto em maior quantidade que
os demais em uma unidade de pesquisa. Algumas das variaveis coletadas quanto a predominancia sao:
tipo de rodovia, perfil da rodovia, acostamento, pavimento do acostamento, condi¢gdes de superficie do
pavimento, faixas centrais e laterais e visibilidade e legibilidade das placas. Todas as varidveis coletadas
sao descritas de forma detalhada no Capitulo 3.

Nos casos de caracteristica avaliada quanto a predominancia, cita-se como exemplo a
situagao na qual, ao percorrer uma unidade de pesquisa, verifica-se que o perfil da rodovia
é predominantemente plano. Isso significa que a maioria da extensao percorrida naquela
unidade de pesquisa apresentou perfil plano. O fato de a predominancia indicar um
alinhamento vertical plano nao exclui a possibilidade de existir, minoritariamente, um ou
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mais quilémetros de rodovia de perfil ondulado ou montanhoso nessa mesma unidade de
pesquisa.

Estabelecidos os critérios para a avaliagao das rodovias, a Pesquisa é desenvolvida em cinco
etapas: planejamento, treinamento da equipe de campo, coleta de dados, anélise de dados
e apresentacao dos resultados, conforme apresentado na Figura 3. Essas etapas estao
detalhadas nas secdes seqguintes.
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FIGURA 3 | Etapas metodoldgicas da Pesquisa CNT de Rodovias
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2.1 PLANEJAMENTO

Essa fase consiste na reavaliagao do processo de execugao da Pesquisa, desde os conceitos
tedricos até os procedimentos operacionais, visando dirimir eventuais problemas e/ou incluir
inovagoes na Pesquisa.

O planejamento, apresentado esquematicamente na Figura 4, é uma atividade que precede
a execucado da Pesquisa e é subdividido em duas etapas principais e nao sequenciais: (i)
preparacado dos procedimentos de pesquisa e (i) selecdo dos trechos e preparagao das rotas
de pesquisa, que estao descritas a sequir.

FIGURA 4 | Etapas do planejamento
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2.1.1 PREPARACAO DOS PROCEDIMENTOS DE PESQUISA

Nessa etapa, é realizada a revisao das varidveis pesquisadas (por meio de atualizagao
de normas, procedimentos e referéncias) e o teste de novos procedimentos, bem como a
consolidagao do material de campo (formuldrios e manual de treinamento).

A revisao dos procedimentos operacionais e dos itens do formulario visam garantir que a
coleta seja suficientemente precisa de forma a demonstrar as reais condicoes da Geometria
da Via, do Pavimento e da Sinalizagao dos trechos avaliados.

Apods essa revisao, os procedimentos de campo sao testados para a validagao de eventuais
mudangas propostas e a realizagao dos ajustes necessarios. Depois da validagdo, sao
finalizados os formularios de coleta de campo e os formularios eletronicos (utilizados pelos
pesquisadores para digitacao dos dados coletados e envio a Coordenacao da Pesquisa, nos
periodos predefinidos).
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Nos formularios, sao registradas as caracteristicas encontradas nas rodovias. Cada
formulario possui espaco para a avaliagdo de seis unidades de pesquisa com até 10 km
de extensao cada, totalizando, assim, no maximo, 60 km. O formulario de coleta de dados
utilizado na Pesquisa CNT de Rodovias 2019 é apresentado no Apéndice A.

O formulario de coleta de dados é composto por nove secdes, descritas a seguir, preenchidas
pelo pesquisadorem campo. Destaca-se que, no formulario, a fim de facilitar o preenchimento
em campo, algumas varidveis nao estdo dispostas na caracteristica a qual pertencem. Esse
é 0 caso da variavel Pavimento do Acostamento que, apesar de pertencer a caracteristica
Pavimento, se encontra na caracteristica Geometria da Via, pois isso facilita a coleta em
campo.

Cabecalho: secdo que contém a numeragéo sequencial do formulario, o nimero da folha, o nimero da
rota pesquisada, a data de preenchimento do formulario, o nimero do trecho pesquisado, a Unidade da
Federacdo (UF) a que pertence o trecho pesquisado, o tipo de pavimento encontrado na rodovia (rigido ou
flexivel), a identificagédo da rodovia, os marcos quilométricos® inicial e final do trecho, os horérios de inicio e
fim da coleta, os municipios de inicio e fim do formulario, o hodémetro do veiculo a cada inicio e término de
unidade de pesquisa (de até 10 km) e a latitude e a longitude fornecidas pelo aparelho de GPS.

Geometria da Via: nesta segao, séo identificadas as condigoes das caracteristicas geométricas da via,
subdivididas em tipo de rodovia, perfil da rodovia, presenga de faixa adicional de subida, presenca de
pontes e viadutos, presenga de curvas perigosas, condi¢cdo da curva perigosa, presenga de acostamento e
condicdo do pavimento do acostamento.

Pavimento: nesta segédo, em que sdo identificadas as caracteristicas do pavimento das rodovias, o
pesquisador insere informacgdes acerca da condi¢éo de superficie, da velocidade devido ao pavimento e da
presenca de pontos criticos.

Sinalizagdo: secdo em que sdo identificadas a presenca e as condiges da sinalizagédo horizontal (faixas
centrais e laterais), da sinalizagéo vertical (presenca de placas de velocidade, placas de indicagao e placas
de intersecdo e visibilidade e legibilidade de todas as placas do Codigo de Transito Brasileiro - CTB) e de
defensas.

Infraestrutura de apoio: esta secdo do formulario é destinada ao registro da presenca das infraestruturas de
apoio para cada unidade de pesquisa. As infraestruturas de apoio coletadas sao: posto de abastecimento,
borracharia, concessionaria de caminhdes ou o6nibus/oficina mecanica, restaurante/lanchonete e
controlador de velocidade.

Informagdes adicionais sobre faixa adicional de subida e pontes/viadutos: essas informacdes séo
preenchidas no verso do formulario e dizem respeito as condi¢des das faixas adicionais de subida e
das pontes/viadutos. Nesta segao, o pesquisador insere informagées de hodémetro do veiculo e o local
georreferenciado desses elementos, além de avaliar se a faixa adicional de subida foi construida em
pavimento rigido.

Fotos: o registro fotografico é obrigatdrio a cada formulério de pesquisa e deve indicar a predominancia
da condic&o encontrada no trecho pesquisado — seja ela referente a Geometria da Via, ao Pavimento ou a
Sinalizacao. Esse registro também é obrigatério quando existirem pontos criticos. O pesquisador registra,
no formuldrio, o nlimero, o horério da foto e a caracteristica da rodovia e/ou do ponto critico.

5 Tém como referéncia as placas de marco quilométrico da rodovia (que indicam a distancia em relagdo ao inicio da via ou a divisa de
estados). Quando nao ha marcos quilométricos, sdo utilizados, como referéncia, enderegos fixos presentes na rodovia, tais como postos
de gasolina e fabricas.
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+ Encerramento do formulario: indica o motivo pelo qual o formulario foi finalizado. Os eventos possiveis sao:
sem interrupcao, parada para almoco, fim do periodo de coleta, deslocamento, desvio, mudanga do tipo de
pavimento, chuva/neblina e fim do pavimento, entre outros.

+ Comentdrios: este campo é destinado ao relato de qualquer ocorréncia de interesse da Pesquisa, a
justificativa de registro de qualquer campo do formuldrio ou a identificagéo de casos néo previstos.

A preparagao dos procedimentos da Pesquisa é finalizada com a atualizagao do manual de
treinamento. Esse manual possui as informacoes fundamentais para o pesquisador, servindo
como material de consulta e referéncia durante a coleta de dados, de forma a assegurar a
qualidade dessa coleta e a execucao, com precisao, dos trabalhos em campo.

2.1.2 SELECAO DOS TRECHOS E PREPARACAO DAS ROTAS DE PESQUISA

Paralelamente a revisao dos procedimentos de pesquisa, ocorrem a selegao de trechos e a
preparagao das rotas a serem pesquisadas.

Essafaseinicia-se com a verificagao dos trechos, a qual visa atualizar a extensdo das rodovias
federais pavimentadas (que podem ter se expandido de um ano para o outro em decorréncia
da pavimentagado e/ou da construgao de novas rodovias) e inserir novos segmentos de
rodovias estaduais pavimentadas relevantes®. Esse procedimento é realizado com base nas
informacoes disponibilizadas no SNV7, atualizado pelo DNIT.

A partir da revisao dos trechos, é possivel ter uma estimativa aproximada da extensao total
a ser percorrida (em quilémetros) e, assim, determinar o numero de rotas de pesquisa e,
também, planejar as atividades em campo.

Na etapa seguinte, sdo definidas as rotas de pesquisa. Cada rota é composta por um conjunto
de trechos de rodovias pavimentadas, que podem corresponder a mais de uma UF e regidao
do Brasil.

O processo de definicao das rotas é realizado com a insergao dos trechos na base de dados
da Pesquisa. Em seqguida, para elaborar rotas que tornem minimos o tempo de coleta de
dados e os deslocamentos dos pesquisadores, utiliza-se 0 método denominado “Otimizacao
dos Caminhos”. Como resultado, sédo obtidas rotas otimizadas com a identificagdo dos
trechos rodovidrios a serem percorridos de forma sequencial, ordenada e numerada.

6 Os critérios de inclus&o de novos trechos de rodovias estaduais sao: rodovias concedidas, rodovias coincidentes com rodovia federal,
rodovias de acesso a portos e as regides metropolitanas, anéis rodovidrios, rodovias duplicadas e rodovias com grande volume de tréfe-
go e/ou importancia estratégica para uma regiao.

7 Segundo a lein.° 12.379, de 6 de janeiro de 2011, 0 SNV compreende os subsistemas rodovidrio, ferroviario, aquaviario e aeroviario sob
jurisdigdo da Uniao, dos estados, do Distrito Federal e dos municipios.



RELATORIO GERENCIAL | 2019

A etapa posterior é a elaboracao dos mapas das rotas e dos memoriais descritivos. Cada
rota de pesquisa possui um mapa e um memorial especifico. Esses documentos orientam o
pesquisador em campo, indicando a rota a ser seguida com os trechos a serem efetivamente
pesquisados e os demais deslocamentos necessarios. Além disso, neles estao identificadas
as localizagdes de pontos de apoio, que auxiliam no planejamento diario para a coleta de
dados.

Os mapas das rotas sao elaborados a partir de uma base de dados prépria, desenvolvida na
CNT, composta pelos registros de campo das edicoes anteriores da Pesquisa e por versdes
atualizadas do SNV a época do planejamento. Portanto, para a orientacao dos pesquisadores
em campo, sao utilizadas as informacdes mais recentes sobre a malha rodoviaria brasileira.

Os memoriais descritivos das rotas sao gerados automaticamente pelo processamento de
um unico layout que imprime os trechos armazenados em um banco de dados, relaciona
dinamicamente as imagens de satélite ao mapa do trecho e realiza os enquadramentos
e cortes de todos os elementos cartograficos que o compdem. As folhas do memorial
descritivo, articuladas pela sequéncia de umarota, sdo associadas aos atributos de descricao
correspondente a cada trecho.

2.2 TREINAMENTO DA EQUIPE DE CAMPO

Afasedetreinamento da equipe de campo é desenvolvida nas seguintes etapas: selegaoinicial
dos candidatos, treinamento tedrico, treinamento pratico e selecao final dos pesquisadores
(Figura b).

FIGURA 5 | Treinamento da equipe de campo
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¥
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A selecao inicial dos candidatos é realizada mediante a aplicagao de prova de conhecimentos
gerais. Em sequida, os candidatos aprovados recebem treinamento tedrico, que consiste
na apresentagao de conceitos de engenharia rodoviaria, necessarios para a identificagao
das caracteristicas pesquisadas, do método de analise das variaveis de coleta, da forma de
preenchimento de cada campo do formulario e da utilizacdo do aparelho GPS, do mapa de
rotas, do memorial descritivo, do notebook, do sistema computacional para inser¢cao dos
dados coletados, da maquina fotografica e do tablet.
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Durante o treinamento tedrico, os candidatos sao constantemente avaliados quanto aos
assuntos ministrados. Ao final, realiza-se uma segunda avaliagao por meio de aplicagédo de
uma prova sobre os conteudos ensinados.

Os candidatos aprovados na segunda avaliacdo sao submetidos a um treinamento
pratico, realizado em campo, com o objetivo de simular um dia tipico de pesquisa. As rotas
visitadas sao rotas-testes selecionadas previamente, que apresentam grande variedade
de caracteristicas de Geometria da Via, Pavimento e Sinalizagdo, bem como a presencga
de pontos criticos e de infraestruturas de apoio. No treinamento pratico, ha a fixacao dos
conceitos de planejamento da coleta, observagao das variaveis em campo, simulagao da
dinamica de pesquisa e avaliacao da agilidade de coleta e da capacidade de interpretacao
dos mapas.

A efetiva escolha dos pesquisadores que irdo a campo é a Ultima etapa da fase de
treinamento. Seleciona-se o ndmero necessario de pesquisadores, um para cada rota de
pesquisa, escolhidos por demonstrar excelente desempenho nas rotas-testes, com dominio
dos conceitos, e precisao no levantamento das informagdes e na correta postura em campo.

O treinamento da equipe de campo € essencial para que a Pesquisa CNT de Rodovias garanta
a qualidade dos dados coletados e, como consequéncia, a confiabilidade dos resultados
divulgados.

2.3 COLETA DE DADOS

Apos as fases de planejamento e treinamento dos pesquisadores, é iniciada a coleta de dados
em campo. Durante todo o periodo em que o0s pesquisadores permanecem em campo, a
Coordenacao da Pesquisa realiza 0 acompanhamento da coleta de dados, o recebimento
dos dados parciais e a validagao dos dados coletados, conforme apresentado na Figura 6.

FIGURA 6 | Coleta de dados

Coleta de Dados

Acompanhamento da Recebimento dos Validagao dos
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No decorrer da pesquisa de campo, a equipe de acompanhamento da CNT registra
diariamente os horarios e os locais de inicio e fim da pesquisa e de parada para almogo,
previne e sana eventuais problemas de campo e registra todos os relatos dos pesquisadores,
além de acompanhar o planejamento das atividades dos pesquisadores para o dia seguinte.
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Apos a coleta, ao fim do dia, os pesquisadores registram os dados em um sistema online e
esse 0s encaminha diariamente para a Coordenacao da Pesquisa.

Vale ressaltar que os pesquisadores nao atribuem notas ou menc¢des aos trechos avaliados.
Eles tao somente identificam as caracteristicas de campo e as registram no formulario de
forma apropriada.

Apods o recebimento, os dados parciais coletados sao validados. O intuito disso é garantir
o correto desempenho da equipe de campo por meio da verificacao de possiveis erros de
digitagéo. Caso haja alguma divergéncia, o pesquisador verifica o possivel erro com 0s seus
formularios e suas fotos e realiza a correcao imediatamente.

2.4 ANALISE DE DADOS

Essa fase compreende a consolidagcdo do banco de dados, a analise da consisténcia, a
aplicacao do Modelo CNT de Classificagao de Rodovias e a obtencao dos resultados, como
mostra a Figura 7.

FIGURA 7 | Analise de dados

Andlise de Dados

Consolidagaodo  Analise de consisténcia Aplicagao do Modelo CNT Obtengao dos
banco de dados dos dados ~ de Classificagdo de Rodovias ~~  resultados

A consolidagdo do banco de dados é realizada apds a finalizagdo da coleta em todas as
rotas de pesquisa. O objetivo é agrupar os dados em um Unico banco, para posterior analise
de consisténcia, que se baseia na verificagdo da extensao total pesquisada e na conferéncia
das extensdes pesquisadas com as divulgadas pelo SNV.

Caberessaltar que, na Pesquisa CNT de Rodovias, podem ser identificadas divergéncias entre
a extensao pesquisada e a divulgada pelo SNV. Essas diferengas se devem as variacoes entre
o tracado de projeto e a realidade de campo. Desse modo, as extensdes pesquisadas sao, em
alguns casos, mais precisas que as definidas pelo préprio SNV. Quando isso é constatado, as
diferencas detectadas nos documentos oficiais sao repassadas aos governos federal e/ou
estadual(is) para corregao dos seus respectivos bancos de dados.

Apos a analise de consisténcia, os dados sdao submetidos a aplicacao do Modelo CNT de
Classificacao de Rodovias, resultando na avaliagao das condigbes das principais rodovias do
pais. O principio basico do Modelo consiste na comparacao das observagoes das condigdes
reais de campo com uma unidade de pesquisa considerada padrao. Essa unidade padrao
(ou ideal) apresenta as melhores condigdes em relacdo a todos os atributos avaliados na
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Pesquisa, considerando as normas estabelecidas para as rodovias rurais. A quantificagao
de semelhanca é realizada por meio de coeficientes de parecenca, utilizados na técnica
estatistica de Analise de Agrupamento para medir a semelhanca ou a disparidade entre dois
objetos quaisquer.

Ressalta-se que os itens presentes no formulario de coleta em campo sao variaveis
primarias de coleta. Algumas delas sdo combinadas entre si, uma vez que essas variaveis
analisadas em conjunto possuem maior representatividade no Modelo CNT de Classificacao
das Rodovias. Nesse contexto, cabe explicar que tanto as rodovias de pista simples como
de pista dupla, planas ou onduladas/montanhosas podem receber avaliacdo mensurada
como Otimo, desde que apresentem adequadas condicdes de seguranca e desempenho nos
demais aspectos analisados.

As variaveis primarias, nao agregadas, e as variaveis combinadas recebem uma ponderacao
conformeascondi¢cdesobservadasemcampo. Essevalorrepresentaamedidade similaridade
da situacao observada com a considerada ideal, ou seja, o coeficiente de parecenga. Quanto
maiores os valores atribuidos as unidades de pesquisa, mais seguras e confortaveis sao as
condi¢gdes para o usuario, de modo contrario, valores menores correspondem a situagdes
mais severas e/ou criticas.

As variaveis primarias e as variaveis combinadas e 0s seus respectivos valores estao
presentes no Apéndice B. Ele é subdividido em trés blocos: Geometria da Via, Pavimento e
Sinalizacao.
O bloco Geometria da Via apresenta valores para quatro grupos:
combinagao entre tipo de rodovia e condicao de pontes/viadutos;
combinagao entre faixa adicional de subida, condicao da faixa adicional e perfil da rodovia;
+ combinagéo entre curvas perigosas e condigao das curvas; e

ocorréncia ou nao de acostamento.

O bloco Pavimento apresenta valores para trés grupos:
+ condigao da superficie;
+ velocidade devido ao pavimento; e

pavimento do acostamento.

O bloco Sinalizacao apresenta valores para sete grupos:
+ faixa(s) central(is);

faixas laterais;
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+ combinacgéo entre placas de limite de velocidade e visibilidade e legibilidade das placas;
+ combinacgédo entre placas de indicagao e visibilidade e legibilidade das placas;

+ combinacao entre placas de intersegao e visibilidade e legibilidade das placas;

+ combinagéo entre visibilidade e legibilidade das placas; e

« defensas.

A Ultima fase da analise de dados é a obtengao dos resultados para a classificagao das
rodovias. A classificagao é realizada por unidades de pesquisa, que recebem notas relativas
as condigbes de cada uma das caracteristicas observadas em campo (Geometria da Via,
Sinalizagédo e Pavimento). Cada nota é obtida pela soma dos valores atribuidos as variaveis
primarias e combinadas relativamente aquela caracteristica observada na unidade de
pesquisa.

A classificacdo do Estado Geral da unidade de pesquisa em Otimo, Bom, Regular, Ruim ou
Péssimo é resultante da média das notas das caracteristicas do Pavimento, da Sinalizagao
e da Geometria da Via, formando, assim, a nota final da unidade de pesquisa. Cabe destacar
gue a ocorréncia de ponto critico nao influencia a nota de nenhuma das trés caracteristicas,
contudo ela é considerada na nota geral do trecho ou da rodovia analisada. Dessa forma,
quando ha ponto critico, 0 segmento é penalizado. Por fim, os resultados sao divulgados de
modo agregado, em agrupamentos de unidades de pesquisa.

2.5 APRESENTAGCAO DOS RESULTADOS

A apresentacao dos resultados é dividida em trés etapas: analise de resultados, preparacao
do relatorio e divulgacao da pesquisa, indicadas na Figura 8.

FIGURA 8 | Apresentacgao dos resultados

Apresentacgao dos Resultados

Andlise dos resultados —— Preparagao do relatério ——— Divulgagao da Pesquisa

A analise de resultados da pesquisa é feita a partir da qualificagdo dos dados realizada na
etapa de obtengao dos resultados, permitindo, assim, classificar cada caracteristica avaliada
(Estado Geral, Geometria da Via, Pavimento e Sinalizagao).

A partir dessa analise, tem inicio a preparacao do relatério, que consiste na elaboracao
do conteudo, com o detalhamento de todos os aspectos da pesquisa. Os resultados sao
apresentados de forma clara, visando sempre ao adequado entendimento do leitor e a correta
interpretagao dos resultados.
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O relatdrio desta Pesquisa exibe os resultados nas seguintes categorias:

extensao total;

+ tipo de gestao — publica ou concedida;

+ rodovias federais;

+ rodovias estaduais;
corredores rodoviarios®;

*+ regibes e por Unidade da Federacao;

+ ligagbes rodoviarias®; e

+ consequéncias socioecondmicas e ambientais.

Apods a conclusao do relatoério, da-se a divulgacao da Pesquisa nas suas versdes impressa e
eletronica. Ressalta-se que as versodes eletronicas de todas as edigdes da Pesquisa CNT de
Rodovias, desde o0 ano 2000, estao disponiveis para consulta no portal do Sistema CNT, no
endereco eletrénico www.cnt.org.br

8 Corredores rodoviarios sao constituidos por rodovias com denso fluxo de trafego que tém como origem/destino as principais capitais
brasileiras. Seu principal objetivo é viabilizar, a custos reduzidos e com qualidade, a movimentagao de mercadorias e/ou pessoas entre
dois polos ou areas entre os quais existe, ou se prevé em futuro proximo, um fluxo intenso de trafego.

9 Ligagao rodoviaria é uma extensao formada por uma ou mais rodovias federais ou estaduais pavimentadas, com grande importancia

socioeconémica e volume significativo de veiculos de cargas e/ou de passageiros, interligando territérios de uma ou mais Unidades da
Federagao. Os resultados da avaliagdo das ligagoes rodoviarias séo apresentados no Apéndice C.
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0 bom desempenho do motorista na condugao segura de um veiculo depende das condigdes
e das caracteristicas da via, associadas ao Pavimento, a Geometria da Via e as Sinalizacoes
horizontal e vertical. Essas caracteristicas, somadas as especificidades dos veiculos, aos
fatores comportamentais dos motoristas e as condi¢des climaticas, influenciam diretamente
o grau de conforto e seguranga de um sistema rodoviario e, consequentemente, a propensao
a ocorréncia de acidentes. A Figura 9 representa como a interagao entre esses elementos
acontece de forma sistematica.

FIGURA 9 | Componentes que influenciam a seguranca de um sistema rodovidrio

Componente veicular ——— Caracteristicas do veiculo

Segurancga do

. ... “—— Componentehumano ———— Fatores comportamentais dos motoristas
sistema rodoviario P P

Componentes viario e ambiental ——  Condicdes climéaticas

Pavimento
Caracteristicas darodovia————  Sinalizagdo

—— Geometria da Via

A Pesquisa CNT de Rodovias tem, em seu escopo, a avaliacao de um dos componentes que
influenciam a seguranga do sistema viario — as caracteristicas das rodovias.

Entretanto, apesar de os componentes veicular e humano nao serem avaliados pela Pesquisa
CNT de Rodovias, a CNT e o SEST SENAT buscam a melhoria desses elementos por meio de
diversos cursos de capacitacao, como:

+ Curso de Condugao Segura e Econémica;
Curso de Direcao Defensiva/Preventiva;
Cursos de Mecanica e Manutengéao; e

+ Cursos sobre Legislagdo de Transito.

Também ha agdes de incentivo a renovacgao da frota de caminhdes que tém como objetivo
reduzir a idade média dos veiculos que operam no transporte de cargas no pais, além do
Programa Ambiental do Transporte — Despoluir, destinado a estimular a participacao de
transportadores, caminhoneiros autbnomos, taxistas e sociedade em geral, em atos de
conservagao do meio ambiente.

Dada a relevancia desse tema, este relatorio apresenta, nesta se¢ao, uma revisao detalhada
dos elementos Pavimento, Sinalizacao e Geometria da Via, identificando a importancia e os
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conceitosreferentesacadavariavel, segundo os aspectos que afetama segurangaeoconforto
dos usuarios. Também sao descritos os elementos independentes das trés caracteristicas
basicas das rodovias, inseridos na categoria denominada Outros Levantamentos. As
variaveis coletadas estao subdivididas de acordo com a Figura 10 e sdo apresentadas nas
secoes seguintes.

FIGURA 10 | Grupo de variaveis de coleta

Variaveis coletadas
|l 1 ) 1
Pavimento Sinalizagéo Geometria da Via Outros levantamentos
- Condicao da superficie |~ Horizontal — Tipo de rodovia Pontos criticos
i
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. . Faixas centrais Perfil da rodovi
Velocidade devido ) £ sl oo ] i
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ao pavimento
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Pavimento do ! "~ de subida

acostamento o
Placas de limite
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Placas de indicagao

_ — Curvas perigosas
Placas de intersegcao

Visibilidade e  Acostamento
legibilidade das placas

— Dispositivos auxiliares

1
Defensas

3.1 PAVIMENTO

Visando prover seguranga ao trafego nas rodovias, o pavimento deve suportar os efeitos das
mudangas de clima, permitir deslocamento suave, nao causar desgaste excessivo dos pneus
e nivel alto de ruidos, ter estrutura forte, resistir ao fluxo de veiculos, permitir o escoamento
da agua na sua superficie, possuir sistemas de drenagem eficientes para dar vazao a agua
da chuva e ter boa resisténcia a derrapagens.

CARACTERISTICAS AVALIADAS
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Para atender a esses requisitos, a estrutura do pavimento é particularmente importante.
Ela deve ser constituida por camadas que distribuam as solicitacdes de carga, limitando
as tensoes e as deformacgdes de maneira a garantir um desempenho adequado da via, por
um longo periodo de tempo. Nesse sentido, os pavimentos sao divididos em camadas, para
minimizar os esforgos verticais produzidos pela agao do trafego e, consequentemente,
oferecer protecdo ao subleito. Ressalta-se que esses pavimentos devem possuir pelo menos
duas camadas: o revestimento e a base e, quando necessario, conforme requisitos de projeto,
devem ser construidas as camadas complementares a base, como: a sub-base, a de reforgo
do subleito e/ou a camada de regularizagao. A Figura 11 ilustra, de forma esquematica, a
disposigao das camadas em pavimento do tipo flexivel.

FIGURA 11 | Disposigao das camadas de pavimento tipo flexivel

Revestimento
Base Sub-base

Camadas complementares Reforgo do subleito
Leito

Reqgularizacéao
Subleito - i

Cada uma das camadas que compdem o pavimento possui uma fungao especifica, a saber:

+ O revestimento é destinado a resistir as agdes do trafego; deve ser impermeavel a fim de evitar que a
penetragao da dgua da chuva atinja as demais camadas subjacentes; e deve ser confortavel para melhor
atender as condicdes de rolamento e oferecer seguranga ao usuario. O revestimento é a Unica camada
perceptivel ao usuario da via.

A base é a camada que possui a finalidade de resistir as acdes do trafego de maneira a aliviar as tensées
no revestimento e distribui-las para as camadas inferiores.

A sub-base é a camada complementar a base, com as mesmas fungbes dessa, executada quando, por
circunstancias técnicas e econémicas, nao seja aconselhavel construir o pavimento diretamente sobre a
regularizacado ou refor¢o do subleito.

+ O reforgo do subleito é a camada executada sobre o subleito devidamente compactado e regularizado,
utilizada quando se torna necessario reduzir espessuras elevadas da camada de sub-base, originadas pela
baixa capacidade de suporte do subleito.

+ Acamada de regularizacdo possui espessura variavel, podendo deixar de existir em alguns trechos, e possui
a funcao de corrigir falhas da camada final de terraplenagem ou de um leito antigo de estrada de terra.

O leito é a transigao entre o terreno de fundagao e o corpo do pavimento.

O subleito é o terreno da fundagao do pavimento ou o terreno original, portanto ndo é considerado uma camada.
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Um dos problemas encontrados no Brasil, relacionado a estrutura dos pavimentos
flexiveis, é o nao atendimento as exigéncias técnicas tanto da capacidade de suporte das
camadas do pavimento como da qualidade dos materiais empregados no revestimento.
Falhas construtivas tém como consequéncia um processo de deformagao mais acelerado,
resultando em maiores custos com a reparagao desses pavimentos para atingir condigdes
ideais de trafego.

A manutencao periddica é um requisito imprescindivel para a existéncia de um bom
pavimento. Os defeitos e as irregularidades na condigao da superficie impactam diretamente
0s custos operacionais, em virtude dos maiores gastos com a manutencao dos veiculos,
com consumo de combustivel e pneus, elevacao dos tempos de viagem, entre outros.

O estado de conservacao do pavimento também esta diretamente associado aos custos
operacionais e ao aumento do risco da ocorréncia de acidentes. A ma condicao da superficie
de rolamento das rodovias, com a presenca de afundamentos, ondulacoes e/ou buracos,
contribui para a instabilidade do veiculo e, consequentemente, para a dificuldade em manté-
lo na trajetdria desejada, podendo, desse modo, gerar colisdes devido a mudanca brusca de
direcao e a perda do controle do veiculo.

Com base nesses aspectos, o desafio de projetar um pavimento constitui-se em conceber
uma obra de engenharia que cumpra todas as condigdes estruturais e funcionais.

Considerando esses conceitos, as variaveis coletadas na caracteristica Pavimento sao: a
condi¢ao da superficie, a velocidade devido ao pavimento e o pavimento do acostamento,
conforme apresentado na Figura 12. Essas variaveis sao detalhadas a sequir:

FIGURA 12 | Variaveis coletadas na caracteristica Pavimento

Pavimento
l T 1
Condigao da superficie Velocidade devido Pavimento
ao pavimento do acostamento

3.1.1 CONDIGAO DA SUPERFICIE DO PAVIMENTO

A avaliacao da condicao da superficie do pavimento compreende o estado de conservacao
do revestimento e a sua influéncia no conforto e na seguranga do usuario da via.

O pavimento é projetado para durar determinado intervalo de tempo. Durante seu ciclo de
utilizacao, o pavimento migra de uma condigao 6tima até alcancar uma condicao ruim caso
nao ocorra algum tipo de intervencgao. O decréscimo do indice de serventia do pavimento ao
longo do tempo é o que caracteriza a sua degradacao.

CARACTERISTICAS AVALIADAS
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Nesse contexto, o estado de conservagao da superficie do pavimento é um dos elementos
mais facilmente perceptiveis ao usuario da rodovia, pois os defeitos ou as irregularidades
nessa superficie afetam o seu conforto e a seguranga ao rolamento do trafego, bem como
diminuem a durabilidade de componentes veiculares.

Os defeitos de superficie dos pavimentos asfalticos sao os danos ou as deterioragdes que
podem ser identificados a olho nu. As principais irregularidades nos revestimentos asfalticos
consideradas nesta Pesquisa séo: fissuras, trincas (transversais, longitudinais e em malha),
corrugacao, exsudacao, desagregacao, remendos, afundamentos, ondulacdes e buracos.

Tendo em vista a abrangéncia da Pesquisa CNT de Rodovias e a dinamica que envolve a
coleta de dados, os defeitos de superficie dos pavimentos asfalticos foram didaticamente
agrupados de maneira a simplificar o trabalho dos pesquisadores. Em campo, a avaliagao da
condigdo da superficie do pavimento é realizada a partir da observacao da predominancia, em
cada unidade de pesquisa (que consiste em um segmento de até 10 km), das caracteristicas
de superficie do pavimento descritas na Tabela 2.

TABELA 2 | Categorias de condi¢ao da superficie do pavimento

SUPERFICIE DO PAVIMENTO ‘ DEFINIGAO

Nesse caso, 0 pavimento apresenta étima condicdo (sem ocorréncia de

Perfeito ; ; . . .
defeitos) e existe perfeita regularidade na camada de revestimento.

O pavimento apresenta sinais de desgaste, com efeito de desagregacéo
progressiva do agregado da massa asfaltica e aspereza superficial no
revestimento e/ou observa-se a presenca de corrugacgdo e/ou exsudagao.
Nessa classificagdo do pavimento, percebe-se a perda do mastique' nos
agregados (falta de interagdo do agregado com o ligante asfaltico, ou a
mesma coisa que falta de adesividade), porém nZo hd buracos. Também

Desgastado pode haver, isoladamente, fissuras e trincas transversais ou longitudinais.

A exsudacgdo caracteriza-se pelo excesso de ligante na mistura asfaltica,
tornando a superficie do revestimento mais lisa, com manchas
escurecidas, propiciando a perda de aderéncia entre o pneu e o pavimento.

As corrugagbes sao deformagdes transversais ao eixo da pista, com
depressodes intercaladas de elevagdes, com comprimento de onda de
alguns centimetros ou dezenas de centimetros.

' Mastique: mistura asféltica executada com inertes finos, tipo cimento e cal, que contém entre 15% a 25% de ligante asfaltico.
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continuagao

SUPERFICIE DO PAVIMENTO

DEFINIGAO

Trinca em malha/remendos

Afundamento,
ondulagao ou buraco

Destruido

Observa-se a presenca de trincas em malha e/ou remendos mal-
executados. As trincas em malha séo interligadas e subdivididas em
trincas dos tipos “bloco” e “‘couro de jacaré”. As trincas em bloco sdo
decorrentes da alternancia diaria de temperatura. Normalmente ndo é um
defeito associado a carga, embora esta possa aumentar sua severidade.
Ja as trincas do tipo ‘couro de jacaré” consistem em trincamentos
por fadiga e ocorrem em dreas sujeitas a carga repetida de trafego,
subdimensionamento da estrutura ou de uma das camadas do pavimento
e quando o pavimento esta sinalizando o final de sua vida util.

O remendo esta relacionado a um defeito por apontar um local de
fragilidade na superficie do pavimento. Caracteriza-se pelo preenchimento
de buracos ou de qualquer outra cavidade ou depressao com massa
asfaltica. Nesse caso, estdo incluidos apenas os remendos mal-
executados (sem a devida remocado da camada anterior do revestimento
e correto preenchimento e nivelamento), que geram trepidacgado no veiculo.

O pavimento pode apresentar defeitos como afundamento, ondulagéo
e buraco em conjunto ou isoladamente. Os afundamentos s&o
deformagdes permanentes no revestimento asfaltico ou em suas
camadas subjacentes. Podem ser afundamentos locais ou trilhas de roda.
Os afundamentos sdo depressdes ocasionadas pelo trafego intenso de
veiculos, além da combinagao do excesso de carga de veiculos pesados e
a elevada temperatura em regides mais quentes. Pode ocorrer também o
escorregamento da massa asfaltica ao longo da borda desse pavimento.
As ondulagbes sao deformacdes transversais ao eixo da pista,
diferenciadas da corrugagao pelo comprimento de onda, que é da ordem
de metros.

Os buracos séo cavidades no revestimento asfaltico, podendo ou néo
atingir camadas subjacentes. Na pesquisa, os buracos séo classificados
nesta categoria quando encontrados em pequena quantidade, mas de
maneira continua e predominante.

O pavimento apresenta elevada quantidade de buracos ou ruina total
da superficie de rolamento. Nesse caso, a condi¢cdo da superficie do
pavimento obriga os veiculos a trafegarem em baixa ou baixissima
velocidade. Estdo também incluidos nessa categoria os pavimentos
fresados, ou seja, aqueles que, em fase de restauragao, tém todo o seu
revestimento removido ou estao somente com a camada de imprimacao?,
mas estdo abertos ao trafego de veiculos.

2 Consiste na aplicagao de uma camada de material asfaltico sobre a superficie de uma base concluida, visando a impermeabilizagao do
pavimento, antes da execugdo de um revestimento asfaltico.

CARACTERISTICAS AVALIADAS

"
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3.1.2 VELOCIDADE DEVIDO AO PAVIMENTO

A avaliacao da velocidade devido ao pavimento considera a velocidade desenvolvida pelos
veiculos em funcao da condigdo da superficie do pavimento. Quando essa condigao de
superficie esta perfeita ou desgastada, os veiculos conseguem desenvolver a velocidade
regulamentada da via sem dificuldades. Porém, quando o pavimento apresenta muitas
irregularidades, o condutor pode reduzir a velocidade para evitar acidentes, avarias ou
desgaste nos veiculos, o que podera gerar prejuizos adicionais durante o percurso.

E importante observar que existem outros fatores que podem levar a reducéo da velocidade,
tais como: o fluxo elevado de veiculos, a geometria da via ou as situagdes em que se verifiquem
ocorréncias de retencao de trafego (congestionamentos). Esses fatores, entretanto, nao sao
considerados na analise da variavel velocidade devido ao pavimento. Assim, a velocidade
devido ao pavimento é classificada nas categorias expostas na Tabela 3.

TABELA 3 | Categorias de velocidade devido ao pavimento

VELOCIDADE DEVIDO

AO PAVIMENTO DEFINICAO
Néo obriga a redugéo de Relaciona-se a condicao da superficie do pavimento que permite um
velocidade deslocamento continuo na velocidade regulamentada da via.

E decorrente de casos em que o pavimento apresenta um estado de
conservagao deficiente, com afundamentos, ondulagdes e/ou buracos,

Obriga a reducéo de velocidade  que obrigam & reducéo da velocidade do veiculo. Também pode ocorrer
quando existe uma sequéncia de remendos mal-executados, corrugacao
acentuada e pavimentos fresados'%.

Nesses casos, 0 pavimento esta destruido ou em péssimo estado de
Baixissima velocidade conservagao, comprometendo significativamente a fluidez do trafego e
obrigando os vefculos a trafegarem em baixissima velocidade.

3.1.3 PAVIMENTO DO ACOSTAMENTO

A avaliagao da condicao do pavimento do acostamento € de fundamental importancia, uma
vez que a presenca de acostamentos em boas condigbes representa a possibilidade de os
veiculos utilizarem uma area de refugio em situagoes de manobra ou de risco na faixa em
que trafegam.

Os pesquisadores sao treinados a avaliar visualmente os defeitos no pavimento do
acostamento, considerando a presenca de mato, buracos e desnivel elevado entre a pista
de rolamento e o acostamento. O desnivel é caracterizado pela diferenga, transversal em
elevacao, entre a pista e o acostamento. Normalmente, o acostamento € mais baixo que
a pista, entretanto, algumas vezes, forma-se um degrau tdo acentuado que dificulta ou

10 O pavimento fresado exige redugéo da velocidade, pois apresenta rugosidade elevada e irregularidades que dificultam a circulagéo,
com seguranga, na velocidade regulamentada da via.



impossibilita a utilizacdo segura do acostamento. Nesses casos, o desnivel é classificado
como defeito funcional, pois esta associado a qualidade do rolamento e a seguranca do
dispositivo. Vale ressaltar que a classificagcdo quanto ao pavimento do acostamento nao é
a mesma utilizada para avaliacao das Condicoes da Superficie do Pavimento apresentada

anteriormente.

As definicdes e as caracteristicas do acostamento sao apresentadas nas variaveis
relacionadas a Geometria da Via (Secdo 3.3.6). A Pesquisa CNT de Rodovias identifica a
presenca do acostamento e, quando presente, 0 seu pavimento é avaliado conforme a
predominancia do estado de conservacdo da sua superficie, considerando as situagoes

dispostas na Tabela 4.
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TABELA 4 | Categorias de pavimento do acostamento

PAVIMENTO DO
ACOSTAMENTO

DEFINICAO

Pavimentado perfeito

Nao pavimentado perfeito

Mas condigoes

Destruido

O acostamento é pavimentado perfeito quando houver o revestimento
asfaltico em toda a secdo do acostamento. Nesse caso, a superficie
do acostamento ndo deve possuir a predominancia de defeitos graves,
tal como buracos. Contudo, admite-se a presenca de defeitos do tipo
desgaste, trincas (transversal, longitudinal e em malha), remendos e/ou
desagregagao.

O acostamento nao apresenta nenhum tipo de tratamento de
pavimentagao, encontra-se em leito natural ou é constituido por materiais
com caracteristicas semelhantes as dos empregados nas camadas de
base ou sub-base. Nesse caso, apresenta regularidade em toda a secao
e nao possui predominancia de defeitos graves, como buracos e/ou a
presenca de mato.

0O acostamento pode ser pavimentado ou ndo. Em sua superficie, séo
verificados buracos, afundamentos, ondulagdes, presenga de mato ou
desniveis acentuados entre a faixa de rolamento e o acostamento. Possui
tracado regular e ainda mantém as condigdes de uso, apesar da redugao
no nivel de seguranga.

Pavimentado ou nao, o acostamento destruido apresenta grande
incidéncia de buracos, erosdo entre a via e 0 acostamento, presenca
constante de vegetagao e/ou grandes desniveis em relagao a pista de
rolamento. Nesse caso, ndo ha condigbes de trafegar no acostamento
com seguranca para realizar manobras de escape ou paradas de
emergéncia.

CARACTERISTICAS AVALIADAS
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3.2 SINALIZACAO

A sinalizacao rodoviaria possui papel fundamental na seguranca dos usuarios das vias e
se torna cada vez mais essencial a medida que a velocidade operacional e o volume de
trafego crescem. A finalidade precipua dos sinais de transito (sinalizacao vertical, sinalizacao
horizontal, dispositivos auxiliares, sinalizagado semafdrica, sinalizagao de obras e sinalizagéo
de gestos) é oferecer aos usuarios das rodovias normas, instrugées e informacdes que visem
a circulacao correta e segura dos veiculos.

Os sinais tém a fungao de transmitir informagdes adequadas aos motoristas nos momentos
em que sao necessarias, tais como os cuidados a serem tomados por motivo de seguranca,
os destinos a serem seguidos, a previsao do tempo de reagao para a tomada de decisao e as
faixas de trafego a utilizar. Assim, as sinalizacdes horizontal e vertical devem ser projetadas
de acordo com as distancias de visibilidade necessarias, destacando os eventuais pontos
perigosos, entre outros elementos.

Os sinais sao padronizados com o objetivo de despertar reagdes idénticas nos motoristas
diante de uma mesma situagao e transmitir mensagens claras e instantaneamente
compreensiveis, sem a possibilidade de interpretacoes variadas. Assim, a sinalizacao deve
ser bem visivel, de significado claro e sem ambiguidades, de modo a orientar os motoristas
gue nao estejam familiarizados com a rodovia.

Segundo o Manual Brasileiro de Sinalizagao de Transito - Volume |, para sua real eficacia, a
sinalizagao deve atender aos principios norteadores da legalidade, suficiéncia, padronizacao,
clareza, precisao, visibilidade, legibilidade, manutencao e conservagao. Para atender a esses
principios, sao necessarias a sua implantagao adequada e a manutencao permanente.

Ressalta-se que a importancia da sinalizagdo é tal que o Cddigo de Transito Brasileiro -
CTB, em seu art. 88, frisa que “nenhuma via pavimentada podera ser entregue apds sua
construgao, ou reaberta ao transito apos a realizagao de obras ou de manutenc¢ao, enquanto
nao estiver devidamente sinalizada, vertical e horizontalmente, de forma a garantir as
condi¢des adequadas de seguranga na circulagao”. Contudo observa-se que, muitas vezes,
asvias sao abertas ao trafego sem respeitar essa determinacao. Por isso, vias em tal situagéo
sao penalizadas por afetarem a seguranca dos usuarios, na avaliagao da Pesquisa CNT de
Rodovias.

Além das sinalizagbes horizontal e vertical, outros elementos imprescindiveis para a
seguranca dos usuarios da via sao os dispositivos auxiliares, como as defensas. Elas sdo
colocadas na via com a finalidade de reduzir o impacto de possiveis colisdes, por exemplo,
fazendo com que os acidentes tenham consequéncias menos graves ou impedindo que 0s
veiculos atinjam areas perigosas, tais como barrancos, rios e lagos. A avaliagao da sinalizagao
constitui-se, portanto, como uma ferramenta essencial na averiguagao das condigdes de
seguranca oferecidas pelas rodovias brasileiras.
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Na caracteristica Sinalizacao, a Pesquisa CNT de Rodovias coleta dados relativos a condigao
dos elementos apresentados na Figura 13. Nas segdes a sequir, esses itens serao detalhados.

FIGURA 13 | Variaveis coletadas na caracteristica Sinalizagao

Sinalizagao
! If !
Horizontal Vertical Dispositivos auxiliares
|
il ~ develocidade et

— Placas de indicagao

— Placas de intersegao

Legibilidade e
~ visibilidade das placas

3.2.1 SINALIZACAO HORIZONTAL

Segundo o Anexo Il do CTB, a sinalizagao horizontal é constituida por linhas, marcagoes,
simbolos e legendas, pintados ou apostos sobre o pavimento das vias.

Essa sinalizacdo tem como objetivos organizar o fluxo de veiculos e pedestres; controlar
e orientar os deslocamentos em diversas situagbes que envolvam problemas de
geometria, topografia ou frente a obstaculos; além de complementar os sinais verticais de
regulamentagao, adverténcia ou indicagao.

A sinalizacao horizontal deve ser implantada no campo de visao do condutor, de maneira que
ele ndo precise desviar a atengao para ver e interpretar a mensagem.

Além disso, conforme o Manual Brasileiro de Sinalizagdo de Transito - Volume 1V, esse tipo
de sinalizacao deve ser sempre retrorrefletiva, com a finalidade de proporcionar melhor
visibilidade noturna. Contudo, destaca-se que, em comparacao aos demais tipos de
sinalizagao, a horizontal retrorrefletiva tem menor durabilidade quando submetida a trafego
intenso, situagao que demanda manutengao mais frequente.

Em suma, a sinalizagao horizontal canaliza e orienta os usuarios da via por meio da
comunicacao de informagodes, permissoes e proibigdes, além de aumentar a seguranga

CARACTERISTICAS AVALIADAS

I
©



50

Pesquisa CN T
deRODOV%Sg‘

nos casos de neblina, chuva e durante o periodo noturno, contribuindo para a reducao de
acidentes.

Cabe destacar que o CTB classifica a sinalizagao horizontal como marcas longitudinais,
transversais, de canalizagao, de delimitacao e controle de estacionamento e/ou parada e
inscrigbes no pavimento. Todavia, a Pesquisa CNT de Rodovias avalia em campo somente
as marcas longitudinais que separam e ordenam as correntes de trafego, a saber: faixas
centrais e faixas laterais.

3.2.1.1  FAIXAS CENTRAIS E FAIXAS LATERAIS

As faixas centrais e laterais sao marcas longitudinais que separam e ordenam as correntes
de trafego, definindo a parte da pista destinada a circulagao de veiculos. O CTB salienta
que essas marcas possuem também a fungéo de estabelecer as regras de ultrapassagem e
transposicao.

Para delimitar fluxos opostos, as faixas centrais deverdo ser pintadas na cor amarela,
podendo possuir secao simples continua, simples seccionada, dupla continua, dupla
continua/seccionada ou dupla seccionada. Ja para demarcar faixas de fluxo com mesmo
sentido, as linhas devem possuir cor branca; e a segao podera ser continua ou seccionada.
Ressalta-se que a principal funcao das faixas centrais é regulamentar a ultrapassagem de
veiculos em rodovias, informacao fundamental para a seguranga dos usuarios.

Por sua vez, as faixas laterais tém como principal funcao a delimitacao da parte da via
destinada ao deslocamento de veiculos, definindo seus limites laterais. Sao pintadas na
cor branca e possuem a segao continua. Essas faixas sao recomendadas para todas as
rodovias, sobretudo nas seguintes condi¢des: em rodovias com acostamento; antes e ao
longo de curvas mais acentuadas; na transicao da largura da pista; em locais onde existem
obstaculos proximos a pista ou apresentem situagao com potencial de risco; em vias sem
guia; em locais onde ocorrem com frequéncia condi¢des climaticas adversas (tais como
chuva e neblina) que afetam a visibilidade do motorista; em vias com iluminagao insuficiente;
em rodovias e vias de transito rapido; e nos trechos urbanos que possuem significativo fluxo
de pedestres.

Diante da relevancia desses elementos, a Pesquisa CNT de Rodovias analisa o estado de
conservagao das faixas centrais e das faixas laterais, separadamente, de acordo com a
predominancia das situacoes descritas na Tabela 5 a seguir, para cada unidade de pesquisa.
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TABELA 5 | Categorias de sinalizagao horizontal

CONDIGAO DAS FAIXAS

CENTRAIS E LATERAIS DEFINICAO

A pintura visivel das faixas centrais e laterais é identificada quando a
Pintura visivel segéo se encontra inteira, ou seja, a forma da faixa esta completa, ndo
havendo desbotamento ou rachaduras.

A pintura é desgastada quando a segéo das faixas nao se apresenta
inteira e/ou a forma encontra-se irregular (incompleta), desbotada, ha
Pintura desgastada presenca de rachaduras e de faixas sobrepostas (pintura anterior por
baixo da pintura atual), dificultando a visualizagdo da sinalizacdo que
prevalece naquela via. Contudo, ainda é possivel sua identificagao.

i o A pintura é considerada inexistente quando ndo ha marcacgoes
Pintura inexistente no pavimento (auséncia total) ou quando a condigao de desgaste
impossibilita sua identificagao.

3.2.2 SINALIZAGCAO VERTICAL

Segundo o Manual de Sinalizagao do DNIT, a sinalizagdo vertical é a sinalizagao viaria
estabelecida pormeio decomunicacao visual, porintermédio de placas, painéis ou dispositivos
auxiliares, situados na posigao vertical, implantados a margem da via ou suspensos sobre
ela, e tem como finalidade: a requlamentacao do uso da via; a adverténcia para situacoes
potencialmente perigosas ou problematicas, do ponto de vista operacional; e o fornecimento
de indicagdes, orientagdes, informagdes aos usuarios e mensagens educativas.

Esse tipo de sinalizagdo transmite mensagens de carater permanente ou, eventualmente,
variavel, mediante simbolos e/ou legendas preestabelecidas e legalmente instituidas. Tem
como principais fungdes: regulamentar o uso da via, advertir o condutor sobre situagdes
potencialmente perigosas e indicar diregdes, localizagdes e servigos, orientando motoristas
e pedestres em seu deslocamento. Dessa forma, fornece informacoes para permitir que 0s
usuarios da via se comportem adequadamente, o que aumenta a segurancga.

Assim como a sinalizacao horizontal, a sinalizacao vertical também ordena o fluxo e guia os
usuarios. Além disso, a sinalizagao vertical possui formas padronizadas, associadas ao tipo
de mensagem que se pretende transmitir. E classificada quanto as suas funcdes em:

+ Sinais de regulamentacgao: tém por objetivo notificar ao usuario as limitagées, as restricdes e as proibigdes
no uso da via publica. O ndo cumprimento do que foi estabelecido constitui infragdo ao CTB.

+ Sinais de adverténcia: comunicam ao motorista a existéncia de situagdes de perigo iminente, indicando
sua natureza.

+ Sinaisdeindicagao: tém porfungdes orientar e educar o motorista, fornecendo-lhe indicagdes e informagdes
para facilitar o deslocamento.

CARACTERISTICAS AVALIADAS
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Para que esses sinais desempenhem a sua fungao de modo eficiente, é necessario
que eles atendam a todos os principios da sinalizagdo, em especial aos de legibilidade e
visibilidade. Assim, as placas devem estar no campo de visao do motorista, em posicao
adequada, e permitir leitura em tempo habil para a tomada de decisdo. Para isso, devem
estar desobstruidos de vegetacao ou de qualquer outro elemento que prejudique ou impeca
sua visibilidade, assim como devem possuir pictograma em perfeito estado.

Assim, a Pesquisa CNT de Rodovias coleta dados referentes tanto a presenca da sinalizacao
vertical quanto a sua visibilidade e legibilidade. Entretanto, no que se refere a presenca ou
auséncia, sao coletados apenas os dados correspondentes as placas de limite de velocidade
(sinais de regulamentacgéo), de indicagdo e de intersecdo (sinais de adverténcia). Quando
presentes, essas placas sao avaliadas também quanto a visibilidade e legibilidade.

Ja os critérios visibilidade e legibilidade sao aplicados para todas as placas de sinalizacao
vertical do CTB, e nao somente para as de limite de velocidade, de indicacao e de intersecgao.
Nas segdes a seguir, serao apresentadas as categorias de avaliagao da sinalizacao vertical.

3.2.2.1 PLACAS DE LIMITE DE VELOCIDADE

A placa de limite de velocidade é uma placa de regulamentagao que, segundo o CTB, tem
carater impositivo: o seu desrespeito constitui infragdo. De acordo com o Manual Brasileiro
de Sinalizacao de Transito - Volume |, aprovado pela resolucao n.° 180, do Contran, a forma
padrao desse sinal é a circular nas cores vermelha, preta e branca. Esse sinal pode ser
pintado, retrorrefletivo, luminoso ou iluminado.

A funcao dessa placa € regulamentar o limite maximo de velocidade em que os veiculos
podem circular na via ou na faixa, valido a partir do ponto onde o sinal é colocado. Possui
codigo R-19 no CTB e deve ser utilizada nas vias para informar ao usuario a velocidade
maxima regulamentada. Também é recomendada quando estudos de engenharia indicarem
a necessidade e/ou a possibilidade de regulamentar velocidades menores ou maiores do
que as estabelecidas no CTB. Essas placas podem vir acompanhadas de informacgdes
complementares, tais como velocidade por tipo de veiculo ou nas condi¢cdes de neblina e
pista molhada.

Em vias fiscalizadas com equipamentos medidores de velocidade, deve ser observado, entre
a placatipo R-19 e o medidor, o intervalo de distancia de acordo com a velocidade e o tipo da
via, sendo facultada a repeticao da placa em distancias menores, conforme o § 3°, do art. 6°,
da resolucao n.° 396, do Contran, de 2011. Essa medida tem a intengéo de fazer com que o
motorista respeite a velocidade da via em todo o seu trajeto, e ndo somente nas proximidades
dos medidores de velocidade.
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Dada a necessidade de informar a velocidade maxima permitida da via, a Pesquisa registra
as situacdes descritas na Tabela 6. Quando presentes, as placas de limite de velocidade séo
avaliadas conforme sua condigao de visibilidade e legibilidade, conforme sera descrito na
Se¢ao 3.2.2.4.

TABELA 6 | Categorias de condi¢ao das placas de limite de velocidade

CONDIGAO DAS PLACAS DE

LIMITE DE VELOCIDADE DEFINICAO

Ha presenga de pelo menos uma placa de limite de velocidade com

P t L A oo . i .
resente condigoes de visibilidade e legibilidade na unidade de pesquisa.

Nao ha placas de limite de velocidade na unidade de pesquisa ou a placa

Ausente Temst
se encontra totalmente ilegivel ou totalmente coberta pelo mato.

3.2.2.2 PLACAS DE INDICACAO

De acordo com o CTB, a sinalizacao de indicacao tem por finalidade identificar as vias e 0s
locais de interesse, bem como orientar os motoristas quanto aos percursos, aos destinos,
as distancias e aos servicos auxiliares. As placas de indicacao sao divididas nos seguintes
grupos: placas de identificacao, de orientacao de destino, educativas, de servigos auxiliares
e de atrativos turisticos.

Quanto a presenca ou a auséncia, a Pesquisa CNT de Rodovias avalia apenas as placas de
indicacao com a fungao de identificagao e de orientacao de destino. As primeiras posicionam
o condutor ao longo do seu deslocamento ou com relacao a distancias ou, ainda, aos locais
de destino. Sao subdivididas em placas de identificacao de: rodovias e estradas, municipios,
regides de interesse de trafego e logradouros, pontes, viadutos, tuneis, passarelas,
identificacao quilométrica, limite de municipios, divisa de estados, fronteira, perimetro
urbano e pedagios. Ja as placas de orientacao de destino indicam ao condutor a direcao que
deve sequir para atingir determinados lugares, orientando seu percurso e/ou distancias. Sao
subdivididas em placas indicativas de sentido, de distancia e placas diagramadas.

A avaliacao das placas de indicacao é realizada de acordo com a Tabela 7. Quando presentes,
essas placas sao avaliadas conforme sua condicao de visibilidade e legibilidade, de acordo
com a Sec¢ao 3.2.2.4.

TABELA 7 | Categorias de condi¢do das placas de indicagao

CONDIGAO DAS PLACAS

DE INDICAGAO DEFINICAO
Presente Ha presenca de pelo menos uma placa de indicagdo com condigdes de
visibilidade e legibilidade na unidade de pesquisa.
Ausente N&do ha placas de indicagdo na unidade de pesquisa ou a placa se

encontra totalmente ilegivel ou totalmente coberta pelo mato.

CARACTERISTICAS AVALIADAS
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3.2.2.3 PLACAS DE INTERSECAO

Define-se intersecdo como a area em que duas ou mais vias se unem ou se cruzam,
abrangendo todo o espago destinado a facilitar os movimentos dos veiculos que por ela
circulam. As intersecdes constituem elementos de descontinuidade em qualquer rede viaria
e representam situacoes criticas que devem ser tratadas de forma especial. O projeto de
intersegdes devera asseqgurar a circulacao ordenada dos veiculos e manter o nivel de servico
da rodovia, garantindo a seguranga nas areas em que as suas correntes de trafego sofrem a
interferéncia de outras correntes internas ou externas.

Um dos principios basicos de um projeto de intersecao é facilitar o funcionamento do sistema
de controle de trafego. Para isso, as intersecdes devem ser acompanhadas por sinalizagao
de placas ou marcas em locais visiveis para os usuarios. Destaca-se que é necessario alertar
0s motoristas acerca da presenca das intersecoes em circulo (rotatérias), especialmente
em locais de pouca visibilidade, a fim de que possam mudar gradualmente a velocidade e a
trajetdria de seu veiculo.

Assim, por comunicar ao motorista a existéncia de situacdes de perigo iminente, indicando
sua natureza, as placas de intersegado sao consideradas placas de adverténcia pelo CTB. O
Manual Brasileiro de Sinalizagao de Transito - Volume Il prevé, conforme as caracteristicas
geométricas de cada intersegao, os seguintes sinais (ver Anexo A): cruzamento de vias, vias
laterais, entroncamentos obliquos, confluéncias, intersecdes em “T", bifurcacdoes em “Y",
intersecdes em circulo e juncdes sucessivas contrarias.

Ressalta-se que, para a Pesquisa CNT de Rodovias, a presenca de sinalizagao vertical em
intersecdes € avaliada nos seguintes casos: nas intersecoes em circulo, em entroncamentos
com rodovias federais pavimentadas e em entroncamentos com rodovias estaduais
pesquisadas, ou seja, somente rodovias com volume de trafego significativo ou importancia
estratégica para uma regiao. Esses sinais indicativos de intersecao sao avaliados quanto
as categorias apresentadas na Tabela 8, analisadas de acordo com a predominancia das
condigdes das placas de intersecao que ocorrem em cada unidade de pesquisa.

TABELA 8 | Categorias de condigdo das placas de intersegao

CONDIGAO DAS PLACAS DE

INTERSEGAO DEFINIGAO

Ha presenca de placa de intersecdo na maioria das intersegoes

Presente em todo o percurso _ : . .
B identificadas na unidade de pesquisa.

Nesse caso, constata-se a auséncia de sinalizacdo na maioria das
Auséncia de placas intersecdes identificadas ou a placa de intersegéo se encontra totalmente
ilegivel ou totalmente encoberta pelo mato.

Ha auséncia de placas devido a inexisténcia de intersegdes na unidade

Nao ocorrem intersegoes .
de pesquisa.
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3.2.2.4 VISIBILIDADE E LEGIBILIDADE DAS PLACAS

Conforme o Manual Brasileiro de Sinalizacdo de Transito - Volume |, a visibilidade e a
legibilidade das placas garantem a eficacia dos dispositivos de controle de trafego e integram
0s principios da sinalizacao de transito. Caso esses principios nao sejam aplicados, pode-
se induzir ao desrespeito a sinalizagao, como também dificultar a agao fiscalizadora do
orgao ou da entidade executiva de transito. Assim, as placas de sinalizagao devem sempre
ser mantidas na posi¢ao apropriada, legiveis e devidamente conservadas. Também devem
ser tomados cuidados especiais para assegurar que vegetacao, mobiliario urbano, placas
publicitarias e materiais de construcao nao prejudiguem a visualizacao da sinalizagao,
mesmo que temporariamente.

Assim, o principio da visibilidade das placas exige que as placas sejam vistas a distancia
minima necessaria; e o principio da legibilidade, que elas sejam lidas em tempo habil para
a tomada de decisao pelo condutor. Nesse contexto, todas as placas do CTB sao avaliadas
quanto avisibilidade e a legibilidade, segundo a predominancia em cada unidade de pesquisa,
conforme as situacdes contidas na Tabela 9 e na Tabela 10.

TABELA 9 | Condigao de visibilidade das placas

CONDIGAO DE VISIBILIDADE

DAS PLACAS DEFINIGAO
Inexisténcia de mato Nao ha interferéncia de vegetacdo na identificagao e na leitura do
cobrindo as placas dispositivo.

A presenca de vegetagao obstrui parcialmente a leitura da legenda, porém
nao compromete a visibilidade e a interpretacdo da informacédo. Também
se considera nessa situacao o caso em que ha mato nas bordas da placa,
mesmo que nao cubra o pictograma.

Algum mato cobrindo as placas

A presenga de vegetagao dificulta a leitura da placa e compromete sua
identificagdo e/ou a interpretagao da mensagem. Nesse caso, ndo se
avalia a legibilidade das placas.

Mato cobrindo totalmente
as placas

Ndo ha placa na unidade de pesquisa. Nesse caso, nao se avalia a

Inexisténcia de placas .
. legibilidade das placas.

TABELA 10 | Condicao de legibilidade das placas

CONDIGAO DE LEGIBILIDADE

DAS PLACAS DEFINICAO

Os pictogramas e as cores estdo em perfeitas condigoes, sendo, portanto,

Placas legiveis . D .
completamente identificaveis e interpretaveis.

Percebe-se a descaracterizacado parcial de cores e formas, mas é possivel

Placas desgastadas _ : .
reconhecer os pictogramas e identificar a mensagem.

A condigéo de deterioragdo nao permite a leitura da informagao e/ou
Placas ilegiveis o reconhecimento de mensagens dos pictogramas. Casos comuns de
placas ilegiveis sao as placas pichadas, alvejadas ou enferrujadas.

CARACTERISTICAS AVALIADAS
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3.2.2.5 DISPOSITIVOS AUXILIARES

Segundo o CTB, os dispositivos auxiliares sao elementos dispostos no pavimento da via ou
proximos aos obstaculos, de forma a tornar o trafego de veiculos mais eficiente e seguro.
Sao constituidos de materiais, formas e cores diversos, dotados ou nao de refletividade,
com as fungdes de: (a) incrementar a percepgao da sinalizagédo, do alinhamento da via ou
de obstaculos a circulagéo; (b) reduzir a velocidade praticada; (c) oferecer protegao aos
usuarios; (d) alertar os condutores quanto a situagdes de perigo potencial ou que requeiram
maior atencao.

Os dispositivos auxiliares sao agrupados, de acordo com suas funcgdes, em: delimitadores,
de canalizacao, de sinalizagao de alerta, de alteracao nas caracteristicas do pavimento, de
protecao continua, luminosos, dispositivos de protecao a areas de pedestres e/ou ciclistas e
de uso temporario. Entre os dispositivos auxiliares existentes, a Pesquisa CNT de Rodovias
avalia as condigoes somente dos dispositivos de protegao continua para fluxo veicular.

Os dispositivos de protecao continua para fluxo veicular sao elementos instalados de forma
continua e permanente ao longo da via, podendo ser de material flexivel, maleavel ou rigido
com 0s objetivos de: evitar que os veiculos transponham determinado local e dificultar
a interferéncia de um fluxo sobre o fluxo oposto, além de prover seguranca aos veiculos
ao conté-los e direciona-los de forma segura para que nao atinjam objetos fixos ou areas
perigosas.

Conforme o CTB, os tipos de dispositivos para fluxo veicular podem ser: as defensas
metalicas, barreiras de concreto do tipo simples ou dupla e dispositivos antiofuscamento.

A instalagao dos dispositivos de protecao continua € necessaria somente quando for preciso
reduzir a severidade dos acidentes que eventualmente ocorram, garantida a condicao de que
0 impacto contra a barreira de protegao tenha consequéncias menos graves do que atingir
um objeto fixo ou uma area acidentada.

Cabe destacar que a colisdo entre um veiculo e dispositivos de protegao continua que nao
sejam efetivamente seguros, ou com objetos fixos, comumente tem sérias consequéncias,
uma vez que o veiculo é parado abruptamente. Em decorréncia desse tipo de colisao, a
estrutura que compoe os dispositivos pode adentrar o interior do veiculo ou causar a sua
instabilidade, ocasionando acidentes ou até o capotamento.

Paraevitar essas situagdes, as barreiras e as defensas devem ser adequadamente projetadas,
de forma que o veiculo impactante seja desacelerado gradualmente até sua parada total ou
que ele seja redirecionado a via com seguranga. Ressalta-se que a maioria dos dispositivos
de protecao foi projetada para conter veiculos leves, e ndo se deve esperar que se tenha o
mesmo desempenho para veiculos pesados.
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Quanto mais flexivel o dispositivo, mais energia é dissipada pela deflexao da barreira e,
consequentemente, as forcas de impacto impostas ao veiculo serdo menores. As barreiras
de concreto possuem longa duragao e baixo custo de manutencao, porém nao amortecem
fortes impactos. As metalicas tém menor custo de implantagdo e amortecem melhor os
impactos que as de concreto, contudo séo facilmente danificaveis, perdendo, assim, sua
fungdo quando nao recuperadas.

A escolha do tipo de dispositivo de protecado a ser utilizado em determinado trecho deve
considerar fatores como: velocidade da via, porcentagem de veiculos pesados na composicao
do trafego, condigdes geométricas adversas (como curvas e rampas acentuadas, geralmente
combinadas com baixa distancia de visibilidade), as possiveis consequéncias caso um
veiculo pesado penetre ou atravesse um sistema de protecao, natureza do risco ou dos
obstaculos existentes na rodovia e estatisticas de acidentes.

Considerando esses fatores e de acordocomanorma NBR n.° 15.486:2016, faz-se necessaria
a presenca de dispositivo de protecao continua nos casos de:

Presenca de taludes com relevante altura e declividade lateral: nesse caso, devem ser protegidos com
dispositivos de contencéo os taludes de aterro, de corte e transversais, considerados criticos, que possuem
grande declividade e onde a maioria dos veiculos tende a capotar, impedindo, assim, uma parada segura ou
reducdo de velocidade suficiente para retornar a pista com seguranca.

+ Existéncia de obstaculos laterais, como objetos fixos e terrenos nao transpasséaveis: objetos fixos séo
estruturas naturais (arvores com didmetro maior que 10 cm, rochas, entre outros) ou construidas (postes
de sinalizacéao, pilares de viadutos, elementos de drenagem, entre outros), dispostas ao longo da pista ou
introduzidas durante sua construgéo que, em caso de acidente, produzem desaceleragbes acentuadas ou
paradas abruptas; terrenos nao transpassaveis possuem ondulagoes e depressdes excessivas que podem
causar tombamento.

Conforme a metodologia adotada na Pesquisa CNT de Rodovias, analisa-se a presenca de
dispositivos de protegao continua, denominados defensas, nos casos em que ha barrancos
(taludes de aterros criticos), pilares de viadutos, pilares de pérticos, pilares de passarelas
para pedestres e na presenca de rios e lagos nas margens da rodovia.

Nesse contexto, sdo registradas a presenca e a necessidade dos dispositivos de contengao
lateral rigidos e/ou flexiveis (de concreto ou metalicos), em cada unidade de pesquisa,
conforme as possiveis condi¢cdes de ocorréncia, descritas na Tabela 11.

CARACTERISTICAS AVALIADAS
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TABELA 11 | Condicao das defensas

CONDIGAO DAS DEFENSAS DEFINIGAO

Constata-se a presenga de defensas nos locais necessarios, como:
barrancos, pilares de viadutos, pilares de passarelas de pedestres,
porticos, rios e lagos em toda a unidade de pesquisa.

Defensa presente, quando
necessaria, em todo o percurso

Defensa presente, quando Observa-se pelo menos um caso de auséncia de defensas, em situagao
necessaria, em parte do em que ha sua necessidade, e pelo menos um caso de presenga em local
percurso necessario.

Verifica-se a auséncia do dispositivo em todos os locais necessarios,
como: barrancos, pilares de viadutos, pilares de passarelas de pedestres,
porticos, rios e lagos.

Defensa ausente, mas
necessdria, em todo o percurso

N&o necesséria N&o ocorrem situacdes em que o dispositivo deva ser empregado.

3.3 GEOMETRIA DA VIA

Na caracteristica Geometria da Via, sao coletadas as variaveis associadas ao projeto
geométrico darodovia, que é diretamenterelacionado a distancia de visibilidade e a velocidade
maxima que pode ser percorrida pelo motorista. Os principios da seguranga e do conforto do
usuario sao elementos essenciais a serem considerados durante a elaboragao de um projeto
de rodovias.

Segundo o Highway Capacity Manual - HCM (Manual de Capacidade Rodovidria, em
tradugao livre), as caracteristicas geométricas de uma via determinam a sua capacidade
e refletem-se em fatores como a velocidade regulamentar. Ademais, a Geometria da Via é
definida a partir de suas caracteristicas espaciais, incluindo greides, quantidade e largura
das faixas, acostamentos e curvas, entre outros elementos. Esses elementos compdem as
caracteristicas basicas do projeto geométrico, a saber: alinhamento horizontal, alinhamento
vertical e segao transversal.

O alinhamento horizontal é o tragado da rodovia em planta, sendo composto por trechos
retos (denominados tangentes) e por curvas horizontais. Ja o alinhamento vertical consiste
no tragcado da rodovia em perfil longitudinal e é composto por trechos retos (segmentos
planos) e trechos em curva (denominados curvas verticais ou rampas). Por sua vez, a SeGao
transversal é constituida pelos elementos: largura da pista de rolagem (faixas de transito),
largura do acostamento, sarjetas, canteiro central, entre outros.

As caracteristicas geométricas da via afetam as condigbes de seguranca viaria nos seguintes
aspectos: comportamento e atengao dos motoristas e sua habilidade em manter o controle
do veiculo e identificar situagdes e caracteristicas perigosas. Assim, a implantagdo de
projetos geométricos inadequados resulta em acidentes, em limitagdes da capacidade de
trafego da rodovia e no aumento dos custos operacionais.
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O desenho geométrico deve assegurar a uniformidade do alinhamento, além dos niveis
maximos de seguranca e conforto para os motoristas, dentro de determinadas restrigdes
econdmicas. Entretanto, muitas vezes, é possivel melhorar as caracteristicas de sequrancada
rodovia com pouco ou nenhum custo adicional. Cita-se como exemplo o uso de dispositivos
de sinalizacao para alertar situacdes potencialmente perigosas, como a reducao da largura
darodovia devido a obras ou pontes estreitas ou a existéncia de curvas acentuadas. Também
é possivel mencionar a adogao de outras medidas, como a poda da vegetacao e a remocao
de obstaculos para melhorar a visibilidade, especialmente nas curvas horizontais.

Jano caso derodovias implantadas em terrenos ondulados e/ou montanhosos, para ampliar
a capacidade da via e, consequentemente, reduzir o nimero de acidentes, recomenda-se a
implantagao de faixas adicionais de subida para permitir a ultrapassagem de veiculos.

Diante dessas consideracoes, para a caracterizagdo da Geometria da Via, a Pesquisa CNT de
Rodovias considera as variaveis apresentadas na Figura 14.

FIGURA 14 | Variaveis coletadas na caracteristica Geometria da Via

Geometria da Via
v v v v v R4
Tipoderodovia  Perfil darodovia Faixa adicional Pontes/viadutos  Curvas perigosas Acostamento
de subida

3.3.1 TIPO DE RODOVIA

As rodovias sao diferenciadas pelo numero de faixas, por sentido de trafego, presentes na
pista de rolamento, sendo, desse modo, classificadas em rodovias de pista dupla ou de pista
simples.

As rodovias de pista simples, no Brasil, constituem, aproximadamente, 87,6% da malha
rodovidria federal pavimentada, de acordo com o SNV (2018). No caso brasileiro, essas
rodovias proporcionam acessibilidade tanto para populagdes remotas, distantes dos grandes
centros, quanto perpassam areas com alta densidade populacional, o que gera uma baixa
velocidade nesses trechos.

Dada a relevancia das rodovias para o pais, essas vias devem ser projetadas com vistas a
propiciar facilidade de ultrapassagem e velocidades compativeis com as caracteristicas da
regiao em que estao inseridas. Quando a rodovia ndao mais atende a esses parametros, é
necessaria a realizagao de obras de duplicacao, que ampliem sua capacidade de operacao.
A ndo realizagdo desse tipo de obra, quando necessaria, acarreta prejuizos aos usuarios
da via, devido ao aumento do tempo de viagem e a maiores custos operacionais, além de
potencializar os riscos de acidentes (colisdes frontais).

CARACTERISTICAS AVALIADAS
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As rodovias de pista dupla, geralmente, possuem de duas a trés faixas em cada sentido,
separadas por um divisor central (que pode ser o canteiro central, a barreira central ou a
faixa central). Normalmente, as rodovias de pista dupla estao inseridas em areas rurais ou
ao longo de corredores de alta densidade de trafego, que conectam grandes cidades ou
grandes centros e que geram um relevante nimero de viagens diarias.

A adogao de canteiros ou barreiras como divisores centrais em rodovias de pista dupla de alta
velocidade é um importante recurso para a seguranga dos usuarios das rodovias, pois pode
reduzir ou até mesmo eliminar o risco de colisdes frontais, além de prevenir que pedestres
atravessem em locais potencialmente perigosos.

O canteiro central proporciona o maior nivel de seguranga ao usuario, visto que minimiza a
interferéncia entre fluxos opostos, além de possibilitar que veiculos desgovernados retornem
a pista com maior facilidade. Ja a faixa central apresenta o menor grau de seguranca para o
motorista, uma vez que ha a possibilidade de colisao frontal entre veiculos que trafegam em
fluxos opostos, aumentando o risco de acidentes fatais. No caso das barreiras de concreto ou
defensas metalicas, ha a vantagem da separacao de fluxos opostos. Contudo, em algumas
situacoes, elas representam risco para a seguranca dos motoristas, que podem colidir com
esse dispositivo.

Os dispositivos de contencao central devem atender aos mesmos requisitos e as mesmas
recomendacdes de implantagao e dimensionamento que os dispositivos de contengao lateral,
sendo que os dispositivos de contencao central podem ser impactados em ambos os lados
do sistema. Nos casos em que a sua instalagao for opcional, somente sera recomendada se
houver um histdrico de acidentes no canteiro central.

Com base nesses elementos, a Pesquisa CNT de Rodovias avalia o tipo de rodovia, conforme
as cinco configuragcdes geométricas descritas na Tabela 12, analisadas de acordo com a
predominancia em cada unidade de pesquisa.
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TABELA 12 | Categorias de tipo de rodovia

TIPO DE RODOVIA DEFINIGAO

Rodovia com duas ou mais faixas de rolamento em cada sentido, sendo
o canteiro central (com largura superior a do veiculo padrao da pesquisa)
a separacao fisica dos sentidos opostos.

Rodovia de pista dupla
com canteiro central

Rodovia com duas ou mais faixas de rolamento em cada sentido, sendo
a separagao fisica dos sentidos uma barreira de concreto ou defensa
metalica e largura inferior a do veiculo padrao da Pesquisa.

Rodovia de pista dupla
com barreira central

Rodovia com duas ou mais faixas de rolamento em cada sentido, sendo
Rodovia de pista dupla a separagao operacional da rodovia uma faixa (sinalizag&o horizontal) ou
com faixa central um canteiro central com largura inferior a de um vefculo de passeio e sem
barreira de concreto ou defensa metalica.

Rodovia com duas ou mais faixas de rolamento em que néao se consegue

Rodovia de pista simples enxergar o outro sentido, seja por ser uma via com um Unico sentido, seja

de mao unica por ser uma pista dupla independente. E comum em pista dupla com
tragados ndo coincidentes.

Rodovia de pista simples Rodovia com apenas uma faixa de rolamento em cada sentido, sem

de méo dupla separagao fisica ou operacional dos fluxos opostos.

3.3.2 PERFIL DA RODOVIA

O relevo do terreno é um dos fatores mais importantes a serem considerados no projeto
de alinhamento vertical da via. O efeito da topografia é mais evidenciado no alinhamento
vertical do que no alinhamento horizontal da via.

Em geral, com 0 aumento da inclinagao do perfil da rodovia, a capacidade e o nivel de servico
diminuem. Isso é mais evidente em rodovias de pista simples, onde a inclinagao da rodovia
pode afetar a capacidade de operacao de veiculos no trafego, pois restringe a oportunidade
de ultrapassagem de veiculos leves sobre veiculos pesados em baixa velocidade, além de
diminuir a distancia de visibilidade.

Posto isso, a avaliagao do perfil da rodovia é realizada de acordo com a predominancia, em
cada unidade de pesquisa, das caracteristicas detalhadas na Tabela 13. Ressalta-se que, para
a avaliagao do perfil da rodovia, os pesquisadores sao treinados a verificar exclusivamente
o perfil da plataforma de rolamento. Desse modo, ndo ha analise do relevo do terreno as
margens da rodovia, visto que podem existir rodovias planas em regiées montanhosas.

CARACTERISTICAS AVALIADAS
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TABELA 13 | Categorias de perfil da rodovia

CATEGORIAS DE PERFIL

DA RODOVIA DEFINIGAO

Nesse caso, ndo ocorrem aclives e declives (rampas) com grandes
Plano inclinagdes. O alinhamento permite que os veiculos pesados mantenham
a mesma velocidade que veiculos de passeio.

Ocorre grande variagao no perfil da rodovia, apresentando aclives e

S Eet G e ) declives com inclinagbes maiores. O perfil ondulado ou montanhoso
causa reducdo substancial da velocidade dos veiculos pesados em
relagdo aos veiculos de passeio.

3.3.3 FAIXA ADICIONAL DE SUBIDA

As rodovias com grande fluxo de veiculos ou com perfil ondulado/montanhoso,
frequentemente, apresentam deficiéncia de oportunidades adequadas de ultrapassagem, que
sao desejaveis na maior extensao possivel da rodovia. Para prover ultrapassagens seguras
em locais com limitacoes de visibilidade, como aclives, ou com grande volume de veiculos
em sentido contrario, geralmente, implanta-se a terceira faixa ou faixa adicional de subida.

Comumente, essa faixa € utilizada por veiculos em baixa velocidade, facilitando a
ultrapassagem em subidas ingremes e possibilitando a melhoria do nivel de servigo da via. A
implantacao dessas faixas reduz o risco de acidentes durante as manobras de ultrapassagem
e o tempo de viagem de veiculos mais leves. Esses segmentos sao mais utilizados em
rodovias de pista simples mas também podem ser inseridos em rodovias duplicadas.

A condicao de trafegabilidade na faixa adicional de subida é um elemento que deve ser
observado, uma vez que esse pressuposto esta relacionado a garantia de sua eficacia. A
estrutura do pavimento desses dispositivos deve ser igual ou superior a da pista principal,
em decorréncia da maior intensidade dos esforcos tangenciais e longitudinais, causados por
veiculos pesados. Por essa razao, os tipos de defeitos analisados, nesse caso, sao similares
aqueles observados em relagcao ao pavimento das faixas de rolamento.

Na Pesquisa CNT de Rodovias, a faixa adicional de subida é uma variavel analisada com
relacdo a sua presenca a cada unidade de pesquisa (até 10 km). Quando existente, é avaliada
a condicao da superficie do seu pavimento, de acordo com as caracteristicas identificadas
na Tabela 14, bem como se a faixa é de pavimento rigido. Complementarmente, é feito o
registro de sua localizacao por meio de um aparelho de GPS.
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TABELA 14 | Condi¢Oes da faixa adicional

CONDIGOES DA FAIXA

DEFINICAO

ADICIONAL ¢

Pavimento da faixa adicional O pavimento da terceira faixa esté perfeito ou apresenta leves sinais de
em boas condigoes desgaste.

Pavimento da faixa adicional Observa-se a existéncia de trincas em malha, remendos, afundamentos,
deficiente ondulagdes e/ou buracos, mas ainda é possivel a sua utilizagao.
Pavimento da faixa adicional Verifica-se a existéncia de defeitos no pavimento que, em termos
destruido operacionais e de seguranca, inviabilizam a sua utilizagéo.

3.3.4 PONTES E VIADUTOS

Na engenharia, pontes e viadutos sao estruturas denominadas obras de arte especiais,
necessarias a plena implantacdo de uma via, e que, pelas suas proporgdes e caracteristicas
peculiares, requerem um projeto especifico. Sdo projetados e construidos para sobrepor
barreiras fisicas, tais como cursos d'agua (pontes) ou outras vias ou desniveis topograficos
(viadutos). O Manual de Projeto Geométrico de Rodovias Rurais cita que, nas obras de arte,
devem ser mantidas as mesmas larguras dos acostamentos dos trechos adjacentes. As
reducdes nas larguras do acostamento devem ser sempre acompanhadas de avaliagdes
econémicas comparativas entre o custo de construgcao e os critérios minimos de seguranca.

Os problemas de seguranca e fluidez do trafego em pontes e viadutos estao associados
a estreitamentos com relacdo a segao normal da rodovia, agravando-se quando aliados a
curvas fechadas e a greides descendentes na aproximagao. Dessa forma, os acostamentos
e os dispositivos basicos de protecao (guarda-corpos ou barreiras de concreto) em pontes e
viadutos tém papel fundamental na seguranca viaria, pois tém a fungao de impedir a queda
do veiculo desgovernado, absorver o choque lateral ou propiciar a reconducao do veiculo a
faixa de trafego.

A Pesquisa CNT de Rodovias registra, na categoria de pontes e viadutos, a ocorréncia
de acostamento e a presenca e integridade das barreiras laterais (defensas de pontes e
viadutos). O acostamento e as barreiras somente serdo considerados como presentes caso
estejam completos durante toda a secao da ponte ou do viaduto. Refere-se que, na Pesquisa,
nao sao avaliadas as condigoes da superficie do pavimento dos acostamentos situados em
pontes e viadutos.

Nos casos em que as barreiras nas pontes e nos viadutos nao estao completas ou inteiras em
toda a segao da obra de arte, por nao exercerem sua fungao operacional, sao consideradas
como ausentes. Os registros de pontes e viadutos, quando presentes, sao realizados de
acordo com as circunstancias detalhadas na Tabela 15, juntamente com a marcacao da sua
localizagao por meio de aparelho de GPS.

CARACTERISTICAS AVALIADAS

(=
W



64

Pesquisa CN T
deRODOV%Sg‘

TABELA 15 | Condicao das pontes e dos viadutos

CONDIGAO DAS PONTES E

DOS VIADUTOS DEFINIGAO

Ambos os dispositivos de seguranga, acostamento e defensas, da ponte
ou viaduto estao presentes. As defensas devem estar inteiras (completas)
para serem consideradas presentes.

Ponte ou viaduto com
acostamento e com defensas

Somente um dos dispositivos de seguranga da ponte ou viaduto esta
presente. As defensas devem estar inteiras (completas) para serem
consideradas presentes.

Ponte ou viaduto sem
acostamento ou sem defensas

Ponte ou viaduto sem

e A (B R TR N&o ha nenhum dos dispositivos de seguranca.

3.3.5 CURVAS PERIGOSAS

Curvas perigosas sao assim identificadas pelas caracteristicas de construcao (raios
menores) e/ou pela reduzida visibilidade que propiciam aos condutores. Os acidentes em
curvas perigosas estao normalmente associados a adocao, por parte dos condutores, de
velocidades de percurso maiores do que as permitidas pelas condigbes geométricas da
curva (superelevacao'' e superlargura'?), ao estado de conservagdo do pavimento e/ou
as baixas condigées de visibilidade. Quanto maior a reducao da velocidade solicitada pela
curva, maiores serao a probabilidade de erro do condutor e a ocorréncia de acidentes, como
colisao, derrapagem e saida de pista.

As curvas horizontais, sobretudo curvas fechadas e/ou situadas junto a cursos d'agua e a
grandes desniveis de terraplenagem (barrancos), devem estar corretamente sinalizadas e
providas de dispositivos de protecao continua. Esses elementos devem ser adequadamente
instalados para evitar ou atenuar as consequéncias de possiveis acidentes, como saidas de
pista por veiculos descontrolados.

As curvas perigosas sao avaliadas na Pesquisa CNT de Rodovias quanto a sua ocorréncia na
unidade de pesquisa. Se presentes, sao avaliadas a presencga da sinalizacao de adverténcia e a
ocorrénciaeaintegridade das suas defensas. Quando ha mais de uma curva perigosa namesma
unidade de pesquisa, a condigdo da curva classificada nesta Pesquisa é a que predominar.

Ressalta-se que as defensas presentes em curvas perigosas nao sao avaliadas na Segao
3.2.2.5 — Dispositivos auxiliares. As situacdes possiveis, consideradas pela Pesquisa CNT de
Rodovias, relacionadas as curvas perigosas, encontram-se na Tabela 16.

11 Superelevagao € a inclinagado transversal da pista de rolamento nas curvas horizontais — com caimento orientado para o centro da
curva — cujo objetivo é contrabalangar o efeito da forga centrifuga sobre os veiculos.

12 Superlargura é o acréscimo da largura da pista ao longo das curvas de concordancia horizontal, cuja fungao é proporcionar acomoda-
¢ao e seguranga aos veiculos que transitam na faixa de trafego.
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TABELA 16 | Condicao das curvas perigosas

CONDIGAO DAS CURVAS

PERIGOSAS DEFINICAO

A curva perigosa esta precedida de sinalizagao vertical de adverténcia de
curva acentuada (ver Anexo B) e possui defensas completas ao longo de
Sua extensao.

Curva perigosa com placas e
com defensas

A curva perigosa esta precedida de sinalizagao vertical de adverténcia de
curva acentuada. Entretanto, ndo ha defensas ao longo de toda a curva
ou ha defensas incompletas.

Curva perigosa com placas e
sem defensas

A curva perigosa nao esta precedida de sinalizagao vertical de adverténcia
Curva perigosa sem placas e de curvas acentuadas ou a sinalizacdo se encontra encoberta totalmente
com defensas pelo mato ou ilegivel. Porém, ha a presenca de defensas completas ao
longo de toda a curva.

A curva perigosa nao esta precedida de sinalizagao vertical de adverténcia
Curva perigosa sem placas e de curvas acentuadas ou a sinalizagdo se encontra totalmente encoberta
sem defensas pelo mato ou ilegivel. Também néo ha defensas ao longo de toda a curva
ou ha defensas incompletas.

3.3.6 ACOSTAMENTO

O acostamento é uma darea da plataforma adjacente a pista de rolamento, de grande
importancia para a seguranga do condutor, principalmente em rodovias de pista simples de
mao dupla. Ele atua como uma area de manobra e de escape, auxilia veiculos desgovernados
a retomar a diregao correta e serve igualmente ao trafego provisoério de veiculos em casos
de emergéncia. Além disso, ele também contribui para a protegao da estrutura do pavimento
contra os efeitos da erosao e para a circulagao de pedestres e bicicletas, quando nao houver
local apropriado para esse fim.

O ideal é que o acostamento tenha largura suficiente para abrigar um veiculo padrdo da
Pesquisa. Tambémé precisoobservarosdesniveisentreapistaderolamentoeoacostamento.
Desniveis elevados podem provocar a perda de controle do veiculo, por isso sao potenciais
causadores de acidentes.

Na caracterizagcao da Geometria da Via, a avaliagao do acostamento da rodovia é realizada
segundo a predominancia, em cada unidade de pesquisa, nas caracteristicas descritas na
Tabela 17. Quando identificada a presenca de acostamento, é realizada a analise da condicao
da superficie do seu pavimento. A caracterizacao da superficie do pavimento do acostamento
encontra-se na Se¢ao 3.1.3 — Pavimento do acostamento.

CARACTERISTICAS AVALIADAS
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TABELA 17 | Categorias de acostamento

CATEGORIAS DE
ACOSTAMENTO

DEFINICAO

Rodovia com acostamento

Rodovia sem acostamento

Considera-se a presenga de acostamento quando houver largura
suficiente para abrigar com seguranga o veiculo padrdo da pesquisa
(de retrovisor a retrovisor) e um padrdo de regularidade, quer seja
pavimentado ou nao.

Considera-se auséncia de acostamento quando o espaco lateral nao
acomoda totalmente o veiculo padrédo da pesquisa, néo faz parte do
projeto da rodovia ou apresenta tragado irregular.

3.4 PONTOS CRITICOS

Esta secao contempla elementos avaliados pela Pesquisa CNT de Rodovias, mas nao
integrantes das categorias basicas de Pavimento, Sinalizagdo e Geometria da Via.

Os pontos criticos sao situacdes atipicas que ocorrem ao longo da via e podem trazer
graves riscos a seguranga dos usuarios, além de custos adicionais de operagao, devido a
possibilidade de dano severo aos veiculos, aumento do tempo de viagem ou elevagao da
despesa com combustiveis. A Pesquisa CNT de Rodovias registra a presenca dos pontos
criticos conforme a Tabela 18. Eles sao, necessariamente, identificados por fotos e possuem
sua localizagao georreferenciada.

TABELA 18 | Categorias de pontos criticos

CATEGORIAS DE PONTOS
CRITICOS

DEFINIGAO

Queda de barreira

Ponte caida

Erosdo na pista

Buraco grande

Outros

E o deslocamento do material de encostas e taludes, sobre a plataforma
darodovia, que provoca a obstrugao de um ou dois sentidos de circulagéo,
assim como a obstrugao do acostamento da rodovia.

Presenca de dano estrutural na ponte, causado ou nao pelo homem, que
impossibilita a transposigéo e ocasiona a interrupgao total do fluxo de
trafego.

Rufna total ou parcial da pista de rolamento ou do acostamento, por efeito
da agéo do intemperismo, principalmente da dgua da chuva. A eroséo
compromete a estabilidade da pista e a seguranga dos usuarios da via.

Sao considerados buracos grandes aqueles cujas dimensdes sdo maiores
gue o tamanho de um pneu do veiculo padrdo da pesquisa, obrigando
o veiculo a se deslocar fora da faixa de rolamento. Tém como causas
mais frequentes: a agdo conjunta da agua da chuva, as sobrecargas
dos veiculos rodovidrios e a adogéo de materiais e/ou espessuras
inadequadas ou insuficientes para a construgao do pavimento.

Sdo situagbes criticas observadas e registradas em campo, como:
obstaculos na pista, pontes com uma Unica faixa e alagamentos. Esses
e outros elementos ndo usuais sdo analisados pela Coordenacdo da
Pesquisa, que decide pela caracterizagéo ou nao da ocorréncia como um
ponto critico.
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3.4.1 OUTROS LEVANTAMENTOS

Além das situagoes anteriormente identificadas, também estao dispostas, no formulario
de coleta, juntamente com o grupo de pontos criticos, outras infraestruturas ou situagdes
verificadas nas rodovias, apresentadas na Tabela 19. O levantamento é feito com o intuito
de mapea-las por meio de registro fotografico e de dados georreferenciados, em todas as
ocorréncias na unidade de pesquisa. Cabe ressaltar que ndo ha avaliagcao quanto a sua
condi¢ao, nem penalidade para a classificacao qualitativa do segmento rodoviario em que
estao inseridas.

TABELA 19 | Categorias de infraestruturas adjacentes

CATEGORIAS DE
INFRAESTRUTURAS DEFINIGAO
ADJACENTES

Trata-se do cruzamento, no mesmo nivel, de uma rodovia com uma linha

Passagem em nivel , .
g férrea ou trilho de bonde.

E constatada pela presenca de maquinas em operacéo e de homens

Obra no pavimento
pav: trabalhando, podendo gerar desvio do trafego.

A balanga de pesagem de veiculos impde limites aos pesos maximos dos
Balanga em operagédo veiculos para nédo danificar a estrutura do pavimento. Sao registradas
somente as balancas em funcionamento encontradas nas rodovias.

3.5 INFRAESTRUTURAS DE APOIO

APesquisaCNT deRodoviastambém coleta dadosrelativos as infraestruturas de apoio, avaliando
essa variavel somente quanto a sua presenga ou auséncia em cada unidade de pesquisa.

E importante destacar que a avaliacdo da presenca de infraestruturas de apoio nas rodovias
pesquisadas nao afeta a classificacdo qualitativa da rodovia. Porém, esses elementos
sao coletados com o intuito de auxiliar o planejamento das viagens dos transportadores
rodoviarios, em especial dos caminhoneiros auténomos, identificando a presenga de locais
para descanso, suporte mecanico, alimentacao e abastecimento, entre outros.

Para auxiliar os usuarios da via, 0 Anexo C apresenta todas as Unidades Operacionais do SEST
SENAT localizadas nos grandes centros urbanos e nas principais rodovias do pais. Essas
Unidades Operacionais oferecem assisténcia e apoio aos trabalhadores do transporte nas
areas de educacao, saude (fisioterapia, psicologia, nutricao e odontologia), além de atividades
esportivas e diversas agdes culturais e sociais realizadas durante todo o ano. Vale ressaltar
que as Unidades do SEST SENAT atuam de forma integrada para que os trabalhadores do
transporte e seus dependentes possam iniciar atendimentos em uma cidade e continua-los
em outra, ou até em outro estado.

CARACTERISTICAS AVALIADAS
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As categorias de infraestruturas de apoio coletadas pela Pesquisa CNT de Rodovias estao

apresentadas na Tabela 20.

TABELA 20 | Categorias de infraestruturas de apoio

CATEGORIAS DE
INFRAESTRUTURAS DE APOIO

DEFINICAO

Postos de abastecimento

Borracharias

Concessionarias e oficinas
mecanicas de caminhoes
ou 6nibus

Restaurantes e lanchonetes

Controlador de velocidade

Verifica-se a existéncia de pelo menos um posto de combustivel na
unidade de pesquisa.

Verifica-se a existéncia de pelo menos uma borracharia que tenha
capacidade para atendimento a 6nibus ou caminhdo na unidade de
pesquisa.

Verifica-se a existéncia de pelo menos uma concessiondria ou oficina
mecanica para venda ou conserto de caminhdes ou 6nibus na unidade
de pesquisa.

Verifica-se a existéncia de pelo menos um restaurante ou lanchonete na
unidade de pesquisa.

Verifica-se a existéncia de pelo menos um controlador de velocidade
(fixo, mével ou de barreira) na unidade de pesquisa.
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Os resultados do Estado Geral, do Pavimento, da Sinalizacdao e da Geometria da Via e as
variaveis que compoem cada uma das caracteristicas sao detalhados neste Capitulo 4.

As avaliacdes sao feitas em 5 (cinco) categorias (Otimo, Bom, Regular, Ruim ou Péssimo),
segundo a classificacdo do estado de conservacao verificado em campo resultante do
Modelo de Classificacao de Rodovias apresentado no Capitulo 2.

As extensoes percorridas e avaliadas por rota e as Unidades da Federagéo segundo o tipo de
jurisdigao (estadual ou federal) sdo apresentadas na Tabela 21 a seguir.

TABELA 21 | Extensao das Rotas da Pesquisa CNT de Rodovias 2019

EXTENSAO DAS RODOVIAS (KM)

ROTA UF PESQUISADAS ESTADUAIS FEDERAIS TOTAL
1 RS 1.339 31623 4.862
2 PR, RS, SC 1.836 3.689 5.828
3 MG, MS, PR, SP 6.173 1.363 7.536
4 MG, RJ, SP 3.285 3.187 6.472
S BA, ES, MG, RJ, SP 81305 4.103 7.238
6 MS, PR, SP 1.762 4.400 6.162
7 AL, BA, PE, PI 1.911 5671 7.682
8 CE, MA, PA, PI, TO 1.840 4.422 6.262
9 AC, AM, MT, RO 283 4.728 5.011
10 AL, BA, CE, PB, PE, SE 2.002 4.054 6.056
11 CE, PB, PE, PI, RN 1.577 5.075 6.652
12 BA, DF, GO, TO 3.658 3.352 7.010
13 AM, AP MT, PA, RR, TO 113118 4.476 5.789
14 BA MG 3.845 3.698 7.443
15 DF, GO, MG 2.851 3.604 6.465
16 RS, SC 2.104 3.338 5.437
17 MG, MS, PR, SP 1.214 149 1.363
18 GO, MS, MT, PA 1.629 4.379 6.008

Extensao Total Pesquisada 41.757 67.106 108.863
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4.1 ESTADO GERAL

A Pesquisa CNT percorre e avalia, anualmente, os principais trechos de rodovias estaduais
pavimentadas e 100% da malha rodoviaria federal também pavimentada.

Em 2019, um total de 108.863 quildmetros de rodovias foram avaliados pela CNT em todo o
pais. Desse total, 64.198 quilémetros (569,0%) apresentam algum tipo de problema no Estado
Geral, sendo classificados como Regular 37.628 quildmetros, Ruim 19.039 quilémetros
e Péssimo 7.531 km. Para a avaliagao do Estado Geral, é feita a analise conjunta das
caracteristicas do Pavimento da Sinalizagcao e da Geometria da Via.

Rodovias de baixa qualidade aumentam o risco de acidentes e demandam altos
investimentos imediatos seja para manutengao e restauragao, seja, em casos mais criticos,
para a reconstrucao. A cada ano, a Pesquisa CNT de Rodovias vem apontando problemas
de qualidade nas rodovias brasileiras e, devido a falta de investimentos, ndo sao percebidas
melhoras ao longo dos anos.

Essa deficiéncia na maior parte da extensado das rodovias avaliadas faz com que o custo
operacional aumente, tornando ainda mais cara a prestagao do servico de transporte de
carga, que é feito em sua maioria por rodovias. O resultado do Estado Geral é apresentado a
sequir na Tabela 22 e no Grafico 8.

TABELA 22 | Classificagao do Estado Geral GRAFICO 8 | Classificagdo do Estado Geral
EXTENSAO TOTAL
ESTADO GERAL
KM %
Otimo 12.951 11,9 mm  Otimo
Bom 31.714 29,1 = Bom
mm Regular
Regular 37.628 34,6 == Ruim
Ruim 19.039 17,5 mm Péssimo
Péssimo 7.531 6,9
TOTAL 108.863 100,0

4.2 PAVIMENTO

Estudo realizado pela CNT aponta casos de pavimentos implantados, projetados para durar
cinco anos, que chegam a apresentar problemas de desgaste em menos de sete meses.
Manté-los em perfeito estado é uma garantia de que os motoristas irdo trafegar de forma
segura, econémica e confortavel.

RESULTADOS DA EXTENSAO TOTAL PESQUISADA

N
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Manutencoes periddicas devem serrealizadas deformaaprolongaravidadtildainfraestrutura
viaria e sua nao realizacao pode resultar em gastos ainda maiores no futuro.

Da extensao total avaliada, 52,4% da extensao apresentou algum tipo de problema (57.080
quilémetros), sendo 35,0% considerados Regular; 13,7%, Ruim; e 3,7%, Péssimo.

Em 38,6% do total pesquisado, o Pavimento encontra-se em Otimo estado; e em apenas
9,0%, ele é considerado Bom.

Na Tabela 23 e no Gréfico 9, é possivel verificar os resultados da caracteristica Pavimento.

TABELA 23 | Classificagao do Pavimento GRAFICO 9 | Classificacdo do Pavimento
EXTENSAO TOTAL
PAVIMENTO
KM %
Otimo 42.015 38,6 mm  Otimo
Bom 9.768 9,0 m= Bom
mm  Regular
Regular 38.060 35,0 == RuiM
Ruim 14.965 13,7 mm Péssimo
Péssimo 4.055 3,7
TOTAL 108.863 100,0

4.3 SINALIZAGAO

A Sinalizacao de uma rodovia deve conter informagdes que auxiliem o condutor durante todo
0 seu percurso. Esse item é primordial para orientagéo do trafego, e a sua implantagao de
forma correta traz mais segurancga durante toda a via.

Além de orientar, a Sinalizagao serve como item de regulamentacao, de adverténcia e de
indicagao para os usuarios. Sua implantacao deve ser feita de forma correta de modo que o
condutor consiga identifica-la a tempo de conseqguir agir de forma correta.

Na avaliacdo realizada em 2019, 52.417 quildmetros (48,1% do total) tém problema
de Sinalizacdo. A Sinalizagdo foi considerada Regular em 26,1% da extensdo (28.460
quildmetros); Ruimem11,6% (12.677 quildmetros); e Péssimoem 10,4% (11.280 quildmetros).

A Sinalizacdo encontra-se adequada (Classificacao Otimo ou Bom) em 56.446 quildmetros
(51,9%), sendo 14,0% dos trechos considerados como Otimo; e 37,9%, como Bom.



TABELA 24 | Classificagao da Sinalizagao

SINALIZAGAO EXTENSAO TOTAL
KM %
Otimo 15.198 14,0
Bom 41.248 37,9
Regular 28.460 26,1
Ruim 12.677 11,6
Péssimo 11.280 10,4
TOTAL 108.863 100,0

4.4 GEOMETRIA DA VIA

A caracteristica Geometria da Via avalia o tipo e o perfil da rodovia e a ocorréncia de faixas

RELATORIO GERENCIAL | 2019

GRAFICO 10 | Classifica¢do da Sinalizagdo

Otimo
Bom
Regular
Ruim
Péssimo

adicionais, de curvas perigosas e de acostamento como ja apresentado no Capitulo 3.

Com o constante aumento do fluxo de veiculos, a capacidade da rodovia pode se tornar

saturada, sendo necessario realizar a sua readequagao ao novo volume de trafego.

Verificou-se que 76,3% da extensao avaliada, 83.031 quilémetros, apresenta algum tipo de
problema na Geometria da Via (Regular 26,6%, Ruim 20,7% ou Péssimo 29,0%). Ha varios
pontos sem acostamento, trechos com curvas perigosas sem defensas e sem sinalizagao
de adverténcias além de trechos ondulados ou montanhosos onde nao foi identificada a

presenca de faixa adicional para que os veiculos lentos trafequem de forma segura.

Os resultados para a Geometria da Via sdo apresentados na Tabela 25 e no Grafico 11 a

seqguir.

TABELA 25 | Classificagao da Geometria da Via

GEOMETRIA EXTENSAO TOTAL
DA VIA KM %
Otimo 6.245 5,7
Bom 19.587 18,0
Regular 29.004 26,6
Ruim 22.526 20,7
Péssimo 31.501 29,0
TOTAL 108.863 100,0

GRAFICO 11 | Classificagdo da Geometria da Via

29,0%

18,0%

Otimo
Bom
Regular
Ruim
Péssimo

RESULTADOS DA EXTENSAO TOTAL PESQUISADA
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4.5 RESUMO DAS CARACTERISTICAS

GRAFICO 12 | Resumo das Caracteristicas - Extensio Total

1000 Estado Geral Pavimento Sinalizagao Geometria da Via

80,0

60,0

40,0

200
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mm Péssimo mmm Ruim msm Regular mmm Bom mmm Otimo
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4.6 RESULTADO POR VARIAVEL

4.6.1 CONDICAO DA SUPERFICIE DO PAVIMENTO

Ao avaliar a superficie do pavimento, em 75,0% da extensao, ha sinais de desgaste, presenca
de trinca em malha/remendos ou afundamentos/ondulagbes/buracos. Apenas em 24,1%
(26.203 quildmetros), a superficie encontra-se em perfeito estado de conservagao. Destaca-
se, ainda, uma extensao de 961 km (0,9%) da superficie do pavimento totalmente destruida.

GRAFICO 13 | Condigao da superficie do pavimento

24,1%

Perfeito

Desgastado 47,1%

Trinca em malha/remendos 229%

Afundamentos/ondulagées/buracos 5,0%

Destruido 0,9%
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4.6.2 VELOCIDADE DEVIDO AO PAVIMENTO

A qualidade da infraestrutura disponivel afeta diretamente o modo de conducao e a velocidade
gue pode ser desenvolvida ao longo da rodovia.

Ainda que haja a presenca de problemas na maior parte do pavimento, em 95,8% da extensao
avaliada, nao é necessario que o condutor reduza sua velocidade ao trafegar. Em 3,5% da
extensao (3.839 km), os condutores precisam reduzir sua velocidade ao trafegar em trechos
com condigdes precarias de infraestrutura. Ha, ainda, 744 km (0,7%) do total em que o
motorista se vé obrigado a trafegar em baixissima velocidade.

GRAFICO 14 | Velocidade devido ao pavimento

N&o obriga a
de velocidade

Obriga a redugéo o
de velocidade I 3,5%

0,7%

Baixissima
velocidade

4.6.3 ACOSTAMENTO

ltem essencial para a seguranga, principalmente em situagdes de emergéncia, a presenca de
acostamento nao foi verificada em 45,56% da extensao total avaliada.

GRAFICO 15 | Acostamento

Onde o acostamento esta presente, é feita a avaliagao do estado de conservacao em que
ele se encontra. Essa faixa da rodovia deve estar em perfeitas condigbes para que possa ser
utilizada sempre que preciso.

Verifica-se que, em 88,2% da extensao onde ha acostamento, ele esta em perfeito estado de
conservacao, podendo ser utilizado sem qualquer tipo de restricao a qualquer momento.

Um total de 6.017 km (10,1%) encontra-se em mas condigbes, enquanto que 822 km (1,4%)
encontram-se totalmente destruidos.
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GRAFICO 16 | Pavimento do acostamento

Acostamento
e perfeito

Acostamento ndo
pavimentado 0,3%
e perfeito

Acostamento em 101%
mads condi¢oes 0,1%

Acostamento
)
destruido I 1.4%

4.6.4 CONDICAO DA FAIXA CENTRAL

As faixas servem para delimitar o espaco de cada segmento da via e, também, para definir as
regras de ultrapassagens e dos fluxos dos veiculos (ho mesmo sentido ou em sentidos opostos).

Ao longo dos trechos avaliados, em 7.212 km (6,6%), a faixa central nao foi identificada.
O desgaste predomina em 28.165 quildmetros (25,9%); e a faixa esta visivel em 73.486
quilémetros (67,5%).

O resultado da avaliagao da faixa central pode ser verificado no Grafico 17 a sequir.

GRAFICO 17 | Condig&o da faixa central

Pintura da faixa visivel
67,5%
Pintura da faixa desgastada _ 25,9%
Pintura da faixa inexistente . 6,6%
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4.6.5 CONDIGCAO DAS FAIXAS LATERAIS

Em 11,5% da extensédo total avaliada, nao foram identificadas faixas laterais, o que equivale
a 12.495 quilémetros. Em 63,3% (68.890 quilémetros), as faixas laterais estavam visiveis.

No Grafico 18, é possivel visualizar os resultados para essa variavel.

GRAFICO 18 | Condigéo das faixas laterais

Pintura das falxas ViSivel _ 63’3%

Pintura das faixas desgastada 252%

Pintura das faixas inexistente 11,5%

4.6.6 PLACAS DE LIMITE DE VELOCIDADE

Conhecer a velocidade regulamentada da via é essencial para que o condutor trafeque com
segurancaportodaavia. Suainformagao é essencial, principalmente, nos pontos onde é necessaria
a reducao da velocidade como, por exemplo, em trechos de declive e em curvas perigosas.
Durante a coleta de campo, em 19.502 quilémetros avaliados (18,2% do total), nao foram
identificadas placas que informassem a velocidade segura que o motorista deveria trafegar
ao longo da via.

Nos outros 89.100 quilémetros (81,8%), os dispositivos estao presentes.

GRAFICO 19 | Placas de limite de velocidade
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4.6.7 PLACAS DE INDICACAO

As placas de indicacao que servem de orientacao aos motoristas estao presentes na maior
parte das rodovias. Em 87,1% (94.796 quildmetros), ha pelo menos uma placa de indicagéo
presente a cada unidade de pesquisa.

Em 12,9% da extensao avaliada (14.067 quildmetros), elas estavam ausentes, dificultando a
orientagao necessaria para os motoristas.

GRAFICO 20 | Placas de indicagédo

4.6.8 PLACAS DE INTERSECAO

ltens essenciais que servem como alerta aos motoristas sobre a ocorréncia de cruzamentos e/
ou intersegOes que estao adiante, as placas de intersegao estao ausentes em 50,1% (7.639 km)
da extensao onde foi identificada a presencga de algum tipo de cruzamento (15.257 quilémetros).

GRAFICO 21 | Placas de intersegao

Presente em todo o percurso 49,9%

4.6.9 VISIBILIDADE DAS PLACAS

A decisao a ser tomada pelo motorista depende diretamente da sinalizacao presente ao
longo da rodovia. Ter informagdes claras e no tempo certo é fundamental em muitos casos
para que sejam evitados acidentes.

Ao longo das vias, é essencial que as placas estejam bem posicionadas e, mais do que isso,
devem estar desobstruidas de qualquer obstaculo a sua frente. Nesse sentido, a manutencao
regular se faz necessaria de forma periddica e constante.
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Ao avaliar a visibilidade das placas, ha mato cobrindo total ou parcialmente as placas em
14.820 quildmetros de rodovias avaliadas, 13,6% do total e, em 2.905 km (2,7%), nao ha
qualquertipodeplaca, sejadesinalizagao, sejade adverténcia. Em83,7% (91.138 quildmetros),
nao ha mato cobrindoas placas.

GRAFICO 22 | Visibilidade das placas

Inexisténcia de o

as placas

Algum mato )
cobrindo 6,4%
as placas
Mato cobrindo
totalmente . 7,2%
as placas

Inexisténcia
0,
de placas 2,7%

4.6.10 LEGIBILIDADE DAS PLACAS

Uma vez identificada, a placa deve conter informacgdes nitidas para a correta leitura por parte
do condutor. Nos locais onde nao ha mato cobrindo as placas ou onde ha mato as cobrindo
de forma parcial, €é feita a avaliagao da sua legibilidade.

Dos 98.093 quilémetros onde as placas se encontram visiveis, ha 976 km de extensao

avaliada com placas ilegiveis (1,0%); 14,0% (13.769 quilémetros), desgastadas; e 85,0%
(83.348 quiléometros), legiveis.

GRAFICO 23 | Legibilidade das placas

Desgastadas - 14,0%

Totalmente ilegiveis I 1,0%
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4.6.11 DISPOSITIVOS DE PROTEGAO CONTINUA

Os dispositivos de protecao continua garantem seguranca aos condutores em caso de saida
de pista, além de evitar que haja colisdo com objetos fixos.

Em 48,6% (49.805 quildmetros) da extensao pesquisada, ndo ha dispositivos de protegao
continua, ainda que eles fossem necessarios em todo o percurso.

GRAFICO 24 | Dispositivos de protecéo continua

;. 0,
Presente quando necessaria, em todo o percurso 11,3%

. 0,
Presente quando necessaria, em parte do percurso 28,7%

48,6%

Ausente, mas necessaria, em todo o percurso

Ausente e n30 necessaria 11,4%
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4.6.12 TIPO DE RODOVIA

A maioria das rodovias avaliadas é de pista simples, um total de 93.412 quilémetros, 85,8%
do total. As pistas duplas (com canteiro central, barreira central ou faixa central) representam
14,2% (15.451 quildmetros).

As rodovias devem ter locais que facilitem ultrapassagens seguras e que sejam adequadas

ao fluxo denso de veiculos. Uma vez que deixam de atender a essas funcdes, sao necessarias
adequacdes como, por exemplo, obras de duplicacao que ampliem a sua capacidade de operacao.

GRAFICO 25 | Tipo de rodovia
Pista dupla com ,
canteiro central 10,3%
Pista dupla com .
barreira central 3,1%

Pista dupla com

faixa central 0,8%

Pista simples
de mao Unica

Pista simples 5
de mao dupla 854%

4.6.13 PERFIL DA RODOVIA

0,4%

O perfil predominante nas rodovias avaliadas é o ondulado ou montanhoso, com um total de
69.617 quilébmetros (63,9%). Nesses trechos, é comum termos veiculos pesados trafegando
em baixa velocidade, principalmente em subidas, o que dificulta a ultrapassagem segura dos
veiculos mais leves.

GRAFICO 26 | Perfil da rodovia
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4.6.14 CONDIGCAO DA FAIXA ADICIONAL

Nos trechos ondulados ou montanhosos, a presenca de faixa adicional é essencial. Ela pode
ser utilizada por veiculos mais lentos, em subidas ingremes, de forma a deixar a faixa de
rolagem livre para a ultrapassagem dos veiculos mais leves.

Nos 69.617 quilémetros com predominancia do perfil ondulado ou montanhoso, foi
identificada a presenca de faixa adicional em 14.626 quildmetros (21,0%). Ha, ainda, 54.991
quilémetros (79,0%) sem a presenca dessa faixa adicional.

GRAFICO 27 | Faixa adicional de subida

Possui faixa 0
7
adicional de subida - 210
Nao possui faixa o

Ja em relagado a sua qualidade, 79,6% estao em boas condi¢des; 20,0% encontram-se em
estado deficiente; e 0,4% destruida, conforme apresentado no Grafico 28 a seguir:

GRAFICO 28 | Condig&o da faixa adicional de subida

Faixa adicional em estado deficiente - 21,3%

Faixa adicional destruida | 0,5%

85



86

Pesquisa CN T
deRODOV%\fg

4.6.15 OBRAS DE ARTE (PONTES E VIADUTOS)

Em 56.901 quilébmetros avaliados, foram identificadas obras de arte (pontes ou viadutos).
Desse total, em 11,8% (6.726 km), ndo ha acostamento, nem defensas completas nessas
estruturas.

Na maior parte avaliada, 63,5% (36.132 quildmetros), um dos dois dispositivos esta ausente.

As pontes/viadutos estdao com acostamento e com defensas completas em 24,7% (14.043
quilémetros) da extensao avaliada.

GRAFICO 29 | Obras de arte - Pontes e viadutos
Pontes/viadutos com acostamento _ 24,7%
E com defensas completas
OU sem defensas completas

Pontes/viadutos sem acostamento 11,8%

E sem defensas completas

4.6.16 CONDICAO DAS CURVAS PERIGOSAS

Curvas perigosas estdo presentes em 28.639 quildmetros (26,3%), conforme pode ser
observado no Grafico 30.

GRAFICO 30 | Curvas perigosas

SEM curvas perigosas
73,7%
COM curvas perigosas
26,3%

Ao ser identificada uma curva perigosa, € feita uma analise se ha placa antecedendo-a, de
forma alertar o condutor sobre o risco adiante. Também ¢é verificado se, ao longo da curva,
existem dispositivos de protecao, como barreiras ou defensas.

Nos locais com curvas perigosas, em 41,7% (11.925 quilémetros), ndao ha placas de
adverténcia, nem defensas completas.

Em 40,8%, falta um dos dois dispositivos. Os dois dispositivos estdo presentes em apenas
17,5% do total (5.025 km).
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GRAFICO 31 | Condigdo das curvas perigosas

Com curvas perigosas COM

(¢)
placas legiveis e defensas completas 17,5%

Com curvas perigosas COM placas legiveis

e SEM defensas completas 31,1%

Com curvas perigosas SEM placas

e COM defensas completas 9,7%

Com curvas perigosas SEM placas

e SEM defensas completas AN,7%

Nota: Avaliagao realizada apenas nos trechos com curvas perigosas.

4.6.17 PONTOS CRITICOS

Em 2019, foram identificados 797 trechos com pontos criticos, sendo 26 com quedas de
barreira; dois com pontes caidas; 130 com erosdes na pista; e 639 com buracos grandes.
Essas situacdes colocam em risco a segurancga dos usuarios das rodovias e comprometem
o desempenho operacional do transporte.

Todos os pontos criticos sao cadastrados com sua localizacdao georreferenciada e com
registro fotografico.

TABELA 26 | Pontos criticos - Extensao total pesquisada

PONTO CRITICO N.° DE OCORRENCIAS
Queda de barreira 26
Ponte caida 2
Erosdo na pista 130
Buraco grande 639

87






=
™~
N
©
(=]
~
)
=)
c
S
-
»
5
~
~
<
o
)
=
-
©
-

Laranjeiras/SE - BR-101

(@




90

Pesquisa CN T
deRODOV%Sg‘

Neste Capitulo 5, os resultados das caracteristicas avaliadas e o detalhamento das variaveis
serao apresentados por tipo de Gestéo (Publica ou Concedida).

Historicamente, as rodovias sob gestao concedida apresentam qualidade superior aquelas
sob gestao publica. Isso se deve ao fato de que o governo vem enfrentando dificuldades em
investir o montante necessario para uma melhoria significativa na qualidade da infraestrutura
rodoviaria existente.

Ndo obstante, também sdo percebidos problemas em rodovias concedidas, sobretudo
nos elementos que compdem a Geometria da Via. Nesse sentido, cabe mencionar que
aprimoramentos regulatérios e na fiscalizacao podem gerar beneficios ainda maiores nas
rodovias submetidas a gestao privada.

5.1 ESTADO GERAL

No ano de 2019, foram avaliados 22.079 quildmetros (20,3%) de rodovias sob gestao
concedida e 86.784 quilémetros (79,7%) de rodovias sob gestéo publica.

Considerando as rodovias sob gestao publica, 58.616 quildmetros (67,5%) avaliados tém
problemas, sendo avaliados como Regular, Ruim ou Péssimo no Estado Geral. Nas rodovias

sob gestdo concedida, esse percentual é de 25,3% (5.582 km).

TABELA 27 | Classificagao do Estado Geral - Gestoes Concedida e Publica

ESTADO GERAL GESTAO CONCEDIDA GESTAO PUBLICA

KM % KM %
Otimo 8.438 38,2 4513 5,2
Bom 8.059 36,5 23.655 273
Regular 5.051 229 32.577 37,5
Ruim 443 2,0 18.596 214
Péssimo 88 04 7.443 8,6
TOTAL 22.079 100,0 86.784 100,0
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GRAFICO 32 | Classificacdo do Estado Geral — Gestdes Concedida e Publica
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5.2 PAVIMENTO

A mesma situagao acontece quando se avalia apenas a caracteristica Pavimento. Nas
rodovias sob gestdo concedida, o Pavimento é Otimo ou Bom em 77,2% (17.033 quilémetros),
enguanto que, nas sob gestdo publica, esse percentual chega a 40,0% (34.750 quildmetros).

TABELA 28 | Classificagao do Pavimento - Gestoes Concedida e Publica

GESTAO CONCEDIDA

GESTAO PUBLICA

PAVIMENTO KM % KM %
Otimo 15.004 68,0 27.011 31,1
Bom 2.029 9,2 7.739 89
Regular 4.196 19,0 33.864 39,1
Ruim 782 35 14.183 16,3
Péssimo 68 0,3 3.987 4,6
TOTAL 22.079 100,0 86.784 100,0
GRAFICO 33 | Classificacdo do Pavimento — Gestdes Concedida e Publica
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5.3 SINALIZACAO

Analisando a questao de Sinalizacao das rodovias, aquelas sob gestao concedida tém
84,1% da extensdo avaliada como Otimo ou Bom. E um cenério bem diferente em relacéo as
rodovias sob gestao publica, que possuem 43,6% da sua extensao classificadas como Otimo
ou Bom.

TABELA 29 | Classificagao da Sinalizagao - Gestoes Concedida e Publica

SINALIZAGAO GESTAO CONCEDIDA GESTAO PUBLICA

KM % KM %
Otimo 8.594 389 6.604 76
Bom 9.984 45,2 31.264 36,0
Regular 3.086 14,0 25.374 29,2
Ruim 292 13 12.385 14,3
Péssimo 123 0,6 11.157 129
TOTAL 22.079 100,0 86.784 100,0

GRAFICO 34 | Classificagio da Sinalizagdo — Gestdes Concedida e Publica
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5.4 GEOMETRIA DA VIA

Pelo fato de a maioria das rodovias ter sido construida ha mais de 40 anos, essa caracteristica
€ a que apresenta o pior resultado de qualidade. Mas, ainda, é perceptivel um nivel superior
das rodovias sob gestao concedida em relacao as publicas.

Nas rodovias avaliadas sob gestao concedida, 60,9% do total avaliado apresenta algum tipo
de problema, sendo avaliados como Regular (39,1%), Ruim (14,6%) ou Péssimo (7,2%) na
Geometria da Via.
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A mesma deficiéncia na Geometria da Via é identificada em 80,2% (69.582 quildmetros) da
extensdo avaliada nas rodovias sob gestéo publica.

TABELA 30 | Classificagao da Geometria da Via - Gestdes Concedida e Publica

GEOMETRIA DA VIA GESTAO CONCEDIDA GESTAO PUBLICA

KM % KM %
Otimo 4.309 19,5 1.936 2,2
Bom 4.321 19,6 15.266 17,6
Regular 8.631 39,1 20.373 23,5
Ruim 3.234 14,6 19.292 22,2
Péssimo 1.584 72 29.917 34,5
TOTAL 22.079 100,0 86.784 100,0

GRAFICO 35 | Classificagdo da Geometria da Via — Gestdes Concedida e Publica
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5.5 RESUMO DAS CARACTERISTICAS

GRAFICO 36 | Resumo das Caracteristicas — Extensdo sob Gestio Concedida
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GRAFICO 37 | Resumo das Caracteristicas — Extensao sob Gestdo Publica
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5.6 RESULTADOS POR VARIAVEL

5.6.1 CONDIGAO DA SUPERFICIE DO PAVIMENTO

Quando avaliada a condigcao da superficie do pavimento, ha predominancia de desgaste
tanto nas rodovias sob gestdo concedida quanto nas rodovias sob gestao publica. Nas
concedidas, 58,5% (12.909 quildmetros) da extensao avaliada encontra-se com desgaste. J&
nas publicas, o percentual é de 44,3% (38.489 quilémetros).

Ainda nas rodovias sob gestdo concedida, 3.056 km (13,8%) estdo com trincas em malha,
remendos, afundamentos, ondulagdes ou buracos.

Nas rodovias sob gestdo publica, 27.245 quildmetros (31,4%) estao com trincas em malha,
remendos, afundamentos, ondulagdes ou buracos e 949 km (1,1%) encontram-se destruidos.

RESULTADOS POR TIPO DE GESTAO
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TABELA 31 | Condigao de superficie do pavimento

CONDIGAO DE SUPERFICIE GESTAO CONCEDIDA GESTAO PUBLICA
DO PAVIMENTO KM % KM %

Perfeito 6.102 27,6 20.107 23,2
Desgastado 12.909 58,5 38.489 44,3
Trinca em malha/remendos 2.850 12,9 22.049 254
Afundamentos/ondulagées/ 206 09 5196 6,0
buracos

Destruido 12 01 949 1,1
TOTAL 22.079 100,0 86.784 100,0
GRAFICO 38 | Condicdo da superficie do pavimento
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Fonte: Elaboragéo CNT a partir de CIA World Factbook e SNV.
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5.6.2 VELOCIDADE DEVIDO AO PAVIMENTO

Ainda que sejam identificados problemas nas rodovias, em 99,6% dos trechos avaliados
sob gestédo concedida, a condigdo da rodovia ndo obriga a redugéo da velocidade durante o
percurso. Esse percentual é de 94,9% nas rodovias sob gestao publica.

TABELA 32 | Velocidade devido ao pavimento

VELOCIDADE DEVIDO GESTAO CONCEDIDA GESTAO PUBLICA

AO PAVIMENTO KM % KM %

N&o obriga a redugao

de velocidade 22.007 99,6 82.279 949
Obrigaareducdo de velocidade 66 03 3.773 4,3
Baixissima velocidade 12 0,1 732 08
TOTAL 22.079 100,0 86.784 100,0

GRAFICO 39 | Velocidade devido ao pavimento
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Fonte: Elaboragao CNT a partir de CIA World Factbook e SNV.
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5.6.3 ACOSTAMENTO

Ao avaliar as rodovias sob gestdo concedida, em 79,4% da extensao (17.531 quildmetros), ha
acostamento e, desse total, 97,2% (17.045 quildmetros) encontram-se pavimentados e em
perfeitas condigdes de uso.

Em relagao as rodovias sob gestao publica, 48,2% (41.828 quildmetros) dos trechos avaliados
possuem acostamento. Desse total, 84,3% (35.273 quildmetros) estao pavimentados e
perfeitos.

TABELA 33 | Acostamento

GESTAO CONCEDIDA GESTAO PUBLICA
ACOSTAMENTO
KM % KM %
Com acostamento 17.531 79,4 47.828 4872
Sem acostamento 4.548 20,6 44956 51,8
TOTAL 22.079 100,0 86.784 100,0

TABELA 34 | Pavimento do acostamento

PAVIMENTO DO GESTAO CONCEDIDA GESTAO PUBLICA
ACOSTAMENTO KM % KM %
Acostalmento pavimentado 17.045 972 35273 843
e perfeito
Aco_stamento nao 12 01 190 05
pavimentado e perfeito
Acostamento em 443 25 5.574 133
mas condigdes
Acostamento destruido 31 02 791 19
TOTAL 17.531 100,0 41.828 100,0

Nota: Avaliacdo realizada apenas nos trechos com acostamento.
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GRAFICO 40 | Pavimento do acostamento
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Fonte: Elaboragao CNT a partir de CIA World Factbook e SNV.

5.6.4 CONDICAO DA FAIXA CENTRAL

A faixa central encontra-se visivel em 54.757 quilémetros (63,1% da extensao avaliada) sob
gestado publica. Destaca-se, ainda, um total de 7.053 km (8,1%) sem qualquer pintura da faixa
(Tabela 35 e Grafico 41).

Nas rodovias concedidas avaliadas, 84,8% da extensdo (18.729 quilébmetros) possuem
pintura visivel; 14,5% (3.191 km), desgastadas; e, em 0,7% (159 km), a pintura da faixa central
€ inexistente.

RESULTADOS POR TIPO DE GESTAO
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TABELA 35 | Condicdo da faixa central

CONDIGAO DA FAIXA GESTAO CONCEDIDA GESTAO PUBLICA
CENTRAL KM % KM %
Pintura da faixa visivel 18.729 84,8 54,757 63,1
Pintura da faixa desgastada 3.191 14,5 24.974 28,8
Pintura da faixa inexistente 159 0,7 7.053 8,1
TOTAL 22.079 100,0 86.784 100,0
GRAFICO 41 | Condig3o da faixa central
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Fonte: Elaboragao CNT a partir de CIA World Factbook e SNV.

Pintura da faixa inexistente
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5.6.5 CONDICAO DAS FAIXAS LATERAIS

A pintura das faixas laterais esta visivel em 58,4% da extensado (50.715 quildmetros) das
rodovias sob gestédo publica. Em 27,4% (23.761 quildmetros), essas faixas estao desgastadas;
e estdo inexistentes em 12.308 quildmetros (14,2%) do total avaliado.

Nas rodovias sob gestao concedida, 82,4% da extensao (18.175 quilémetros) estao com as
faixas laterais com pinturas visiveis; e 16,8% (3.717 km), com desgaste. Ha 187 km (0,8%)
com inexisténcia de faixas.

TABELA 36 | Condicao das faixas laterais

CONDIGAO DAS FAIXAS GESTAO CONCEDIDA GESTAO PUBLICA
LATERAIS KM % KM %
Pintura das faixas visivel 18.175 82,4 50.715 58,4
Pintura das faixas desgastada 3.717 16,8 23.761 27,4
Pintura das faixas inexistente 187 038 12.308 14,2
TOTAL 22.079 100,0 86.784 100,0

GRAFICO 42 | Condigéo das faixas laterais
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Fonte: Elaboragao CNT a partir de CIA World Factbook e SNV.
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5.6.6 PLACAS DE LIMITE DE VELOCIDADE

Pelo menos uma placa de limite de velocidade por unidade de pesquisa é verificada em
97,1% (21.440 quilémetros) da extensao das rodovias sob gestdo concedida. Ja nas rodovias
sob gestao publica, ha pelo menos uma placa de limite de velocidade em 78,0% (67.660

quildmetros) da extensao avaliada.

TABELA 37 | Placas de limite de velocidade

PLACAS DE LIMITE DE GESTAO CONCEDIDA GESTAO PUBLICA
VELOCIDADE KM % KM %
Presente 21.440 97,1 67.660 78,0
Ausente 639 2.9 19.124 22,0
TOTAL 22.079 100,0 86.784 100,0

GRAFICO 43 | Placas de limite de velocidade
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Fonte: Elaboragdo CNT a partir de CIA World Factbook e SNV.



RELATORIO GERENCIAL | 2019

5.6.7 PLACAS DE INDICACAO

Em 84,6% da extensdo (73.381 quildmetros) das rodovias publicas avaliadas, ha placas de
indicagado. Nas rodovias sob gestao concedida, em 97,0%, ha placas desse tipo.

Os resultados podem ser observados na Tabela 38 e no Grafico 44 a sequir.

TABELA 38 | Placas de indicagao

. GESTAO CONCEDIDA GESTAO PUBLICA
PLACAS DE INDICACAO
KM % KM %
Presente 21.415 97,0 73.381 84,6
Ausente 664 3,0 13.403 154
TOTAL 22.079 100,0 86.784 100,0
GRAFICO 44 | Placas de indicagdo
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Fonte: Elaboragao CNT a partir de CIA World Factbook e SNV.
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5.6.8 VISIBILIDADE DAS PLACAS

Nao ha mato cobrindo as placas em 99,6% (21.976 quildmetros) da extensado das rodovias
avaliadas sob gestao concedida. Esse percentual é de 79,7% (69.162 quilébmetros) nas

rodovias sob gestao publica.

H4, ainda, 14.724 quildmetros (17,0% do total avaliado) com placas obstruidas por mato, seja de
forma parcial, seja de forma total; e 2.898 km n&do possuem placas (3,3%) nas rodovias publicas.

TABELA 39 | Visibilidade das placas

GESTAO CONCEDIDA

GESTAO PUBLICA

VISIBILIDADE DAS PLACAS

KM % KM %

Inexystenma de mato 21 976 99,6 60.162 797
cobrindo as placas

Al o 49 02 6.906 80
cobrindo as placas

Mato cobrindo 47 0.2 7818 9,0
totalmente as placas

Inexisténcia de placas 7 - 2.898 3,3
TOTAL 22.079 100,0 86.784 100,0




GRAFICO 45 | Visibilidade das placas
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Fonte: Elaboragao CNT a partir de CIA World Factbook e SNV.
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5.6.9 LEGIBILIDADE DAS PLACAS

Nos locais onde as placas estao visiveis (visibilidade igual a “Inexisténcia de mato cobrindo
as placas” ou a "Algum mato cobrindo as placas”), elas estado totalmente legiveis em 81,5%
da extensao sob gestao publica e em 97,0% da extensao sob gestao concedida.

TABELA 40 | Legibilidade das placas

LEGIBILIDADE DAS GESTAO CONCEDIDA GESTAO PUBLICA
PLACAS KM % KM %
Totalmente legiveis 21.360 97,0 61.988 81,5
Desgastadas 662 3,0 13.107 17,2
Totalmente ilegiveis 3 = 973 13
TOTAL 22.025 100,0 76.068 100,0
Nota: Avaliacdo realizada apenas nos trechos com placas visiveis.
GRAFICO 46 | Legibilidade das placas
1000 97,0%
81,5%
80,0
60,0
40,0
20,0 17,2%
3,0%
' 0 1,3%
0,0 _ 0'0 % ]
Totalmente legiveis Desgastadas Totalmente ilegiveis

mm Gestdo Concedida mm Gestdo Publica

Fonte: Elaboragdo CNT a partir de CIA World Factbook e SNV.
Nota: Avaliacéo realizada anenas nos trechos com placas visiveis.



5.6.10 TIPO DE RODOVIA

O total de 94,1% da extensao (81.710 quildmetros) das rodovias avaliadas sob gestao publica
sdo de pista simples (mao unica ou dupla). Nas rodovias concedidas, esse percentual é de
53,0% (11.702 quilébmetros).

TABELA 41 | Tipo de rodovia

RELATORIO GERENCIAL | 2019

GESTAO CONCEDIDA GESTAO PUBLICA
TIPO DE RODOVIA
KM % KM %

Plsiiz duigla ger 7571 342 3611 42
canteiro central

Pl elliple oo 2374 108 1012 12
barreira central

Pista dupla com faixa central 432 2,0 451 0,5
Pista simples de mao Unica 309 1,4 89 0,1
Pista simples de mao dupla 11.393 51,6 81.621 94,0
TOTAL 22.079 100,0 86.784 100,0
GRAFICO 47 | Tipo de rodovia
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Fonte: Elaboragéo CNT a partir de CIA World Factbook e SNV.
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5.6.11 PERFIL DA RODOVIA

Predomina o perfil ondulado ou montanhoso em 65,5% da extensao das rodovias sob gestao
concedida e em 63,6% da extensao das rodovias sob gestao publica.

TABELA 42 | Perfil da rodovia

GESTAO CONCEDIDA GESTAO PUBLICA
PERFIL DA RODOVIA
KM % KM %
Plano 7617 34,5 31.629 36,4
Ondulado ou montanhoso 14.462 65,5 558155 63,6
TOTAL 22.079 100,0 86.784 100,0
GRAFICO 48 | Perfil da rodovia
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Fonte: Elaboragao CNT a partir de CIA World Factbook e SNV.
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5.6.12 CONDICAO DA FAIXA ADICIONAL

Para a avaliacao da presencga de faixa adicional, sao considerados apenas os trechos de
perfil ondulado ou montanhoso. Nesses locais, ndo ha faixa adicional em 56,4% da extensao
sob gestao concedida e em 78,1% da extensao sob gestédo publica.

Nos locais onde as faixas adicionais estdo presentes, em 91,7% da extensao concedida, as
faixas adicionais estao em boas condicoes e, nas publicas, esse percentual de faixas em

boas condicdes é de 73,2%.

TABELA 43 | Faixa adicional de subida

FAIXA ADICIONAL GESTAO CONCEDIDA GESTAO PUBLICA
DE SUBIDA KM % KM %
Possuifaixa 6.307 436 12.078 219
adicional de subida
N&o possui faixa 8.155 56,4 43.077 78,1
adicional de subida
TOTAL 14.462 100,0 55.155 100,0

TABELA 44 | Condicdo da faixa adicional de subida

CONDIGAO DA FAIXA GESTAO CONCEDIDA GESTAO PUBLICA
ADICIONAL DE SUBIDA KM % KM %

Faixa adicional em

o 5.786 91,7 8.845 73,2
boas condigoes
Faixa adicional em
estado deficiente el o Sl 262
Faixa adicional destruida 10 0.2 69 0,6
TOTAL 6.307 100,0 12.078 100,0

Nota: Avaliacao realizada apenas nos trechos com presenca de faixa adicional.

RESULTADOS POR TIPO DE GESTAO
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GRAFICO 49 | Condigao da faixa adicional de subida
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Fonte: Elaboragao CNT a partir de CIA World Factbook e SNV.

5.6.13 OBRAS DE ARTE (PONTES E VIADUTOS)

Aavaliagdo das condicbes das obras de arte é feita nos trechos onde esses dispositivos estao
presentes. Ao avaliar a sua condigao nos trechos sob gestdo concedida, 47,9% da extensao
em que ha ocorréncia de pontes e viadutos possui acostamento e defensas completas; em
50,3%, nao ha um dos dois dispositivos; e em 1,8%, faltam os dois.

Nas rodovias sob gestao publica, em 16,4% dos trechos com pontes e viadutos, eles tém
acostamento e defensas completas. Em 68,2%, um dos dispositivos (acostamento ou
defensa) esta ausente ou incompleto e, em 15,4%, nao ha qualquer um dos dispositivos.
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TABELA 45 | Obras de arte - Pontes e viadutos

OBRAS DE ARTE - GESTAO CONCEDIDA GESTAO PUBLICA
PONTES E VIADUTOS KM % KM %

Pontes/viadutos com
acostamento E com 7.143 479 6.900 16,4
defensas completas

Pontes/viadutos
sem acostamento OU 7.498 50,3 28.634 68,2
sem defensas completas

Pontes/viadutos

sem acostamento E 264 1,8 6.462 154
sem defensas completas
TOTAL 14.905 100,0 41.996 100,0

GRAFICO 50 | Obras de arte - Pontes e viadutos
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Fonte: Elaborag&o CNT a partir de CIA World Factbook e SNV.
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5.6.14 CONDICAO DAS CURVAS PERIGOSAS

Curvas perigosas estao presentes em 25,0% da extensao avaliada das rodovias concedidas
e, em 26,6%, da extensao das publicas.

Dessetotal, nas publicas, 11,6% encontram-se em perfeito estado com placas de adverténcias
legiveis e defensas completas. No caso das rodovias concedidas, esse percentual é 42,2%.

As curvas perigosas nao tém placas e nem defesas em 46,5% da extensao dos trechos sob
gestao publica onde elas existem e, em 21,5%, na extensao das concedidas.

TABELA 46 | Curvas perigosas

GESTAO CONCEDIDA GESTAO PUBLICA
CURVAS PERIGOSAS
KM % KM %
COM curvas perigosas 5518 25,0 23.121 26,6
SEM curvas perigosas 16.561 75,0 63.663 73,4
TOTAL 22.079 100,0 86.784 100,0

TABELA 47 | Condigao das curvas perigosas

CONDIGAO DAS CURVAS GESTAO CONCEDIDA GESTAO PUBLICA
PERIGOSAS KM % KM %

Com curvas perigosas
COM placas legiveis e 2.334 42,2 2.691 11,6
defensas completas

Com curvas perigosas
COM placas legiveis e 1.543 28,0 7.376 31,9
SEM defensas completas

Com curvas perigosas

SEM placas e COM defensas 457 8,3 2.313 10,0
completas

Com curvas perigosas

SEM placas e SEM defensas 1.184 21,5 10.741 46,5
completas

TOTAL 5.518 100,0 23.121 100,0

Nota: Apenas trechos com curva perigosa.
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GRAFICO 51 | Condigdo das curvas perigosas
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Fonte: Elaboragdo CNT a partir de CIA World Factbook e SNV.
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5.7 INFRAESTRUTURA DE APOIO NAS RODOVIAS

Ao longo das rodovias, também é identificada a existéncia de pelo menos um tipo de
infraestrutura de apoio a cada unidade de pesquisa.
Sao registrados:

+ postos de abastecimento;

+ borracharias;

+ concessionarias e oficinas mecanicas de caminhdes ou 6nibus;

* restaurantes e lanchonetes;

« controladores de velocidade.

Esses pontos sao levantados para que os transportadores e demais usuarios das rodovias
planejem suas viagens e prevejam pontos de parada e repouso, alimentacao e abastecimento,
contribuindo para a seguranca e o conforto durante seus deslocamentos.

Nos painéis online, que estarao disponiveis no site da CNT, serao listadas informacoes
para as 27 Unidades da Federacgéao, indicando, por rodovia, o nimero de ocorréncias das
infraestruturas de apoio em cada unidade de pesquisa.

Esses itens de infraestrutura, por ndo fazerem parte do projeto viario, ndo sao considerados
nos calculos do Modelo CNT de Classificagao de Rodovias.

As Unidades Operacionais do SEST SENAT que oferecem assisténcia e apoio ao trabalhador
do setor de transporte nas areas de educacao, saude, fisioterapia, psicologia e odontologia,
além de atividades esportivas e diversas acdes educativas, culturais e sociais estao
relacionadas no Anexo C.
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Foram percorridos e avaliados 67.106' quildmetros de rodovias federais (publicas e
concedidas) em 2019, 61,6% do total avaliado.

Desde o0 ano de 2004, a Pesquisa CNT de Rodovias avalia 100% da malha rodoviaria federal
pavimentada.

Os resultados do Estado Geral, do Pavimento, da Sinalizacdo e da Geometria da Via das
rodovias federais pavimentadas estdo neste Capitulo 6.

A classificagao por rodovia federal e os resultados segundo a classificacao obtida e por
caracteristica avaliada também serao apresentados.

Ainda neste capitulo, serao expostas as infraestruturas de apoio disponiveis por rodovia,
segundo o tipo e a extensao de cada ocorréncia.

6.1 ESTADO GERAL

TABELA 48 | Classificagao do Estado Geral GRAFICO 52 | Classificacdo do Estado Geral
EXTENSAO FEDERAL
ESTADO GERAL
KM %
Otimo 7.126 10,6 mm Otimo
Bom 25.682 38,4 m Bom
mm Regular
Regular 25.399 37,8 == Ruim
Ruim 7.269 10,8 mm Péssimo
Péssimo 1.630 24
TOTAL 67.106 100,0

14 A extensao pesquisada refere-se as rodovias federais pavimentadas identificadas em campo no periodo de coleta dos dados.



6.2 PAVIMENTO

TABELA 49 | Classificagao do Pavimento

PAVIMENTO EXTENSAO FEDERAL
KM %
Otimo 31.303 46,7
Bom 7718 11,5
Regular 21.100 31,4
Ruim 5.333 79
Péssimo 1.652 2,5
TOTAL 67.106 100,0

6.3 SINALIZACAO

TABELA 50 | Classificagcdo da Sinalizacao

SINALIZAGAO EXTENSAO FEDERAL
KM %

Otimo 7.995 119
Bom 31.502 470
Regular 18.030 269
Ruim 5.991 89
Péssimo 3.588 53
TOTAL 67.106 100,0

6.4 GEOMETRIA DA VIA

TABELA 51| Classificagao da Geometria da Via

GEOMETRIA EXTENSAO FEDERAL
DA VIA KM %
Otimo 3.575 53
Bom 14.858 22,1
Regular 22.112 38,1
Ruim 10.902 16,2
Péssimo 15.659 23,3
TOTAL 67.106 100,0

RELATORIO GERENCIAL | 2019

GRAFICO 53 | Classificagdo do Pavimento
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GRAFICO 54 | Classificacdo da Sinalizagio
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GRAFICO 55 | Classificacdo da Geometria da Via
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6.5 RESUMO DAS CARACTERISTICAS

GRAFICO 56 | Resumo das Caracteristicas - Extensdo Federal
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6.6 CLASSIFICACAO DO ESTADO GERAL, DAS UNIDADES DA
FEDERACAO E DA EXTENSAO PESQUISADA POR RODOVIA

TABELA 52 | Classificagao do Estado Geral, das Unidades da Federagao e da extensao pesquisada por rodovia

RODOVIA UNIDADES DA FEDERAGAO PESE)):J.II-E:?}(-) KM CLASSIFICAGAO
BR-010 DF, MA, PA, TO 11071 Regular
BR-020 BA, CE, DF, GO, PI 1.5687 Bom
BR-030 BA, DF, GO 423 Regular
BR-040 DF, GO, MG, RJ, SP 1.213 Bom
BR-050 DF, GO, MG 602 Bom
BR-060 DF, GO, MS 1.278 Regular
BR-070 DF, GO, MT 1.189 Regular
BR-080 DF, GO 385 Bom
BR-101 AL, BA, ES, PB, PE, RJ, RN, RS, SC, SE, SP 3.7562 Bom
BR-104 AL, PB, PE, RN 498 Bom
BR-110 AL, BA, PB, PE, RN 751 Regular
BR-116 BA, CE, MG, PB, PE, PR, RJ, RS, SC, SP 4636 Bom
BR-120 MG 16 Péssimo
BR-122 BA, CE, MG, PE 576 Regular
BR-135 BA, MA, MG, PI 1.648 Regular
BR-146 MG 353 Regular
BR-153 GO, MG, PA, PR, RS, SC, SP. TO 3.272 Regular
BR-154 GO, MG 61 Bom
BR-155 PA 345 Ruim
BR-156 AP 443 Regqular
BR-158 GO, MS, MT, PA, PR, RS, SC, SP 2.454 Regular
BR-163 MS, MT, PA, PR, SC 3.323 Regular
BR-174 AM, MT, RO, RR 1.846 Regular
BR-210 AP RR 330 Regular
BR-222 CE, MA, PA, PI 1.445 Regular
BR-226 CE, MA, PI, RN, TO 1.345 Regular
BR-230 AM, CE, MA, PA, PB, PI, TO 2.554 Regular
BR-232 PE 573 Bom
BR-235 BA, PE, PI, SE, TO 985 Regular
BR-242 BA, MT, TO 1.298 Bom
BR-251 BA, DF, GO, MG, MT 674 Regular
BR-259 ES, MG, SP 275 Regular

1

RESULTADOS DE RODOVIAS FEDERAIS

N
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RODOVIA UNIDADES DA FEDERAGAO PES';’:JT;:gﬁ? «w  CLASSIFICAGAO
BR-262 ES, MG, MS, SP 1.893 Bom
BR-265 MG 434 Regular
BR-267 MG, MS 1.019 Regular
BR-272 PR 135 Regqular
BR-277 PR 800 Bom
BR-280 PR, SC 449 Regular
BR-282 SC 696 Regular
BR-283 SC 31 Regular
BR-285 RS, SC 706 Regular
BR-287 RS 298 Regular
BR-290 RS 735 Bom
BR-293 RS 4717 Bom
BR-304 CE, RN 420 Bom
BR-307 AC 11 Regular
BR-308 PA 217 Regular
BR-316 AL, MA, PA, PE, PI 1.882 Bom
BR-317 AC, AM 526 Ruim
BR-319 AM, RO 446 Regular
BR-324 BA, Pl 548 Regular
BR-330 BA, PI 173 Regular
BR-342 BA, ES, MG, SP 195 Regular
BR-343 Pl 744 Bom
BR-349 BA, GO, SE 479 Regular
BR-352 GO, MG 264 Ruim
BR-354 MG, RJ 481 Regular
BR-356 MG, RJ 365 Bom
BR-359 MS 246 Bom
BR-361 PB 115 Regular
BR-364 AC, GO, MG, MT, RO 3.914 Regular
BR-365 MG 885 Regular
BR-367 BA, MG 484 Regular
BR-369 MG, PR, SP 438 Regular
BR-373 PR 383 Bom
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continuagao

RODOVIA UNIDADES DA FEDERAGAO PESE)’:JT;:gﬁ? «w  CLASSIFICAGAO
BR-376 MS, PR, SC 898 Bom
BR-377 RS 138 Regular
BR-381 ES, MG, SP 1.008 Bom
BR-383 MG, SP 69 Regular
BR-386 RS 453 Regular
BR-392 RS 592 Bom
BR-393 ES, MG, RJ 238 Bom
BR-401 RR 127 Bom
BR-402 CE, MA, PI 230 Regular
BR-403 CE 91 Regular
BR-404 CE, PI 118 Regular
BR-405 PB, RN 248 Regular
BR-406 RN 177 Regular
BR-407 BA, PE, PI 641 Bom
BR-408 PB, PE 121 Bom
BR-410 BA 36 Regular
BR-412 PB 145 Bom
BR-414 GO 275 Regular
BR-415 BA 48 Regular
BR-416 AL 63 Bom
BR-418 BA 126 Bom
BR-419 MS 148 Regular
BR-420 BA 242 Regular
BR-421 RO 120 Regular
BR-422 PA 3 Péssimo
BR-423 AL, BA, PE 310 Bom
BR-424 AL, PE 193 Regular
BR-425 RO 149 Regular
BR-426 PB 28 Regular
BR-427 PB, RN 206 Regular
BR-428 PE 198 Bom
BR-429 RO 379 Regular
BR-430 BA 223 Regular
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RODOVIA UNIDADES DA FEDERAGAO PES';’:JT;:gﬁ? «u  CLASSIFICAGAO

BR-432 RR 147 Bom
BR-434 PB 24 Regular
BR-435 RO 179 Ruim
BR-436 MS 17 Bom
BR-437 CE, RN 24 Ruim
BR-440 MG 15 Ruim
BR-448 RS 24 Bom
BR-451 MG 23 Bom
BR-452 GO, MG 312 Regular
BR-453 RS 6 Ruim
BR-455 MG 16 Bom
BR-457 GO 31 Bom
BR-458 MG 69 Bom
BR-459 MG, RJ, SP 308 Bom
BR-461 MG 7 Bom
BR-462 MG 4 Regular
BR-463 MS 113 Regular
BR-464 MG 68 Bom
BR-465 RJ 33 Bom
BR-466 PR 28 Regular
BR-467 PR 86 Bom
BR-468 RS 146 Regular
BR-469 PR 22 Regular
BR-470 RS, SC 669 Regular
BR-471 RS 408 Bom
BR-472 RS 329 Regular
BR-473 RS 61 Bom
BR-474 MG 163 Ruim
BR-475 SC 53 Bom
BR-476 PR 363 Regular
BR-477 SC 20 Regular
BR-478 SP 49 Otimo
BR-480 PR, RS, SC 61 Regular
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continuagao

RODOVIA UNIDADES DA FEDERAGAO PESE;:E:&? «w  CLASSIFICAGAO
BR-482 ES 78 Regular
BR-483 GO 22 Regular
BR-484 ES, RJ 40 Bom
BR-485 RJ 10 Regular
BR-486 SC 2 Otimo
BR-487 MS, PR 283 Regular
BR-491 MG 33 Regular
BR-492 RJ 16 Bom
BR-493 RJ 127 Bom
BR-494 MG, RJ 231 Regular
BR-495 RJ 35 Ruim
BR-497 MG 31 Regular
BR-498 BA 14 Péssimo

1

RESULTADOS DE RODOVIAS FEDERAIS

N
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6.7 CLASSIFICACAO DO ESTADO GERAL: EXTENSAO PESQUI-
SADA EM QUILOMETROS E PERCENTUAL POR RODOVIA

TABELA 53 | Classificagao do Estado Geral: extensdo pesquisada em km e % por rodovia

RODOVIA oTiMOo BOM REGULAR RUIM PESSIMO TOTAL
km % km % km % km % km % km

BR-010 58 53 497 451 426 387 110 100 10 09 1.101
BR-020 365 230 546 345 518 326 48 30 110 69  1.587
BR-030 51 12, 57 135 179 422 128 303 8 1,9 423
BR-040 192 158 690 569 290 239 41 34 - - 1213
BR-050 53 88 447 742 81 135 21 35 - - 602
BR-060 145 113 532 41,7 417 326 170 133 14 1,1 1278
BR-070 94 79 484 407 493 415 118 99 - - 1.189
BR-080 22 57 277 719 70 182 16 472 - - 385
BR-101 1318 351 1392 3701 799 213 233 6,2 10 03 3752
BR-104 26 52 314 631 138 277 20 4,0 - - 498
BR-110 46 61 391 521 260 346 54 72 - - 751
BR-116 1171 253 1922 41,3 1324 286 202 4.4 17 04 4636
BR-120 - - - - - - - - 16 - 16
BR-122 30 52 111 193 224 389 171 297 40 6,9 576
BR-135 30 18 501 304 687 41,7 370 225 60 36 1648
BR-146 40 113 167 474 118 334 28 79 - - 353
BR-153 151 46 1551 474 1275 390 294 90 1 - 3272
BR-154 17 279 26 426 16 262 2 33 - - 61
BR-155 - - - - 145 420 160 464 40 116 345
BR-156 - - 20 45 363 820 60 135 - - 443
BR-158 85 35 685 279 1.079 440 513 209 92 37 2454
BR-163 273 82 1415 426 1209 364 336 10, 90 2,7 3323
BR-174 50 27 449 243 1149 622 101 5,5 97 53  1.846
BR-210 49 148 103 312 128 388 50 152 - - 330
BR-222 15 10 582 403 479 331 284 197 85 59  1.445
BR-226 5 04 498 370 511 380 289 215 42 31  1.345
BR-230 365 143 881 345 801 314 493 193 14 05 2554
BR-232 7 12 432 754 127 222 7 1,2 - - 573
BR-235 257 261 249 253 316 321 162 164 1 0,1 985
BR-242 92 71 677 521 510 393 10 0,8 9 07 1298
BR-251 32 47 158 234 389 578 68 10,1 27 40 674
BR-259 10 36 20 73| 235 855 10 3,6 - - 275
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continuagao

RODOVIA 0TIMO BOM REGULAR RUIM PESSIMO  TOTAL
km % km % km % km % km % km

BR-262 7 41 1.047 553 663 350 106 5,6 = - 1.893
BR-265 15 356 160 369 194 446 55| 127 10 2,3 434
BR-267 20 20 395 388 460 450 134 1372 10 1,0 1.019
BR-272 = = 91 674 39 289 5 3,7 = = 135
BR-277 210 263 410 51,1 166 208 10 1.3 4 0,5 800
BR-280 = = 117 26, 269 599 63 140 = 449
BR-282 10 14 188 270 384 552 114 164 = = 696
BR-283 = 20 645 10| 323 1 32 = 31
BR-285 16 23 234 331 422 598 34 4,8 = = 706
BR-287 = 157 52,6 131 440 10 34 = = 298
BR-290 109 148 298 405 318 433 10 14 = = 735
BR-293 = 367 779 104 22,1 = = = 471
BR-304 20 48 324 77,1 76 181 = = = = 420
BR-307 = = = 11 100,0 = = = = 11
BR-308 43 198 98 4572 36 166 20 9,2 20 9,2 217
BR-316 324 172 708 376 734 390 115 6,1 1 0,1 1.882
BR-317 = = = = &8y 683 116 22,1 77 146 526
BR-319 = = = - 323 725 39 8,7 84 188 446
BR-324 88 16,1 198 36,1 162 296 100 182 = = 548
BR-330 = = 24 139 89 514 60 347 = = 173
BR-342 261 133 40 20,5 93 477 6 31 30 154 195
BR-343 55 74 452 608 199 26,7 3B 4,7 3 04 744
BR-349 31 6,5 122 255 274 57,1 52 109 = = 479
BR-352 = = 50 189 63 239 62 235 89 337 264
BR-354 = = 31 64 315 655 125 26,0 10 2,1 481
BR-356 31 856 209 5772 78 214 44 12,1 3 08 365
BR-359 20 8,1 200 813 26 106 - - - - 246
BR-361 = = - 100 870 15 130 = 115
BR-364 217 556 1.025 262 1.745 446 591 15] 336 86 3914
BR-365 = - 403 455 370 418 112 12,7 = 885
BR-367 20 41 95 196 260 538 66 136 43 89 484
BR-369 40 91 255/ 583 99 226 44100 = 438
BR-373 66 172 157 41,0 141 368 19 50 = = 383
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RODOVIA 0TIMO BOM REGULAR RUIM PESSIMO TOTAL
km % km % km % km % km % km

BR-376 304 339 314 349 234 26,1 46 51 = = 898
BR-377 - - 12 8,7 125 90,6 1 0,7 = - 138
BR-381 549 544 150 149 137 136 137 | 136 35 35 1.008
BR-383 12 174 = 54 783 3 43 = = 69
BR-386 20 44 142 31,3 271 599 20 44 = 453
BR-392 85 144 308 520 1381 23,3 44 74 17 29 592
BR-393 140 588 43 181 53| 223 2 0,8 = 238
BR-401 10 79 98 77,1 19 150 = = = = 127
BR-402 10 4,3 31| 135 1568 68,7 11 4,8 20 8,7 230
BR-403 = = 26 286 31 340 17 187 17 187 91
BR-404 = 42 355 37 314 39 331 = = 118
BR-405 - - 17 6,9 215 86,6 16 6,5 - - 248
BR-406 = = 50 282 107 605 20 11,3 = = 177
BR-407 40 6,2 547 854 54 84 - - - - 641
BR-408 - 111 917 10 83 = = = 121
BR-410 = = = = 36 1000 = = = 36
BR-412 = = 95| 655 50 345 = = = 145
BR-414 = -2 62,5 67 244 36 131 = = 275
BR-415 = = 30 625 18 375 = = 48
BR-416 13 20,6 37 588 13 206 = = = = 63
BR-418 = = 66 524 60 47,6 = = = 126
BR-419 = = 86 581 62 419 = = = = 148
BR-420 = = 88 364 60 248 94 388 = = 242
BR-421 - - 41 3472 79 658 - - - - 120
BR-422 = = = = = = = 3 1000 3
BR-423 57 184 239 77, 14 4,5 - - - - 310
BR-424 49 254 10 52 87 450 47 244 = = 193
BR-425 10 6,7 91 61,1 30 20,1 10 6,7 8 54 149
BR-426 = 10 357 15| 536 3 10,7 = = 28
BR-427 15 73 64 31,1 127 61,6 = = = = 206
BR-428 40 20,2 158 798 = = = = 198
BR-429 10 2,6 168 444 158 417 BE 8,7 10 2,6 379
BR-430 6 2,7 32 143 55 247 120 538 10 4,5 223
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continuagao

RODOVIA 0TIMO BOM REGULAR RUIM PESSIMO TOTAL
km % km % km % km % km % km

BR-432 - - 110 748 37| 252 - - - - 147
BR-434 = = 23 958 1 42 = = 24
BR-435 - - - - 130 726 30 168 19 106 179
BR-436 = 17 100,0 = = = = = 17
BR-437 = = = = 11 458 10 41,7 3 125 24
BR-440 = = 10 66,7 = = 5 B2 15
BR-448 11 458 10 41,7 3125 = = = = 24
BR-451 3| 130 20 870 = = = = = 23
BR-452 = = 72 23] 186 59,6 52 16,7 2 0,6 312
BR-453 = = 6 1000 = = 6
BR-455 = = 4 250 12 750 = = = = 16
BR-457 = 30 968 1 32 = = = 31
BR-458 19 275 50 725 - - - - - - 69
BR-459 76 247 131 425 81 263 20 6,5 = = 308
BR-461 - - 7 100,0 - - - - - - 7
BR-462 = = 4 100,0 - - - 4
BR-463 = = 70 620 13 11,5 30 265 = = 113
BR-464 8 11,8 30 447 30 4471 = = = = 68
BR-465 12 364 11 333 10 303 = = = = &8
BR-466 10 357 1 3,6 6 214 11 393 = = 28
BR-467 10 116 51 593 20 233 5 58 = = 86
BR-468 = = 47 3272 99 678 = = = 146
BR-469 = = = = 22 1000 = = = = 22
BR-470 - 159 238 324 484 142 2172 44 6,6 669
BR-471 36 88 262 61,7 110 27,0 10 2,5 - - 408
BR-472 = = 74 225 225 684 30 9,1 329
BR-473 - - 55 90,2 6 9,8 - - - - 61
BR-474 = = = 95 583 58 356 10 6,1 163
BR-475 = = 23 434 30 566 = = = = 53
BR-476 18 50 21 58 278 765 40 110 6 1.7 363
BR-477 = = 6 300 14 700 = = = = 20
BR-478 49 1000 = = = = 49
BR-480 = = 9 148 47 77,0 5 82 - - 61
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RODOVIA 0TIMO BOM REGULAR RUIM PESSIMO TOTAL
km % km % km % km % km % km
BR-482 - = 17 218 61 782 = = = = 78
BR-483 - - 6 273 16 727 - - - - 22
BR-484 - = 26 650 14 350 = = = = 40
BR-485 = = = = 10 1000 = = = = 10
BR-486 2 1000 = = = = = = - = 2
BR-487 16 57 85 300 148 523 34 120 = = 283
BR-491 = = = 25| 758 8 242 - = 33
BR-492 13 812 3 188 = = = = = = 16
BR-493 79 622 31 244 17 134 = - = 127
BR-494 23 100 78 338 85 367 45 195 = = 231
BR-495 = = = = 4 114 31 886 - = 35
BR-497 - - 9 290 13 420 9 290 - - 31
BR-498 - = = = = - = = 14 100,0 14
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6.8 CLASSIFICACAO DAS CARACTERISTICAS PESQUISADAS
POR RODOVIA

TABELA 54 | Classificagao das caracteristicas pesquisadas por rodovia

RODOVIA ESTADO GERAL PAVIMENTO SINALIZAGAO GEOMETRIA DA VIA
BR-010 Regular Bom Regular Regular
BR-020 Bom Bom Bom Regular
BR-030 Regular Regular Regular Ruim
BR-040 Bom Bom Bom Regular
BR-050 Bom Bom Regular Bom
BR-060 Regular Bom Regular Regular
BR-070 Regular Bom Bom Regular
BR-080 Bom Bom Bom Bom
BR-101 Bom Bom Bom Regular
BR-104 Bom Bom Bom Regular
BR-110 Regular Bom Regular Regular
BR-116 Bom Bom Bom Regular
BR-120 Péssimo Regular Péssimo Péssimo
BR-122 Regular Regular Regular Ruim
BR-135 Regular Regular Regular Regular
BR-146 Regular Bom Bom Regular
BR-153 Regular Bom Regular Regular
BR-154 Bom Bom Regular Regular
BR-155 Ruim Ruim Regular Péssimo
BR-156 Regular Bom Ruim Regular
BR-158 Regular Regular Regular Ruim
BR-163 Regular Bom Regular Regular
BR-174 Regular Regular Regular Ruim
BR-210 Regular Bom Regular Regular
BR-222 Regular Regular Regular Regular
BR-226 Regular Regular Regular Ruim
BR-230 Regular Bom Regular Regular
BR-232 Bom Bom Regular Regular
BR-235 Regular Bom Regular Regular
BR-242 Bom Bom Regular Regular
BR-251 Regular Bom Regular Regular
BR-259 Regular Regular Bom Ruim
BR-262 Bom Bom Bom Regular

1

RESULTADOS DE RODOVIAS FEDERAIS
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RODOVIA ESTADO GERAL PAVIMENTO SINALIZAGAO GEOMETRIA DA VIA
BR-265 Regular Regular Bom Ruim
BR-267 Regular Regular Bom Ruim
BR-272 Regular Bom Bom Ruim
BR-277 Bom Bom Bom Regular
BR-280 Regular Regular Regular Regular
BR-282 Regular Regular Regular Ruim
BR-283 Regular Regular Regular Bom
BR-285 Regular Bom Regular Regular
BR-287 Regular Bom Bom Ruim
BR-290 Bom Bom Bom Regular
BR-293 Bom Bom Bom Regular
BR-304 Bom Bom Bom Regular
BR-307 Regular Regular Regular Regular
BR-308 Regular Bom Bom Regular
BR-316 Bom Bom Regular Regular
BR-317 Ruim Ruim Bom Péssimo
BR-319 Regular Ruim Regular Ruim
BR-324 Regular Bom Regular Regular
BR-330 Regular Regular Regular Ruim
BR-342 Regular Regular Regular Ruim
BR-343 Bom Bom Regular Regular
BR-349 Regular Bom Regular Regular
BR-352 Ruim Regular Ruim Ruim
BR-354 Regular Regular Regular Péssimo
BR-356 Bom Bom Bom Regular
BR-359 Bom Bom Bom Regular
BR-361 Regular Regular Bom Ruim
BR-364 Regular Regular Regular Ruim
BR-365 Regular Bom Regular Regular
BR-367 Regular Regular Regular Ruim
BR-369 Regular Bom Bom Regular
BR-373 Bom Bom Bom Regular
BR-376 Bom Bom Bom Regular
BR-377 Regular Bom Regular Regular
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continuagao

RODOVIA ESTADO GERAL PAVIMENTO SINALIZAGAO GEOMETRIA DA VIA
BR-381 Bom Bom Bom Regular
BR-383 Regular Regular Bom Ruim
BR-386 Regular Regular Regular Regular
BR-392 Bom Bom Bom Regular
BR-393 Bom Bom Bom Regular
BR-401 Bom Otimo Regular Bom
BR-402 Regular Regular Regular Regular
BR-403 Regular Regular Regular Regular
BR-404 Regular Regular Regular Ruim
BR-405 Regular Regular Regular Regular
BR-406 Regular Regular Regular Ruim
BR-407 Bom Otimo Bom Regular
BR-408 Bom Bom Bom Bom
BR-410 Regular Regular Bom Péssimo
BR-412 Bom Bom Regular Regular
BR-414 Regular Bom Bom Regular
BR-415 Regular Bom Regular Regular
BR-416 Bom Bom Otimo Bom
BR-418 Bom Bom Regular Regular
BR-419 Regular Bom Bom Ruim
BR-420 Regular Regular Regular Ruim
BR-421 Regular Regular Regular Regular
BR-422 Péssimo Péssimo Ruim Ruim
BR-423 Bom Otimo Bom Regular
BR-424 Regular Regular Bom Ruim
BR-425 Regular Bom Regular Bom
BR-426 Regular Regular Regular Regular
BR-427 Regular Regular Bom Regular
BR-428 Bom Otimo Bom Regular
BR-429 Regular Bom Regular Ruim
BR-430 Regular Regular Regular Ruim
BR-432 Bom Bom Regular Regular
BR-434 Regular Regular Regular Ruim
BR-435 Ruim Ruim Regular Péssimo
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BR-436 Bom Otimo Bom Bom
BR-437 Ruim Regular Ruim Ruim
BR-440 Ruim Péssimo Ruim Péssimo
BR-448 Bom Bom Otimo Bom
BR-457 Bom Bom Otimo Bom
BR-452 Regular Regular Regular Regular
BR-453 Ruim Ruim Regular Péssimo
BR-455 Bom Bom Regular Regular
BR-457 Bom Otimo Regular Otimo
BR-458 Bom Otimo Bom Bom
BR-459 Bom Bom Bom Regular
BR-461 Bom Otimo Regular Bom
BR-462 Regular Ruim Regular Ruim
BR-463 Regular Bom Regular Péssimo
BR-464 Bom Bom Bom Bom
BR-465 Bom Bom Bom Bom
BR-466 Regular Regular Bom Ruim
BR-467 Bom Bom Bom Regular
BR-468 Regular Bom Regular Regular
BR-469 Regular Regular Bom Ruim
BR-470 Regular Regular Regular Regular
BR-471 Bom Bom Bom Regular
BR-472 Regular Regular Regular Bom
BR-473 Bom Bom Bom Regular
BR-474 Ruim Ruim Regular Péssimo
BR-475 Bom Bom Bom Ruim
BR-476 Regular Regular Regular Ruim
BR-477 Regular Bom Regular Regular
BR-478 Otimo Otimo Otimo Otimo
BR-480 Regular Regular Regular Regular
BR-482 Regular Regular Bom Ruim
BR-483 Regular Bom Ruim Bom
BR-484 Bom Bom Bom Regular
BR-485 Regular Regular Bom Ruim
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BR-486 Otimo Otimo Bom Otimo
BR-487 Regular Regular Bom Ruim
BR-491 Regular Regular Bom Péssimo
BR-492 Bom Otimo Otimo Regular
BR-493 Bom Otimo Bom Otimo
BR-494 Regular Bom Bom Ruim
BR-495 Ruim Regular Regular Péssimo
BR-497 Regular Regular Regular Regular
BR-498 Péssimo Regular Péssimo Péssimo

1

RESULTADOS DE RODOVIAS FEDERAIS

W
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6.9

INFRAESTRUTURAS DE APOIO POR RODOVIA

TABELA 55 | Infraestruturas de apoio: extensao com ocorréncia e nimero minimo por rodovias

INFRAESTRUTURAS DE APOIO

T i
: 2 (@ K =b D
3 FS L1 5
=) =
L o
"<" 's Concessionaria e Posto de Restaurante e
S > Borracharia Oficina Mecanica Abastecimento Lanchonete
=) [72]
a = <v © © <v
8 E g © g © g © g °
¢ O @© O w© O w© © w© O w© 9 w© O ®© © w©
w o5 EG oG EG °o EG oG EG
W o c C 0 c C W c C W0 o c Cc
2 <e ‘é <g g <e ‘é <&) 2 <9_) ‘E <e 2 <8 ‘é <e
L5 o O L5 o O 85 o O L5 o O
a8 Z 3 a8 Z 8 a8 Z 3 a8 Z 8
BR-010 1.101 412 43 176 18 478 50 366 37
BR-020 1.587 298 32 85 10 501 55 334 36
BR-030 423 98 11 40 4 155 17 104 12
BR-040 1.213 566 62 280 32 601 69 560 62
BR-050 602 184 22 144 17 194 23 158 19
BR-060 1.278 395 49 189 24 397 48 306 35
BR-070 1.189 286 32 122 14 285 34 274 31
BR-080 385 67 8 28 3 69 9 21 3
BR-101 3.752 1.880 205 990 107 2.204 249 1.899 210
BR-104 498 175 18 97 10 288 32 219 24
BR-110 751 133 16 127 15 338 39 266 31
BR-116 4.636 2517 281 1.399 160 2.694 306 2.544 284
BR-120 16 - - - - - - - -
BR-122 576 147 17 69 9 245 28 170 20
BR-135 1.648 380 4 161 17 578 64 510 55
BR-146 353 47 7 11 2 47 7 41 5
BR-153 3.272 1.167 130 653 74 1.275 142 962 105
BR-154 61 15 2 16 2 15 2 15 2
BR-155 345 125 13 25 3 125 13 65 7
BR-156 443 20 2 - - 40 4 10 1
BR-158 2.454 544 62 286 32 498 57 380 43
BR-163 3.323 1.199 132 682 78 1117 124 1.184 132
BR-174 1.846 301 33 164 17 305 34 246 26
BR-210 330 79 8 19 2 59 6 29 3
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L5 o O 25 o O L5 o O L5 o O
a8 Z 3 a8 Z 3 a8 Z 3 a8 Z 3
BR-222 1.445 465 49 116 12 639 69 509 55
BR-226 1.345 257 28 38 4 503 58 321 37
BR-230 2.554 617 70 184 22 1.023 118 814 91
BR-232 573 221 24 156 17 348 40 336 39
BR-235 985 121 15 58 8 152 20 126 16
BR-242 1.298 364 38 149 15 338 35 255 27
BR-251 674 247 27 188 21 214 24 275 30
BR-259 275 66 8 24 3 52 6 66 8
BR-262 1.893 658 73 313 36 706 79 730 79
BR-265 434 103 11 58 6 128 14 93 10
BR-267 1.019 177 22 57 8 245 29 265 29
BR-272 135 39 6 11 2 39 6 21 3
BR-277 800 512 58 324 40 519 61 567 63
BR-280 449 224 24 176 18 207 22 264 27
BR-282 696 288 30 129 14 356 38 289 30
BR-283 31 13 2 3 1 3 1 3 1
BR-285 706 190 22 90 12 265 31 159 18
BR-287 298 50 5 10 1 92 10 30 3
BR-290 735 169 19 50 5 202 23 125 13
BR-293 471 57 7 20 2 75 9 30 3
BR-304 420 38 4 13 2 184 21 116 13
BR-307 11 10 1 = = 10 1 10 1
BR-308 217 124 13 46 5 136 14 108 11
BR-316 1.882 775 84 235 27 1.009 110 876 95
BR-317 526 20 2 20 2 65 8 17 2
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o [72]
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e £ 5. 3 5., ¢ 5. ¢ 5. 5
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25 o O 25 o O 25 o O 25 o O
a8 Z 8 a8 Z 8 a8 Z 8 a8 Z 8
BR-319 446 10 1 10 1 37 4 10 1
BR-324 548 246 27 110 13 264 30 234 26
BR-330 173 58 6 3 1 58 6 33 4
BR-342 195 127 14 40 4 133 15 130 14
BR-343 744 176 19 - - 364 42 292 34
BR-349 479 110 14 52 6 130 16 116 14
BR-352 264 50 6 30 4 69 8 49 6
BR-354 481 160 18 58 8 182 21 160 18
BR-356 365 146 16 56 7 2017 23 169 19
BR-359 246 30 3 - - 30 3 10 1
BR-361 115 35 4 35 4 65 7 55 6
BR-364 3.914 868 95 437 50 785 87 649 72
BR-365 885 295 &3 138 17 263 29 288 26
BR-367 484 111 12 10 1 130 14 166 18
BR-369 438 251 27 143 15 256 28 262 28
BR-373 383 227 25 121 14 207 23 187 21
BR-376 898 548 62 306 36 529 59 560 63
BR-377 138 40 4 20 2 58 6 40 4
BR-381 1.008 578 65 335 37 636 72 673 75
BR-383 69 31 4 31 4 31 4 31 4
BR-386 453 255 28 155 18 286 32 155 18
BR-392 592 226 24 130 14 262 28 113 12
BR-393 238 141 19 11 2 151 20 115 15
BR-401 127 10 1 - - 20 2 10 1
BR-402 230 17 2 = = 49 7 1 1
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L5 o O 25 o O L5 o O L5 o O
a8 Z 3 a8 Z 3 a8 Z 3 a8 Z 3
BR-403 91 40 5 10 52 8 22 5
BR-404 118 25 4 37 6 7 3
BR-405 248 55 6 - 92 12 55 6
BR-406 177 10 1 75 8 -
BR-407 641 239 28 49 295 35 185 24
BR-408 121 30 3 20 66 7 60 6
BR-410 36 6 1 - 6 1 6 1
BR-412 145 40 4 30 60 6 60 6
BR-414 275 66 8 37 76 9 35 4
BR-415 48 5 1 = 33 4 23 3
BR-416 63 2 1 10 12 2 12 2
BR-418 126 30 3 10 26 3 20 2
BR-419 148 26 4 10 56 7 40 4
BR-420 242 104 11 84 114 12 114 12
BR-421 120 20 2 20 30 3 40 4
BR-422 3 3 1 - 3 1 3 1
BR-423 310 103 12 49 173 19 173 19
BR-424 193 93 10 73 126 14 96 11
BR-425 149 20 2 10 60 6 20 2
BR-426 28 - 3 1 - -
BR-427 206 35 4 - 62 8 20 2
BR-428 198 84 11 58 78 11 88 12
BR-429 379 86 9 58 96 10 48 5
BR-430 223 53 6 30 79 9 79 9
BR-432 147 20 2 - 30 3 - -
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e x O w© e w© O w© e w O @ © w O @ e w
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W c C W c C W c C Ligs B c C
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25 o O 25 o O 25 o O 25 o O
a8 Z 8 a8 Z 8 a8 Z 8 a8 Z 8
BR-434 24 = = = = 13 2 =
BR-435 179 35 4 35 4 44 5 44 5
BR-436 17 - - - - - - -
BR-437 24 10 1 10 1 10 1 -
BR-440 15 10 1 10 1 15 2 10 1
BR-448 24 - - - - - - - -
BR-451 23 13 2 3 1 13 2 23 3
BR-452 312 134 17 58 7 144 18 127 15
BR-453 6 6 1 6 1 6 1 6 1
BR-455 16 4 1 = = 4 1 4 1
BR-457 31 10 1 = = 10 1 = =
BR-458 69 30 3 10 1 50 5 42 5
BR-459 308 126 16 70 9 141 18 116 15
BR-461 7 - = - - - - - -
BR-462 4 4 1 - - 4 1 - -
BR-463 113 13 2 13 2 13 2 10 1
BR-464 68 30 4 27 3 40 5 40 5
BR-465 33 22 3 20 2 32 4 22 3
BR-466 28 16 2 16 2 16 2 16 2
BR-467 86 35 4 50 6 55 6 55 6
BR-468 146 30 3 10 1 30 3 10 1
BR-469 22 - - - - - - - -
BR-470 669 281 30 164 17 301 32 184 19
BR-471 408 130 13 60 6 147 15 80 8
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a8 Z 3 a8 Z 3 a8 Z 3 a8 Z 3
BR-472 329 38 4 10 1 66 8 26 3
BR-473 61 6 1 - - 21 3 - -
BR-474 163 28 3 - 38 4 28 3
BR-475 53 20 2 - - 23 3 20 2
BR-476 363 224 25 166 19 190 22 196 22
BR-477 20 20 3 6 1 20 3 16 2
BR-478 49 39 4 39 4 39 4 39 4
BR-480 61 39 4 46 5 61 8 39 5
BR-482 78 54 6 10 1 61 7 54 6
BR-483 22 6 1 - - 6 1 6 1
BR-484 40 14 2 = 24 3 33 4
BR-485 10 - - - - - - - -
BR-486 2 - - - - - - -
BR-487 283 74 9 34 5 44 6 51 6
BR-491 33 15 2 5 1 15 2 15 2
BR-492 16 - - 10 1 10 1 10 1
BR-493 127 36 5 10 1 46 6 24 3
BR-494 231 75 9 38 5 85 10 55 7
BR-495 35 7 1 - - 11 3 11 3
BR-497 31 31 4 22 3 31 4 18 2
BR-498 14 - - - - -

141






- - -

ESULTADOS

=
5
~
-
~
S
o
<
=)
c
S
-
n
<
w
©
i)
o
~
S
e
5]
-

wn
(v
X
o
=4
'

o
=
=~
Q
=
c
£
3
E
©
a

(@




Pesquisa CN T
deRODOV%Sg‘

Os principais trechos de rodovias estaduais com relevante importancia socioeconémica e
estratégica para o desenvolvimento regional e que servem de integragdo da rede federal
também sao avaliados pela Pesquisa CNT de Rodovias.

Nesta edicao, foram avaliados 41.757 quildmetros de rodovias estaduais (38,4% da extensao total).

A sequir, serdo apresentados os resultados da classificagao da extensao estadual segundo
o Estado Geral, além do Pavimento, da Sinalizacao e da Geometria da Via.

7.1 ESTADO GERAL

TABELA 56 | Classificagdo do Estado Geral GRAFICO 57 | Classificagdo do Estado Geral
EXTENSAO ESTADUAL
ESTADO GERAL
KM %
Otimo 5.825 139 mm  Otimo
Bom 6.032 14,4 = Bom
mm Regular

Regular 12.229 29,4 == Ruim
Ruim 11.770 28,2 mm Péssimo
Péssimo 5.901 14,1
TOTAL 41.757 100,0

7.2 PAVIMENTO

TABELA 57 | Classificagao do Pavimento GRAFICO 58 | Classificagdo do Pavimento

EXTENSAO ESTADUAL
PAVIMENTO
km %
Otimo 10.712 257 mm Otimo
Bom 2.050 49 = Bom
mm Regular

Regular 16.960 40,5 == Rum
Ruim 9.632 23,1 mm Péssimo
Péssimo 2.403 58

TOTAL 41.757 100,0
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7.3 SINALIZACAO

TABELA 58 | Classificagao da Sinalizagao

SINALIZAGAO EXTENSAO ESTADUAL
km %
Otimo 7.203 172
Bom 9.746 23,3
Regular 10.430 251
Ruim 6.686 16,0
Péssimo 7692 —_
TOTAL 41.757 100,0

7.4 GEOMETRIA DA VIA

TABELA 59 | Classificagdo da Geometria da Via

GEOMETRIA EXTENSAO ESTADUAL
DA VIA km %
Otimo 2.670 64
Bom 4729 11,3
Regular 6.892 16,5
Ruim 11.624 27,8
Péssimo 15.842 38,0
TOTAL 41.757 100,0

RELATORIO GERENCIAL | 2019

GRAFICO 59 | Classificacdo da Sinalizagdo

Otimo
Bom
Regular
Ruim
Péssimo

GRAFICO 60 | Classificacdo da Geometria da Via

Otimo
Bom
Regular
Ruim
Péssimo

1

RESULTADOS DE RODOVIAS ESTADUAIS
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7.5 RESUMO DAS CARACTERISTICAS

GRAFICO 61 | Resumo das Caracteristicas - Extensao Estadual
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O Corredor Rodoviario é definido com um conjunto de rodovias que une dois ou mais polos
de atracao econdmica com denso fluxo de trafego de veiculos entre as principais capitais
dos estados.

Os corredores rodoviarios complementam o conceito de ligagbes rodoviarias'® por sua
importancia socioeconémica e por promover a conexao entre os territérios de uma ou mais
Unidades da Federacao.

Neste Capitulo 8, sdo apontadas as rodovias que compdem cada Corredor, bem como suas
extensoes e a classificagao das caracteristicas avaliadas.

15 Ligagdo rodovidria é uma extensao formada por uma ou mais rodovias federais ou estaduais pavimentadas, com grande importancia
socioecondémica e volume significativo de veiculos de cargas e/ou de passageiros, interligando territérios de uma ou mais Unidades da
Federagao. Os resultados da avaliagdo das ligagdes rodoviarias sao apresentados no Apéndice C.
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TABELA 60 | Classificacdo dos Corredores Rodoviarios
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N.° NOME

RODOVIAS

EXTENSAO ESTADO

Km

GERAL

PAVIMENTO SINALIZAGAO

GEOMETRIA
DA VIA

Belém (PA) -
Brasilia (DF)

Belém (PA) -
S&o Lufs (MA)

Belo
3 Horizonte (MG) -
Salvador (BA)

Belo
4 Horizonte (MG) -
Vitdria (ES)

Brasilia (DF) -
Cuiaba (MT)

Brasilia (DF) -
Palmas (TO)

Brasilia (DF) -
7 Riode
Janeiro (RJ)

BR-010
BR-080
BR-153
BR-226
DF-001

BR-010
BR-135
BR-222
BR-316

BR-030
BR-116
BR-324
BR-381

BR-101
BR-262
BR-381

BR-070
BR-153
BR-163
BR-414
G0O-225
GO-338
G0O-431
GOT-070/
BR-070

BR-010
BR-122
DF-003/
BR-450
DF-345/
BR-010
GO-118
GO-118/
BR-010
TO-010
TO-050
TO-050/
BR-010
TO-280/
BR-010

BR-040
DF-003/
BR-450

1.946

767

1.358

510

1.071

890

1.172

Bom

Regular

Bom

Regular

Regular

Regular

Bom

Bom

Regular

Bom

Regular

Regular

Regular

Bom

Regular

Regular

Bom

Regular

Bom

Regular

Bom

Regular

Bom

Regular

Ruim

Ruim

Péssimo

Regular
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EXTENSAO ESTADO ~ . GEOMETRIA
o
N.° NOME RODOVIAS Km GERAL PAVIMENTO SINALIZAGAO DA VIA
BA-160
BR-010
BR-020
BR-116
- BR-122
8 g;?\fgijaogg)A_) BR-135 1.429  Regular Bom Regular Regular
BR-242
BR-324
BR-349
DF-003/
BR-450
BR-040
BR-050
Brasilia (DF) - DF-003/
9 Séo Paulo (SP) BR-450 1.023 Bom Bom Bom Bom
SP-330/
BR-050
BR-060
Cuiaba (MT) - BR-070
Campo BR-158
10 Grande (MS) - BR-163 1.858 Bom Bom Bom Regular
Curitiba (PR) BR-277
BR-467
BR-070
Cuiaba (MT) - BR-163 .
11 Porto Velho (RO) BR-174 1.4617 Regular Regular Bom Ruim
BR-364
Curitiba (PR) SE:} ?33
12 - Porto Alegre 747 Bom Bom Bom Bom
(RS) pela BR-101  £R290
BR-376
Curitiba (PR)
13 - Porto Alegre BR-116 686 Bom Bom Bom Regular
(RS) pela BR-116
BR-104
Fortaleza (CE)- BR-116
14 Natal (RN) BR-226 532 Bom Bom Regular Regular
BR-304
Fortaleza (CE)- BR-116
15 Salvador (BA) BR-324 1201 Regular Regular Regular Regular
BR-222
16 igrréi'iiéa(é%a' BR-226 596 Bom Otimo Regular Bom
BR-343
AMT-174/
7 | WEEE () e 792  Regular Bom Regular Regular
Boa Vista (RR) BR-174
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continuacao

EXTENSAO ESTADO =~ GEOMETRIA
N.© NOME RODOVIAS Km GERAL PAVIMENTO SINALIZACAO DA VIA
Porto Velho (RO) i .

18 Rio Branco (AC) BR-364 504  Regular Regular Regular Ruim

Salvador (BA) - i
20 Natal (RN) BR-101 1.073 Bom Bom Bom Regular

S&o Paulo (SP) i
22 -Belo gggg% 568  Otimo Bom Otimo Bom
Horizonte (MG)

Sé&o Paulo (SP)-  BR-101 - - .
Curiiba (PR)  BR116

S&o Paulo (SP)- BR-040 ) )
26 Riode BR-101 423 Otimo Bom Otimo Bom
Janeiro (RJ) BR-116

CORREDORES RODOVIARIOS

153



Pesquisa CN T
deRODOV%\fg

continuagao

GEOMETRIA
DA VIA

EXTENSAO ESTADO .
[o]
N.° NOME RODOVIAS Km GERAL PAVIMENTO SINALIZAGAO

BR-040
BR-050
BR-060
BR-070
BR-101
BR-154 2192 Regular Bom Regular Regular
BR-163
BR-262
BR-364
BR-365
BR-381

Brasilia (DF) - BR-060
Goiania (GO) BR-153

Vitdria (ES) -

2 Cuiaba (MT)

28 185 Bom Bom Bom Bom
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Segundo o Sistema Nacional de Viagao (SNV), ha 1.720.700 quilémetros de rodovias federais,
estaduais transitoérias, estaduais, municipais pavimentadas, ndo pavimentadas e planejadas
no pafs. Porém, desse total, apenas 213.453 quildmetros (12,4%) sao pavimentados.

TABELA 61 | Area territorial e extensdo das rodovias do Brasil e por Regido Geografica

EXTENSAO DAS RODOVIAS - KM

REGIAO GEOMETRIA DA VIA

TOTAL* PAVIMENTADAS
Brasil 8.510.820,6 1.720.700 213.453
Norte 3.851.281,4 148.028 22.389
Nordeste 1.651.991,4 445.403 59.961
Sudeste 924.565,5 533.795 62.520
Sul 576.743,3 388.079 38.323
Centro-Oeste 1.606.239,0 206.395 30.260

Nota: Somatdrio das rodovias federais, estaduais transitérias, estaduais, municipais pavimentadas, néo pavimentadas e planejadas



—————————————————————————————————— RELATORIO GERENCIAL [ 2019 - - -

TABELA 62 | Extensao total pesquisada por Regiao e por Unidade da Federacao

REGIAO E UF EXTENSAO TOTAL PESQUISADA - km
Norte 13.426
Acre 1.341
Roraima 1.120
Amapa 550
Nordeste 28.855
Piauf 3.423
Rio Grande do Norte 1.876
Pernambuco 3171
Sergipe 651
Sudeste 30.233
Espirito Santo 1.400
Séo Paulo 10.877
Parana 6.331
Rio Grande do Sul 8.874
Mato Grosso do Sul 4.427
Goias 7.506

RESULTADOS REGIONAIS E POR UNIDADE DA FEDERACAO

-
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9.1 SINTESE DOS RESULTADOS

Nas tabelas e nos graficos a seguir, sao apresentados os resultados regionais e por Unidade
da Federacao segundo as caracteristicas avaliadas.

9.1.1 ESTADO GERAL

TABELA 63 | Classificagao do Estado Geral em km - por Regido e UF

- ESTADO GERAL
REGIAO E UF - -
OTIMO BOM REGULAR RUIM PESSIMO TOTAL
Brasil 12.951 31.714 37.628 19.039 7.531 108.863
Norte 227 2.904 5.754 2.974 1.567 13.426
Rondonia 20 627 1.012 193 45 1.897
Acre - 10 593 307 431 1.341
Amazonas = = 476 199 371 1.046
Roraima 70 617 388 44 1 1.120
Para 82 698 1.473 1.399 314 3.966
Amapa 9 30 421 80 10 550
Tocantins 46 922 1.391 752 395 3.506
Nordeste 2.454 9.306 9.354 4.542 3.199 28.855
Maranhao 68 1.286 1.601 694 984 4.633
Piauf 308 1.056 1.085 672 302 3.423
Ceara 95 927 1.545 848 193 3.608
Rio Grande do Norte 84 561 732 224 275 1.876
Paraiba 230 664 396 2571 169 1.710
Pernambuco 212 1.492 609 348 510 3171
Alagoas 431 250 104 3 - 788
Sergipe 85 195 144 42 185 651
Bahia 941 2.875 3.138 1.460 581 8.995
Sudeste 7.753 8.131 8.351 5.034 964 30.233
Minas Gerais 832 3.684 5.730 4.373 744 15.363
Espirito Santo 164 496 600 109 31 1.400
Rio de Janeiro 971 835 437 243 107 2.693
Sao Paulo 5.786 3.116 1.584 309 82 10.877
Sul 1.556 6.013 6.835 3.466 605 18.475
Parana 798 1.979 2.140 1.214 200 6.331
Santa Catarina 409 778 1.187 739 157 3.270
Rio Grande do Sul 349 3.256 3.608 1,518 248 8.874
Centro-Oeste 961 5.360 7.334 3.023 1.196 17.874
Mato Grosso do Sul 184 1.929 1.773 453 82 4.421
Mato Grosso 437 1.308 2.759 548 422 5474
Goias 237 1.965 2.625 1.992 687 7.506
Distrito Federal 103 158 177 30 5 473
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GRAFICO 62 | Classificagdo do Estado Geral em % — por Regido e UF
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9.1.2 PAVIMENTO

TABELA 64 | Classificacdao do Pavimento em km - por Regido e UF

. PAVIMENTO
REGIAO E UF ” ,
OTIMO BOM REGULAR RUIM PESSIMO TOTAL
Brasil 42.015 9.768 38.060 14.965 4.055 108.863
Norte 3.460 517 5.982 2.107 1.360 13.426
Rondbnia 680 105 783 273 56 1.897
Acre = 10 562 322 447 1.341
Amazonas = = 686 79 281 1.046
Roraima 704 40 375 - 1 1.120
Para 1.044 99 1.914 486 423 3.966
Amapa 169 40 321 = 20 550
Tocantins 863 223 1.341 947 132 3.506
Nordeste 11.980 2.027 10.696 2.683 1.469 28.855
Maranhao 1.278 368 1.879 618 490 4.633
Piauf 1.641 55 1.607 43 7 3.423
Ceard 937 319 1.658 405 289 3.608
Rio Grande do Norte 573 159 817 243 84 1.876
Paraiba 821 99 496 252 42 1.710
Pernambuco 1.633 291 588 548 111 3171
Alagoas 649 31 90 18 - 788
Sergipe 301 61 85 138 116 651
Bahia 4147 644 3.526 418 260 8.995
Sudeste 14.172 3.070 8.379 4.373 239 30.233
Minas Gerais 4.249 1.735 5.803 3.447 129 15.363
Espirito Santo 521 216 487 155 21 1.400
Rio de Janeiro 1.640 249 383 274 47 2.593
Sao Paulo 7.762 870 1.706 497 42 10.877
Sul 6.804 2.069 6.112 3.173 317 18.475
Parana 2.794 175 2.345 997 26 6.331
Santa Catarina 1.147 243 1.075 755 50 3.270
Rio Grande do Sul 2.863 1.651 2.692 1.427 241 8.874
Centro-Oeste 5.599 2.085 6.891 2.629 670 17.874
Mato Grosso do Sul 2.084 348 1.687 302 = 4.427
Mato Grosso 1.558 232 2.858 540 286 5474
Goids 1.790 1.384 2.292 1.666 374 7.506
Distrito Federal 167 121 54 121 10 473
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GRAFICO 63 | Classificagdo do Pavimento em % — por Regido e UF
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TABELA 65 | Classificagao da Sinalizacao em km - por Regido e UF

_ SINALIZAGAO
REGIAO E UF ” ,
OTIMO BOM REGULAR RUIM PESSIMO TOTAL
Brasil 15.198 41.248 28.460 12.677 11.280 108.863
Norte 794 4.816 383773 2.031 2.412 13.426
Rondbnia 90 1.2563 303 119 132 1.897
Acre 175 405 297 199 265 1.341
Amazonas - 235 231 165 415 1.046
Roraima 21 709 232 89 69 1.120
Para 231 847 1.370 850 728 3.966
Amapa 19 48 193 100 190 550
Tocantins 258 1.319 807 509 613 3.606
Nordeste 3.000 9.894 8.094 3.527 4.340 28.855
Maranhao 93 1.085 1.504 696 1.265 4.633
Piauf 422 980 1.059 430 532 3.423
Ceara 52 1.562 1.198 605 191 3.608
Rio Grande do Norte 48 652 6571 200 2B 1.876
Paraiba 198 872 336 110 194 1.710
Pernambuco 354 1.246 700 299 572 3.171
Alagoas 381 347 57 = 3 788
Sergipe 87 227 122 66 149 657
Bahia 1.365 2.923 2.467 1.121 1.119 8.995
Sudeste 8.833 10.085 6.863 2.930 1.522 30.233
Minas Gerais 1.314 4,992 5.363 2.538 1.156 15.363
Espirito Santo 279 812 228 34 47 1.400
Rio de Janeiro 959 961 365 131 177 2.593
Séo Paulo 6.281 3.320 907 227 142 10.877
Sul 1.222 8.216 5.738 2.286 1.013 18.475
Parana 713 3.059 1.628 634 297 6.331
Santa Catarina 205 1.256 1.133 459 217 3.270
Rio Grande do Sul 304 3.901 2977 1.193 499 8.874
Centro-Oeste 1.349 8.237 4.392 1.903 1.993 17.874
Mato Grosso do Sul 267 2.892 779 267 216 4.421
Mato Grosso 867 2.795 1.030 214 568 5.474
Goias 157 2368 2.436 1.366 1.194 7.506
Distrito Federal 58 197 147 56 15 473

164



RELATORIO GERENCIAL | 2019

GRAFICO 64 | Classificacdo da Sinalizagdo em % — por Regido e UF
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TABELA 66 | Classificagdo da Geometria da Via em km — por Regiao e UF

GEOMETRIA DA VIA

REGIAO E UF

OTIMO BOM REGULAR RUIM PESSIMO TOTAL
Brasil 6.245 19.587 29.004 22.526 31.501 108.863
Norte 109 2.702 1.686 3.742 5.187 13.426
Rondonia 28 234 439 433 763 1.897
Acre = - 33 106 1.202 1.341
Amazonas - - 5 639 402 1.046
Roraima 9 687 58 289 7 1.120
Para 50 934 627 824 1.531 3.966
Amapa 9 208 80 233 20 550
Tocantins 18 639 444 1.218 1.192 3.606
Nordeste 777 5.364 8.994 5.317 8.403 28.855
Maranhao 52 1.839 800 540 1.402 4.633
Piauf - 699 1.061 286 1.377 3.423
Ceara 147 575 1.027 940 919 3.608
Rio Grande do Norte 87 283 481 557 468 1.876
Paraiba 136 71 719 254 530 1.710
Pernambuco 244 166 1.330 486 945 3171
Alagoas 101 229 367 64 27 788
Sergipe - 58 297 56 240 651
Bahia 10 1.444 2912 2.134 2.495 8.995
Sudeste 3.868 5.661 8.088 5.203 7.413 30.233
Minas Gerais 483 2.320 3.216 3.272 6.072 156.363
Espirito Santo 89 267 318 366 365 1.400
Rio de Janeiro 538 816 540 300 399 2.593
Séo Paulo 2.758 2.258 4.019 1.265 577 10.877
Sul 914 2.997 6.340 3.681 4.543 18.475
Parana 294 787 1.934 1.149 2167 6.331
Santa Catarina 322 699 583 790 876 3.270
Rio Grande do Sul 298 1.517 3.823 1.742 1.500 8.874
Centro-Oeste 577 2.863 3.896 4.583 5.955 17.874
Mato Grosso do Sul 24 657 1.169 637 1.934 4.421
Mato Grosso 73 1.109 603 2120 1.569 5474
Goias 347 962 2.024 1.746 2.427 7.506
Distrito Federal 133 135 100 80 25 473
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GRAFICO 65 | Classificagdo da Geometria da Via em % — por Regido e UF
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9.2 PAINEL DE CONSULTA DINAMICA AOS RESULTADOS DA
PESQUISA CNT DE RODOVIAS

A partir de 2019, a Confederagao Nacional do Transporte passa a disponibilizar o Painel de
Consulta Dinamica aos Resultados da Pesquisa CNT de Rodovias. Essa ferramenta possibilita
que qualquer usuario possa acompanhar, de forma interativa, os resultados detalhados da
Pesquisa.

O Painel estara disponivel em duas versoes. A primeira versao resumida podera ser acessada
por meio de dispositivos mdveis (celular, tablet etc). Essa visualizagéo trara os resultados
das caracteristicas avaliadas (Estado Geral, Pavimento, Sinalizagdo e Geometria da Via) com
filtros por Regido, UF, Jurisdicdo (Federal ou Estadual) e Gestao (Publica ou Concedida).

Ja a segunda versao (completa) podera ser acessada por computador e trarg, além dos
acessos da versao resumida, 0s seguintes dados:

+ infograficos com informagdes socioeconémicas;

* variaveis pesquisadas;

+ resultados para as rodovias avaliadas; e

+ infraestruturas de apoio.

Com essa ferramenta, a Confederagao amplia 0 acesso as informacdes sobre a Pesquisa
CNT de Rodovias 2019, compartilhando, assim, a maior base de dados de avaliacdao da
qualidade de rodovias no pais.

Disponibilizamos o QR CODE abaixo para acesso ao Painel de Consulta Dinamica aos
Resultados da Pesquisa CNT de Rodovias:
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Gradativamente, os setores produtivos tém constatado que o desenvolvimento sustentavel
requer que o atendimento as demandas do modelo de crescimento atual seja vinculado a
conservagao do capital natural'®, de modo que o planeta possua a capacidade para suprir as
necessidades das geragdes presentes e futuras, assegurando o bem-estar social de todos.
Assim, a garantia de condigbes ambientais adequadas deve ser o ponto de partida para
viabilizar que o desenvolvimento econémico seja capaz de se perpetuar.

Atualmente, observa-se o acentuado desmatamento, associado a outros problemas
ambientais, como as mudancas climaticas e o aquecimento global, o que leva as discussdes
sobre a relacdo entre o meio ambiente e os setores da economia, como o transporte.

Com esse olhar, é imprescindivel promover a sustentabilidade do transporte brasileiro, visto
gue essa atividade é uma das bases da economia nacional, pois permite o funcionamento dos
diversos servicos e das cadeias produtivas do pais, bem como o acesso da populacao aos seus
destinos de interesse. Ha diferentes alternativas para reduzir os impactos adversos da atividade
transportadora na natureza e na sociedade. Uma das medidas fundamentais para alcancar
esse proposito € melhorar a qualidade da infraestrutura do transporte rodoviario brasileiro.

As caracteristicas da malha rodoviaria, incluindo o seu estado de conservacao, a qualidade
do pavimento e a sua manutengao continua, influenciam diretamente a segurancga, os custos
e a eficiéncia energética do transporte, refletindo também no meio ambiente e na saude dos
trabalhadores do setor e da populagao. Dada a predominancia do modal rodoviario na matriz
de transporte nacional, o aperfeicoamento da sua infraestrutura deve ser uma agao prioritaria
com vistas a melhoria do desempenho da movimentacao de cargas e de passageiros no pais
e a geracao de ganhos ambientais, sociais e econdmicos para o setor transportador e o Brasil.

A Pesquisa CNT de Rodovias tem fornecido um levantamento histérico sobre a situacao
desfavoravel da malha rodoviaria brasileira, cuja extensao é insuficiente em comparagao
com a demanda da atividade transportadora e a qualidade é insatisfatoria, demonstrando
que sao necessarios grandes investimentos para oferecer seguranca aos usuarios das vias,
resolver problemas logisticos do pais e mitigar impactos negativos no meio ambiente.

Atualmente, o trafego de veiculos em rodovias em condigbes inadequadas ocasiona
expressivas perdas, entre elas, acidentes e mortes, alto consumo de combustivel, desgaste
doscomponentes automotivos e elevados custos operacionais que pressionam sobremaneira
os transportadores, além de ocasionar a emissao de gases de efeito estufa - GEE e poluentes,
acentuando a crise climatica e os problemas de saude publica. As ineficiéncias logisticas
resultantes das inadequacgdes da infraestrutura também levam ao aumento dos precos dos
bens produzidos no Brasil, comprometendo a competitividade dos produtos no mercado

16 Corresponde aos beneficios e servigos oferecidos pelos ecossistemas naturais a sociedade, entre eles, a purificagdo do ar e da dgua
por processos naturais, a decomposigéo de residuos e a manutengado da biodiversidade (variedade de seres vivos, como plantas, animais
e microrganismos).
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interno e para exportagao.

Sob essa perspectiva, 0 presente capitulo enfatiza a relevancia de uma malha rodoviaria
adequada para um sistema transportador mais seguro, eficiente e limpo. Para isso, serdo
apresentados, detalhadamente, os impactos negativos das deficiéncias da infraestrutura
rodovidria. Complementarmente, serao analisados os investimentos privados e publicos
federais nas rodovias. Por fim, serdo propostas estratégias para a superacao dos entraves
apontados com o propdsito de que o modal rodoviario disponha de uma malha efetiva para
o desenvolvimento sustentavel almejado para o setor de transporte e o Brasil.

10.1 TRANSPORTE RODOVIARIO E MEIO AMBIENTE

O setor de transporte no Brasil possui uma participacao de 22,8% nas emissdes de dioxido
de carbono (CO,)'" do pais, sendo que 89,9% das emissdes desse setor (ou 20,5% das
emissdes do Brasil) advém do modal rodoviario'®. Esse panorama indica a necessidade de
acoes voltadas a descarbonizacao'® desse segmento, que emite niveis expressivos de GEE e
poluentes na atmosfera, contribuindo para o agravamento do aquecimento global e para os
efeitos nocivos na saude publica. Esse cenario se deve ao grande consumo de combustiveis
pelo transporte rodoviario, em especial os de origem féssil.

Nesse contexto, as inadequagdes na pavimentacao das rodovias, por exemplo, trechos com
buracos, trincas, ondulagdes e erosdes, sao alguns dos fatores que levam ao aumento do
consumo de combustivel nos veiculos e, consequentemente, das emissdes atmosféricas.
Ao trafegar por pistas de baixa qualidade, o motorista tem mais dificuldade para manter a
velocidade constante, precisando frear e acelerar com mais frequéncia a fim de dirigir com
segurancga, 0 que aumenta 0 cCoNsuMo.

Segundo o Balango Energético Nacional - BEN 2019, o setor de transporte ocupa o primeiro
lugar no que diz respeito ao uso de energia no Brasil, com participacao de 32,7% no consumo?
total de energia do pais em 2018, ultrapassando a produgao industrial, que ocupava a primeira
posigao em 2017 (Grafico 66). O maior responsdavel por esse quadro é o modal rodovidrio,
com consumo de 93,3% da energia destinada a toda atividade transportadora (Grafico 67).
Esse é um resultado esperado, considerando a ampla participagdo do modal na matriz de
transporte brasileira.

17 Conhecido como gés carbonico.

18 Dados referentes as emissoes liquidas de CO, no ano-base 2010, obtidos na Terceira Comunicagdo Nacional do Brasil a Convengéao-
-Quadro das Nagdes Unidas sobre Mudanga do Clima (2016).

19 Redugao da emissdo de gés carbonico ou gases de efeito estufa.

20 Inclui o uso de fontes de energia primaria - providas pela natureza na sua forma direta -, como petréleo, gas natural e lenha, e de fon-
tes de energia secundaria - produtos resultantes de processos de transformagao -, como ¢éleo diesel, gasolina e eletricidade.

21 Unidade de medida utilizada para comparar a energia gerada por diferentes fontes, adotando o petréleo como uma base comum. Uma
tep corresponde a energia que se pode obter a partir de uma tonelada de petréleo padréo.

A QUALIDADE DAS RODOVIAS E O SEU IMPACTO SOCIOAMBIENTAL E ECONOMICO NO TRANSPORTE RODOVIARIO BRASILEIRO
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GRAFICO 66 | Consumo de energia do Brasil por setor, em mil toneladas equivalentes de petréleo (mil tep)?
e em percentual (%) - 2018
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Notas:

- O setor energético compreende a energia utilizada nos centros de transformagao e/ou nos processos de extragao e transporte interno de produtos
energéticos, na sua forma final. Um exemplo de atividade desse setor é a transformacao do petroleo nas refinarias.

- O uso nao energético compreende a quantidade de energia contida em produtos que sdo usados em diferentes setores para fins nao energéticos,
como o consumo de derivados de petréleo para a produgao de asfalto, solventes para tintas, lubrificantes e graxas. Também contempla o uso de gas
natural na produgao de fertilizantes.

Fonte: Elaboragdo CNT com dados da Empresa de Pesquisa Energética - EPE (2019).

GRAFICO 67 | Consumo de energia do setor de transporte brasileiro por modal, em percentual (%) - 2018
1,6%1,0%

Rodovidrio
Aéreo
Ferroviario

Hidroviario

Fonte: Elaboracdo CNT com dados da Empresa de Pesquisa Energética - EPE (2019).
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O diesel derivado de petréleo se destaca como a principal fonte de energia utilizada no
modal rodoviario, representando 45,3% do seu consumo energético, sequido da gasolina
(27,6%) e do etanol (20,1%). Ressalta-se, ainda, que os combustiveis fosseis, nao renovaveis
e poluentes, correspondem a mais de 75%%? do consumo de energia no transporte rodoviario
nacional (Grafico 68).

GRAFICO 68| Consumo de energia no transporte rodoviario por fonte, em mil toneladas equivalentes de petréleo
(mil tep) e em percentual (%) - 2018
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Fonte: Elaboragdo CNT com dados da Empresa de Pesquisa Energética - EPE (2019).

E importante considerar, também, que o transporte € o setor que mais utiliza ¢leo diesel féssil
no pais, sendo responsavel por 85,5% do consumo total desse combustivel em 2018 (Grafico
69). O segmento rodoviario € o que mais contribui para essa alta demanda, consumindo
96,56% do ¢leo diesel destinado ao abastecimento da atividade transportadora (Gréafico 70).

22 Valor correspondente a soma dos percentuais referentes ao diesel féssil, a gasolina e ao gas natural.
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GRAFICO 69 | Consumo de 6leo diesel no Brasil por setor, em mil toneladas equivalentes de petréleo (mil tep)
e em percentual (%) - 2018
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Fonte: Elaboracao CNT com dados da Empresa de Pesquisa Energética - EPE (2019).

GRAFICO 70 | Consumo de 6leo diesel do setor de transporte brasileiro por modal, em percentual (%) - 2018
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Fonte: Elaboragéo CNT com dados da Empresa de Pesquisa Energética - EPE (2019).
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Como consequéncia do alto consumo energético no transporte, a maior parte das emissodes
antropicas? associadas a matriz de energia brasileira é proveniente do setor transportador.
Dototalde 416,1 milhGes de toneladas de dioxido de carbono equivalente (MtCO,, )** emitidas
em 2018, 192,7 MtCO,,, (46,3%) correspondem a participagéo do transporte (Gréafico 71).

GRAFICO 71 | Emissdes antrépicas associadas a matriz energética brasileira por setor, em milhdes de toneladas
de dioxido de carbono equivalente (MtCO,_ ) e em percentual (%) - 2018
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Nota:

- A categoria "Outros setores” compreende os setores da agropecudria, de servigos, energético e elétrico, bem como as emissdes fugitivas (emissdes
relacionadas a queima de gas nas tochas de plataformas e refinarias e a combustao espontanea de carvao em depdsitos e pilhas de rejeito).

Fonte: Elaboracéo CNT com dados da Empresa de Pesquisa Energética - EPE (2019).

Vale esclarecer que as emissdes da atividade transportadora sao compostas pelos modais
aéreo, aquaviario, ferroviario e rodoviario. O Grafico 72 mostra a participagao dos caminhdes
e Onibus (veiculos pesados) nas emissbes de gases de efeito estufa provenientes do
transporte rodoviario, segundo o Inventario Nacional de Emissdes Atmosféricas por Veiculos
Automotores Rodovidrios (MMA, 2014). Nota-se que os veiculos pesados s&o responsaveis
por 50,0% das emissdes de dioxido de carbono (CO,), 31,0% das emissoes de 6xido nitroso
(N,O) e 24,0% das emissdes de metano (CH,).

23 Relativas a agdo do homem, como o transporte, a industria, o uso de energia em edificagdes, entre outras.

24 Dioxido de carbono equivalente (CO,, ) € uma unidade de medida utilizada para equiparar os diferentes gases de efeito estufa - GEE ao
CO,, de acordo com os seus efeitos no clima. Assim, para determinada quantidade de GEE, encontra-se a quantidade de CO, que causaria
um impacto equivalente na atmosfera em um periodo de tempo especifico. Para calcular essa medida, multiplica-se a massa emitida de
cada GEE pelo seu respectivo potencial de aquecimento global (GWP) - em inglés, Global Warming Potential - ou outra métrica definida
como padrdo de comparagéo ao CO,,.
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GRAFICO 72| Participacdo dos caminhdes e dnibus nas emissées atmosféricas do transporte rodoviario
brasileiro, em percentual (%) - 2012
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Fonte: Elaboragdo CNT com dados do Ministério do Meio Ambiente - MMA (2014).

Ampliando a analise para a realidade mundial, diversos dados cientificos mostram que as
emissoes excessivas de GEE na atmosfera tém intensificado e acelerado as mudangas
climaticas no planeta. Entre os reflexos preocupantes desse problema, estdo a proliferacao
de doencas, a morte de pessoas, a perda de biodiversidade constituinte do capital natural e
a ocorréncia de eventos climaticos extremos (secas, tempestades, deslizamentos de terra,
enchentes, entre outros). Esses reflexos deterioram ndo sé a qualidade de vida humana como
também prejudicam o sistema transportador, comprometendo o transporte e a logistica,
afetando sua infraestrutura e suas operacoes e gerando prejuizos.

Do ponto de vista social, 0 aquecimento global tem um impacto altamente devastador na
saude e qualidade de vida do transportador e da populagdo. Dentre os possiveis efeitos,
destacam-se as mortes causadas diretamente por fatores climaticos, como ondas de calor
e de frio, furacdes, inundagdes e incéndios florestais, além de problemas ocasionados
indiretamente, como a modificagcao de padrbes de incidéncia de certas enfermidades e a
diminuicao da disponibilidade de alimentos e de recursos hidricos. De acordo a Organizacao
Mundial da Saude - OMS, em um cenario conservador, as mudancas climaticas serdao a causa
principal de pelo menos 250 mil mortes anuais entre 2030 e 20507,

25 Dados publicados em 2018.
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Apos o desenvolvimento industrial, sobretudo a partir do século 20, a economia global,
incluindo a atividade transportadora, passou a emitir quantidades mais expressivas de GEE.
O Painel Intergovernamental sobre Mudangas Climaticas - IPCC? estima que a agao humana
tenha provocado um aumento entre 0,8 °C e 1,2 °C na temperatura média do planeta até
2017, em relagdo aos niveis pré-industriais?’. Se a taxa atual de elevacao da temperatura
média da Terra se mantiver?, o aquecimento global deve atingir 1,5 °C entre os anos 2030 e
2052,

O IPCC indica que os compromissos de reducao da emissao de GEE assumidos pelos paises
signatarios do Acordo de Paris?, entre eles o Brasil, provavelmente serao insuficientes para
conter o aquecimento global abaixo do limite de 1,5 °C. Para cumprir essa meta, setores
como o transporte deverao executar agdes de maior escala e efetividade, a fim de que as
emissoes liquidas de gas carbonico (CO,) do mundo sejam zeradas em torno do ano 2050
e, simultaneamente, as emissdes de outros GEE, como o metano (CH,), sejam fortemente
reduzidas.

No mundo, o transporte tem participagao de 24,4% nas emissOes de CO, resultantes do
consumo de combustiveis, sendo o segundo maior emissor, atras somente da atividade de
geracdo de calor e eletricidade (Gréfico 73). Destaca-se que o modal rodoviario responde
por 74,4% dessas emissOes de CO, do setor transportador, o que corresponde a 18,1% das
emissoes globais (Grafico 74)%.

26 O IPCC é uma entidade cientifica internacional criada pela Organizagao Meteoroldgica Mundial - OMM e pelo Programa das Nagoes
Unidas para o Meio Ambiente - ONU Meio Ambiente. Os dados citados sao referentes a relatério publicado em 2018, disponivel em <www.
ipcc.ch/sr15/>. Acesso em 13 set. 2019,

27 0 aquecimento é informado em relagéo ao periodo de 1850 a 1900, usado como uma aproximagao para obtengao das temperaturas
pré-industriais.

28 De acordo com o Painel Intergovernamental sobre Mudangas Climéticas - IPCC (2018), o aquecimento global antropogénico estimado
atualmente estd aumentando entre 0,1 °C e 0,3 °C por década.

29 Mobilizagao em nivel internacional, envolvendo mais de 190 paises, com o propdsito de diminuir o langamento de GEE na atmosfera
e combater as mudangas climaticas ja perceptiveis em todo o mundo. O Acordo foi firmado na 212 Conferéncia das Partes - COP21 da
Convengao-Quadro das Nagdes Unidas sobre Mudanga do Clima - UNFCCC, em Paris, em 2015. A meta global conjunta é impedir que
0 aumento da temperatura média do planeta ultrapasse 2 °C, adotando como referéncia os niveis pré-industriais, além de empreender
esforgos para limitar esse valora 1,5 °C.

30 E importante elucidar que os dados sobre as emissdes do transporte no contexto internacional ndo sao comparaveis aos dados rela-
tados, anteriormente, sobre as emissdes do transporte no contexto brasileiro, devido a diferengas metodoldgicas.
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GRAFICO 73 | Emissdes globais de CO: resultantes do consumo de combustiveis por setor, em bilhdes de
toneladas de diéxido de carbono (GtCO:z) e em percentual (%) - 2016

Geragdo de calor

e eletricidade 13,41 GtCO, 41,5%

Transporte 24,4%

S
&  Indistria 6,11 GtCO, |[EEERES

Edificactes [ZZACIOONE 847

Outros setores  [PWANCI{M0} 6,87

6 8 10 12 14 16

o
N
N

Emissdes atmosféricas (GtCO,)

Fonte: Elaboragdo CNT com dados da Agéncia Internacional de Energia - IEA (2018)

GRAFICO 74 | Emissdes globais de CO, do transporte, resultantes do consumo de combustiveis, por modal,
em percentual (%) - 2016
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Fonte: Elaboragdo CNT com dados da Agéncia Internacional de Energia - IEA (2018).

Nesse contexto, € imprescindivel ponderar que, de acordo com as projegoes realizadas pelo
IPCC, para que haja 67% de chance de manter o aquecimento global abaixo de 1,5 °C, os
setores da sociedade podem emitir, conjuntamente, apenas 420 bilhdes de toneladas de
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CO, (ou gigatoneladas de CO, - GtCO,)*' de 2018 em diante. Considerando que as emissoes
anuais mundiais s&o de cerca de 42 GtCO,, a partir de 2019, ha um saldo restante de somente
378 GtCO, (Grafico 75). Ou seja, se ndo houver mudancas radicais no padrao de emisséao
anual, o saldo tera se esgotado no final de 2027% e, a partir dessa data, as possibilidades
de conter o aquecimento global sob o teto de 1,56 °C serdo cada vez menores. Portanto,
diante da relevancia mundial das emissdes do transporte rodoviario, € preciso promover,
urgentemente, a melhoria do desempenho energético e ambiental dessa atividade.

GRAFICO 75| Saldo restante de emissdes acumuladas globais de CO, para o cenario de 67% de chance de
manter o aquecimento global abaixo de 1,5 oC, em bilhdes de toneladas de diéxido de carbono (GtCO,)
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Fonte: Elaboragdo CNT com dados do Painel Intergovernamental sobre Mudangas Climéticas - IPCC (2018).

31 Valor desconsidera as emissdes advindas do sistema terrestre, como o processo de degelo que pode acarretar a emissao de dioxido
de carbono retido na matéria organica, anteriormente congelada.

32 Considerando que as emissdes anuais mundiais permaneceréo no patamar de 42 GtCO,.
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10.2 IMPACTOS SOCIOAMBIENTAIS DAS DEFICIENCIAS NA
INFRAESTRUTURA RODOVIARIA

A qualidade das rodovias possui impactos diretos no desempenho dos veiculos e no seu
consumo de combustivel, o que gera reflexos negativos nos niveis de emissao do setor
transportador. A Pesquisa CNT de Rodovias 2019 revela que 59,0% (64.198 quildmetros)
do total das rodovias avaliadas no pais apresentam condigdes inadequadas. O Estado
Geral é Regular em 34,6% da extensao, Ruim em 17,5% e Péssimo em 6,9%. Em relacao ao
critério Pavimento — altamente relevante para a eficiéncia energética veicular —, constata-
se que 52,4% da extensao possuem deficiéncias, sendo 35,0% classificados como Regular,
13,7% como Ruim e 3,7% como Péssimo. Vale lembrar que as rodovias ndao pavimentadas
representam 78,5% (1.349.938 quildmetros) de toda a malha rodoviaria nacional (1.720.700
quilémetros), agravando ainda mais o consumo de combustivel dos veiculos e levando a
maiores indices de emissdes associadas.

Segundo os percentuais obtidos na Pesquisa CNT de Rodovias 2019, pode-se estimar os
impactos das deficiéncias do Pavimento (com classificacdo Regular, Ruim ou Péssimo)
no modal rodoviario. O trafego em rodovias com infraestrutura inapropriada pode causar
um desperdicio médio de 5,0% de volume de combustivel®. Ao adotar esse percentual
de desperdicio, estima-se que, em 2019, o consumo desnecessario de 931,80 milhdes de
litros de diesel féssil devido as inadequagdes do Pavimento das vias brasileiras ocasionara
emissoes adicionais de 2,46 MtCO2_*.

Ademais, o consumo excessivo desse combustivel representard cerca de RS 3,30 bilhdes®
de prejuizo financeiro para os transportadores. Esse valor expressivo poderia ser aplicado
para outros fins com potencial de gerar ganhos socioambientais e econdmicos para 0
transportador e a sociedade, entre eles, a aquisicao de acessorios veiculares mais limpos e
modernos (pneus verdes, rodas de liga leve, defletores aerodinamicos etc.) e o treinamento
em condugao econdmica e segura.

Acrescenta-se, ainda, que o valor equivalente a esses gastos poderia ser utilizado para
a substituicao de veiculos antigos por novos modelos, acao essencial para a reducao
de emissdes de GEE e poluentes. Vale destacar que a situagdo atual da frota nacional
de transporte rodoviario de cargas é bastante desfavoravel, em especial a sua idade. Os
caminhdes de peso bruto total (PBT) de 8 a 29 toneladas apresentam idade média de 14,7
anos no Brasil. O caso é mais grave quando sao considerados apenas 0s caminhoneiros
autébnomos, cujos veiculos de peso bruto total (PBT) de 8 a 29 toneladas possuem cerca de
24,3 anos®®.

33 Dados de Bartholomeu (2006) na Escola Superior de Agricultura “Luiz de Queiroz”, da Universidade de Sdo Paulo - ESALQ-USP. Essa
tese adotou como referéncia a Pesquisa CNT de Rodovias de 2005 e o desempenho de caminhdes em rotas com diferentes condigoes
de pavimentagao.

34 Foram considerados os seguintes gases de efeito estufa: diéxido de carbono (CO,), metano (CH,) e 6xido nitroso (N,0).

35 Prego médio de revenda do ¢leo diesel comum a RS 3,542 por litro, valor correspondente a média no periodo de jan-jul/2019 da Agén-
cia Nacional do Petréleo, Gas Natural e Biocombustiveis - ANP (2019).

36 Dados da Agéncia Nacional de Transportes Terrestres - ANTT (2019).
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Os veiculos fabricados antes de 2012 emitem maior quantidade de gases e poluentes
prejudiciais a qualidade do ar. Dentre os impactos negativos da queima do o6leo diesel,
destacam-se as emissdes, como os Oxidos de enxofre (SOx), os 6xidos de nitrogénio (NOX)
e o material particulado (MP). Todos esses poluentes afetam severamente o sistema
respiratorio, podendo, em altas concentragdes, causar até a morte. Somente de 2006 a 2016,
0 numero de 6bitos no Brasil, em decorréncia da poluigdo atmosférica, aumentou em 14%°".

Com o valor correspondente ao gasto adicional de RS 3,30 bilhdes com combustivel, seria
possivel, por exemplo, adquirir 5.881 caminhdes novos®. A circulagao de veiculos pesados,
fabricados apds 2012, que possuem uma tecnologia embarcada de pds-tratamento de gases
e poluentes do escapamento, ocasionaria menos emissdes atmosféricas no segmento
rodoviario.

Paracomplementar o raciocinio sobre os prejuizos resultantes das deficiéncias do Pavimento
da malha rodoviaria, vale estimar quantas arvores deveriam ser plantadas para compensar
as emissoes adicionais de 2,46 MtCO2, . Segundo estudo sobre o reflorestamento da Mata
Atlantica, cada arvore pode absorver, aproximadamente, 163,14 kg de CO2_, ao longo dos
seus primeiros 20 anos de vida®. Desse modo, seria necessario plantar 15,10 milhdes de
arvores, que levariam duas décadas para equilibrar as emissdes advindas do desperdicio de
diesel consumido apenas em 2019.

Diante dos problemas ocasionados por causa da inadequagao das rodovias do Brasil,
apresentados nesta segdo, conclui-se que o investimento na infraestrutura rodoviaria é
imprescindivel para o desenvolvimento sustentavel do modal rodoviario. Essa necessidade
sera ainda mais evidenciada na analise econémica realizada a seqguir.

10.3 IMPACTOS ECONOMICOS DAS DEFICIENCIAS DA
INFRAESTRUTURA RODOVIARIA

Deacordocomalein.®10.233/2001,ainfraestruturaviariabrasileiraeagestaodasvias,dosterminais,
dos equipamentos e dos veiculos no pais devemn cumprir trés diretrizes: garantir a seguranca do
transporte de pessoas e mercadorias; tornar minimos os custos do transporte e, portanto, das
tarifas e dos fretes; e promover a integracao nacional e o desenvolvimento socioecondmico.

37 Dados do Ministério da Saude - MS (2019).

38 Para essa estimativa, foi utilizado o prego da Tabela da Fundagao Instituto de Pesquisas Econémicas - FIPE - referente ao modelo de
caminhdo pesado mais vendido no primeiro semestre de 2019, segundo os dados da Federagdo Nacional da Distribuigdo de Veiculos
Automotores - FENABRAVE (2019).

39 Dados de estudo decorrente da parceria entre o Instituto Totum, a ESALQ-USP e a Fundagao SOS Mata Atlantica. Informagoes dispo-
niveis em: <www.esalqg.usp.br/acom/clipping/arquivos/16-03-2013_Reflorestamento_da_Mata_Atlantica_absorve_1_2_milhores_e_tonela-
das_de_C0O2_UOL.pdf>. Acesso em: 13 set. 2019.
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Considerando essa moldura legal, a CNT aponta que o setor de transporte desempenha um papel-
chave para reduzir os custos da economia brasileira e propagar ganhos de produtividade, ao
viabilizar a mobilidade de pessoas, insumos, bens de producao e mercadorias no territério nacional.

Contudo, a Pesquisa CNT de Rodovias 2019 mostra que a infraestrutura rodoviaria brasileira
nao cumpre os pilares previstos na lei n.° 10.233/2001. Detalhando as condi¢des da
infraestrutura por rodovias, estados e regides do pais, a Pesquisa demonstra uma situagéo
geral ja conhecida e retratada em indicadores mais agregados, como a baixa densidade da
malha rodoviaria (25,1 km de rodovias pavimentadas por 1.000 km? de extensao territorial)
e a baixa competitividade, segundo o Férum Econémico Mundial (o Brasil ocupa a 1162
posicao no quesito qualidade da infraestrutura rodovidria, em um ranking de 141 paises).

As deficiéncias na infraestrutura rodoviaria, captadas nesses indicadores, atrapalham o
setor de transporte a exercer o seu papel como vetor de eficiéncia, integracao nacional e
desenvolvimento para o Brasil. Ainda que os prejuizos gerados por essa realidade nao sejam
inteiramente mensuraveis, porque muitos deles sao qualitativos, é possivel quantificar parte
deles por meio de estimativas.

10.3.1 CUSTO ECONOMICO-FINANCEIRO DOS ACIDENTES RODOVIA-
RIOS

Em relacdo a seguranca do transporte por rodovias, a CNT adota o custo econémico-
financeiro médio dos acidentes nas rodovias federais do pais estimado em 2015 pelo
Instituto de Pesquisa Econémica Aplicada (IPEA), em parceria com a Agéncia Nacional de
Transportes Publicos (ANTP) e o Departamento Nacional de Transito (Denatran). O custo
total desses acidentes €, entao, atualizado a partir do nimero de acidentes registrados pela
Policia Rodovidria Federal (PRF) e pela inflacdo*® do periodo analisado.

Em 2018, a PRF registrou a ocorréncia de 69.206 acidentes, sendo 71,5% deles com vitimas
feridas; 22,0%* sem vitimas; e 6,5% com vitimas fatais. Esses acidentes levaram a morte de
5.269 pessoas e ao ferimento de 76.525. Ja no primeiro semestre de 2019, a PRF registrou
32.104 acidentes, sendo 76,0% deles com vitimas feridas; 17,2% sem vitimas; e 6,8% com
vitimas fatais. No semestre, esses acidentes levaram a morte de 2.522 pessoas e ao ferimento
de outras 37.779.

Em decorréncia desses acidentes, estima-se que 0 prejuizo total para a economia brasileira
em 2018 foi de pelo menos RS 9,73 bilhdes, sendo 57,7% gerados por acidentes com vitimas
feridas; 37,7% por acidentes com vitimas fatais; e 4,6% por acidentes sem vitimas (Figura 15).
Jé no primeiro semestre de 2019, estima-se que o prejuizo total foi de pelo menos RS 4,78

40 A atualizagao dos valores ¢ feita pelo Indice de Precos ao Consumidor Amplo (IPCA), que ¢ o indicador utilizado pelo Banco Central
como referéncia para a inflagao no Brasil.

47 Desde 2015, os acidentes sem vitimas sao registrados por meio de declaragao espontanea dos envolvidos no site da PRF. Portanto,
muito provavelmente, as estatisticas de acidentes sem vitimas de 2015 em diante estao subestimados.
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bilhdes, sendo 58,9% ocasionados por acidentes com vitimas feridas; 37,7% por acidentes
com vitimas fatais; e 3,4% por acidentes sem vitimas (Figura 16).

FIGURA 15 | Custo dos acidentes rodoviarios no Brasil — 2018

69.206 Custo dos acidentes rodoviarios em 2018:
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Fonte: Elaboragdo CNT com dados do Ipea, do Denatran e da ANTP (2015), com atualizagao da base de acidentes da PRF (2018); valores atualizados

pelo IPCA de 2018.

FIGURA 16 | Custo dos acidentes rodoviarios no Brasil — 2019

32.104 Custo dos acidentes rodovidrios no
acidentes rodoviarios no primeiro semestre de 2019:
primeiro semestre de 2019 RS$ 4,78 bilhes
2180 24.395 5.599 Qusto com Qusto dos Qusto dos
acidentes com | acidentes com | acidentes sem
acidentes com | acidentes com acidentes fatalidade vitimas vitimas
fatalidade vitimas sem vitimas _ _ L
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Fonte: Elaboragdo CNT com dados do Ipea, do Denatran e da ANTP (2015), com atualizagao da base de acidentes da PRF (2019); valores atualizados
pelo IPCA de junho de 2019.

E necessério observar que, desde 2015, os acidentes sem vitimas s&o registrados por meio
de declaracao espontanea dos envolvidos no site da PRF. Portanto, muito provavelmente, as
estatisticas de acidentes sem vitimas e o prejuizo econémico-financeiro gerado por esses
acidentes estao subestimados.

10.3.2 CUSTO OPERACIONAL DO TRANSPORTE RODOVIARIO DE
CARGAS

Como ja explicado na introducao deste capitulo, tem-se que problemas no pavimento,
como o desgaste da superficie, a existéncia de trincas, remendos, afundamentos e buracos,
elevam os custos variaveis do transporte rodoviario de cargas, relacionados ao consumo
de combustiveis por quildmetro, a lubrificacao, ao desgaste do veiculo, de suas pecgas e
pneus e a gastos com lavagem. Elevam, também, o custo total médio dos transportadores,
pois diminuem a velocidade dos veiculos, reduzindo o niumero de viagens feitas por ano e,
portanto, aumentam o custo total por viagem.
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Estima-se que o estado Péssimo do Pavimento pode quase dobrar o custo operacional
do transporte rodoviario de cargas, uma vez que o adicional de custos pode chegar a até
91,5% (Grafico 76). Assim, considerando os resultados da Pesquisa CNT de Rodovias 2019,
calcula-se que o pais gasta, em média, 28,5% a mais do que deveria para transportar seus
insumos, bens de producao e bens de consumo por rodovias, apenas em razao de problemas
no pavimento.

GRAFICO 76 | Aumento do custo operacional do transporte rodoviario de cargas conforme o estado do Pavimento
das rodovias no Brasil - percentual (%)
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Fonte: Elaboragdo CNT com dados da NTC & Logjistica.

Essa majoracao de custos se distribui, de forma desigual, entre as regides do pais. De acordo
com a Pesquisa CNT de Rodovias 2019, 43,0% da extensao rodoviaria pesquisada na regiao
Sudeste apresentou um pavimento Regular, Ruim ou Péssimo; no Norte, esse percentual foi
de 70,3%; no Centro-Oeste, foi de 57,0%; no Sul, de 52,0%; e no Nordeste, de 51,5%. Assim,
calcula-se que o Sudeste gasta, em média, 23,5% a mais do que deveria no transporte de
produtos por rodovias, s6 em razao de problemas no pavimento; o Norte, 38,5% a mais; o
Centro-Oeste, 31,0%; o Sul, 28,6%; e o Nordeste, 27,3%.

A majoragao de custos também se diferencia de acordo com o tipo de gestao das rodovias
brasileiras. Nas rodovias sob administracao do setor publico, federal e estadual, o custo
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adicional ocasionado por problemas no pavimento é de, em média, 32,6%; enquanto nas
rodovias concedidas, é de, em média, 12,1% (Grafico 77).

GRAFICO 77 | Aumento do custo operacional do transporte rodoviario de cargas conforme o estado do
Pavimento das rodovias no Brasil por regido e por tipo de gestao - percentual (%)
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Fonte: Elaboragdo CNT com base nos dados da NTC & Logistica e da Pesquisa CNT de Rodovias 2019.

E necessario observar que, além das deficiéncias no Pavimento, problemas de Sinalizagao
e Geometria da Via também pressionam o custo operacional dos servigcos de transporte
por rodovias, sem mencionar 0os prejuizos gerados pelo trafego em toda a malha nao
pavimentada, que corresponde a quase 80,0% da malha rodoviaria nacional. Portanto, a
adicao total de custos ocasionada por problemas na infraestrutura rodoviaria brasileira pode
ser ainda maior.

Essa pressao de custos tende areduzir arentabilidade das atividades de transporte rodoviario
de cargas e, a0 mesmo tempo, aumentar o preco de insumos e bens de producao, para as
empresas, e de bens de consumo, para as familias, comprometendo a competitividade da
economia brasileira. Fere, portanto, os principios de eficiéncia, custos minimos, integracao
nacional e promocao do desenvolvimento, determinados na lei n.° 10.233/2001.
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10.4 INVESTIMENTOS EM RODOVIAS: EVOLUCAO RECENTE E
CARACTERISTICAS

S6 ha um caminho para reduzir esses custos, que travam a competitividade brasileira:
a realizacao de investimentos. Analisando os dados de investimentos realizados por
quilémetro pelo governo federal e pelos concessionarios de rodovias no Brasil nos ultimos
trés anos, infere-se que uma parcela significativa do diferencial de custos de se trafegar em
vias publicas e privadas no palis se deve a maior capacidade de investimento dos gestores
privados: de 2016 a 2018, o investimento privado por quilémetro foi quase trés vezes maior
do que o investimento publico federal, ano a ano (Tabela 67).

TABELA 67 | Extensao rodoviaria federal sob administragao do DNIT (km), extensao rodoviaria brasileira sob
administracao de concessionarios (km), investimento em rodovias brasileiras pelo governo federal e pelos
concessionarios (RS bilhdes) e investimento por quilémetro do governo federal e dos concessionarios (R$
milhdes por km) - 2016 a 2019" - valores de junho de 20192

CONCESSIONARIOS?

PUBLICO FEDERAL (RODOVIAS FEDERAIS E ESTADUAIS)

Extensao (km)
€
ANO g 3 gz 2 < gz £
- = [ 18 <] o Q 18 2
5 5 €< Ecz ® E= Eco
L E £ 73 7 EE 2 %3 7 EE
S8 g 34 £8€ & g e8g
2016 1136920  53.288,90 9,40 14539  19.031,00 737 387,05
2017 1056540  54.856,10 8,46 12932 19.678,00 7,5 36343
2018 1032930  56.803,80 7,65 11392 2074500 6,21 299,44
2019 1015650  56.401,20 6,20' 93,15 - - -

" Valor do investimento publico federal para o ano de 2019 € o autorizado.

2 Valores atualizados pelo IPCA.

3 Ainda nao ha dados parciais disponiveis dos concessionarios para o ano de 2019.

* Os dados de execugdo orgamentdria estadual para os investimentos em rodovias nao estéo disponiveis para todos os estados. Por
isso, ndo € realizada uma analise dos investimentos publicos estaduais neste documento.

Fonte: Elaboragéo CNT com dados do Sistema Nacional de Viagéo (SNV), Siga Brasil, Associagao Brasileira de Concessionarias de
Rodovias (ABCR) e Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE).
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10.4.1 INVESTIMENTO DOS CONCESSIONARIOS DE RODOVIAS

Os investimentos privados, em particular, registraram um grande salto de 2007 a 2013:
descontadaainflagao,omontanteinvestido pelos concessionarios acumulouum crescimento
de mais de 250,0%, refletindo, em grande parte, a expansao da extensao concedida a partir
da segunda e terceira etapas de concessoes rodoviarias federais*. Ja a partir de 2014, com
as crises politica e econdmica que marcaram a conjuntura brasileira recente, o indicador
mudou de trajetdria: iniciou-se uma tendéncia de queda gradual e continua do investimento
privado em rodovias, que se manteve até 2018 (Grafico 78) e tende a persistir em 2019.

GRAFICO 78 | Investimentos em rodovias no Brasil pelos concessionarios e indice ABCR de Fluxo de Veiculos
- 2004 a 2018 - Indice e RS bilhdes de 2019?
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Fonte: Elaboragao CNT com dados da ABCR e do IBGE

42 A extensao total concedida na segunda etapa foi de 3.304,00 km, todos de contratos ainda vigentes. Ja na terceira etapa, foram
concedidos 5.361,90 km, dos quais 4.737,1 km sao de contratos vigentes, segundo dados da Agéncia Nacional de Transportes Terrestres
(ANTT). A diferenca de 624,8 km de extens&o de concessdes vigentes e néo vigentes da terceira etapa se refere ao contrato da conces-
siondria Galvao BR-153, que teve a caducidade declarada em agosto de 2017 por ndo cumprimento do contrato. Mais informagodes no
site da ANTT: http://www.antt.gov.br/rodovias/Concessoes_Rodoviarias/Galvao_BR-153/Index.html|
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O ciclo de queda dos investimentos privados € explicado, em grande parte, pela reducao
do fluxo de veiculos nas rodovias, inclusive as pedagiadas, em decorréncia da conjuntura
de crise, como mostra o Indice ABCR (Grafico 78). A queda acumulada do indice de 2015 a
2016, periodo mais severo de recessao, foi de 5,4%.

Essa conjuntura frustrou os parametros, principalmente de demanda, que pautaram a
viabilidade econémico-financeira de alguns contratos, sobretudo da terceira etapa, o que
comprometeu o cronograma previsto de investimentos. Por outro lado, a diminuicao do fluxo
de veiculos também teve o efeito de desacelerar o ritmo de deterioracao das vias pedagiadas,
0 que alterou a necessidade de investimentos para a manutengao e conservagao das vias.

Diante dessa conjuntura, o governo federal langou dois dispositivos iniciais: a medida
proviséria (MP) n.° 752/2016, convertida na lei n.° 13.448/2017, que estabelece as
diretrizes para a prorrogagao antecipada e a relicitacao de contratos de concessao; e a
MP n.° 800/2017, que estabelece as diretrizes para a reprogramacao de investimentos de
concessoes rodoviarias federais. Por falta de apoio na Camara dos Deputados, a MP n.°
800/2017 perdeu a sua eficacia®.

Mais recentemente, o governo federal lancou mais dois dispositivos regulatoérios: o decreton.?
9.957/2019*, que regulamenta a relicitacao de concessdes no ambito dalein.® 13.448/2017;
e o decreton.®° 10.025/2019, que dispOe sobre a arbitragem de controvérsias relacionadas
a concessodes no setor de transporte, incluindo questdes sobre reequilibrio econémico-
financeiro, célculo de indenizacdes decorrentes de extingao ou transferéncia de contrato e
descumprimento de obrigagdes contratuais por quaisquer das partes.

O decreto n.° 9.957/2019, em particular, determina que, da indenizagao calculada pela ANTT
destinada a remunerar o concessionario pelo investimento nao amortizado, sera descontado
0 montante excedente de receitas tarifarias auferidas por ele, geradas pela contabilizacao
de investimentos nao realizados no calculo do valor da tarifa de pedagio. Ainda que esse
desconto seja coerente do ponto de vista econdmico, € possivel que alguns concessionarios
em situagao econdémico-financeira mais fragil sejam desestimulados a entrar com o pedido
de relicitagao da concessao junto ao governo federal, por conta desse desconto, o que tende
a dificultar a resolucdao dos casos de contratos em maior dificuldade financeira. Nesses
casos, acredita-se que a concessao teria processo de caducidade instaurado.

Casos mais extremos desse quadro de dificuldades sao: a declaragao de caducidade da
concessao da BR-153 GO/TO, por descumprimento de clausulas contratuais; e o pedido de
rescisao contratual da concessao da BR-040 DF/GO/MG, amparado na lei n.° 13.448/2017.

43 https://www.camara.leg.br/proposicoesWeb/fichadetramitacao?idProposicao=2151922
44 Decreto datado de 6 de agosto de 2019.
45 Decreto datado de 20 de setembro de 2019.
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Ao mesmo tempo, a Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT) ainda esta
elaborando a norma definitiva que regulamentara a caducidade de concessdes reguladas
pela agéncia*®. Ou seja, 0 contexto ainda é de incerteza regulatéria quanto aos termos de
rescisaoerelicitagao dos contratos, somada a falta de perspectiva dos atuais concessionarios
guanto a possibilidade de reprogramar os seus investimentos, o que justifica a continuidade
da tendéncia de queda dos investimentos privados em rodovias em 2019.

Considerando um prazo mais longo para a recomposigao dos investimentos, a principal
estratégia do governo federal é a estruturagao de um amplo programa de concessoes,
gue visa nao s6 a recuperar o investimento privado em rodovias, mas também a elevar a
participagao privada na gestao da infraestrutura rodoviaria.

Na carteira de projetos do Programa de Parcerias de Investimentos (PPI), constam 4.502 km
de novos trechos federais a serem concedidos*’ e 4.100 km de trechos federais e estaduais
a serem concedidos em parceria com o governo do Parand, no projeto denominado de
Rodovias Integradas do Parana. Além desses, ha 1.557 km de rodovias concessionadas
cujos contratos deverdo vencer em 2021: o da Concessionaria Rio-Teresopolis (CRT); da
Companhia de Concessédo Rodoviaria Juiz de Fora-Rio (Concer); e da Concessionaria da
Rodovia Presidente Dutra. E mais 7.200 km de extensdo ainda em estudo, ndo qualificados
no ambito do PPI. Ou seja, no total, sdo 17.359 quilémetros. Para fins de comparacao, hoje,
a extensao federal concedida é de 9.684 km, segundo o Sistema Nacional de Viagao (SNV).

Ainda que esse amplo programa de concessdes seja necessario para resgatar os
investimentos privados em infraestrutura rodoviaria, ha alguns pontos de atengdo. Em
primeiro lugar, o resultado dos leildes e a sustentabilidade financeira dos empreendimentos
ao longo do prazo de concessao dependem, em algum grau, da reformulacao da modelagem
das concessdes, para evitar um descolamento excessivo entre os parametros de viabilidade
econdbmica e o cronograma de investimentos previsto em contrato. Além disso, sao
necessarias solugdes regulatérias para a devolugao da concessao, com foco nos contratos
da terceira etapa.

Por fim, dependem do tao esperado crescimento da economia brasileira. Se a perspectiva de
médio prazo para o pais for de baixo crescimento, caem as expectativas do fluxo de veiculos
nas rodovias, reduzindo a atratividade dos projetos de concessao e, portanto, o interesse dos
investidores privados.

46 A Ultima audiéncia publica presencial para discutir o tema ocorreu em 20 de agosto de 2019 (AP 14/2019) e o periodo de contribui-
¢Oes foi encerrado em 16 de setembro de 2019. Mais informagdes em: https:/participantt.antt.gov.br/Site/AudienciaPublica/VisualizarA-
visoAudienciaPublica.aspx?CodigoAudiencia=398

47 Mais informagoes em: https://www.ppi.gov.br/projetos1#/s/Em%20andamento/u//e/Rodovias/m//r/
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10.4.2 INVESTIMENTO PUBLICO FEDERAL EM RODOVIAS

Se todos os desafios para impulsionar os investimentos privados em rodovias brasileiras
forem equacionados, isso sera suficiente para superar os gargalos histéricos dainfraestrutura
rodoviaria brasileira? Nao. De acordo com o SNV,em 2019, a extensao rodoviaria pavimentada
e ndo pavimentada sob administragao do Departamento Nacional de Infraestrutura de
Transportes (DNIT) somou 66.557,70 quilémetros, ou seja, uma malha mais do que trés
vezes maior do que a extensao concessionada de rodovias federais e estaduais (Tabela 67).

Portanto, ainda que o Ministério da Infraestrutura realize todas as concessdes rodoviarias
previstas na carteira de projetos do governo federal, o setor publico ainda terd uma malha
extensa de rodovias para gerir. Isso significa que o investimento publico federal ainda tem um
papel importante a cumprir, seja na manutengao e adequagao das rodovias pavimentadas,
seja na implantagao e pavimentacao das rodovias nao pavimentadas e planejadas.

Nesse ambito, o progndstico nao é favoravel. O investimento publico federal em rodovias
como proporgao do Produto Interno Bruto (PIB) brasileiro entrou em uma trajetéria de queda
quase continua a partir de 2012 (Grafico 79), ou seja, antes da recessdo econémica no pais,
iniciada em 2014. A excecao foi o ano de 2016, quando o governo Temer fez um esforco
de quitacao de Restos a Pagar, como se vera adiante, para elevar o gasto publico e, assim,
estabelecer um espaco fiscal um pouco maior para o congelamento da despesa primaria“
que viria naguele ano, com a Emenda Constitucional do teto de gastos (EC 95).

O encolhimento do investimento publico federal como proporgao do PIB se deu porque,
apesar de o PIB ter retraido significativamente durante a recessao de 2014-2016, a reducao
dos aportes federais em rodovias foi ainda maior e mais prolongada. Diante dessa realidade,
é possivel trabalhar com a hipotese de que a prépria reducao do investimento publico federal
foi um fator importante entre os determinantes da recessao e da crise econdmica em que
0 palis se encontra até hoje, com taxas de crescimento que giram em torno de apenas 1,0%.

48 Despesa nao financeira do Governo Central, isto €, excluindo fluxos de pagamento de juros.
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GRAFICO 79 | Investimento publico federal' em rodovias no Brasil como percentual do PIB - 2006 a 20192 - %
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percentual do valor do PIB brasileiro acumulado no mesmo periodo

Fonte: Elaboragao CNT com dados da Siga Brasil e IBGE.

Complementarmente ao volume investido pelo governo federal em rodovias, é necessario
analisar a execucao orgcamentaria desses investimentos. Especificamente, observa-se que,
no contexto mais severo da recessao de 2014-2016, o governo federal focou seus recursos
em acoes de manutencao e recuperacao de rodovias, que geram resultados mais imediatos
a partir de um montante menor investido. Essas acgdes, que responderam por 47,4% do
investimento total federal em rodovias em 2013, passaram a responder por 64,3% em 2016.
Como contrapartida, as acdes de adequagao e construgao da malha rodoviaria perderam
participacao entre as intervengoes totais* (Grafico 80).

49 Agbes de manutencgao e recuperagéo de rodovias se referem a qualquer agao que mantém a rodovia em condi¢des satisfatorias de
operagao, restabelecendo suas caracteristicas técnicas originais ou prevenindo a deterioracéo dessas caracteristicas. Ja as agdes de
adequacédo dizem respeito a melhorias em rodovias existentes destinadas a alterar suas caracteristicas geométricas, como obras de
duplicagdo e eliminagéo de segmentos criticos. As obras de construgdo sdo as que se destinam a implantagao ou pavimentagéo de
rodovias planejadas ou ndo pavimentadas.
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Jaapartirde 2017, periodo em que o PIB brasileiro parou de cair e passou a crescer na faixa de
1,0% ao ano (a.a.), as agdes de adequagao rodovidria recuperaram parte de sua participagao
relativa nas intervengdes totais, saindo de 20,6% em 2016 para 29,6% em 2018. A0 mesmo
tempo, as agdes de construcao, responsaveis pela necessaria ampliagao e desconcentracao
da malha, permanecem relegadas: fecharam 2018 com uma participacao relativa de 14,2%
nas intervengdes rodoviarias totais - a menor da série historica.

GRAFICO 80 | Investimento publico federal' em rodovias no Brasil por tipo de intervengéo - 2006 a 20192 -
participacao percentual (%)
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" Valor do investimento publico federal usado para calcular os percentuais é o total pago.
2 Percentuais do ano de 2019 foram calculados com base no valor total pago pelo governo federal de janeiro a junho.

Fonte: Elaboragcao CNT com dados do Siga Brasil.
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Além do tipo de intervengao, nota-se que, a partir de 2017, ha uma aderéncia maior entre o
volume Autorizado e o Total Pago em intervengdes nas rodovias pelo governo federal. Portanto,
apesar do baixo volume, ha indicios de que melhoraram o planejamento e o cronograma de
execugao dos investimentos federais em infraestrutura rodoviaria (Grafico 81).

GRAFICO 81 | Investimento publico federal em rodovias no Brasil, Autorizado e Total Pago
-2006 a 2019" - RS bilhdes a valores de junho de 20192
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" Valor total pago para o ano de 2019 é o acumulado de janeiro a setembro.
2 Valores atualizados pelo IPCA.

Fonte: Elaboragdo CNT com dados do Siga Brasil e do IBGE.

Concomitante a queda do investimento publico federal em rodovias como proporcao do PIB
a partir de 2011, observa-se uma participacao crescente da rubrica de Restos a Pagar Pagos
no Total Pago em investimentos rodoviarios pelo governo federal de 2011 a 2015. De fato, a
participagao relativa dos Restos a Pagar Pagos no montante Total Pago saiu de 50,8% em
2010 para o apice de 84,3% em 2015 (Grafico 82). Ou seja, além do corte de investimentos, os
indicadores também apontam uma desorganizagcao gradativa do cronograma de execugao
dos aportes no periodo, em termos de acumulo de Restos a Pagar.
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Apos o esforgo de quitagdo dos Restos a Pagar realizado em 2016, tendo em vista a aprovacao
da Emenda Constitucional do teto de gastos (EC 95), nota-se uma redugao da participacdo
relativa dessa rubrica no volume Total Pago, que esta no patamar dos 37,0% de 2017 a 2018
- 0 menor da série historica.

GRAFICO 82 | Percentual do Total Pago pelo governo federal em investimentos em rodovias no Brasil destinado
a rubrica Pago do Exercicio e a rubrica Restos a Pagar Pagos - 2006 a 2019" - %
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' Percentuais do ano de 2019 foram calculados com base no valor total pago pelo governo federal de janeiro a junho.

Fonte: Elaboragao CNT com dados do Siga Brasil.

E importante fazer um alerta sobre a possibilidade de que as atividades sejam praticamente
paralisadas no proximo ano por falta de recursos, caso a estimativa de investimentos
em rodovias do Projeto de Lei Orgamentaria Anual (PLOA) 2020 seja verificada. Para o
Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes (DNIT), que historicamente é
responsavel por alocar cerca de 85,0% dos investimentos do Ministério da Infraestrutura,
a previsdo do PLOA 2020 é de investimentos da ordem de RS 4,71 bilhdes, montante 33,3%
menor que o autorizado para 2019 (RS 7,10 bilhdes).
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10.5 PROPOSTAS DE SOLUCAO

Para solucionar esse quadro de dificuldades, algumas medidas sao necessarias. Entre elas,
destaca-se a urgéncia da ampliagao do programa de concessodes rodoviarias do pais. O
setor transportador apoia a participacao da iniciativa privada na oferta de infraestrutura de
transporte rodoviario. Contudo, pondera que deve haver maior celeridade nas intervencoes
de manutencgao e adequacao de capacidade, respeitando os limites da viabilidade financeira
dos projetos.

Adicionalmente, a Confederacao defende que as novas concessdes sejam realizadas sem
pagamento de outorgas, pelo critério de menor tarifa de peddagio. Entretanto, ressalta que,
para o sucesso das parcerias no longo prazo, € imperativo haver um maior comprometimento
dos agentes envolvidos e um maior rigor técnico no processo licitatério. Nesse ponto,
chama-se a atencao para a importancia de estudos de demanda bem elaborados, analises
de viabilidade econémico-financeira robustas, orgamentos factiveis de investimentos
operacionais (OPEX) e de capitais (CAPEX) para o contrato, além de uma definigao clara da
matriz de compartilhamento de riscos.

A Confederagao avalia que, no caso de o governo federal optar pelo critério de outorga nas
novas licitagdes, € imprescindivel que os recursos gerados pelo pagamento de outorga
sejam vinculados ao investimento em rodovias, retornando integralmente para o segmento
de transporte rodoviario, sem que sejam submetidos a contingenciamento ou reservas para
contingenciamento. Para tanto, instrumentos legais devem ser viabilizados anteriormente
a realizacao dos certames de modo a garantir a seguranga institucional e assegurar ao
transportador a seguranga de que o seu custo adicional (originario do aumento de tarifa
decorrente da cobranga de outorga) sera revertido em melhores condigoes das demais rodovias
brasileiras, uma espécie de subsidio cruzado para a infraestrutura de transporte nacional.

Complementarmente, sugere-se a retirada da Cide-Combustiveis da Desvinculacao de
Receitas da Unidao (DRU) e o direcionamento dos recursos gerados pelo tributo para
investimentos em infraestrutura rodoviaria. Outra linha de acao importante é a efetiva
utilizacao dos recursos do Fundo Nacional de Seguranca e Educagéo no Transito (FUNSET)
para intervencdes de sinalizacdo e para o treinamento da equipe de campo da Policia
Rodoviaria Federal. Nos ultimos cinco anos (2014 a 2018), mais de 80% do valor autorizado
para a execucao de despesas do fundo foi alocado na rubrica de Reserva de Contingéncia. A
Figura 17 sintetiza as propostas da CNT para a recuperacao e adequagao da malharodoviaria
nacional.

A QUALIDADE DAS RODOVIAS E O SEU IMPACTO SOCIOAMBIENTAL E ECONOMICO NO TRANSPORTE RODOVIARIO BRASILEIRO
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FIGURA 17 | Propostas da CNT para a recuperagao da malha rodoviaria nacional

Acdes emergenciais
para a recuperagao das
rodovias brasileiras

Fonte: Elaboragao CNT.
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vencedor pelo critério de menor
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Caso o governo opte pela
cobranca de outorga, destinagao
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arrecadados com elas para
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rodoviaria sob gestado da Unido

Proibigao legal de
contigenciamento de recursos
para investimento em
infraestrutura de transporte no
ambito do governo federal

Exclusao da Cide-Combustiveis
da base de incidéncia da DRU
com a obrigatoriedade de sua
aplicagao conforme destinagées
estabelecidas em Lei

Retomada das agdes de
educacdo de transito
promovidas pelo Funset

Destinacao de parcela dos
recursos arrecadados pelo
Funset e nao aplicados para que
o Ministério da Infraestrutura
empreenda agoes de melhoria
da Sinalizagao das rodovias

Destinacao de parcela dos
recursos arrecadados pela
Funset e nao aplicados para que
a Policia Rodoviaria Federal
invista em equipamentos e
capacitacao de efetivo destinado
ao policiamento das rodovias
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Diante da restricao fiscal no pais, é necessario um mecanismo de priorizagdo de obras
publicas de infraestrutura rodovidria. Nesse ambito, a Pesquisa CNT de Rodovias fornece
um importante mapa de intervengdes a serem priorizadas. Entre elas, destacam-se:

+ Eliminagao de 797 pontos criticos:
+ 26 quedas de barreiras;
2 pontes caidas;

130 erosdes na pista;

* 639 trechos com buracos grandes.

+ Reconstrucao de 961 km de rodovias onde a superficie se encontra destruida;

+ Restauragao de 30.301 quilémetros de rodovias onde se identificaram trincas,
buracos, ondulagoes, remendos e afundamentos;

+ Construcao de acostamento em 49.504 quilémetros de rodovias onde sua presenca
nao foi identificada;

+ Pintura de faixa central em 7.212 km onde ela é inexistente;,
+ Pintura de faixas laterais em 12.495 quildmetros onde ela é inexistente;

+ Implantagao de placas em 2.905 km de rodovias onde sua existéncia nao foi
identificada;

+ Instalagdo de placas e defensas em 41,7% das curvas perigosas onde, apesar de
necessarios, esses dispositivos nao estavam disponiveis.

Apenas para as agdes de reconstrucao e restauracdao das vias, com a implementacao
de sinalizacdo adequada, estima-se que sdo necessarios RS 38,60 bilhdes®. Ja para a
manutencéo dos trechos classificados como desgastados, o custo estimado é de RS 15,83
bilhdes. A essas intervencdes devem ser acrescidas aquelas de reestruturacao da malha viaria
como, por exemplo, adequacgao da capacidade da pista e pavimentacao de novos trechos.

50 Os célculos de necessidade de investimento foram feitos com base no Custo Médio Gerencial do Dnit de julho de 2017, Ultima versao
disponivel. Em contato com o 6rgao, a CNT foi informada de que o custo estd sendo atualizado, mas, até o fechamento desta Pesquisa,
a nova referéncia nao havia sido disponibilizada. Diante disso, é possivel que o esforgo financeiro para solucionar os problemas mais
urgentes esteja subestimado.
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Contribuir para que os transportadores e os demais usuarios das rodovias usufruam
de uma infraestrutura ampla e de boa qualidade tem sido o objetivo da Pesquisa CNT de
Rodovias em suas 23 edigbes. Ao divulgar esse estudo detalhado e criterioso, que identifica
as inadequagdes e mapeia 0s pontos criticos da malha brasileira, a Confederacao Nacional
do Transporte cumpre um importante compromisso: estimular o desenvolvimento do setor
transportador e do pais. Acreditamos que esse diagndstico € importante para auxiliar o poder
publico a definir estratégias que modernizem as rodovias brasileiras, podendo subsidiar as
politicas publicas. Em 2019, foram avaliados 108.863 quildmetros.

Apos um periodo de relativa estabilidade na condicao das rodovias em anos anteriores - com
alguns avancgos registrados, como na Sinalizagao -, em 2019, houve uma piora efetiva dos
resultados em todas as caracteristicas: Pavimento, Sinalizagdao e Geometria da Via.

Em 2019, 52,4% das rodovias avaliadas apresentaram algum tipo de problema no Pavimento,
sendo classificadas como Regular, Ruim ou Péssimo. Em relacao a Sinalizagao, esse percentual
foi de 48,1%; enquanto na Geometria da Via, foi de 76,3%. Dessa forma, 59,0% das rodovias
pesquisadas no pais foram consideradas inadequadas segundo o Modelo CNT de Classificacao.

Esse resultado tem uma relacdo direta com o longo periodo de baixo investimento em
infraestrutura de transporte rodoviario. Desde 2014, pode ser percebida uma mudanga
desfavoravel no patamar de desembolsos do governo federal. ACNT considera que a questao
fiscal foi decisiva para o agravamento do déficit de investimentos. Contudo, destaca-se
que ineficiéncias de gestao também contribuiram para esse cenario dos Ultimos anos, por
dificultarem a execugao fisica das intervencoes e a execucao orgamentaria dos recursos.

A CNT tem externado preocupacao quanto ao volume de recursos destinados as intervencoes
rodoviarias e a sua eficacia. Repetidamente, a Confederacao advertiu que a baixa priorizagéo
do investimento vinculada a durabilidade limitada das obras de engenharia conduziria a um
processo de degradacao gradual da malha rodoviaria nacional. Os resultados da Pesquisa
2019 evidenciam a materializagcao dos riscos previamente expostos.

Nesse contexto dereducao da qualidade das rodovias brasileiras e diante de uma significativa
restricao orcamentaria dos entes publicos, a CNT reafirma sua convicgao de que a solugéo
para 0s problemas logisticos nacionais passa, necessariamente, pela maior participagao
da iniciativa privada na oferta dos servigos de infraestrutura rodoviaria. Todavia, ressalva a
necessidade de uma revisao do modelo de concessdes com incremento de rigor técnico de
modo a garantir a viabilidade financeira e a exequibilidade dos contratos sem, entretanto,
comprometer a qualidade da rodovia.

Os dados da Pesquisa corroboram os beneficios da participagao da iniciativa privada, mas
alertam para 0s riscos inerentes a inseguranca juridica e a falhas na qualidade dos estudos
de demanda e viabilidade técnica e econémica utilizados nos processos licitatérios.



RELATORIO GERENCIAL | 2019

Em 2019, 74,7% da extensao concedida foi classificada como Otimo ou Bom no Estado Geral.
Na caracteristica Pavimento, 77,2% tiveram essa classificagao, enquanto que, na Sinalizagao,
esse percentual foi de 84,1%. O pior resultado foi percebido na Geometria da Via, que teve
apenas 39,1% da extensao avaliada como adequada. Ja a avaliacao da malha publica foi
significativamente pior. Somente 32,5% da extensao teve avaliagdo positiva no Estado Geral.
No Pavimento, foram 40,0%; na Sinalizacao, 43,6%, ja na Geometria da Via, apenas 19,8%
foram considerados Otimo ou Bom.

Ha de se ponderar que, entre as concessionarias pesquisadas, ha trés grupos distintos.
O primeiro € composto por concessionarias maduras e que ja tém grande parte dos seus
investimentos realizados. O segundo é o das novas concessoes, promovidas entre o
segundo semestre de 2018 e o primeiro semestre de 2019, e que ainda nao tiverem tempo
habil de promover intervengdes significativas. O outro grupo congrega as concessionarias
com problemas financeiros, majoritariamente da terceira etapa do programa de concessoes
federais que, em decorréncia da nao efetivacao de demanda, acabaram tendo frustragao de
receita e, com isso, ndo cumpriram suas obrigacdes de investimentos. E nesse grupo que se
confirma a necessidade de um maior rigor técnico na definicao dos editais e contratos e o
impacto que a inseguranca juridica tem no investimento.

A discrepancia pratica da qualidade das rodovias em cada tipo de gestdo é percebida no
aumento do custo operacional do transporte. Em vias publicas, o incremento é de 32,6%, em
média, devido as condigdes do pavimento. Nas vias concedidas, o percentual é de 12,1%.
Assim, fica claro que o incentivo ao aumento de concessdes rodoviarias no pais tera um
efeito tanto sobre a rentabilidade das empresas de transporte quanto sobre a produtividade
delas e, consequentemente, do pais.

Nesse sentido, entende-se que deve ser facilitada a participagdo da iniciativa privada, seja
ela nacional, seja ela estrangeira, por meio da adogao de mecanismos que confiram maior
credibilidade aos contratos firmados, bem como maior estabilidade de regras para uma
adequada avaliagao de risco por parte dos investidores.

Ainda que se alcance o almejado sucesso na expansao da gestao privada de rodovias no
pafs, a participagdo do Estado continuara a ser fundamental para promover a integragéo
nacional. A CNT indica a necessidade de proibicao legal de contingenciamento dos recursos
destinados a infraestrutura de transporte, a exclusao da Cide-Combustiveis da base da DRU
e a autorizacao para a utilizagao de recursos ja arrecadados, mas nao aplicados, como € o
caso do Funset (Fundo Nacional de Seguranga e Educagao de Transito).

Complementarmente, € imperativo que os entes publicos promovam uma rapida e eficaz revisao
da sua gestao. Principalmente em momentos de restrigao orcamentaria mais acentuada,

CONSIDERACOES FINAIS

205



206

Pesquisa CN T
deRODOV%Sg‘

acbes que garantam a maior eficacia do uso dos recursos, como a metodologia objetiva de
selecao de projetos e a fiscalizacao eficiente das obras, podem garantir rodovias melhores.

Essas medidas de ampliagao de recursos seriam decisivas no processo de recuperacao da
malha rodoviaria nacional e, dessa forma, de reducao do Custo Brasil. As melhorias seriam
efetivas, ainda, no intuito de tornar as rodovias mais seguras, com diminuigao dos acidentes
que custaram ao pais RS 9,7 bilhdes apenas em rodovias federais, em 2018. Soma-se a
isso a economia de 931,80 milhdes de litros de diesel (RS 3,3 bilhdes) que foram gastos
desnecessariamente devido as condigbes desfavoraveis do pavimento e ao aumento de
emissoes de poluentes.

O esforgo necessario para a solugdo dos problemas percebidos nas rodovias em 2019 é
significativo: RS 38,60 bilhdes. Esse investimento exige o engajamento do setor publico,
dos investidores e dos transportadores na definicao de um plano de agdo com etapas bem
definidas para a solucao de cada tipo de entrave.

Destaca-se que o modal rodovidrio, o principal no pais, € um importante vetor de
desenvolvimento. Assim, as acdes em beneficio do segmento sao, de fato, intervencgoes de
promogao de crescimento e prosperidade.

A Confederacgao acredita que o processo de recuperagao econémica do pais esta intimamente
relacionado a retomada do investimento em infraestrutura de transporte e a redugao dos
custos produtivos vinculados aos adicionais registrados pelo transporte rodoviario em
decorréncia das deficiéncias nas rodovias brasileiras. Dessa forma, a CNT oferece esta
Pesquisa aos transportadores, a sociedade e ao governo brasileiro como uma contribuigao
do setor de transporte para o progresso nacional.
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TRANSFORMAR
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NOSSA MISSAO.

O SEST SENAT tem a missao de
transformar a realidade do
transporte brasileiro e contribuir
para elevar a competitividade dos
transportadores por meio da
educacao profissional, da
promocao da salde e da
melhoria da qualidade de vida
dos trabalhadores do setor.
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e encontre a Unidade
mais proxima a vocé!

Servico Social do Transporte
Servico Nacional de
Aprendizagem do Transporte

SEST SENAT

@ 0800728 2891 | www.sestsenat.org.br | @ /SestSenatBrasil




CNT
RODOVIAS

FORMULARIO DA PESQUISA CNT DE RODOVIAS 2019

Formulario: Folha: Rota | 1 2
Data: ! ! Trecho: km LONGITUDE
UF: Flexivel Rigido ‘ 0 . " . . "
Rodovia: 10 ° " ° ' N
Inicial
40 o " o ' "
50 ° " ° ' "
Final
F/60 ° " ° ' ,.
GEOMETRIA VIA
1.1 - Tipo de Rodovia 10 20 30 40 50 60 1.5 - Presenca de Curvas Perigosas 10 20 30 40 50 60

Pista dupla com canteiro central
Pista dupla com barreira central
Pista dupla com faixa central
Pista simples de mao Unica

Pista simples de mao dupla

1.2 - Perfil da Rodovia
Plano

Ondulado ou Montanhoso

1.3 - Faixa Adicional de Subida (identificar no verso)
Possui faixa adicional de subida

NAO possui faixa adicional de subida

1.4 - Pontes / Viadutos (identificar no verso)
Possui ponte ou viaduto

NAO possui ponte ou viaduto

2. PAVIMENTO
2.1 - Condigdes de Superficie
Perfeito
Desgastado
Trincas em malha / remendos
Afundamentos / ondulagées / buracos
Destruido
2.2 - Velocidade devido ao pavimento
Né&o obriga a redugéo de velocidade
Obriga a redugao de velocidade
Baixissima velocidade

3. SINALIZAGAO
3.1- Sinalizagao Horizontal
3.1.1 - Faixa Central

Pintura da faixa central visivel
Pintura da faixa central desgastada

Pintura da faixa central inexistente

3.1.2 - Faixas Laterais

Pintura das faixas laterais visivel
Pintura das faixas laterais desgastada
Pintura das faixas laterais inexistente
3.2 - Defensas (de concreto / metélicas em barrancos, pilares de

viadutos / passarelas, pérticos e rios / lagos)
Presentes, quando necessarias, em todo o percurso
Presentes, quando necessarias, em parte do percurso
Ausentes, mas necessarias, em todo o percurso

N&o necessarias

Posto de abastecimento

Borracharia

Concessionaria caminhdes ou énibus / Oficina mecénica
Restaurante / Lanchonete

Controlador de velocidade

d |

.

10 20 30 40 50 60

10 20 30 40 50 60

10 20 30 40 50 60

Trecho COM curvas perigosas

Trecho SEM curvas perigosas (néo resp. 1.5.1)

1.5.1 - Condigcdes das Curvas Perigosas
COM placas E COM defensas
COM placas E SEM defensas
SEM placas E COM defensas
SEM placas E SEM defensas

1.6 - Acostamento
COM Acostamento

SEM Acostamento (nao resp. 1.6.1)

1.6.1 - Pavimento do Acostamento
Pavimentado perfeito
NAO pavimentado perfeito
Mas condigbes

Destruido

2.3 - Ponto Critico (foto obrigatéria)

[5]

Nao possui

Queda de barreira
Ponte caida

Eroséo na pista
Buraco grande
Passagem em nivel
Obra no pavimento
Balanga em operagao

Outro(s) (identificar em Comentarios)

3.3- Sinalizagao Vertical

3.3.1 - Placa de Velocidade Presente
Ausente
3.3.2 - Placa de Indicagao Presente
Ausente

3.3.3 - Placas de Intersegao
Presenca de placas
Auséncia de placas

Né&o ocorrem intersegdes

3.3.4 - Visibilidade das Placas
Inexisténcia de mato cobrindo as placas

Algum mato cobrindo as placas

Mato cobrindo totalmente as placas (néo resp. 3.3.5)
Inexisténcia de placas (nao resp. 3.3.5)

3.3.5 - Legibilidade das Placas
Legiveis

Desgastadas

llegiveis
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APENDICE B | Cruzamento e valores das variaveis

GEOMETRIA DA VIA

Item

Categoria

Valor

Tipo de rodovia
e condigéo de
pontes/viadutos'

"'A pista simples serd avaliada como tendo boas condicdes gerais de seguranca quando possuir: acostamento, faixas centrais e/ou faixas
laterais visiveis ou desgastadas; a pista simples serd avaliada como tendo condicdes gerais de seguranca ruins quando o seu acosta-
mento estiver em mas condicdes, destruido ou for inexistente, independentemente da condicdo da sinalizacdo horizontal; ou quando a

Pista dupla com canteiro central e pontes ou viadutos com acostamento e
defensas completas

Pista dupla com canteiro central e pontes ou viadutos sem acostamento ou
sem defensas completas

Pista dupla com canteiro central e pontes ou viadutos sem acostamento e
sem defensas completas

Pista simples m&o Unica e pontes ou viadutos com acostamento e defensas
completas

Pista simples mao Unica e pontes ou viadutos sem acostamento ou sem
defensas completas

Pista simples mao Unica e pontes ou viadutos sem acostamento e sem
defensas completas

Pista dupla com barreira central e pontes ou viadutos com acostamento e
defensas completas

Pista dupla com barreira central e pontes ou viadutos sem acostamento ou
sem defensas completas

Pista dupla com barreira central e pontes ou viadutos sem acostamento e
sem defensas completas

Pista dupla com faixa central e pontes ou viadutos com acostamento e
defensas completas

Pista dupla com faixa central e pontes ou viadutos sem acostamento ou
sem defensas completas

Pista dupla com faixa central e pontes ou viadutos sem acostamento e sem
defensas completas

Pista simples de mao dupla com boas condigdes de seguranga e pontes ou
viadutos com acostamento e defensas completas

Pista simples de mao dupla com boas condigbes de seguranca e pontes ou
viadutos sem acostamento ou sem defensas completas

Pista simples de mao dupla com boas condigbes de seguranga e pontes ou
viadutos sem acostamento e sem defensas completas

Pista simples de mao dupla sem boas condi¢gdes de seguranga e pontes ou
viadutos com acostamento e defensas completas

Pista simples de mao dupla sem boas condi¢cdes de seguranga e pontes ou
viadutos sem acostamento ou sem defensas completas

Pista simples de mao dupla sem boas condi¢cdes de seguranga e pontes ou
viadutos sem acostamento e sem defensas completas

sinalizagao horizontal ndo existir.

25

22,5

20

25

22,5

20

20

17,5

15

15

12,5

10

15

12,5

10

2,5

0
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GEOMETRIA DA VIA
Item Categoria Valor
N&o possui faixa adicional de subida, perfil plano 25
Faixa adicional N&o possui faixa adicional de subida, perfil ondulado ou montanhoso 0
de subi~da, Possui, em perfil plano ou ondulado/montanhoso, em boas condi¢cdes 25
condigéo da (pavimento perfeito)
faixa e perfil da _ . .
rodovia Possui, em perfil plano ou ondulado/montanhoso em condicdo deficiente 195
(afundamentos, ondulagdes e/ou buracos) '
Possui, em perfil plano ou ondulado/montanhoso, destruida 0
Trechos sem curvas perigosas 25
Trechos com curvas perigosas com placas legiveis e visiveis e defensas o5
completas
Curvas h _ | eqivei S def
perigosas e Trec ?S com curvas perigosas com placas legiveis e visiveis e sem defensas 16,67
condicao das ComplEEs
curvas Trechos com curvas perigosas sem placas legiveis e visiveis e com defensas 836
completas '
Trechos com curvas perigosas sem placas legiveis e visiveis e sem defensas 0
completas
Com acostamento 25
Acostamento
Sem acostamento 0
PAVIMENTO
Item Categoria Valor
Perfeito 33,34
Desgastado 24,98
Condicao da .
superficie Trinca em malha 16,65
Afundamento/buracos 8,32
Destruido 0
Velocidade N&o obriga a redugées 38,33
devido ao Obriga redugdes 1667
pavimento ] , o
Obriga a velocidade baixissima 0
Pavimentado perfeito 38,83
Pavimento do N&o pavimentado perfeito 22,23
EHESE G Mas condigbes 11,12
Destruido 0
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SINALIZAGAO
Item Categoria Valor
Pintura visivel 20
Faixa central Pintura desgastada 10
Pintura inexistente 0
Pintura visivel 20
Faixas laterais  Pintura desgastada 10
Pintura inexistente 0
Legiveis e visiveis 6,66
Placas de limite | legiveis/visivei
e R Razoavelmente legiveis/visiveis 4,44 a 2,22
llegivel/nao visivel/ inexistente 0
Legiveis e visiveis 6,66
Placas de | leaiveis/visivei
indicacéo Razoavelmente legiveis/visivels 4448222
llegivel/ndo visivel/inexistente 0
Placas de Presente em todo o percurso e legiveis e visiveis/ndo ocorrem intersecdes 6,66
IEIREERE Presente em todo o percurso e razoavelmente legiveis/visiveis 4,44 22,22
Visibilidade e Auséncia de placas 0
legibilidade das | egiveis 20
placas
Desgastadas 13
Algum mato cobrindo as placas e legiveis 1838
Algum mato cobrindo as placas e desgastadas 6,67
Mato cobrindo totalmente as placas ou inexisténcia de placas, ou ilegiveis 0
Defensas Presentes quando necessario 20
Ausentes e ndo necessarias 20
Presentes em parte do percurso 10
Ausentes e necessarias 0

APENDICE
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APENDICE C | Ranking das Ligagdes Rodoviarias

. N.° DA CLASSIFICAGAO GESTAO
POSICAO | \Gaciho NOME RODOVIAS GERAL CONCESSIONADA
Campinas SP - SP-065 - .
a
! 109 Jacarei SP SP-340 otimo Sim
- SP-310/
pa 91 Eﬁ;’eﬁ)raau'sopsp ) BR-364 Otimo Sim
SP-348
S&o Paulo SP - B .
a -
3 106 Taubaté SP SP-070 Otimo Sim
Bauru SP - SP-225/ - .
a
4 191 Jtirapina SP BR-369 otimo Sim
S&o Paulo SP - SP-255 )
52 89 Itai SP - Espirito Santo | SP-280/ Otimo Sim
do Turvo SP BR-374
MG-290
62 97 Elaewt%?ig%goxo SP- gpao Otimo Sim
SP-352
. SP-147
72 99 E/l(r)acilﬁ/ﬁg?nSSPP_ SP-147/ Otimo Sim
9 BR-373
- BR-050
ga 58 8@2;@:'&? ) SP-330/ Otimo Sim
BR-050
Barretos SP - SP-326/ - .
a
? o Bueno de Andrade SP BR-364 otimo Sim
Rio de Janeiro RJ - Ang .
a -
10 49 S0 Paulo SP BR-116 Otimo Sim
Sorocaba SP - gigzg ,
11 92 Cascata SP - Otimo Sim
Mococa SP SFgal
SP-344
Araraquara SP - gEé?g ,
12 95 Sao Carlos SP - Otimo Sim
Franca SP - Itirapud SP S
P SP-345
SP-209
SP-300
Engenheiro Miller SP - SP-300/ St :
13 90 Jupié SP BR-154 Otimo Sim
SP-300/
BR-262
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continuagao

= N.° DA CLASSIFICAGAO GESTAO
POSIGAO | Gagho NOME RODOVIAS GERAL CONCESSIONADA
SP-215/
Sao Carlos SP-S. Joao  BR-267 )
14 96 Boa Vista SP - SP-350 Otimo Sim
S. do José Rio Pardo SP  SP-350/
BR-369
- SP-330/
15 102 Sgﬁ'gf;ﬁ;eégsp " BR050 Btimo Sim
SP-333
Belo Horizonte MG - - .
16 7 S0 Paulo SP BR-381 Otimo Sim
SP-310/
BR-364
Limeira SP - Sao José  SP-310/ - .
[l 9 4o Rio Preto SP BR-456 Ll S
SP-330/
BR-050
. SP-127
18 08 IFE;O gt'i;% SaPS'P SP-127/ Otimo Sim
petining BR-373
SP-055/
S&o Paulo SP - BR-101
19 104 S3o0 Vicente SP SP-150/ Otimo Sim
(Imigrantes/Anchieta)  BR-050
SP-160
S&o Paulo SP - 2ng .
20 57 Curitiba PR BR-116 Otimo Sim
SP-322
SP-322/
Catanduva SP BR-265
21 103 - Taquaritinga SP - SIP-328 Bom Sim
Ribeirdo Preto SP SP-330/
BR-050
SP-351
SP-127/
BR-373
22 88 Cotia SP - Itararé SP SP-258 Bom Sim
SP-270/
BR-272
BR-101
Curitiba PR - BR-280
2 20 Porto Alegre RS BR-290 B
BR-376
24 100 Tieté SP - Jundiai SP SP-300 Bom Sim
25 83 Piripiri Pl - Parnaiba PI  BR-343 Bom
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= N.° DA CLASSIFICAGAO GESTAO
POSIGAO | Gagho NOME RODOVIAS GERAL CONCESSIONADA
. BR-116
26 28 Junzeio oA BR-324 Bor
BR-407
BR-101
BR-116
Santos SP - BR-465
21 ™ lém Paraiba-MG SP-055/ Horm
BR-101
SP-148
= BR-110
28 30 gﬂaﬁcigéLP'E BR-316 Bom
9 BR-423
Cajazeiras PB - .
= I& Joao Pessoa PB B B
, BR-116
30 38 Eg%’g?“ﬁ;i on BR-277 Bom Sim
guag BR-376
Arapongas PR - ) .
37 3 e BR-376 Bom Sim
BR-010
N BR-020
&7, 12 2;?5‘!?0?; R BR-430 Bom
BR-242
DF-003
BR-060
Ponta Pora MS - BR-163 .
= 4 Rondondpolis MT MS-223/ som sim
BR-359
RJ-106
Trechos agrupados RT6 .
34 08 P RJ-116/ Bom Sim
BR-492
RJ-124
. . BR-116
35 48 E;Oh?aegjne"o RJ= BRrags Bom
BR-458
Brasilia DF - BR-040 .
36 UL Rio de Janeiro RJ BR-267 Bom Sim
Feira de Santana BA-  BR-101
a7 22 Rio de Janeiro RJ BR-262 Bom
BR-101
BR-230
38 54 Salvador BA - Natal RN BR-235 Bom
BR-349
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continuagao

= N.° DA CLASSIFICAGAO GESTAO
POSIGAO | Gagho NOME RODOVIAS GERAL CONCESSIONADA
Panambi RS - BR-158
o o Rio Grande RS BR-392 St
Quipapa PE - BR-104
40 el Campina Grande PB BR-230 Sl
BR-222
Teresina PI - BR-343
ol ol Fortaleza CE BR-402 Biori
CE-421
BR-050
. BR-040
42 13 Egaesrg'sa%é BR-365 Bom Sim
DF-001/
BR-251
Salvador BA - BA-099
&8 [ Estancia SE SE-318 Eom)
, BR-153
44 39 Pelotas RS - Quarai RS BR-203 Bom
BR-158
Ourinhos SP - BR-369 .
49 9 Cascavel PR BR-376 el Sl
PR-317
Trés Lagoas MS - BR-060
“ clE Corumba MS BR-262 Bt
BR-277
BR-376
PR-090
Trechos agrupados PR-323 .
47 107 "o PR PR-407 Bom Sim
PR-444
PR-445
PR-508
Rio Grande RS -
48 50 Chui RS BR-471 Bom
BR-153
Ourinhos SP - BR-497 .
4E 86 Uberlandia MG SP-153/ som sim
BR-153
Jaguarao RS - BR-116
o 26 Guritiba PR BR-203 el
Salgueiro PE -
51 52 Recife PE BR-232 Bom
Fortaleza CE - BR-020
2 23 picos Pl BR-222 Bl
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= N.° DA CLASSIFICAGAO GESTAO
POSIGAO | Gagho NOME RODOVIAS GERAL CONCESSIONADA
Fortaleza CE - BR-226
o3 24 Natal RN BR-304 som
BR-230
Teresina Pl - BR-316
o4 59 petrolina PE BR-343 som
BR-407
BR-287
BR-386 RS - BR-392
25 0 S50 Borja RS RS-287/ som
BR-287
BR-163
BR-267
BR-463
Itapetininga SP - SP-270
o0 35 ponta Pora MS SP-270/ som
BR-267
SP-270/
BR-374
Governador
57 25 Valadares MG - BR-381 Bom
Nova Era MG
BR-153
58 42 Eﬁ?ifhigogféa PR PR-092 Bom
PR-151
BR-010
BR-153
59 4 Belém PA - Brasilia DF  BR-222 Bom
BR-226
BR-316
60 69 Pogos de Caldas MG - BR-459 Bom
Lorena SP
: BR-116
61 40 Eggg:g‘; F;JEE' BR-230 Reqular
BR-428
Uruguaiana RS - i
62 63 Porto Alegre RS BR-290 Regular
BR-226
BR-427
63 32 Natal RN - Pombal PB- RN-023 Regular
RN-226/
BR-226
BR-265
BR-491

Ribeirao Preto SP - .
64 47 . MG-050 Regular Sim
Belo Horizonte MG Sp-351/

BR-265
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continuagao

= N.° DA CLASSIFICAGAO GESTAO
POSIGAO | Gagho NOME RODOVIAS GERAL CONCESSIONADA
Carazinho RS - .
65 16 Porto Alegre RS BR-386 Regular Sim
BR-060
BR-070
66 9 Brasilia DF - Cuiaba MT  BR-354 Regular
BR-364
GO-174
Salvador BA - BR-101
or 3 paulo Afonso BA BR-110 Regular
. BR-135
68 71 éirfgg'g'lr‘a 10~ BR-230 Regular
TO-222
Belém PA -
69 6 S30 Luis MA BR-316 Regular
Uberlandia MG - ElER0 0
. BR-251
70 62 Cachoeira Regular
do Pajeti MG SR-305
BR-452
BR-050
BR-262
BR-265
71 27 Jatai GO - Vitéria ES BR-364 Regular
BR-365
BR-381
ES-060
BR-163
72 77 nggaa‘igfphés ) PR-467/ Regular
BR-467
- BR-070
73 18 gglr?g?/grroﬁo BR-174 Regular
BR-364
Manaus AM -
74 31 Boa Vista RR - BR-174 Regular
Pacaraima RR
75 64 Prata MG - Goiania GO BR-153 Regular Sim
- BR-135
76 55 ?Z‘fe;“n'z E)/:A ; BR-222 Regular
BR-316
BR-153
BR-285
" BR-290
77 19 g;;gb daoPQRu;arai ng  BRAT2 Regular
BR-476
RS-135
SC-465
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continuagao
= N.° DA CLASSIFICAGAO GESTAO
POSIGAO | Gagho NOME RODOVIAS GERAL CONCESSIONADA
Acgailandia MA - .
e 1 Miranda do Norte MA Bir-222 gl
BR-251
Brasilia DF - Unai MG - DF-130
& 14 Paracatu MG DF-230 gLl
MG-188
Vacaria RS -
80 73 Passo Fundo RS BR-285 Regular
Florianopolis SC - i
81 72 Lages SC BR-282 Regular
BR-158
BR-163
BR-373
Ponta Grossa PR - PR-158/
e 43 S50 Miguel D'Oeste SC  BR-158 gl
PR-280/
BR-280
SC-473
Governador BR-040
83 78 Valadares MG - BR-259 Regular
Jodo Neiva ES ES-080
Carazinho RS - BR-158
84 8 Brog2sC BR-386 AGUIET
BR-163
85 2 ég?aggoﬁta MT= BR-364 Regular
MT-320
BR-471
RS-020
RS-040
RS-115
RS-122
RS-128
Trechos agrupados RS-129
86 109 10 RS RS-130 Regular
RS-153/
BR-153
RS-235
RS-453/
BR-453
RS-784
Rio Verde GO - BR-452
e 2l [tumbiara GO BR-483 Azl
~ ' . BR-163
88 56 _Slatglg/llllggel DOeste SC gr.og2 Regular
J BR-470
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continuagao

POSICAO

N.° DA
LIGAGAO

NOME

RODOVIAS

CLASSIFICAGAO
GERAL

GESTAO
CONCESSIONADA

89

90

91

92

93

94

95

96

82

29

41

17

84

65

76

60

Maraba PA -
Wanderlandia TO

Maceid AL - Paulo
Afonso BA

Picos PI - Salgueiro PE
- Lagoa Grande PE

Cuiaba MT-
Barra do Gargas MT-
Brasilia DF

Rio Brilhante MS -
Porto Murtinho MS

Barracao PR -
Cascavel PR

Campo Mourao PR -
Guarapuava PR

Teresina Pl -
Barreiras BA

BR-153
BR-230
PA-153/
BR-153

BR-104
BR-110
BR-423
BR-424
PE177
PE-360

BR-122
BR-232
BR-316

BR-070
BR-158
BR-414
G0O-060
GO-070/
BR-070
GO-154
GO-164
G0O-225
GO-427
G0O-431

BR-267
BR-419

BR-163
PR-163/
BR-163
PR-182/
BR-163
PR-682/
BR-163

BR-487
PR-460
PR-466/
BR-466
PR-487/
BR-487

BR-020
BR-135
BR-235
BR-343
PI-140

PI-141/
BR-324
PI-361

Regular

Regular

Regular

Regular

Regular

Regular

Regular

Regular
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continuagao

POSICAO

N.° DA
LIGAGAO

NOME

RODOVIAS

CLASSIFICAGAO
GERAL

GESTAO
CONCESSIONADA

97

98

99

1008

1014

1028

1032

45

80

46

87

85

21

Porto Velho RO -
Rio Branco AC

Leopoldina MG -
BR-262 MG

Posse GO - IIhéus BA

Uberaba MG -
Barretos SP

BR-101 BA -
Tedfilo Otoni MG

S&o Vicente
do Sul RS - Santana do
Liv.amento RS

Curvelo MG -
Ibotirama BA

BR-364

BR-120
BR-265
BR-354
BR-491
MG-167
MG-265/
BR-265
MG-285
MG-285/
BR-120
MG-369/
BR-369
MG-448

BA-030/
BR-030
BA-262
BA-263
BA-349/
BR-349
BA-407/
BR-407
BA-415/
BR-415
BA-430/
BR-430

BR-364
MG-427
SP-326/
BR-364

BR-418

BR-158
RS-241
RS-640

BA-030/
BR-030
BA-160
BR-122
BR-135
MG-122/
BR-122

Regular

Regular

Regular

Regular

Regular

Regular

Regular
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continuacao

POSIGAO

N.° DA
LIGAGAO

NOME

RODOVIAS

CLASSIFICACAO
GERAL

GESTAO
CONCESSIONADA

1042

10

70  RioVerdeGO- GO-174 Ruim
Ipora GO

Jatai GO - Piranhas GO BR-158

Brasilia DF -
Palmas TO

BR-010
DF-345/
BR-010
GO-118
GO-118/
BR-010
TO-010
TO-050
TO-050/
BR-010
T0-342

Regular

APENDICE
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ANEXOS
ANEXO A | Placas de sinalizagao de intersegoes
SUBGRUPO PLACAS
Cruzamento de vias A-6 <|'>
Via lateral a esquerda A-Ta <|>
Via lateral a direita A-7b <|>
Cruzamento de vias Entroncamento obliquo & esquerda A-10a ®
Entroncamento obliquo a direita A-10b ®
Confluéncia a esquerda A-13a @
Confluéncia a direita A-13b ®
Intersecdes em “T" A-8 <'|>
Bifurcagao em "Y" A9 ®
Intersegdo em circulo A-12 @
Intersecao em circulo
Sentido de circulacdo na rotatéria R=EE @
Jungdes sucessivas contrarias primeira a esquerda A-11a <-I>
Juncoes sucessivas contrarias
Juncgdes sucessivas contrarias primeira & direita A-11b <|->

224



ANEXO B | Placas de sinalizagado de adverténcia de curvas acentuadas

SUBGRUPO

PLACAS

Curva acentuada a esquerda

Curva acentuada em “S" a esquerda

N
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