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RELATORIO

Trata-se de consolidacdo das auditorias de seguranca viaria em locais concentradores de
acidentes rodoviarios, integrantes da fiscalizagdo de orientacdo centralizada (FOC) destinada a avaliar
a conformidade desses trechos com o que determinam a normas técnicas aplicaveis a construgdo
rodovidria.

O auditor responsavel pela consolidag¢ao assim se manifestou (peca 38):

“INTRODUCAO

Cuida o presente processo da consolida¢do das auditorias de seguranc¢a viaria em locais
concentradores de acidentes realizadas por este Tribunal entre os meses de agosto e novembro de
2014, nas quais se buscou avaliar se alguns trechos rodoviarios que, de acordo com dados do
Departamento de Policia Rodoviaria Federal (DPRF), sdo concentradores de acidentes, estdo em
conformidade com o que determinam as normas do Dnit, especialmente no tocante a sinalizagdo,
aos elementos de seguranca e a geometria da via.

1. Esta consolidagdo pretende reunir de forma sistémica as informagoes produzidas pelas
fiscalizagoes, visando identificar as situagoes mais comuns e relevantes e propor medidas para o
aperfeicoamento do tratamento de pontos criticos pelo Dnit.

2. Este levantamento, assim como as auditorias empreendidas, foi autorizado por meio do
Despacho de 12/3/2014 do Exmo. Ministro Walton Alencar Rodrigues a peca 3 do TC
004.038/2014 2.

3. Os resultados da andlise conjunta desses locais podem propiciar uma visdo geral das
situagoes que os tornam concentradores de acidentes. Dessa maneira, o Tribunal pode atuar em
questoes de cardter geral, contribuindo para a atuagdo da Entidade.

RELATORIA DO PROCESSO

4. Conforme o art. 17 da Resolugdo TCU 175/2005, a relatoria das agdes cabe ao
Ministro ou Ministro Substituto que detiver em sua lista de unidades jurisdicionadas o orgdo
repassador do recurso.
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Art. 17. Os processos constituidos em razdo de realiza¢do de fiscalizagdo de orientacdo centralizada, de
ambito nacional ou regional, que adote papel de trabalho padronizado e tenha por objetivo avaliar, de
forma sistémica, tema, programa ou a¢do de governo, sob a responsabilidade de um ou de varios orgdos
federais, com vistas a garantir a uniformidade das propostas, deverdo ser distribuidos a um unico
relator, no caso, ao que detiver em sua lista de unidades jurisdicionadas o orgdo repassador dos
recursos, se houver, ou ao relator sorteado nos termos do art. 34. (grifei)
5. Para a fiscalizagdo de qualidade das obras rodoviarias, portanto, a relatoria foi
definida como sendo do Exmo. Ministro Walton Alencar Rodrigues, ja que o orgdo repassador dos
recursos é o Ministério dos Transportes, pertencente a sua lista de unidades jurisdicionadas da

LUJ-2013/2014.
SELECAO DOS TRECHOS A SEREM FISCALIZADOS

6. A sele¢cdo dos trechos a serem fiscalizados se baseou nos dados das ocorréncias de
acidentes registrados pelo Departamento de Policia Rodoviaria Federal nos anos de 2009 a 2012.
Na sele¢do das obras foram empregados os dados desses anos porque eram os que estavam
disponiveis a época. Porém, no decurso das fiscalizagoes foram obtidos e utilizados dados mais
atuais, até setembro de 2014.

7. Os registros de acidentes foram reunidos a partir da rodovia, Unidade da Federagdo e
quilometro da ocorréncia. As ocorréncias registradas dentro de um mesmo quilometro foram
compiladas no mesmo ponto. Por exemplo, os acidentes ocorridos nos quilometros 15, 15,2 ou 15,7
de uma mesma rodovia foram aglutinados no quilometro 15. Isso porque se verificou que, no geral,
existe uma concentra¢do dos registros nos quilometros inteiros, indicando que grande parte dos
acidentes que ocorrem ao longo daquele quilometro sdo registrados no numero inteiro.

8. Com isso, foram identificados 46.729 quilometros nos quais houve registro de
ocorréncia de acidentes nos anos de 2009 a 2012.

9. Levando-se em conta a intencdo de selecionar os trechos concentradores de acidentes,
foram escolhidos os locais onde havia registro de, pelo menos, um acidente por ano ou que, ndo
havendo registro em um dos anos, contabilizavam mais de 10 acidentes, o que resultou em 16.878
quilometros.

10. Em seguida, os pontos foram ordenados em ordem decrescente do numero total de
acidentes registrados e os quinhentos primeiros trechos foram classificados em trechos concedidos
ou sob responsabilidade do Dnit, a partir dos dados do SNV 2013. Esses trechos também foram
classificados de acordo com o tipo de ocupagdo das dreas vizinhas em trechos rurais ou urbanos, a
partir de imagens de satélite do Google Earth®.

11. Posteriormente foi feito novo ordenamento em ordem decrescente do numero total de
vitimas (mortos + feridos) e foram realizadas as mesmas classificacoes nos quinhentos primeiros
registros.

12.  Por fim os trechos foram ordenados em ordem decrescente do numero de mortos e os
trezentos primeiros registros foram classificados da mesma maneira.

13. A partir desses ordenamentos e classificagoes, foram obtidos os 877 quilometros nos
quais ha mais registros de acidentes, de vitimas ou de mortes.

14.  Tendo em vista que os acidentes ocorridos em trechos urbanos das rodovias tém, em
geral, forte relagdo com esse tipo de trafego, com a incompatibilidade do trafego rural com o
urbano e a circulagdo de pedestres, a escolha dos trechos a serem estudados recaiu sobre aqueles
localizados em regioes rurais.
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15.  Além disso, tendo em vista que o Dnit tem poder para atuar somente nos trechos ndao
concedidos, foram considerados para sele¢do apenas aqueles sob responsabilidade direta do Dnit,
afastando os de Concessdo Federal ou Estadual e os transferidos para Estados ou Municipios.

16. Desse modo, restaram setenta locais a serem selecionados, localizados em treze
Unidades da Federagdo. Essa lista apresentava alguns quilometros de um mesmo trecho, de modo
que a sele¢do dos locais a serem estudados considerou alguns trechos que incluiam vdarios
quilometros da lista, de forma a potencializar a abrangéncias e otimizar os custos da auditoria.

17. Foi levada em consideragdo, ainda, a disponibilidade das Secretarias de Controle
Externo (Secex) nos Estados para participar das fiscalizagoes.

18.  Assim sendo, para atender aos pardametros exigidos na portaria Adplan 2/2010, que
trata das fiscalizagoes de orienta¢do centralizada (FOC), buscou-se selecionar as obras a partir
dos seguintes critérios:

a) tamanho: amostra compativel com a capacidade da unidade técnica de realizar as
fiscalizagbes no tempo estabelecido, considerando a disponibilidade das Secex nos Estados;

b) risco: amostra que contemplasse trechos em regioes rurais, afastando a influéncia do
transito urbano nos acidentes, e trechos de rodovias sob responsabilidade do Dnit, representando
as situagoes nas quais a Autarquia tem responsabilidade direta de atuagdo,

¢) distribuicdo geogrdfica: amostra com locais situados no maior numero de estados
possivel, segundo a ordem de numero de acidentes.

19.  Foram selecionados os seguintes cinco trechos a serem fiscalizados, sendo um deles
para a fiscalizagdo piloto:

Tabela I - trechos selecionados para as fiscalizagoes

km km Comprimento Acidentes . , TC relacionado a
e doptrecho (2009-2012) et sl fiscalizacio
BA | 101 554,0 | 554,9 1,0 km 142 | Secex/BA 026.049/2014-7
ES | 262 29,0 34,9 6,0 km 283 | Secex/ES 027.694/2014-3
MG | 381 343,0 | 351,9 9,0 km 971 | SecobRodovias 029.365/2014-7
MG | 381 4250 | 432,9 8,0 km 718 | SecobRodovias (piloto) 022.279/2014-8
SC | 470 191,0 | 195,9 5,0 km 411 | Secex/SC 027.036/2014-6

PROCEDIMENTOS PARA AS AUDITORIAS

20. Para a realizagdo das auditorias foram adotados alguns procedimentos visando maior
uniformizagdo e melhoria das agoes de controle, em conformidade com as diretrizes constantes do
documento “Orientagées para Fiscalizagoes de Orientagdo Centralizada”, elaborado pela Segecex
(Portaria Adplan 2/2010, publicada no BTCU Especial de 31/8/2010). Entre os procedimentos

adotados destacam-se:
a) matriz de planejamento padrao;
b) matriz de possiveis achados padrao, e

¢) realizagdo de treinamento de modo a melhor orientar os servidores das unidades técnicas
regionais na conducdo dos trabalhos.

21.  Como objetivo para as fiscalizagoes definiu-se a avaliagdo da conformidade do trecho
rodoviario com o que determinam as normas do Dnit, especialmente no tocante a sinalizagdo, aos
elementos de seguranca e a geometria da via.
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22. Para isso, a matriz de planejamento padrdo elaborada contemplou as seguintes
questoes de auditoria:

a) A geometria do trecho rodoviario atende as normas do Dnit?

b) A sinaliza¢do do trecho rodoviario atende as normas do Dnit?

¢) Os elementos de seguranca do trecho rodoviario atendem as normas do Dnit?

d) Existem outros elementos no trecho rodoviario capazes de mitigar/evitar acidentes?
e) As condicoes do trecho rodoviario podem proporcionar a ocorréncia de acidentes?

23. A metodologia utilizada constituiu-se de andlise documental e realiza¢do de inspegdo in
loco. As equipes de auditoria analisaram especificamente os projetos geométricos das rodovias e
os projetos de sinaliza¢do mais atuais. Foi também realizada a inspe¢do in loco do trecho para
medicdo das caracteristicas geométricas e para levantamento da sinalizagdo, elementos de
segurancga e condigoes do trecho.

24. Todas as cinco auditorias foram supervisionadas pela SecobRodovias, sendo que a
auditorias da BR 381/MG foram coordenadas pela equipe da SecobRodovias. As demais auditorias
foram coordenadas e contaram com as equipes das Secex Estaduais envolvidas, que representaram
relevante apoio para a realizagdo do presente trabalho.

VOLUME DE RECURSOS FISCALIZADOS

25. Para o computo do volume de recursos fiscalizados - VRF ndo foram seguidas as
orientagoes do Memorando-Circular 12/2011-Segecex. Como ndo ha contratos, convénio, edital ou
outro documento que apresente uma referéncia de prego, e como ndo se trata de obras que tenham
dotacdo or¢amentaria respectiva, mas simplesmente de trechos rodovidrios e os acidentes nele
ocorridos, entendeu-se ndo ser possivel a aplica¢do da orientagdo constante naquele documento.

26. Por outro lado, a partir dos valores constantes na publicagdo Impactos sociais e

economicos dos acidentes de transito nas rodovias brasileiras - Relatorio Executivo - Brasilia:
IPEA/DENATRAN/ANTP, 2006 (pega 16), combinados com os dados de acidentes nos trechos, foi
possivel estimar as perdas economicas decorrentes desses acidentes.

27. A estrutura dos custos dos acidentes adotada na publicagdo (item 2.2 do documento) é
formada por:

a) custos associados as pessoas: atendimento pré-hospitalar e hospitalar, custos pos-
hospitalares, perda de produgdo, remogado/translado e gastos previdenciarios;

b) custos associados aos veiculos: danos materiais, perda de carga, remog¢do, manutengdo no
patio e reposig¢do,

¢) custos institucionais: processos judiciais e atendimento policial; e

d) custos associados a via e ao ambiente do local de acidentes: danos as propriedades
publica e privada.

28.  Qutros custos gerados pelos acidentes, como aqueles das perdas de vidas ou de lesoes
permanentes que impossibilitam uma vida normal, além de danos ao meio ambiente decorrentes de
acidentes com produtos quimicos ndo foram incluidos nos valores calculados por serem
componentes ndo quantificaveis, o que ndo os torna menos importantes.

29. O estudo calcula custos dos acidentes de acordo com varias classifica¢oes, dentre as
quais, por gravidade, separando os acidentes em "sem vitimas", "com vitimas" e "com fatalidades"
(tabela 14 da publicacdo). Essa mesma classificagdo foi feita para cada acidente registrado pelo
DPRF, obtendo-se a estimativa das perdas economicas deles decorrentes.

Para verificar as assinaturas, acesse www.tcu.gov.br/autenticidade, informando o cédigo 54222630.
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30. Assim sendo, os VRF das auditorias correspondem as perdas economicas causadas
pelos acidentes ocorridos nos trechos rodoviarios fiscalizados entre 2009 e agosto de 2014, que é o
periodo para o qual se tinham os dados do DPRF..

31

Tabela 2 - volume de recursos fiscalizados

O montante fiscalizado alcan¢ou o valor de R$ 296.587.258,19, conforme detalhado no
Quadro 5 a seguir.

UF BR km inicial km final Extensao Valor

BA 101 554,0 555,0 1 km R315.669.974,33

ES 262 29,0 35,0 7 km R$ 32.529.732,64

MG 381 343,0 352,0 9 km R$ 115.990.363,11

MG 381 425,0 43,0 8 km R$ 81.892.226,06

SC 470 191,0 196,0 5km R$ 50.504.962,05
TOTAL 30 km RS 296.587.258,19

CONSOLIDACAO DOS ACHADOS DE AUDITORIA

32.  Nos topicos seguintes do presente trabalho, apresentam-se os principais achados destas
fiscalizagoes. Considerando os cinco trabalhos de auditoria realizados, buscou-se, a partir dos
relatorios emitidos, tracar um quadro geral das situagoes verificadas, identificar as
irregularidades mais frequentes e relevantes e desenvolver uma andlise critica sobre o tratamento
que o Dnit da aos pontos concentradores de acidentes, especialmente no tocante a sinalizagdo, aos
elementos de seguranca e a geometria da via. Busca-se, com isso, a proposi¢io de medidas
gerenciais para o aperfeicoamento da atua¢do dessa Autarquia.

33. Destaca-se que eventuais determinagoes para a corre¢do das irregularidades
constatadas, responsabiliza¢do dos agentes, quantificagcdo de dano, bem como outras medidas
corretivas de cada caso concreto foram proferidas no ambito dos processos das respectivas
auditorias.

A. Aspectos analisados na realizag¢do das auditorias

34. Os elementos envolvidos em acidentes rodoviarios sdo diversos e dizem respeito,
especialmente, a: motorista (atengdo, prudéncia, cumprimento das regras de transito, etc.); veiculo
(condigoes dos pmeus, freios, mecanica, etc.); via (condi¢oes da pista, sinalizagdo, geometria,
elementos de seguranca, etc.); e tempo (chuva, neblina, etc.).

35. O trabalho atual ateve sua andlise as condi¢oes da via, pois sdo os elementos sobre os
quais o responsavel pelo trecho rodoviario possui total controle, ja que os demais fatores
dependem dos usuarios e das condigoes climaticas.

36. Os seguintes aspectos das condigoes da via foram considerados:
a) GEOMETRIA:

a.l) raios das curvas horizontais,

a.2) larguras das faixas de rolamento nos trechos retos;

a.3) larguras das faixas de rolamento nas curvas,

a.4) superinclinagdo da pista nas curvas,

a.5) existéncia e largura dos acostamentos,

a.6) compatibilidade entre a velocidade de operagdo e a velocidade mdxima aceitdvel para as
caracteristicas geométricas existentes,

Para verificar as assinaturas, acesse www.tcu.gov.br/autenticidade, informando o cédigo 54222630.
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b) CAPACIDADE:

b.1) compatibilidade entre as caracteristicas da rodovia existente e aquelas exigidas para o
trafego que nela circula;

c) SINALIZACAO:

c.1) atendimento da sinalizagdo minima exigida pelo Codigo de Transito Brasileiro e pelos
manuais do Contran,

d) ELEMENTOS DE SEGURANCA:

d.1) existéncia e condigoes de elementos de seguranca capazes de mitigar os acidentes;
e) OUTRAS CONDICOES DO TRECHO:

e.l) existéncia de acessos irregulares;

e.2) existéncia de ocupagdo de faixa de dominio que possa proporcionar acidentes;
e.3) existéncia de material na pista que pode reduzir a aderéncia dos pneus,

e.4) outros.

37. O aspecto da GEOMETRIA é especialmente importante porque esta relacionado a
estabilidade dos veiculos na pista. A incompatibilidade da velocidade de trafego com as
caracteristicas geométricas resulta em perda de controle do veiculo, derrapagens, saidas de pista,
capotamentos.

38. O aspecto da CAPACIDADE também ¢ extremamente relevante. Rodovias com trdfego
superior a sua capacidade - especialmente as de pista simples - levam os motoristas a recorrerem a
manobras perigosas, principalmente ultrapassagens, e a andarem mais rapido nos trechos de pista
livre para compensarem o tempo em que passaram atrds de veiculos mais lentos.

39. O aspecto da SINALIZACAO ¢é importante para que os motoristas sejam advertidos de
situagoes potencialmente problematicas ou perigosas e das regras de circulagdo naquele trecho. O
Manual de Sinalizag¢do Rodoviaria do Dnit, 2010, se inicia com as seguintes palavras:

O aumento acentuado da frota de veiculos, aliado a crescente qualidade dos veiculos em
circulag¢do nas estradas brasileiras e ao fato de ndo ter havido uma evolu¢do da malha rodoviaria
do Pais compativel com a dos veiculos e a do trdfego fizeram com que a sinalizagdo assumisse uma
importdncia crescente na seguranga vidria.

40. Ja os ELEMENTOS DE SEGURANCA, especialmente as defensas metalicas e as
barreiras de concreto, sdo importantes na mitiga¢do de acidentes, evitando que saidas de pista
resultem em quedas em precipicios, colisdo com objetos localizados na beira da pista ou colisoes
com veiculos que trafegam em sentido contrario.

41. As OUTRAS CONDICOES DO TRECHO foram consideradas para contemplar
situagoes potenciais que poderiam ser importantes em casos especificos.

42. A verificagdo de todos esses elementos se baseou nos manuais do Dnit, especialmente:

a) Manual de Projeto Geométrico de Rodovias Rurais, 1999 (condigoes de geometria e de
capacidade);

b) Manual de Estudos de Trdfego, 2006 (condi¢oes de geometria),

¢) Manual de Sinalizagao Rodoviaria, 2010 (condigoes da sinalizag¢do),
d) Manual de Defensas Rodoviarias, 1979 (elementos de seguranga);

e) Manual de Projeto de Intersecoes, 2005 (outras condigoes do trecho);

Para verificar as assinaturas, acesse www.tcu.gov.br/autenticidade, informando o cédigo 54222630.
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43. Foram necessarios levantamentos de campo para se tomar conhecimento da realidade
de cada um desses nos trechos fiscalizados. O trabalho de levantamento das caracteristicas a partir
de projetos e bancos de dados necessitou ser complementado por medigoes e levantamentos in loco
pelos seguintes motivos:

a) o Dnit ndo possui projetos ou levantamentos de todos os trechos fiscalizados que indiqguem
as caracteristicas geométricas da pista existente;

b) o Dnit ndo possui projetos ou levantamentos de todos os trechos fiscalizados que permitam
conhecer a sinalizacdo existente;

¢) o Dnit ndo possui projetos ou levantamentos de todos os trechos fiscalizados que indiguem
os elementos de segurancga existentes;

d) ainda que possuisse esses projetos ou levantamentos, eles indicariam as condigoes desses
elementos na época de sua implantacdo e nado refletiriam suas condi¢oes de manuten¢do, o que
somente poderia ser verificado in loco.

B. Extrapolagdo dos resultados

44. E importante frisar que a amostra selecionada ndo tem representatividade estatistica,
de modo que o percentual de trechos que tenham apresentado algum indicio de irregularidade nao
representa todos os pontos concentradores de acidentes das rodovias federais. Por isso, os
resultados dessa auditoria ndo podem ser extrapolados indistintamente para os trechos rodoviarios
sob jurisdi¢do do Dnit.

45. Tendo em vista a grande quantidade de locais concentradores de acidentes existentes
nas rodovias federais e a limitada capacidade da Secretaria de realizar as fiscalizacoes, a
realizac¢do do trabalho em um numero maior de locais se mostrou inviavel.

C. Achados de auditoria

46. Os achados mais recorrentes - foram apontados em todos os relatorios - dizem respeito
a geometria, a capacidade da rodovia e a sinalizagdo. Achados referente a elementos de seguranca
foram apontados em duas situagoes, um relativo a auséncia e outro a falta de manutengdo.

Tabela 3 - relagdo entre os achados e os trechos em que foram apontados

Trecho
Achado BR-101/BA | BR-262/ES | BR-381/MG | BR-381/MG | BR-470/SC
km 554-555 | km 29-35 | km 343-352 | km 425-433 | km 191-196

A classe da rodovia {mo esta de acordo com 0% b% 0% b% b%
a demandada pelo trafego atual.
Os elementos geométricos da rodovia (raios
minimos de curva, rampas maximas, largura 0% Y Y Y Y
de faixa, superlargura, supereleva¢do) ndo
atendem as exigéncias normativas.
A szna_hzacao ndo atende as exigéncias X 0% b% 0% 0%
normativas.
As  condi¢gbes de  manuteng¢do  das
barreiras/defensas existentes comprometem X
sua eficacia.
Auséncia de defensas em face de talude 0%
ingreme em drea de alto indice de acidentes.
As terceiras faixas implantadas no trecho Y
ndo atendem as exigéncias normativas.
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O achado de auditoria referente a capacidade da rodovia foi indicado em todos os

trechos fiscalizados. Ele significa que as caracteristicas geométricas das rodovias, inclusive o fato
de elas serem simples, ndo atendem as exigéncias do Manual de Projeto Geométrico de Rodovias
Rurais para o trafego existente.

de Rodovias Rurais, DNER, 1999.

demandadas pelos trafegos atuais

48. A tabela a seguir apresenta um resumo que demonstra essa incompatibilidade. As
classes das rodovias mencionadas estdo de acordo com os itens 3.2.2 e 5.8 do Manual de Projeto

Tabela 4 - Comparativo entre as classes das rodovias nos trechos fiscalizados e as classes

VMD maximo
BR | UF | Segmento Relevo' Classe atual DT “ﬁ”‘” para classe Lt i T
(ano) atual pelo VMD atual
101 | BA 554-555 | montanhoso I-B 10.703 (2014) 1.000 I-A
262 | ES 29-35 | montanhoso’ 1l 13.853(2013) 1.400 I-A
381 | MG 343-352 | montanhoso 1l 12.373(2012) 1.400 I-A
381 | MG 425-433 | montanhoso 17 19.381(2009) 1.400 I-A
470 | SC 191-196 | montanhoso 1 10.703 (2014) 700 I-A

1 Relevo predominante no segmento. Dados obtidos do SGV - Sistema Georreferenciado de Informagdes Vidrias do Dnit

2 O SGV classifica o trecho como plano, o que é um erro de registro do sistema ja que as caracteristicas de relevo da
regido e de geometria da pista sdo claramente de terreno montanhoso. A classificagdo do trecho como montanhoso foi
confirmada a partir do Anteprojeto para aumento da capacidade e restauragdo da pista existente da BR 262 -ES

3 Volume Médio Didrio anualizado - corresponde ao trifego médio que circula durante o ano na rodovia somados os dois
sentidos

49. A tabela seguinte resume algumas das principais caracteristicas de cada classe de

rodovia. Essas caracteristicas dependem do tipo de terreno - plano, ondulado ou montanhoso.
Como todos os locais fiscalizados sdo de relevo montanhoso, as caracteristicas apresentadas serao
para esse tipo de terreno. As caracteristicas de cada classe para os demais tipos de terreno podem
ser conferidas no item 5.8 do Manual de Projeto Geométrico de Rodovias Rurais.

Tabela 5 - Caracteristicas técnicas das rodovias em areas rurais de acordo com sua classe de

projeto

Caracteristica Valores limites das caracteristicas para a classe - regido montalnhosa :
0 1-A4 I-B 17 I 1V-A 1V-B
Tipo de pista Dupla Dupla Simples Simples Simples Simples Simples
Controle de acesso Total Parcial
Velocidade diretriz 80 km/h 60 km/h 60 km/h 50 km/h 40 km/h 30 km/h 30 km/h
Distdncia minima de
visibilidade de parada 140 m 85 m 85 m 65 m 45m 30m 30m
desejavel
Distdncia minima de
visibilidade de parada 110 m 75m 75m 60 m 45m 30m 30m
absoluta
Distdncia minima de
visibilidade de - - 420 m 350m 270 m 180 m 180 m
ultrapassagem
Superelevag¢do maxima 10% 10% 10% 8% 8% 8% 8%
f‘”? minimo de curva 210 m 115m 115m 80 m 50 m 25m 25m
orizontal
Rampa mdxima 5% 6% 6% 7% 8% 8% 10%
Largura da faixa de 3,60 m 3,60 m 3,60 m 3.30m 3,30 m 3,00 m 2,50 m
rolamento
Largura do acostamento 3,00 m 2,50 m 2,50 m 2,00 m 1,50 m 0,80 m 0,50 m
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externo I I | | I I |

1 Pode ser ndo pavimentada

50. Cotejando-se as colunas "VMDa atual (ano)" e "VMD mdadximo para classe atual” da
Tabela 4, verifica-se que o trafego atual nas rodovias fiscalizadas é cerca de 10 vezes superior ao
trafego maximo que permite sua operac¢do em niveis de servico adequados. Esse é um fator que
gera muito risco de acidentes, pois resulta na necessidade de um maior numero de ultrapassagens
sem que as caracteristicas da via proporcionem melhores condicoes de ultrapassagem. Ademais, os
motoristas tendem a andar mais rdpido nos trechos de pista livre para compensarem o tempo em
que passaram atrds de veiculos lentos, mais uma vez sem o respaldo de melhores condi¢oes
geométricas da pista. A principal causa dessa realidade é o historico de falta de investimentos para
melhoramento das rodovias, grande parte construida na década de 70, e adequagdo ao trdfego
existente.

C.2. GEOMETRIA

51. O achado de auditoria referente a geometria da pista foi indicado em todos os trechos
fiscalizados. Ele significa que as caracteristicas geométricas das rodovias, inclusive o fato de elas
serem simples, ndo atende as exigéncias do Manual de Projeto Geométrico de Rodovias Rurais
para a classe exigida nem as caracteristicas geométricas que garantam a estabilidade dos veiculos
na velocidade de operacao.

52.  Quanto ao atendimento as exigéncias do Manual de Projeto Geométrico, este achado
esta fortemente relacionado ao aspecto da capacidade, pois as caracteristicas consideradas como
paradigma - aquelas a que a rodovia deveria atender - sdo obtidas a partir da defini¢do da classe
de projeto exigida pela rodovia com base no volume de trdfego.

53.  Por exemplo: a curva localizada no km 343,7 da BR 381/MG possui raio de 101 m e a
regido da rodovia é montanhosa. Se a rodovia tivesse trafego de até 1.400 veiculos/dia seriam
exigidas as caracteristicas da Classe Il (item 3.2.2 do Manual de Projeto Geométrico), com raio
minimo de 80 m (Tabela 5), e a curva atenderia as exigéncias normativas. Entretanto, o trdfego no
trecho era de 12.373 veiculos/dia ja em 2012. Esse trdfego exige enquadramento minimo na Classe
1, para a qual o raio minimo exigido é de 115 m.

54.  Outros dois aspectos importantes também foram avaliados: as superlarguras aplicadas
a pista nos trechos em curva e as velocidades compativeis com as caracteristicas das curvas a
partir da aplicagdo das equagoes apresentadas no Manual de Projeto Geométrico.

55. A Tabela 6 indica as situagoes em que as caracteristicas analisadas ndo foram
atendidas. Os numeros entre paréntese indicam o numero de pontos ndo atendidos e o numero de
pontos verificados (por exemplo, 3/5 indica que, dos cinco pontos verificados naquele trecho, trés
ndo atenderam aquele critério), ja que em alguns trechos foram realizadas medigoes em mais de
um local.

Figura 1 - interpretagdo dos dados da Tabela 6
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BR-381/MG
425-433

Largura minima da faixa de &@
rolamento! @

A largura das faixas de rolamento
foi avaliada em 17 locais no trecho

Caracteristica

Desses 17 locais, 13 ndo
atenderam a exigéncia normativa

Resultando no ndo atendimento de
76,5% dos locais avaliados

Tabela 6 - relagdo de caracteristicas geométricas ndo atendidas nos trechos fiscalizados

Trecho

Caracteristica BR-101/BA | BR-262/ES | BR-381/MG | BR-381/MG | BR-470/SC| .

554-555 29-35 343-352 425-433 191-196 | *°™

Largura minima da faixa de 0/1 3/3 2/6 13/17 2/9 20/36
rolamento’ 0% 100% 33,3% 76,5% 22,2% 55,6%
Superlargura da faixa de rolamento 1/1 3/3 6/6 14/14 8/9 32/33
em curva’ 100% 100% 100% 100% 88,9% 97,0%
Superelevagdo entre os valores 0/0 0/1 2/2 3/5 0/3 5/11
minimo e maximo 0% 0% 100% 60% 0% 45,5%
Superelevagdo suficiente para o raio 0/0 1/1 2/2 5/5 3/3 11/11
existente e a velocidade de operagdo 0% 100% 100% 100% 100% 100%
Compatfbllldade da velactdacyie. de 0/0 1/ 2 5/5 33 1111
operagdo com as caracteristicas 0% 100% 100% 100% 100% 100%

existentes

Existéncia d y y 0/1 1/1 2/2 6/6 1/3 10/13
istencia de acostamento 0% 100% 100% 100% 333% | 76,9%
R - 0/1 0/1 1/4 2/6 2/3 5/15
ampa maxima 0% 0% 25% 33,3% 66,7% | 33,3%

1 Resultado de cada faixa de rolamento avaliada

56. Verifica-se que a grande maioria dos pontos estudados ndo tém caracteristicas
geométricas compativeis com as demandadas pelo trdfego atual. Chama a atengdo que os
principais fatores que influenciam na seguranga - superlargura das faixas de rolamento em curva;
superelevagdo suficiente para o raio existente e a velocidade de operagdo; compatibilidade da
velocidade de opera¢do com as caracteristicas existentes; e existéncia de acostamento - foram
atendidas em apenas trés de 68 medigoes.

57. No que diz respeito as larguras das faixas e a existéncia dos acostamentos, convém
mencionar uma caracteristica comum nas rodovias fiscalizadas, a exce¢do da BR-101/BA. Em
decorréncia da existéncia de trafego muito superior a capacidade das rodovias, as pistas, que
deveriam ser compostas de uma faixa em cada sentido e acostamentos dos dois lados, foram
adaptadas com a substituicdo de um ou de ambos os acostamentos por terceira faixa no sentido de
subida, como se pode ver nas fotografias seguintes:
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Figura 2 - Plataforma das rodovias, com supressdo de acostamento(s) e inclusdo de terceiras
faixas

Nesta ordem:BR-262/ES, BR-381/MG (km 343-352), BR-381/MG (km 425-433) e BR-470/SC

C.3. SINALIZACAO

58. A sinalizagdo foi verificada quanto ao atendimento as condigoes minimas do Manual de
Sinaliza¢do Rodoviaria, do Dnit, que reflete as exigéncias do Codigo de Transito Brasileiro e dos
manuais do Contran.

59. Trata-se de critério bastante conservador, uma vez que as legislagoes aplicadas tratam
de sinalizagdo minima que, ndo necessariamente, é a mais adequada para os trechos em questdo.
Se for levado em conta que os trechos escolhidos estdo entre aqueles que mais registram acidentes,
pode-se dizer com certeza que a sinalizagdo minima seria inadequada para os trechos estudados.
Essa situagdo foi descrita no achado 3.3 do relatorio que tratou do segmento da BR 470/SC (TC
027.036/2014-6).

60. Mesmo partindo de um critério conservador, foi identificado que todos os trechos
percorridos contavam com sinalizagdo insuficiente para atender as exigéncias minimas da

legislagao.
61. Embora essa condigdo reflita um retrato do momento da visita in loco, o historico de
contratos para os trechos fiscalizados indica se tratar de uma situagdo que se estende ha algum

tempo, ja que ndo ha contratos recentes de sinaliza¢do ou outros tipos de interven¢do que incluem
a instalacdo, revitalizacdo ou manutencdo da sinalizacdo.

62. Se, por um lado, a sinalizagdo se mostrou inadequada, por outro lado verificou-se que
estavam em curso contratos do Programa BR-Legal nas rodovias BR 101/BA, BR262/ES e BR
470/SC. Esse projeto sera tratado em se¢do especifica desse relatorio. Na BR 381/MG ha obras de
duplicac¢do contratadas, que incluem a execugdo de um novo projeto de sinalizagdo.

C.4. ELEMENTOS DE SEGURANCA

63. Apenas em dois dos cinco trechos verificou-se inadequagdo dos elementos de seguranga
- barreiras ou defensas. Em uma situagdo a inadequagdo se configurou pela auséncia desses
elementos em curvas que concentram acidentes. Em outra, se configurou pela sua falta de
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manutengdo, ja que os elementos existem no local, mas ja estdo tdo avariados que ndo mais
atendem ao seu proposito.

Figura 3 - Falta de defensas na BR 101/BA e defensas danificadas na BR 381/MG

64. Nesses casos, pode-se afirmar com seguranca que essas condi¢oes dos elementos de
seguranga se estendem a bom tempo.

65. Do mesmo modo que a sinaliza¢do, os contratos de duplica¢do e do Programa BR-
Legal incluem a instalagdo e a troca de defensas metdlicas, estando sua eficacia, posteriormente,
condicionada a efetiva manutengdo.

C.5. OUTRAS CONDICOES DO TRECHO

66. Buscou-se identificar outras condi¢oes do trecho que proporcionassem a ocorréncia de
acidentes. Duas situagoes foram identificadas:

a) na BR 101/BA, km 554 555, a falta de manutengdo e limpeza da drenagem e a existéncia
de acesso de fazenda com capacidade de comprometer a aderéncia pneu-pista ao proporcionar o
acumulo de dgua na pista e o carreamento de areia e terra para o pavimento,

b) na BR 38/MG, km 343 352, a proximidade de valetas profundas de drenagem com a pista
de rolamento, decorrente da criagdo de terceiras faixas a partir da supressdo dos acostamentos,
proporcionando o tombamento de veiculos e caminhoes que caem nas valetas com as rodas
externas.

67. Em ambos os casos a possibilidade de ocorréncia de acidentes foi confirmada pelos
policiais rodoviarios que acompanharam as equipes de fiscalizagdo ou pela equipe do Dnit.

D. Atuagdo do Dnit nas questoes que dizem respeito a seguranga viaria

68. Foram realizadas reunioes com setores do Dnit que atuam de alguma maneira na
mitigagdo acidentes, seja na drea de planejamento, projetos, operagoes ou normativos. Foram
realizadas reunioes com as seguintes coordenagoes:

a) Coordenagdo Geral de Planejamento e Programacdo de Investimento - Coordena¢do de
Avaliag¢do de Viabilidade e Desempenho,

b) Coordenagdo Geral de Desenvolvimento e Projetos;

¢) Coordenacgdo Geral de Operagoes Rodoviarias - Coordenagdo de Seguranca e Engenharia
de Transito; e

d) Coordenacdo Geral de Estudos e Pesquisa.
12

Para verificar as assinaturas, acesse www.tcu.gov.br/autenticidade, informando o cédigo 54222630.



'I'Eb TRIBUNAL DE CONTAS DA UNIAO TC 019.749/2014-7

13

Para verificar as assinaturas, acesse www.tcu.gov.br/autenticidade, informando o cédigo 54222630.



'I'Eb TRIBUNAL DE CONTAS DA UNIAO TC 019.749/2014-7

Figura 4 - Destaque do organograma do Dnit demonstrando a relagdo hierarquica dos
setores com o0s quais foram feitas reunioes

|  Coordenagio-Geralde
Construgio Rodoviania [CGCR)
Diretoria de Coordenacio-Geralde
— Infraestrutura |=~ Manutencio e Restaracio
Rodoviaria (DIR) Rodowvidria [CGMRR)
- Coordenacdo de Segurancae
Coordegagao—Ger_a}l Fie Engenharia de Transito
— Operacdes Rodoviarias
(CGPERT)
| Coordenacdo-Geral de
Estudos e Pesquisa (CGESP) Coordenacao de Avaliagao de
— Viabilidade e Desempenho
Coordenacdo-Geral de (COVIDE)
H Planejamento e Programacdo
de Investimento (CGPLAN) —I |
_ _ Diretoria de
Diretoria g{'giﬁ?ﬂi i Elanejgm?glc:opt)a | —I |
B esquisa
Geral (DG) (DirEx)

_| Coordenacdo de Projetos de
Infraestrutura

Coordenacdo-Geral de
Desenvolvimento e Projetos =
(CGDESP) -I |

| | Coordenacdo-Geral de Meio -l |
Ambiente (CGMAB)

Diretoria de

Infraestrutura —| |

Aquaviaria (DAQ)

Diretoria de

Infraestrutura —| |

Ferroviaria (DIF)

69. A partir dessas reunioes, procurou-se saber como o Dnit leva em considerag¢do a
questdo da seguranga viaria na escolha das obras que serdo realizadas, na analise dos elementos
de projeto geométrico, e na opera¢io da rodovia - especialmente sinalizacdo e controle de
velocidade -, tendo em conta os resultados das fiscalizagoes que apontaram preponderantemente
problemas de capacidade, geometria e sinalizagdo das rodovias. Também se procurou saber como
a questdo da seguranca estd sendo considerada na elaboragdo ou revisao de normativos e manuais
da Autarquia.

70.  Nos itens a seguir serdo apresentadas as informacgoes obtidas nas reunioes e por meio
de oficios de requisicdo, seguidas das respectivas andlises, quando for o caso. Nos titulos
referentes a sinaliza¢do e a controle de velocidade ndo serdo feitas andlises porque os dois temas
ja estdo sendo tratados em outros processos, constituidos especificamente para acompanhar os
dois programas.

D.1. Consideragao da seguranga viaria na escolha das obras que serdo realizadas

71.  Esse assunto foi tratado com a Coordenagdo Geral de Planejamento e Programagdo de

Investimento, responsavel pela elaboragdo e avaliagdo dos Estudos de Viabilidade Técnico
Economico Ambiental (EVTEA) das obras do Dnit (art. 69, inciso I, do Regimento Interno do
Dnit).
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72.  Segundo informagdo prestada no Oficio 463/2015/Audint/Dnit (peca 15, p. 6),
encontra-se vigente o contrato PP 940/2014 00 cujo objeto se destina a avaliar a pré-viabilidade
de aproximadamente 60 trechos de vias e a viabilidade de 20 trechos. Os empreendimentos foram
selecionados com as seguintes premissas:

a) trechos rodoviarios com VMD estimado igual ou superior a 5.000 veiculos,
b) trechos de vias constantes do PNLT ainda ndo atendidos no PAC;

¢) trechos a implantar, a pavimentar ou de jurisdicdo ndo federal (absor¢do) que se
encontram em eixos estruturantes,

d) eixos de integracdo e desenvolvimento, e

e) vias que proporcionem a indug¢do ao desenvolvimento de areas de expansdo de fronteira
agricola e mineral.

73. Em relagdo ao planejamento das obras que a Autarquia executa existem duas
situacoes.

a) obras ndo incluidas no Programa de Aceleragdo do Crescimento (PAC), que possuem
EVTEA, e

b) obras do Programa de Acelera¢io do Crescimento (PAC), que, de acordo com a
Portaria/DG 1.562, de 26/12/2008 (pega 18), estdo dispensados da existéncia de EVTEA.

D.1.1. Obras ndo incluidas no Programa de Aceleragdo do Crescimento (PAC)

74.  De acordo com a Portaria/DG 1.705/2007 (peg¢a 19), artigos 1° e 2°, as obras de
implantagdo, construgdo, adequagdo e amplia¢do de capacidade sdo, necessariamente, objetos de
estudos de viabilidade, a excecdo das obras inclusas no PAC em decorréncia da Portaria/DG
1.562/2008. Os artigos 5° e 6° da Portaria/DG 1.705/2007 dispensa dos estudos de viabilidade
obras para corregdo de pontos criticos e de manutengdo (Crema, restauragdo, recuperagdo ou
conservagao).

75.  Os Estudos de Viabilidade de Rodovias federais devem ser feitos com base no
normativo EB 101: Estudos de Viabilidade Técnico-Econémico-Ambiental de Rodovias, documento

integrante da Publica¢do IPR 726 - Diretrizes Basicas para Elaborag¢do de Estudos e Projetos
Rodoviarios - Escopos Bdsicos / Instrugoes de Servigo, Dnit, 2006 (pega 20).

76. Para definicdo e calculo dos beneficios diretos o normativo estipula que deve ser
considerado o numero de acidentes:

3.3.2 Defini¢do e Calculo dos Beneficios

Os beneficios passiveis de identificagdo e de cdlculo para os fins de avaliagdo nos estudos de viabilidade
técnico-economica de rodovias sdo definidos conforme indicado a seguir:

a) beneficios diretos: resultantes de investimentos que impliquem em minimiza¢do dos custos de
transporte, considerando a redu¢do dos custos operacionais dos veiculos, e ainda do tempo de viagem,
custos de manutengdo e numero de acidentes. Os beneficios se aplicam aos trafegos normal, desviado e
gerado.

3.3.2.1 Calculo dos Beneficios Diretos

Assim, devem ser considerados os:

¢) Custos de acidentes: envolvendo a seguranga do trdnsito para o usudrio, que se configura como fator
da maxima importdncia nos projetos de implantagdo ou de melhoramentos de rodovias. Os custos de
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acidentes serdo quantificados em grandezas tais que tornem possivel o inter-relacionamento com os
beneficios obtidos. Os valores relativos a custos de acidentes deverdo ser justificados por meio de
comparag¢do com outros de estudos realizados em rodovias de caracteristicas semelhantes. Para calculo
recomenda-se a metodologia adotada pelo DNIT.

77.  Desse modo, a questdo dos acidentes deve ser considerada no conjunto dos fatores
componentes dos custos.

78.  Por essa razao, de acordo com o Dnit, os EVTEA sempre consideram a proposi¢do de
solugcoes para pontos criticos de acidentes. Os locais criticos sdo identificados a partir dos dados
historicos de acidentes registrados pelo DPRF, aléem de se considerar informagoes repassadas
pelas Superintendéncias Regionais dos Dnit e pelas Unidades Locais da Autarquia. Os custos
referentes aos acidentes sdo levantados com base na Publicagdo IPR 733 - Custos de acidentes de
transito nas rodovias federais, 2004 (pega 21 ).

79.  Quando da elaboragdo dos projetos, seja pela Coordenagdo-Geral de Desenvolvimento
de Projetos, seja por empresas contratadas, é feito o desenvolvimento da solu¢do indicada no
EVTEA para os pontos criticos.

D.1.2. Obras do Programa de Aceleragdo do Crescimento (PAC)

80. Na edi¢do 252 do Diario Oficial da Unido, de 29/12/2008, foi publicada a Portaria/DG
1.562/2008 com o seguinte teor:

Art. 1° Reconhecer e declarar como de relevante interesse social, inadidveis, as obras de infra-estrutura
de transportes, sob jurisdi¢io do ministério dos Transportes e, sob gerenciamento e administragio do
DNIT, constantes do Programa de Acelera¢do do Crescimento - PAC, dispensando-as dos estudos de
viabilidade técnica e econémica.

Art. 2° Esta portaria entra em vigor na data de sua publica¢do no Didrio Oficial da Unido - DOU.
81. Por essa razdo, as obras do PAC de responsabilidade do Dnit ndo sdo objeto de
EVTEA.

82. A tabela a seguir, montado a partir dos dados fornecidos pelo Dnit, apresenta a
quantidade de contratos da Autarquia e sua separa¢do em PAC e ndo-PAC. Foram considerados

apenas os contratos de obra. Os dados completos se encontram no Oficio 372/2015/Audint-Dnit, de
23/4/2015 (pega 14):

Tabela 7 - Contratos do Dnit - PAC e ndo-PAC

Tipo de contrato Quantidade total PAC ndao-PAC
Restauragdo 13 1.238,24 km 13 1.23824km | 0 0,00 km
Manuten¢do/Crema 197 29.238,87 km 197 29.238,87 km | 0 0,00 km
Melhoramentos 13 460,47 km 13 460,47 km | 0 0,00 km
Duplicagdo 57 1.949,50 km 57 1.94950km | 0 0,00 km
Construgdo 58 2.585,71km 50 2.23581km| &8 349,90 km
Eliminag¢do de pontos criticos 7 283,90 km 7 283,90km | 0 0,00 km

TOTAL 345 35.756,69 km | 337 35.406,79 km | 8 349,90 km

D.1.3. Analise

83. Verifica-se que o normativo que trata dos Estudos de Viabilidade Técnico-Econémico-
Ambiental de Rodovias exige a considerag¢do dos acidentes na andlise de custo-beneficio dos
empreendimentos. A andlise feita na Coordenagdo Geral de Planejamento e Programagdo de
Investimento leva em conta os registros de acidentes do DPRF e os custos provenientes de estudo
do Dnit.

84. Convém considerar, entretanto, os seguintes pontos:
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a) as obras do PAC correspondem a 97,7% (337 contratos) do numero de contratos de obras

vigentes do Dnit. Ou seja, apenas 2,3% (8 contratos) das obras da autarquia ndo sdo dispensadas
do EVTEA (pe¢a 22);

b) o Dnit faz EVTEA apenas para as obras de implantacdo, construgdo, adequagdo e
ampliacdo de capacidade. Esse tipo de contrato representa, atualmente, apenas 14,0% da malha
coberta por contratos pelo Dnit (peca 22);

¢) como a andlise dos locais concentradores de acidentes é feita no EVTEA, pelos pontos
anteriores conclui-se que somente as obras de implantagdo, construgdo, adequagdo e amplia¢do de
capacidade ndo incluidas no PAC estdo, necessariamente, sujeitas a esse tipo de andlise. Em
relagdo aos contratos vigentes, esse percentual representa apenas 1,0% da malha coberta por
contratos do Dnit (pega 22);

85. O Dnit possui um tipo de contrato especifico para corre¢do de pontos criticos.
Entretanto, sdo raros os contratos celebrados para esse fim. Desde 2010 foram celebrados apenas
quatro contratos (pega 13, p. 7). Segundo informagoes levantadas nas reunioes com o Dnit, isso se
deve a dificuldade de conseguir empresas interessadas em realizar essas obras em decorréncia de
sua baixa materialidade, jd que sdo obras pontuais e pequenas. Atualmente, encontram-se vigentes
sete contratos (2,0% do total de contratos de obra do Dnit) (pega 22).

86. Para a solugcdo das condi¢oes que proporcionam a ocorréncia de acidentes nos pontos
criticos dois tipos de abordagem podem ser considerados: intervengoes de baixo custo, geralmente
relacionadas a sinalizacdo e aos elementos de seguranga; ou intervengoes de maior custo,
incluindo melhorias de tracado.

87. Os levantamentos realizados nas fiscalizagoes e o proprio processo de sele¢do dos
locais a serem fiscalizados demonstraram que os pontos concentradores de acidentes nos trechos
rurais das rodovias estdo, em sua maioria, relacionados a locais com geometria desfavordvel.
Desse modo, a solu¢do de seguranca de pontos criticos deve passar, necessariamente, pela
melhoria da geometria da rodovia.

88.  Dentre os tipos de contrato do Dnit, as obras de construcdo de rodovia ja implantada e
de adequacgdo de capacidade podem incluir alteragdo de tracado. O Dnit informou que em obras de
restaurag¢do e Crema também podem haver alteracoes de tracado, embora, nesses casos seja fato
raro esse tipo de alteragao.

89. Como ja foi mencionado anteriormente, as obras de construgdo, implantagdo,
adequacgdo e ampliagdo de capacidade representam, atualmente, apenas 14,0% da malha coberta
por contratos do Dnit, em outras palavras, muitos acidentes ocorrerdo até que todas as rodovias
federais tenham sua capacidade adequada por meio desses tipos de obras.

90. Tudo isso mostra que a maneira com que o Dnit vem tratando as intervengoes nos
pontos criticos concentradores de acidentes ndao proporciona uma solugdo da questdo por nao ser
capaz de atingir uma quantidade significativa de pontos criticos, pelo menos ndo em um prazo
razoavelmente curto.

91.  Para aperfeicoar essa atuagdo, torna-se necessario que a Autarquia consiga agir sobre
uma maior extensdo da malha de forma tempestiva, resultando, também, em mais pontos criticos
tratados. Nesse sentido, uma op¢do seria a inclusdo da andlise e tratamento de pontos criticos nos
projetos de manutengdo rodoviaria - Crema e restauragdo, contratos que cobrem grande parte da
malha rodoviaria federal.

92.  Como, mais cedo ou mais tarde, toda a malha viaria federal tera que passar por
manutengdo, a inclusdo da andlise desses pontos pode incrementar significativamente a quantidade
de pontos tratados de forma tempestiva. Para se ter uma ideia do impacto dessa iniciativa,

17

Para verificar as assinaturas, acesse www.tcu.gov.br/autenticidade, informando o cédigo 54222630.



'I'Eb TRIBUNAL DE CONTAS DA UNIAO TC 019.749/2014-7

atualmente, os contratos de manutengdo representam 86,0% da malha coberta por contratos do
Dnit e 58,7% da malha federal ndao concedida (pe¢a 22).

93.  Portanto, a inclusdo do tratamento de pontos criticos nos contratos de manutengdo do
Dnit representaria um enorme salto na melhoria da seguranga viaria nas rodovias federais em um
curto espago de tempo.

D.2. Consideragdo da seguranga vidria na andlise dos elementos de projeto

94.  Esse assunto foi tratado com a Coordenag¢do Geral de Desenvolvimento e Projetos,
responsavel pela elaboragdo e andlise de projetos de infraestrutura rodoviaria e obras conexas
(art. 73, art. 75, incisos I e Ill e art. 76, incisos I e V do Regimento Interno do Dnit).

95.  Conforme descrito no item anterior, em rela¢do aos pontos criticos de acidentes a
Coordenag¢do-Geral de Desenvolvimento de Projetos desenvolve a solugdo previamente
determinada no EVTEA para os pontos criticos. Além disso, seus projetos devem ser elaborados em
consondancia com os manuais e normas do Dnit.

96. Quando os projetos sdo realizados por empresas contratadas para esse fim especifico,
o papel da Coordenac¢do-Geral é de analisd-los, o que é feito a luz dos mesmos elementos: EVTEA
e manuais e normas do Dnit.

97.  Questionado sobre a existéncia de capitulos especificos para abordar a seguranga
vidria e o tratamento de pontos criticos nos projetos do Dnit, a Autarquia mencionou a Publica¢do
IPR 726/2006 - Diretrizes Basicas para Elaboragdo de Estudos e Projetos Rodoviarios, que orienta
que, na fase preliminar da elaboragdo do projeto sejam feitos estudos de segurancga de transito. O
resumo desses estudos seria feito dentro dos capitulos que tratam dos estudos de trafego, do
projeto geométrico e do projeto de sinalizagdo.

98. O Dnit também foi questionado sobre a utilizagdo, em seus projetos, da técnica de
Auditoria de Seguranga Viaria (ASV) ou outra técnica de identificagdo e tratamento de riscos em
vias.

99.  Respondeu que observa muitos aspectos relacionados a Auditoria de Seguranca Viaria
nas diversas disciplinas que compoem o projeto bdsico e executivo e que estdo interligadas para
contribui¢do para uma via mais segura: geometria, pavimentagdo, drenagem, sinalizag¢do e obras
complementares.

100. Mais enfaticamente, a partir da criagdo e estruturagdo do Programa BR-Legal, e da
Instrugdo de Servico/DG 01/2015 (peca 23), tem-se buscado aprimorar e atender ao que preconiza
uma Auditoria de Seguranga Vidaria e ter uma visdo mais critica na avaliagdo de locais ou
situagoes com potenciais riscos de acidentes.

D.2.1. Analise

101. Verifica-se que, na sistematica atual do Dnit, o projeto incorpora as solug¢oes dadas aos
pontos criticos no EVTEA.

102. Entretanto, conforme ja tratado, apenas uma pequena parcela da malha rodoviaria - e,
consequentemente, dos pontos criticos - passa pelo processo de EVTEA, ja que esse estudo somente
é feito para obras de implantagdo, construgdo, adequagdo e ampliacdo de capacidade ndo
incluidas no PAC.

103. De acordo com a Publica¢do IPR 726/2006 - Diretrizes basicas para elaboragdo de
estudos e projetos rodovidrios, os projetos de restauragdo, melhoramento, adequagdo de
capacidade e duplicacdo devem apresentar estudos de segurancga de transito.
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104. O normativo que trata do Crema, por sua vez, (Instrugcdo de Servico DG/Dnit 08/2012,
peca 24) ndo prevé nenhum exame especifico em relagdo aos pontos criticos de acidentes.

105. A possivel solugdo apontada para essa baixa cobertura, de incluir nos projetos de
manuteng¢do rodovidaria a andlise e o tratamento de pontos criticos, depende de uma mudanga,
também, nas exigéncias dos projetos.

106. Isso por dois motivos: os projetos de manutengdo do tipo Crema ndo preveem nenhuma
analise de segurancga vidria; e os projetos de restaurag¢do, embora tenham a obriga¢do normativa
de incluirem levantamentos e tratamento de pontos criticos, nem sempre apresentam estudos
detalhados e individualizados desses pontos.

107. Como a questdo da seguranga é tratada nos levantamentos preliminares do projeto
Jjuntamente aos outros levantamentos, ndo hd uma explicitacdo dos problemas identificados,
possiveis causas e solugdes propostas.

108. Para suprir essa lacuna, torna-se necessario que os projetos, tanto os de manuten¢do
quanto os de construgdo, duplicagdo e melhoramento, apresentem capitulo especifico que trate da
seguranga viaria. Desse modo, garante-se que, tanto os pontos criticos quanto os potencialmente
criticos sejam enfrentados e corrigidos. Assim, aléem de aumentar a cobertura com a inclusdo do
aspecto da segurang¢a vidria nos contratos de manutengdo, garante-se que também os
empreendimentos que ndo contam com EVTEA tratem desse aspecto.

109. Ainda nesse sentido, a abordagem da seguranga viaria nos projetos permite nao
somente uma andlise a posteriori, quando se identificam os pontos nos quais ja ocorrem muitos
acidentes, mas também uma andlise a priori, quando, ainda na fase de projeto, sdo identificadas
situagoes de risco, resultando na alteragdo do projeto para evita-las antes mesmo das obras
implantadas. Uma possivel metodologia é a Auditoria de Seguranga Viaria (ASV, do inglés Road
Safety Audits), mundialmente difundida. No Brasil, a realizagdo de ASV é conhecida, mais ainda
incipiente.

110. Em sua manifestagdo acerca do Relatorio Preliminar de Auditoria o Dnit faz referéncia
ao Transport and Road Research Laboratory (TRRL) que aponta a ASV como um instrumento para
evitar que os escassos recursos disponiveis, especialmente em paises em desenvolvimento, sejam
desperdicados em projetos pouco seguros gerando gastos com a reformulagdo de vias pouco
seguras e com acidentes que poderiam ser evitados (peca 15, p. 13).

111. Citando a Austroads - Association of Australian and New Zealand Road Transport and
Traffic Authorities, menciona que a Auditoria de Seguranca Viaria pode ser aplicada em cinco
diferentes estagios entre o estudo de viabilidade e a operacdo e que ha a necessidade de se definir
em que estdgio de cada tipo de projeto a técnica deve ser aplicada para otimizar os recursos (pega

15, p. 13 16).

112. Muito embora o Dnit afirme que observa aspectos relacionados a Auditoria de
Seguranga Viaria nas diversas disciplinas que compoem os projetos, a metodologia da Auditoria de
Seguranga Viaria ndo consiste em atender normativos nos projetos, mas em se fazer uma andlise,
por equipe distinta da envolvida na elaboragdo do projeto, de situagoes de risco de acidentes que
podem ser geradas no projeto, mesmo quando as normas sdao observadas.

113. O modo de elaboragdo dos projetos de sinalizacdo e defensas do BR-Legal descrito no
Guia Pratico BR-Legal (peca 25) contempla alguma andlise mais apurada, tanto a posteriori
quanto a priori, em relagdo a seguranga viaria nos segmentos objeto desse tipo de contrato.

114. Por sua vez, a Instru¢do de Servico/DG 01/2015 determinou que os projetos de

implantacdo e pavimentagdo, duplicacdo, adequagdo de capacidade e restaura¢do sigam as
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diretrizes de dimensionamento e as especificacoes de materiais constantes do Guia Pratico BR-
Legal, visando a uniformidade de padrdo de sinaliza¢do nas Rodovias Federais.

115. Nas reunioes realizadas com o Dnit foi informado que ainda ndo havia a defini¢do de
como as diretrizes do BR-Legal seriam aplicadas aos projetos de outros tipos, para atender o art.
4° da Instrugdo de Servigo/DG 01/2015, de modo que ndo se pode, por hora, ser feito uma andlise
mais detalhada dessa questdo. Ainda assim, dois fatos devem ser notados:

a) a obrigatoriedade prevista na IS 01/2015 ndo contempla os contratos de manuteng¢do do
tipo Crema, responsaveis pela maior cobertura da malha rodoviaria; e

b) a obrigatoriedade diz respeito somente as disciplinas "sinaliza¢do" e "defensas”, que sdo o
objeto dos projetos do BR-Legal. Nos demais projetos, que contemplam outras disciplinas (como
geometria), continua ndo havendo normatizagdo sobre a necessidade de uma analise global do
projeto do ponto de vista da seguranca viaria.

116. No Oficio 463/2015/Audint/Dnit (peca 15, p. 2 3), a Diretoria de Planejamento e
Pesquisa informa que a CGDESP ira reforcar junto as Coordenagoes Setoriais a necessidade de
apresentagdo de estudos detalhados e individualizados dos pontos criticos.

117. Informa, também, que a CGDESP entendeu ser pertinente a inclusdo nos projetos de
manutengdo, construg¢do, duplicacdo e melhoramento, de capitulo especifico que trata de
seguranga viaria, bem como a adog¢do de metodologia de identificagdo e tratamento a priori dos
locais de risco na fase de projeto. Essa medida, no entanto, necessita de metodologia estudada e
aplicada para padronizagcdo das exigéncias por parte do Dnit. Menciona que diretrizes nesse
sentido podem ser incluidas no projeto de revisdo dos manuais de projeto e sinalizagdo.

118. Os comentarios do Dnit em relacdo ao Relatorio Preliminar de Auditoria demonstram
que, embora concorde com os apontamentos, a Autarquia entende ndo ser possivel aplicar
imediatamente as propostas apresentadas. Aponta como possivel solu¢do a adogdo das seguintes
medidas, nessa ordem:

a) reforgar junto as Coordenagoes Setoriais a necessidade de apresentagdo de estudos
detalhados e individualizados dos pontos criticos;

b) criagdo de metodologia de identificagcdo e tratamento a priori dos locais de risco na fase
de projeto para padronizagdo das exigéncias por parte do Dnit; e

¢) inclusdo nos projetos de manutengdo, construgdo, duplicagdo e melhoramento, de capitulo
especifico que trata de seguranga viaria.

119. Vislumbra-se que a solugdo, apds ser totalmente implementada, tem potencial para
melhorar o modo de tratamento da seguranga viaria nos projetos. Entretanto, posta nessa ordem,
ndo apresenta o melhor potencial de efetividade.

120. A criagdo de metodologia para identifica¢do e tratamento a priori dos locais de risco
na fase de projeto demanda tempo e a realizagdo de estudos e capacita¢do, de modo que é medida
de médio a longo prazo.

121. Por outro lado, a inclusdo nos projetos de manuteng¢do, construgdo, duplica¢do e
melhoramento, de capitulo especifico que trata de seguranga viaria ndo depende, necessariamente,
da metodologia supracitada. Enquanto ela ndo existe, é possivel identificar pontos que ja sdo
criticos e trata-los a luz das normas ja existentes. Trata-se, portanto, de medida que pode ser
aplicada e trazer retorno em curto prazo. Além de trazer a luz essa importante matéria da
engenharia rodovidria, possibilita a exigéncia, por parte do Dnit, de que a questdo seja
adequadamente abordada pelas empresas projetistas.
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122. A identificagdo a posteriori de pontos criticos, a partir dos dados de acidentes
registrados pelo DPRF ja é feita no programa BR-Legal, como se vera adiante. Além disso, no
ambito do Convénio 024/2006, celebrado entre o Dnit e a Universidade Federal de Santa Catarina
(UFSC), foi desenvolvido o documento "Metodologia para identificacdo de segmentos Criticos", de
maio de 2009, que pode ser usado como base para essa sele¢do (pega 26).

123. Por fim, reforcar junto as Coordenagoes Setoriais a necessidade de apresentagdo de
estudos detalhados e individualizados dos pontos criticos depende de positivagdo dessa
obrigatoriedade em norma, sem a qual pode haver dificuldade de se exigir dos projetistas
contratados essas andlises detalhadas. Tal dificuldade é dirimida com a obrigagdo de se abordar a
seguranga vidaria em capitulo especifico do projeto e de se estudar e tratar os pontos criticos nesse
capitulo.

124. Além disso, mais do que o refor¢o da necessidade de apresentar os estudos detalhados,
¢é necessario oferecer capacitagdo aos servidores que atuardo na analise do capitulo de seguranga
viaria dos projetos.

125. Isso posto, entende-se que o Dnit pode tomar as mesmas medidas na seguinte ordem:

a) modificar os normativos que tratam dos projetos de manutengdo, construgdo, duplicagdo e
melhoramento, incluindo capitulo especifico para tratar de seguranca vidria, no qual seja
obrigatoria a identificagdo dos pontos criticos e a proposi¢do de solu¢oes para cada ponto ou
segmento. Enquanto a metodologia de identificacdo e tratamento a priori dos locais de risco
mencionada no item c seguinte ndo estiver desenvolvida, pode ser utilizada metodologia de
identificacdo a posteriori, como a utilizada no BR-Legal ou a desenvolvida no convénio com a
UFSC;

b) capacitar os servidores que atuardo na andlise do capitulo de seguran¢a vidria dos
projetos, e

¢) adogdo de metodologia de identificagdo e tratamento a priori dos locais de risco e
definicdo dos estagios de cada tipo de projeto nos quais a metodologia deve ser aplicada de modo
a otimizar oS recursos.

126. Também no Oficio 463/2015/Audint/Dnit (pe¢a 15, p. 7), a COVIDE, responsavel pelos
estudos de viabilidade, contesta a informagdo prestada pela CGDESP, de que a coordenagdo de
projetos desenvolve solug¢do previamente determinada no EVTEA. A COVIDE esclarece ndo ter
esse entendimento, ja que o estudo de viabilidade tem como objetivo avaliar a relagdo
custo/beneficio de um determinado empreendimento, existindo uma sensibilidade na avaliagdo.
Nessa fase ndo existem dados nem elementos técnicos suficientes especificos de cada disciplina
como o0s necessdarios para a elaboragdo de um projeto. Ndo ha, portanto, a identificacdo de todas
as situagoes e a defini¢do de todas as solugoes. Assim, quando do projeto outras alternativas devem
ser avaliadas.

127. Esse entendimento refor¢a ainda mais a necessidade, ja reconhecida pelo Dnit, de que
a seguranga vidria tenha tratamento individual em capitulo especifico dos projetos.

D.3. Considera¢do da seguranga viaria na operagdao da rodovia - sinalizagdo e controle de
velocidade

128. As questoes afetas a operagdo rodoviaria competem a Coordenacdo Geral de
Operagoes Rodoviarias (art. 89 do Regimento Interno do Dnit).

129. Os dois principais programas voltados a seguranga de rodovias a cargo dessa

Coordenagdo Geral sdo o Programa Nacional de Seguranga e Sinalizagdo Rodoviaria (BR Legal) e
o Plano Nacional de Controle Eletronico de Velocidade (PNCYV).
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130. O primeiro visa a prover as rodovias federais de sinaliza¢do e equipamentos de
seguran¢a adequados, considerando, inclusive, os locais de maior risco, de modo a proporcionar
aos usudrios da via condigoes mais seguras de trdfego.

131. O segundo tem por objetivo o controle da velocidade dos veiculos e a punig¢do de
motoristas infratores com o uso de equipamentos eletronicos para controle de velocidade.

D.3.1. Sinalizagao

132. O Dnit tinha por praxe tratar a sinaliza¢do de rodovias ja implantadas dentro do
escopo dos contratos de manuten¢do, conservagdo, restaura¢do etc. A Portaria-MT 155, de
13/7/2006 (pega 27), instituiu o Programa ProSinal, cujo objetivo era melhorar a sinalizagdo da
malha rodoviaria, garantir orienta¢do adequada aos usuarios das rodovias e possibilitar maior
seguran¢a e melhor fluidez ao trafego.

133. Em 2013 foi langado o Programa BR-Legal, que, além de unificar os programas Pro-
Sinal e Pro-Defensas, buscou corrigir algumas falhas que impactaram negativamente a execu¢do

dos programas anteriores. Esse programa faz parte das agoes do Brasil relacionadas a Década de
Reducdo de Acidentes Rodoviarios (2011-2020) criada pela ONU.

134. O BR-Legal prevé a contratag¢dao, na modalidade Contratac¢do Integrada do Regime
Diferenciado de Contratagoes (RDC-CI), de empresas especializadas em sinaliza¢do rodoviaria
para a elaboragdo de projeto de sinalizacdo vertical e horizontal e de defensas, implantagdo do
projeto e manutengdo pelo prazo de cinco anos.

135. Na elaboragdo desse projeto, deve ser levado em conta o resultado de levantamentos e
caracterizagdo do trecho, tais como: identificacdo de elementos do projeto, indices de acidentes,
polos geradores de trafego, comportamento do trdfego, condi¢oes meteorologicas da regido onde o
trecho esta inserido, levantamento da implantacdo de futuras melhorias no pavimento do trecho em
estudo, deficiéncias gerais e levantamento de projetos de sinalizacdo e dispositivos de seguranga
pré-existentes.

136. No que diz respeito aos indices de acidentes, estes deverdo ser analisados quanto ao
numero, as causas e a localizagdo para posterior tratamento com sinaliza¢do ostensiva e
dispositivos de seguranga, se for o caso. O engenheiro residente ou o supervisor de operagoes do
Dnit também deverd ser consultado quanto a indica¢do de outras possiveis deficiéncias do trecho
em estudo. No anteprojeto ja consta a indicagdo dos pontos criticos notaveis, ou seja, aqueles em
que ocorrem mais de oito acidentes anualmente, bem como jd sdo previstos quantitativos para
tratamento destes locais com solug¢do de engenharia (pegas 28 e 29).

137. O TCU, por meio dos processos 012.286/2013 0, 012.287/2013 0, 006.371/2014 0 e
006.374/2014 0, tem acompanhado a execugdo do programa BR-Legal e ja verificou as fases de
licitacdo e de andlise dos projetos por parte do Dnit.

138. Ndo existem, ainda, informag¢oes quanto ao impacto da implanta¢do do programa na
redugdo e na mitigagdo dos acidentes.

D.3.2. Controle de velocidade

139. Em 2009 o Dnit lanc¢ou edital para contratagdo de empresas para presta¢do de servigos
necessarios ao controle vidario nas rodovias federais, mediante a disponibilizacdo, instalagdo,
operagdo e manutengdo de equipamentos eletronicos, com coleta, armazenamento e processamento
de dados estatisticos e imagens de infragoes.

140. Essa agdo marcou o inicio da implantagdo do Plano Nacional de Controle Eletronico
de Velocidade, no qual seriam instalados 2.696 equipamentos para monitorar 5.392 faixas de
transito pelo prazo de cinco anos (pega 30).

22

Para verificar as assinaturas, acesse www.tcu.gov.br/autenticidade, informando o cédigo 54222630.



'I'Eb TRIBUNAL DE CONTAS DA UNIAO TC 019.749/2014-7

141. Em 2012 o Dnit apresentou estatisticas indicando reducdo do numero total de acidentes
em 3,79% e de acidentes com vitimas fatais em 4,97% de janeiro a abril de 2012 em comparagdo
com o mesmo periodo do ano anterior. Segundo o Dnit, a reducdo foi maior nos estados da
federagdo que tiveram mais equipamentos funcionando no periodo (pe¢a 31).

142. Em 2014 o Dnit iniciou as discussoes para a formatag¢do final da nova versio no
PNCV. Nela espera-se evoluir e corrigir falhas identificadas na primeira versdo do programa. O
cronograma disponivel no sitio eletronico do Dnit, atualizado em 12/05/2015, prevé a contratagdo
dos servigos em outubro de 2015 (pega 32).

143. O TCU tem acompanhado o Plano Nacional de Controle Eletronico de Velocidade por
meio dos processos 012.051/2012-8, 019.468/2012-1, 041.534/2012-3 e 004.294/2014-9.

144. Na fase inicial do programa, em 2012, foram identificados atrasos na implantagdo e
inicio da operagdo dos equipamentos e no desenvolvimento do sistema informatizado de geragdo
dos autos de infragao.

145. Em 2014, quando o programa estava em pleno funcionamento, verificou-se falhas na
emissdo das infracoes que incluiam problemas na qualidade das imagens e nos arquivos com os
dados das ocorréncias gerados pelos consorcios e atrasos nas etapas entre o registro das
ocorréncias e o envio das infragoes, gerando a impossibilidade de aplica¢do de multas referentes a
92% do total de ocorréncias ou de 78% das ocorréncias com imagens validas.

146. Diante desses numeros e tendo em vista o planejamento da segunda fase do PNCV, o
TCU, atendendo a solicitagdo do Dnit, fez propostas por meio de uma matriz SWOT para a
implementagdo de melhorias nessa nova etapa.

D.4. Consideragdo da seguranga viaria na elaboragdo e revisdo de normativos e manuais

147. Compete a Coordenag¢do Geral de Estudos e Pesquisa a revisdo e a atualiza¢do de
normas, manuais e publicagoes técnicas (art. 66 do Regimento Interno do Dnit).

148. Nesse sentido, procurou-se saber quais ag¢oes, em curso ou em previsdo, havia para
atualizacdo dos manuais da Autarquia, especialmente aquelas afetas as questoes de segurancga.

149. Considerou-se, especialmente, o Manual de Projeto de Rodovias Rurais e o Manual de
Sinalizag¢do Rodoviaria.

150. O primeiro, porque trata-se de documento de 1999, baseado na norma americana de
1994. Decorridos 21 anos, as mudangas ocorridas tanto nos veiculos - de passeio e comerciais -
que trafegam nas rodovias quanto no trafego - volume e composicdo -, além de outras evolugoes na
engenharia rodoviaria, demandam atualizac¢do da publicagdo.

151. O segundo, tendo em vista as novas premissas para projeto de sinalizagdo trazidas pelo
programa BR-Legal e que podem ser parcialmente absorvidas pelo Manual de Sinalizag¢do
Rodoviaria, as quais apresentam critérios mais exigentes do que os da metodologia do atual
Manual de Sinalizag¢do, que indica apenas a sinalizagdo minima exigida pelo Codigo de Transito
Brasileiro.

152. Nesse sentido, a Coordenacgdo Geral de Estudos e Pesquisa deu a conhecer um projeto,
ja em curso, de atualizag¢do dos dois manuais, apoiado pelo Laboratorio de Transportes e Logistica
da Universidade Federal de Santa Catarina (LabTrans/UFSC) por meio do Termo de Cooperagdo
497/2012 (pegas 33 a 36). Informou, também sobre as agoes ja tomadas no dmbito do Termo de
Cooperacao (pega 15, p. 9 10).

153. Estdo previstas discussoes internas com os servidores do Dnit para a elaboragdo de
minutas iniciais, posterior realizagcdo de foruns presenciais com o publico externo e, finalmente, a
elaboragdo das minutas para consulta publica.
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154. Os cronogramas atuais sdo os seguintes:

Tabela 8 - Cronograma da Meta 02.G do Termo de Cooperagao 497/2012

Prazo de
conclusdo

Atividade Situacdo atual

02.G.1 Estudos sobre o estado da arte e da prdtica mundial em
seguranga rodovidria

02.G.1I Avaliagio dos atuais .normativos sobre tragado, outubro/2015
topografia e geometria

02.G.III Avaliagdo dos atuais normativos sobre sinalizagdo e
dispositivos de seguranga

02.G.IV Elaboragdo de forum para discussdo sobre normativos do
Dnit na area de seguranga rodoviaria

02.G.V Proposi¢ées de diretrizes para revisdo / atualizag¢do dos
normativos

Fonte: Termo de Cooperagio 497/2012 - Estudos, pesquisas e programas de capacita¢do para desenvolvimento e
consolida¢do de métodos e processos para suporte a gestdo de competéncias da CGPERT vinculadas as dreas de
seguranga viaria e operagoes rodoviarias (pega 37)

D.4.1. Analise

abril/2015 | concluida

em andamento

outubro/2015 | em andamento

outubro/2016 | em andamento

Jjaneiro/2017 | ndo iniciada

155. Verifica-se que o Dnit ja iniciou o processo de revisdo de seus normativos referentes a
infraestrutura das rodovias que mais afetam a seguranga das rodovias. Ainda estdo em fase inicial
de discussdo as questoes e os pontos que serdo revistos, de modo que existem todas as condi¢oes
para que a seguranc¢a das rodovias seja cuidadosamente tratada.

156. Por essa razdo, é adequado que se recomende ao Dnit que dé especial atengdo e
prioridade a seguranga das rodovias quando da elabora¢do dos novos normativos de geometria,
sinalizagdo e dispositivos de seguranca.

D.5. Acompanhamento do Dnit quanto ao impacto dos contratos sobre a seguranga viaria

157. Atualmente o Dnit ndo possui uma metodologia nem uma ferramenta que o permita
conhecer o impacto de suas agoes - obras em geral e programas especificos - sobre a seguranga
das rodovias sob sua responsabilidade.

158. Alguns levantamentos sdo feitos pontualmente, a exemplo do comparativo realizado em
2012 para avaliar o impacto do PNCV, mas ndo ha metodologia e levantamentos continuos e
sistemdticos que permitam construir uma visdao sistémica sobre o assunto.

159. Nesse sentido, a Coordenac¢do Geral de Planejamento e Programagado de Investimento
desenvolveu uma planilha eletronica em Excel que permite apresentar a evolug¢do anual do numero
de acidentes e vitimas de um trecho rodoviario selecionado.

160. Embora essa iniciativa permita o conhecimento do historico anual de acidentes em
trechos selecionados, ainda ndo torna possivel uma visdo sistémica da situagdo nem a relagdo
entre um contrato e a evolucdo dos acidentes.

161. Entretanto, a Coordenagdo-Geral mencionou que pretende evoluir para um sistema que
relacione os contratos do Dnit, a partir dos registros do Sistema de Acompanhamento de Contratos
do Dnit (SIAC), aos registros de acidentes da Policia Rodoviaria Federal de modo que se possa
vislumbrar os indices de acidentes antes, durante e depois do contrato.

162. Desse modo, haverd potencial para um efetivo acompanhamento do impacto da
atuagdo do Dnit sobre a seguranga viaria, inclusive permitindo a avalia¢do desse impacto caso a
caso e em grupos de intervengoes.

163. Nesse sentido, a CGPERT (pega 15, p. 14 16) mencionou limitagoes decorrentes dos
registros dos acidentes da DPRF, especialmente no que diz respeito a falta de confiabilidade, ja
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que os registros ndo sdo georreferenciados e, por isso, ndo permitem a identifica¢do inequivoca do
local, e a dificuldade de acesso dos dados. Isso impediria, por exemplo, o desenvolvimento de um
sistema de indicadores para apoiar a avaliagdo da seguranga vidria e o planejamento das agoes.

D.5.1. Analise

164. Verifica-se que o Dnit reconhece a necessidade de realizar medidas para avaliar seus
resultados e melhorar seu planejamento. Registrou, inclusive, uma iniciativa para relacionar os
contratos aos dados de acidentes registrados pelo DPRF.

165. Embora esteja vulneravel as limitagoes mencionadas pela CGPER, especialmente
quanto a confiabilidade da localizagdo dos registros de acidentes, a ferramenta tem o potencial de
melhorar a situagdo atual em que se encontra o Dnit em relagdo ao acompanhamento de suas
acgoes.

166. Ndo foi fornecida informag¢do sobre o cronograma de desenvolvimento dessa
ferramenta, razdo pela qual entende-se ser necessario solicitar que o Dnit apresente o cronograma
previsto e o estagio atual de implantagdo.

167. Quanto as limitagoes mencionadas pelo Dnit, especialmente em rela¢do a organizagdo
e a disponibilizagdo das informagoes necessarias a sua melhor atuagdo, nota-se que se referem ao
campo de atuagdo de outros orgdos, sobre os quais o Dnit ndo possui ingeréncia. Foram
mencionados, por exemplo, O Departamento de Policia Rodoviaria Federal (DPRF), vinculado ao
Ministério da Justica, e o Departamento Nacional de Transito (Denatran), vinculado ao Ministério
das Cidades. Pode-se mencionar, também, o Ministério da Saude, que possui informagoes sobre as
pessoas atendidas em decorréncia dos acidentes de transito.

168. Nesse sentido, propoe-se recomendar ao Dnit que comunique a esses 0rgaos as
deficiéncias encontradas em suas bases de dados e as melhorias necessdrias para que elas atendam
plenamente as necessidades da melhoria da segurancga viaria, aléem de relatar as dificuldades que o
Dnit tem no acesso aos dados para que os orgdos adotem as providéncias cabiveis. Também se
propoe recomendar ao Ministério dos Transportes, ao qual o Dnit esta vinculado, para que articule
com os demais ministérios envolvidos a implementacdo das melhorias necessarias na qualidade
dos registros.

CONCLUSAO

169. A presente consolidagdo analisou os dados apresentados nas auditorias de cinco
segmentos concentradores de acidentes realizadas por este Tribunal entre os meses de agosto e
novembro de 2014, nas quais se buscou avaliar alguns trechos rodoviarios que, de acordo com
dados do Departamento de Policia Rodoviaria Federal (DPRF), sdo concentradores de acidentes.
Essa avaliagdo buscou aferir se esses trechos estdo em conformidade com o que determinam as
normas do Dnit, especialmente no tocante a sinalizagdo, aos elementos de seguranga e a geometria
da via.

170. Reuniu-se de forma sistémica as informagoes produzidas pelas fiscalizagdes, visando
identificar as situa¢oes mais comuns e relevantes e propor medidas para o aperfeicoamento do
tratamento de pontos criticos pelo Dnit.

171. Como resultado das auditorias, verificou-se que todos os trechos fiscalizados ndo
atendiam as exigéncias normativas nos seguintes aspectos (itens 32 a 67):

a) classe da rodovia de acordo com a demandada pelo trdfego atual;

b) elementos geométricos (raios minimos de curva, rampas madximas, largura de faixa,
superlargura, superelevagdo);

¢) sinalizagao.
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172. Outras situagoes de risco foram identificadas pontualmente, como a existéncia de
defensas metdalicas seriamente avariadas, a falta de manuteng¢do e limpeza da drenagem, a
existéncia de acesso de fazenda com capacidade de comprometer a aderéncia pneu-pista ao
proporcionar o acumulo de dgua na pista e o carreamento de areia e terra para o pavimento e a
proximidade de valetas profundas de drenagem com a pista de rolamento, proporcionando o
tombamento de veiculos e caminhoes que caem com as rodas nas valetas. Nessas situagoes, a
possibilidade de ocorréncia de acidentes foi confirmada pelos policiais rodoviarios que
acompanharam a equipe de fiscalizacdo ou pela equipe do proprio Dnit.

173. Todas essas situagoes foram avaliadas caso a caso nos respectivos processos de
fiscalizagdo individualizados dessa FOC.

174. Os levantamentos realizados e o proprio processo de sele¢do dos locais a serem
realizados demonstraram que os pontos concentradores de acidentes estdo, em sua maioria,
relacionados a trechos urbanos das rodovias e a locais de geometria desfavoravel. Desse modo,
ainda que algumas causas de acidentes possam ser tratadas por intervengoes de baixo custo -
geralmente relacionadas a sinalizagdo e a elementos de seguranga - a solug¢do de seguranca de
pontos criticos, em especial nos trechos rurais, deve passar pela melhoria da geometria da rodovia,
que elimina o principal fator causador de acidentes relacionado a via que é a geometria
desfavoravel.

175. A fim de se conhecer como o Dnit atua na mitiga¢do de acidentes, foram realizadas
reunioes com as Coordenagoes-Gerais responsaveis pelo planejamento, pela elaboragdo e andlise
de projetos, pela operagdo rodoviaria e pela elaboragdo e atualizagdo de normativos e manuais.

176. No que diz respeito ao planejamento e aos projetos, a questdo da seguranga viaria é
tratada na fase de elaborag¢do do Estudos de Viabilidade Técnico Economico Ambiental (EVTEA),
conforme o normativo EB 101: Estudos de Viabilidade Técnico-Econémico-Ambiental de Rodovias.
A identifica¢do dos pontos criticos para a seguranga é feita a posteriori, a exemplo do que se fez
nessa auditoria, ou seja, sdo identificados os locais nos quais ja ocorrem muitos acidentes.

Posteriormente, na elaborag¢do dos projetos, o Dnit ou a empresa contratada desenvolvem as
solucoes indicadas no EVTEA.

177. Ha, porém, que se considerar alguns limitadores existentes nessa metodologia:

a) com base na Portaria/DG 1.562/2008, o Dnit ndo realiza EVTEA para obras do Programa
de Aceleragdo do Crescimento (PAC), programa que contempla 337 dos 345 (97,7%) contratos de
obra vigentes,

b) o Dnit somente elabora EVTEA para obras de implantagdo, construgdo, adequagdo e
ampliagdo de capacidade. Essas obras, ja desconsideradas as do PAC, que ndo passam pelo
EVTEA, correspondem, atualmente, a apenas 1,0% da malha coberta por contratos do Dnit;

c) geralmente ndo é feita, nos projetos, uma analise especifica sobre locais concentradores
de acidentes ou com risco de acidentes para a proposi¢cdo de solugoes, mesmo nos casos para os
quais ndo houve EVTEA. Ndo ha previsdo de capitulo especifico nos projetos para que a questdo
da seguranga seja detalhadamente enfrentada.

178. O Dnit utiliza em algumas situagoes contratos especificos para corre¢do de pontos
criticos. Entretanto, sdo raros os contratos celebrados para esse fim em decorréncia do
desinteresse das empresas do ramo nessas obras da baixa materialidade, segundo a autarquia.
Atualmente, encontram-se vigentes sete contratos desse tipo (2,0% do total de contratos de obra do
Dnit).

179. Alem disso, a COVIDE, coordenag¢do responsavel pelos estudos de viabilidade, avalia
que a abordagem de custo-beneficio que é feita nos EVTEA ndo é adequada e suficiente para
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indicar a melhor solug¢do para os locais concentradores de acidentes, o que deveria ser feito na
fase de projeto.

180. Conclui-se, portanto, que essa forma de abordagem resulta que a maior parte dos
pontos criticos ndo sdo adequadamente tratados, causando grande prejuizo financeiro e ceifando
milhares de vidas todos os anos (itens 71 a 93).

181. Para ampliar a gama de situag¢oes nas quais a questdo da seguranga é abordada,
propoe-se trés providéncias:

a) incluir no escopo dos contratos de manuteng¢do rodovidaria (Crema e restauragdo) o
tratamento de pontos criticos, inclusive se esse tratamento implicar a alteragdo de tragado,

b) incluir nos projetos, tanto os de manuten¢do quanto os de construgdo, duplicagdo e
melhoramento, capitulo especifico que trate da seguranga viaria, no qual se identifiguem os pontos
criticos por meio de metodologia padronizada e se proponha solugoes para seu tratamento,

¢) adotar, no processo de avaliagdo do projeto, metodologia de andlise a priori dos locais de
risco que permita identificar e tratar situagoes de risco ainda em fase de projeto. Uma possivel
metodologia é a Auditoria de Seguranca Viaria (ASV, do inglés Road Safety Audits), mundialmente
difundida, inclusive no Brasil.

182. A partir dos elementos constantes na manifestacdo do Dnit acerca do Relatorio
Preliminar de Auditoria e de sua andlise, conclui-se que, para otimizar a efetividade das medidas b

e ¢ supra, elas devem ser implementadas na mesma ordem em que sdo apresentadas (itens 94 a
127).

183. No que diz respeito a operagdo rodoviaria, os dois principais programas do Dnit sdo o
Programa Nacional de Seguranga e Sinalizagdo Rodoviaria (BR Legal) e o Plano Nacional de
Controle Eletronico de Velocidade (PNCV).

184. O BR Legal prevé a contratagdo, na modalidade Contratagdo Integrada do Regime
Diferenciado de Contratacoes (RDC-CI), de empresas especializadas em sinaliza¢do rodoviaria
para a elaboragdo de um projeto de sinalizagdo vertical e horizontal e de defensas, implantacdo do
projeto e manutengdo pelo prazo de cinco anos.

185. O normativo do programa exige que seja levado em conta na elaboragdo dos projetos,
dentre outras coisas os indices de acidentes que devem ser analisados quanto ao numero, as causas
e a localizag¢do para posterior tratamento com sinaliza¢do ostensiva e dispositivos de seguranga, se
for o caso.

186. O TCU tem acompanhado a execugdo do programa BR-Legal e ja acompanhou as fases
de licitag¢do e de analise dos projetos por parte do Dnit.

187. Ndo existem, ainda, informagoes quanto ao impacto da implantagdo desse programa na
redu¢do e na mitigag¢do dos acidentes.

188. O Plano Nacional de Controle Eletronico de Velocidade (PNCV) se iniciou em 2009.
Em 2012 o Dnit apresentou estatisticas indicando reducdo do numero total de acidentes e de
acidentes com vitimas fatais de janeiro a abril de 2012 em comparagdo com o mesmo periodo do
ano anterior. De acordo com o Dnit, a redug¢do foi maior nos estados da federagdo que tiveram
mais equipamentos funcionando no periodo.

189. O TCU tem acompanhado o PNCV. Na fase inicial do programa, em 2012, foram
identificados atrasos na implantagdo e inicio da operagdo dos equipamentos e no desenvolvimento
do sistema informatizado de geragdo dos autos de infracao. Em 2014, quando o programa estava
em pleno funcionamento, verificou-se falhas nas fases de processamento dos dados das ocorréncias
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que geravam a impossibilidade de aplica¢do de multas referentes a 92% do total de ocorréncias ou
de 78% das ocorréncias com imagens validas.

190. Atualmente o PNCV estd em fase de planejamento para lancamento da nova etapa, na
qual espera-se corrigir diversos problemas ocorridos na etapa anterior. A contrata¢do dos servigos
esta prevista para ocorrer em outubro de 2015 (itens 128 a 146).

191. No que diz respeito a elaboragdo e atualizagdo de normativos e manuais, o Dnit possui
um projeto, ja em curso, de atualizagdo dos manuais de geometria e de sinaliza¢do, apoiado pelo
Laboratorio de Transportes e Logistica da Universidade Federal de Santa Catarina
(LabTrans/UFSC) por meio do Termo de Cooperagdao 497/2012.

192. A Meta 2G - Estudos para proposic¢dao de revisdo e atualiza¢do de normativos do Dnit
relacionados a seguranca viaria - encontra-se em execugdo, com previsao de conclusdo em janeiro
de 2017.

193. Considerando o atual estagio de andamento do projeto de revisdo das normas, entende-
se adequado recomendar ao Dnit que dé especial atencdo e prioridade a seguranga das rodovias

quando da elaboragdo dos novos normativos de geometria, sinalizacdo e dispositivos de seguranca
(itens 147 a 156).

194. Por fim, verificou-se que o Dnit ndo faz um acompanhamento sistemadtico de suas agoes
no quesito seguranga vidaria, nem mesmo nos programas que sdo voltados especificamente para
esse fim, como é o caso do BR-Legal e do PNCV. Existem alguns levantamentos pontuais, mas
mostram apenas um retrato da situa¢do no momento, sem permitir uma constante avaliagdo da
efetividade de sua atuagdo.

195. Nesse sentido, encontra-se em desenvolvimento, sem previsdo de conclusdo, um sistema
que relacionarad os contratos do Dnit, a partir dos registros do SIAC, com os registros de acidentes
da Policia Rodovidria Federal de modo que se possa vislumbrar os indices de acidentes antes,
durante e depois do contrato.

196. Desse modo, haverd potencial para um efetivo acompanhamento do impacto da
atuagdo do Dnit sobre a seguranga viaria, inclusive permitindo a avalia¢do desse impacto caso a
caso e em grupos de intervengoes. Por isso é importante que, uma vez desenvolvida essa
ferramenta, os resultados dela decorrentes devem ser efetivamente utilizados pelas esferas de
planejamento e decisdo da Autarquia.

197. Nesse sentido, se propoe a realizagdo de diligéncia para que o Dnit apresente o
cronograma previsto e a situa¢do atual da cria¢do e implantagdo desse sistema.

198. O Dnit mencionou limita¢oes decorrentes dos registros dos acidentes da DPRF,
especialmente no que diz respeito a falta de confiabilidade, ja que os registros ndo sdo
georreferenciados e, por isso, ndo permitem a identifica¢do inequivoca do local, e a dificuldade de
acesso dos dados.

199. Nesse sentido, propoe-se recomendar ao Dnit que comunique a esses 0rgdos as
deficiéncias encontradas em suas bases de dados e as melhorias necessarias para que elas atendam
plenamente as necessidades da Autarquia, além de relatar as dificuldades que o Dnit tem no acesso
aos dados para que os orgaos adotem as providéncias cabiveis (itens 157 a 168).

200. Ao longo deste relatorio sdo apresentadas propostas de diligéncias e recomendagoes.
Por essa razdo apenas as providéncias preliminares serdo apresentadas na proposta de
encaminhamento, permanecendo as demais para as etapas seguintes do processo.

201. As medidas elencadas neste relatorio como necessarias para implementagdo pelo Dnit
fazem parte, inclusive, da abordagem proposta no "Guia BID de Apoyo a Proyectos de Seguridad

28

Para verificar as assinaturas, acesse www.tcu.gov.br/autenticidade, informando o cédigo 54222630.



'I'Eb TRIBUNAL DE CONTAS DA UNIAO TC 019.749/2014-7

Vial" (Guia BID de Apoio a Projetos de Seguranga Viaria), do Banco Interamericano de
Desenvolvimento (BID) (http://www.iadb.org/es/temas/transporte/guia-bid-de-seguridad-vial/guia-
bid-de-apoyo-a-proyectos-de-seguridad-vial,4018.html). Muito embora esse guia ndo tenha servido
como base para as andlises registradas nesse relatorio, as medidas nele apresentadas demonstram
a pertinéncia das conclusoes e proposigoes do presente trabalho.

202. No quesito infraestrutura, o Guia aponta as seguintes medidas de melhoria da
seguranga viaria.

a) realizagdo de inspegoes de seguranga viaria periodicas nas vias existentes;

b) existéncia de sistemas de identifica¢do e gestdo de trechos de concentragdo de acidentes;

¢) existéncia de anexos de seguranga viaria nos projetos rodoviarios;

d) existéncia de auditorias de seguran¢a viaria na fase de projeto, e

e) avaliagdo do impacto em seguranga vidria na fase de planejamento.

203. Em manifestagdo a respeito do Relatorio Preliminar de Auditoria (pe¢a 15), o Dnit ndo
se opos ao mérito dos apontamentos e propostas apresentadas. Apresentou sugestoes de melhorias
do relatorio de auditoria, as quais foram agregadas ao presente documento. Os comentadrios sobre
eventuais medidas saneadoras que o Dnit ja estd implementando ou que pretende implementar
também foram consideradas.

204. Por meio da Portaria-MIN-WAR n° 1, de 10 de julho de 2014, art. 1°, inciso II, o
relator, Exmo. Ministro Walton Alencar Rodrigues, delegou competéncia aos titulares das unidades
técnicas do Tribunal e, em seus impedimentos legais, aos respectivos substitutos, para realizar
diligéncias, audiéncias e oitivas em processos de qualquer natureza, exceto em hipoteses
especificas que ndo se aplicam ao presente caso.

PROPOSTA DE ENCAMINHAMENTO
205. Diante do exposto, submetem-se os autos a considera¢do superior propondo:

a) com fundamento no art. 11 da Lei 8.443/1992 c/c o art. 157 do Regimento Interno do TCU,
realizar a oitiva do Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes - Dnit para que se
manifeste, no prazo de 15 dias, sobre a possibilidade de:

a.l) incluir, no escopo dos contratos de manutengdo rodoviaria (Crema e restaurag¢do), o

tratamento de pontos criticos, inclusive se esse tratamento implicar a altera¢do de tracado (itens
71 a93);

a.2) implementar as medidas mencionadas pela DPP no Oficio 463/2015/Audint/Dnit na
seguinte sequéncia (itens 94 a 127):

a.2.1) modificar dos normativos que tratam dos projetos de manuteng¢do, constru¢do,
duplica¢do e melhoramento, incluindo capitulo especifico para tratar de seguranga viaria, no qual
seja obrigatoria a identifica¢do, a priori e a posteriori, dos pontos criticos e a proposi¢do de
solugoes para cada ponto ou segmento;

a.2.2) utilizar somente de metodologia de identificacdo a posteriori, a exemplo da ja adotada
no programa BR Legal ou a desenvolvida no Convénio 024/2006 com a UFSC, enquanto a
metodologia de identificagcdo e tratamento a priori dos locais de risco ndo estiver definida,

a.2.3) capacitar dos servidores que atuardo na andlise do capitulo de seguranga vidria dos
projetos, e
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a.2.4) criar metodologia propria ou adotar outra ja consagrada para identificacdo e
tratamento a priori dos locais de risco, e definir os estagios de cada tipo de projeto nos quais a
metodologia deve ser aplicada.

b) com fundamento no art. 11 da Lei 8.443/1992 c/c o art. 157 do Regimento Interno do TCU,
solicitar ao Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes - Dnit que informe, no prazo
de 15 dias, o cronograma previsto e a situac¢do atual do desenvolvimento do sistema que pretende
relacionar os contratos do Dnit, a partir dos registros do Sistema de Acompanhamento de
Contratos do Dnit (SIAC), aos registros de acidentes da Policia Rodoviaria Federal, de modo que

se possa vislumbrar os indices de acidentes antes, durante e depois dos contratos (itens 157 a
168).”

A opinido do auditor contou com a anuéncia do diretor técnico (peca 39).

O titular da unidade técnica, contudo, divergiu de tal opinido (peca 40):

“Permito-me dissentir do encaminhamento alvitrado a peca 38 dos presentes autos, com o
qual anuiu o respectivo diretor, pelos motivos expostos abaixo.

2. De inicio, saliento a sintonia entre a autorizagdo dada pelo Relator desta Fiscalizagdo
de Orienta¢do Centralizada (FOC) com o objetivo geral de uma Auditoria de Conformidade, que é
“o exame da legalidade e legitimidade dos atos de gestdo em relagdo a padroes normativos
expressos em normas técnicas ou juridicas e regulamentos aplicaveis, bem como em relagdo a
disposi¢oes de clausulas de contratos, convénios, acordos, ajustes e instrumentos congéneres”
(Glossario de Termos do Controle Externo, Segecex/Adsup/Adplan — setembro/2012). Eis o teor do
Despacho do Exmo. Ministro Relator Walton Alencar Rodrigues (peca 3 do TC 004.038/2014-2):

(...) avaliar se os trechos rodovidarios concentradores de acidentes, segundo dados estatisticos da Policia
Rodovidria Federal (PRF), estdo em conformidade com o que determina as normas de seguranga previstas
nos manuais técnicos do Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes (DNIT).

3. Em que pese haver nos relatorios individuais de fiscalizagdo o pardgrafo padrdo
informando que “Do ponto de vista da maneira que o Dnit trata os pontos criticos das rodovias em
geral, as conclusoes aqui apresentadas serdo tratadas no relatorio consolidado da Fiscalizagdo de
Orientag¢do Centralizada (...)”, entendo que ndo caberia a unidade consolidadora, no dmbito do
relatorio de consolidagdo, avaliar de modo detalhado, por meio de questionamentos inéditos, como
o DNIT atua na mitigagdo de acidentes.

4. A uma porque haveria fuga do escopo do trabalho, nos termos autorizados pelo Relator
a peca 3 do TC 004.038/2014-2. A duas porque ndo cabe ao responsavel pela consolidagcdo dos
trabalhos extrapolar aquilo que foi avaliado nos proprios relatorios de fiscalizagdo. De fato,
lembro que a consolida¢do de uma FOC consiste na “tabulagdo e andlise de aspectos considerados
importantes para possibilitar uma avaliagdo sistémica dos temas ou dos objetos de controle
fiscalizados”, conforme as ‘“Orientacoes para Fiscalizagoes de Orienta¢do Centralizada”
definidas na Portaria-Adplan 2/2010.

5. Assim, cabe a unidade consolidadora aglutinar e condensar as principais conclusoes
do relatorio de fiscalizagdo, evidenciando os topicos de natureza sistémica, ndo indo além do que
foi investigado naqueles trabalhos.

6. Ndo se trata de desmerecer a importancia de que se reveste a atua¢do daquela
Autarquia no aprimoramento da seguranga viaria das rodovias federais. Porém, a fim de que a
qualidade do presente trabalho ndo seja prejudicada por topicos que sdo estranhos ao seu escopo e
sistemdtica, mostra-se aplicavel o disposto no art. 7° da Portaria-Segecex 14/2014, “se no curso de
uma fiscalizagdo ou da instru¢do de um processo surgir a necessidade de nova fiscalizag¢do, a
unidade devera propor, em momento oportuno, sua realizacdo (...)".
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7. Nesse diapasdo, o exame minucioso da gestdo contratual do DNIT, mesmo tendo em
mente a mitiga¢do de acidentes, é intrinseco as auditorias operacionais, e, portanto, as conclusoes
do relatorio quanto ao assunto aludido deveriam ser ancoradas em técnicas inerentes a esse tipo de
fiscalizacdo, como a andalise SWOT, o que ndo se verificou. Embora seja compreensivel o anseio
em avaliar a atuag¢do do DNIT na atenuag¢do de acidentes, a ndo aplicagdo das técnicas e
procedimentos afeitos as auditorias operacionais ndo permite concluir, com a necessdria
seguranga, que as andlises efetuadas e os respectivos encaminhamentos abordaram
satisfatoriamente a complexidade do tema e a efetividade das medidas que virdo a ser propostas.

8. Nesse particular, rememoro o voto condutor do Acordao 2.730/2009-TCU-Plenario, da
lavra do Exmo. Ministro Walton Alencar Rodrigues, que se deparou com auditoria na qual a
equipe de fiscaliza¢do ampliou o seu escopo, abrangendo temas de natureza operacional:

Desde a década de 1990, o Tribunal tem investido na qualifica¢do do seu corpo técnico, preparando -o para
realizar auditorias de natureza operacional cada vez mais aprofundadas e tecnicamente elaboradas.

Em 2001, para a realiza¢do de auditorias dessa natureza, o Tribunal criou unidade técnica especializada,
que desenvolveu importante ferramental metodoldgico. Pdagina sobre avaliagdo de programas de governo,

no sitio do Tribunal, na internet, apresenta mais de uma dezena de ferramentas passiveis de utiliza¢io em
ANOp.

()

Indispensavel, portanto, que as unidades técnicas, ao realizarem auditorias dessa natureza, observem as
técnicas pertinentes e a submetam ao controle de qualidade aprovado pela Portaria Segecex 33/2002.

Os autos ndo demonstram a utiliza¢do das técnicas e ferramentas aplicaveis a auditorias de natureza
operacional. Ndo foram realizadas entrevistas com os gestores ou utilizadas técnicas recomendadas pelo
Tribunal, a exemplo de indicadores de desempenho, mapa de processos e de produtos, andlises RECI, SWOT
e stakeholders.

()

A auséncia de observdncia da estratégia metodologica, aprovada pelo Tribunal, para fiscaliza¢ées dessa
natureza, limita as conclusées do trabalho.

9. Somando-se aos problemas acima elencados, alguns dos encaminhamentos propostos
na peca 38 podem acabar por imiscuirem-se nas atribuicoes proprias dos gestores ou, ainda,
agravarem o problema da seguranca viaria.

10. Tome-se como exemplo o item a.l da proposta de encaminhamento, no qual se propoe a
realizag¢do de oitiva do Dnit quanto a possibilidade de inclusdo do tratamento de pontos criticos
nos contratos de manutenc¢dao rodoviaria (Crema e restauragdo), inclusive quando implicar
alteracdo do tracado.

11. Em que pese a equipe de fiscalizagdo ter informado que sdo raros os contratos
celebrados com a finalidade especifica de tratamento de pontos criticos, por desinteresse das
possiveis contratadas, considero arriscado caminhar no sentido de sugerir, sem uma andlise mais
detida no ambito de uma auditoria operacional, que as atividades de corre¢do de pontos criticos
sejam atreladas aos contratos de manutengdo e recuperagdo.

12.  De fato, ao menos em tese, a ndo ser que haja algum mandamento legal claro em
sentido oposto, o gestor tem a liberdade de decidir a forma como ira contratar o servigo de
corregdo de pontos criticos. Outrossim, vincular as atividades de tratamento de pontos criticos com
as operagoes de recuperagdo/manutenc¢do das vias pode vir a prejudicar a propria seguranga da
via, pois, caso haja a necessidade de alterar determinado tracado para o tratamento de algum
ponto critico e o DNIT ndo tenha recursos or¢amentdarios para tanto, isso podera inviabilizar a
propria manuten¢do do trecho, caso haja a obrigatoriedade dos normativos respectivos
contemplarem a identifica¢do a priori e a posteriori dos pontos criticos e a proposi¢do de solu¢oes
para cada ponto ou segmento, conforme sugere o encaminhamento do item a.2.1.
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13.  Portanto, em linha com o voto condutor do Acorddo 2.370/2009-TCU-Plendario, penso
que a auséncia de técnicas proprias das auditorias operacionais, em conjunto com as outras
fragilidades procedimentais, tornam inoportunas a proposta preliminar constante do
encaminhamento a pe¢a 38, sem prejuizo de haver, futuramente, com esteio no art. 7° da Portaria-
Segecex 14/2014, fiscaliza¢do de natureza operacional, por parte desta unidade técnica, com vistas
a avaliar, de modo abrangente, a atuag¢do do DNIT na mitigacdo de acidentes rodoviarios, na qual
podera ser aproveitado, ao todo ou em parte, os levantamentos ja realizados no presente relatorio.

14.  Antes de buscar o encaminhamento da matéria, ressalto, por oportuno, a importancia
da participacdo das diversas unidades técnicas nessa FOC, que revelou um grande potencial de
sinergia e troca de informagoes entre as secretarias do TCU.

15. Aluzda consolida¢do dos demais relatorios de fiscalizacdo, sintetizo, na Tabela 1, com
pequenas adaptagoes de forma, as decisoes do TCU nos respectivos processos que compuseram a
presente FOC.

Tabela 1 — Recomendagoes e determinagoes adotadas pelo TCU

Encaminhamentos Acorddos

Recomendar ao DNIT que no processo de aprovagio dos | 4c4rdgo 4/2015-TCU-Plendrio (TC 026.049/2014-7)
projetos dos contratos de duplicagdo da Rodovia (...) e na

fiscalizagdo das obras, dé aten¢ido a necessidade de Acorddo 5/2015-TCU-Plenario (TC 027.694/2014-3)

adequar os elementos geométricos da pista existente ds Acérdao 6/2015-TCU-Plendrio (TC 029.365/2014-7)
exigéncias normativas da Autarquia, em especial ao

Manual de Projeto Geométrico de Rodovias Rurais, de | gcérdio 2951/2014-TCU-Plendrio (TC 022.279/2014-8)
1999, do DNER

Recomendar ao DNIT que reforce a sinalizagdo vertical o o
com placas contendo o sinal de proibido ultrapassar ao Acérdao 5/2015-TCU-Plenario (TC 027.694/2014-3)

longo do trecho da Rodovia (..), seguindo a

recomendagdo do Manual de Sinaliza¢do Rodoviaria, de | 4.5.450 2951/2014-TCU-Plendrio (TC 022.279/2014-8)
2010, do Dnit.

Recomendar ao DNIT que estude a substitui¢io de | Acérdio 2951/2014-TCU-Plendrio (TC 022.279/2014-8)
defensas metadlicas por barreiras de concreto New Jersey
nos pontos com maior niimero de colisdes. Acérdao 779/2015-TCU-Plendrio (TC 027.036/2014-6)

Recomendar ao DNIT que exija especial atengdo nas
condi¢oes de manutengio das defensas metdlicas no | Acérdio 2951/2014-TCU-Plendrio (TC 022.279/2014-8)
trecho estudado no decurso do contrato do Programa BR-
Legal, exigindo que a empresa contratada as mantenha

sempre integras e em condigoes de suportar o impacto de o o
veiculos, realizando os reparos ou substituigées em tempo | Acordao 779/2015-TCU-Plenario (TC 027.036/2014-6)

razodvel apos a ocorréncia de acidentes.

Recomendar ao DNIT que, tendo em vista a grande
incidéncia de acidentes dos tipos saida de pista,
capotamento e tombamento no trecho em questdo, estude
maneiras para estimular que os motoristas obedegcam a
velocidade limite do trecho, seja com refor¢co de Acorddo 4/2015-TCU-Plendrio (TC 026.049/2014-7)
sinaliza¢do de alerta para o alto risco de acidentes no
trecho, seja instalando sonorizadores e fiscalizagdo
eletronica (radares/pardais), apos avaliagdo criteriosa
das condicoes locais existentes.

Recomendar ao DNIT que considere a adog¢do do
equipamento de prote¢do nos trechos de curvas do km 554
da BR-101/BA (sul), tendo em vista a predomindncia da
saida de pista de veiculos nas estatisticas de acidentes
ocorridos nos ultimos exercicios (periodo de jan/2009 a
ago/2014).

Acorddo 4/2015-TCU-Plenario (TC 026.049/2014-7)
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Encaminhamentos Acorddos

Determinar ao DNIT que, em rela¢do ao segmento da BR-
381/MG relativo ao Lote 05 da duplicacdo (km 335,8 a km
356,5), adote as seguintes providéncias, apresentando, no
prazo de 60 (sessenta) dias, um cronograma contendo as
medidas que serdo tomadas e as respectivas datas limite
de implanta¢ido: 1.7.1.1. adote velocidade mdxima
compativel com as caracteristicas geométricas existentes
na rodovia, bem como avalie a necessidade de ampliar a Acérdio 6/2015-TCU-Plendrio (TC 029.365/2014-7)
utiliza¢do de elementos que garantam que esses limites
sejam observados, tais como refor¢co de sinalizagdo,
sonorizadores e radares; 1.7.1.2. adote, nos locais em que
foram implantadas terceiras faixas com supressdo dos
acostamentos, solu¢des que mitiguem as ameagas a
seguranga viaria decorrentes das sarjetas profundas
localizadas junto as faixas de rolamento,

Recomendar ao DNIT que providencie estudos e promova

intervengoes, com urgéncia, para a melhoria da seguranga
rodovidria no que se refere a sinaliza¢do (Achado 3.2) e | Acdrdao 779/2015-TCU-Plendrio (TC 027.036/2014-6)
as caracteristicas geométricas (Achado 3.3) do segmento.

Recomendar ao DNIT que reduza a velocidade permitida
no segmento do km 195 e onde mais for necessario,
corrigindo as respectivas placas de sinalizagcdo, para que
SN0 A3 respectivas pracds 1acdo, para que | 4 . dao 779/2015-TCU-Plendrio (TC 027.036/2014-6)
se ajuste as condigbes geométricas restritivas e para que
atenda as exigéncias do Manual de Projeto Geométrico de

Rodovias Rurais do Dnit (Achado 3.2 ¢ 3.3);

Recomendar ao DNIT que elabore estudo de viabilidade
para implantagdao de melhorias geométricas no segmento
entre os km 191 e 195,9, entre as quais, o aumento dos
raios horizontais das curvas e o aumento da largura das
Jaixas de trafego existentes, que leve em conta os impactos | Acérddo 779/2015-TCU-Plendrio (TC 027.036/2014-6)
economicos decorrentes da redugdo dos acidentes e que
seja acompanhado de um cronograma contendo as
medidas a serem eventualmente tomadas e as respectivas
datas-limite de implantagdo (Achado 3.2).

Recomendar ao DNIT que dote o trecho de sinaliza¢do
ostensiva, superior ao minimo que a norma do Dnit indica
para situagdes convencionais, tendo em Vvista a
singularidade do segmento rodovidrio, de forma a que | Acérddo 779/2015-TCU-Plendrio (TC 027.036/2014-6)
seja eficaz em reduzir a velocidade dos veiculos para
valores compativeis com as caracteristicas geométricas da
rodovia em cada segmento (Achado 3.3).

Recomendar ao DNIT que exija que a empresa contratada
no Programa BR-Legal mantenha a sinaliza¢do horizontal

sempre em boas condigoes de visibilidade no trecho,
exigindo especial atenc¢io nas condi¢bes de sua | Acdrddo 779/2015-TCU-Plendrio (TC 027.036/2014-6)

manuten¢do ou mesmo o emprego de materiais com maior
durabilidade (Achado 3.3);

Recomendar ao DNIT que exija que o Projeto de
Sinalizagdo do Programa BR-Legal leve em conta andlise
detalhada dos registros de acidentes da Policia
Rodovidria Federal para a defini¢io de trechos criticos
que necessitem serem dotados da sinaliza¢do ostensiva

(Achado 3.3).

Acorddo 779/2015-TCU-Plenario (TC 027.036/2014-6)

16. A Portaria-Adplan 2/2010, orientadora da FOC, esclarece, no item 57, que “Apods a
andlise de todas as informagoes relevantes, a unidade orientadora deve elaborar e encaminhar ao
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Relator relatorio consolidado apresentando um quadro geral das situagoes verificadas, das
irregularidades mais comuns e relevantes identificadas ou do grau de atendimento das
deliberacoes.”

17. No que tange ao grau de atendimento das decisoes, tal informagcdo serd apurada
posteriormente, no dmbito dos processos de monitoramento. Ja em relagdo ao quadro geral das
situagoes verificadas e das irregularidades mais comuns e relevantes, entendo que o relato a folha
38 e a Tabela 1, acima, compreende tais informagaoes.

18.  Creio que as determinagoes e recomendagoes exaradas por esta Corte de Contas nos
acorddos especificos, listados na Tabela 1, atingiram o objetivo de propor aperfeicoamentos na
gestdo publica de trechos rodoviarios concentradores de acidentes e de coibir irregularidades mais
comuns, relacionadas aos contratos examinados.

19. No entanto, a Portaria-Adplan 2/2010, no item 58, estabelece que o relatorio
consolidado também podera apresentar propostas de encaminhamento relacionadas ao
aperfeicoamento na gestdo publica.

20. Assim, adicionalmente, destaco as primeiras recomendagoes sintetizadas na Tabela 1,
as quais decorreram de situagoes identificados em mais de um trecho rodoviario, denotando a
existéncia de um problema sistémico, fato esse que possibilita ao TCU exarar, ndo uma
recomendagdo, mas uma determina¢do de cardter abrangente, alicer¢ada em mandamento
constitucional.

21. Com essas consideragoes, ante o disposto no art. 43, inciso I, da Lei 8.443/92 c/c o art.
250, inciso II, do Regimento Interno do TCU, submeto a matéria ao Relator, com a seguinte
proposta:

I - determinar ao Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes que apresente, no
prazo de 120 (cento e vinte) dias, plano de a¢do com vistas a sanear os seguintes problemas,
contendo, no minimo, as medidas a serem adotadas, os responsaveis pelas a¢oes e o prazo previsto
para a corregdo, com fulcro no art. 144, §10, inciso I, da Constituicdo Federal:

a)  Falta de tratamento prioritario, no momento da aprovagdao dos projetos de duplicagcdo
de rodovias e nas fiscalizagoes em geral, ao problema da inadequagdo dos elementos geométricos
aos parametros técnicos, especialmente os definidos no Manual de Projeto Geométrico de
Rodovias Rurais, de 1999, do Departamento Nacional de Estradas de Rodagem;

b)  Insuficiéncia da sinalizag¢do vertical do tipo “proibido ultrapassar” ao longo do trecho
das rodovias federais, em desacordo com a recomenda¢do do Manual de Sinalizagdo Rodoviaria,
de 2010, do Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes;

¢)  Falta de estudos de viabilidade para a substituicdo de defensas metdlicas por barreiras
de concreto New Jersey nos pontos com maior numero de colisoes;

Il - arquivar o presente processo, com fundamento no art. 169, inciso V, do Regimento
Interno do Tribunal de Contas da Unido,

Il - dar ciéncia da delibera¢do que vier a ser proferida ao Departamento Nacional de
Infraestrutura Rodovidria, nos termos do art. 169, § 1° do Regimento Interno do Tribunal de
Contas da Unido.”

E o relatorio.
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TRIBUNAL DE CONTAS DA UNIAO
VOTO

Trata-se de consolida¢do das auditorias de seguranga vidria, em locais concentradores de
acidentes rodoviarios, integrantes da fiscalizagdo de orientacdo centralizada (FOC), destinada a avaliar
a conformidade desses trechos com as normas técnicas aplicaveis a construgdo rodoviaria.

O conjunto de auditorias realizadas pelo Tribunal avaliou as condigdes técnicas de cinco
trechos, localizados em quadro rodovias federais: BR 101/BA, BR 262/ES, BR 381/MG e BR 470/SC.
Os 29 quildmetros fiscalizados pelo Tribunal registram 2.525 acidentes no quadri€énio 2009-2012. A

Tabela 1 identifica os trechos rodoviarios fiscalizados.

Tabela 1 — Trechos rodoviarios fiscalizados

UF | BR km km | Comprimento | Acidentes Unidade TC relacionado
inicial | final do trecho (2009-2012) responsavel a fiscalizacao
BA | 101 554,0 | 554,9 1,0 km 142 Secex’'BA 026.049/2014-7
ES | 262 29,0 34,9 6,0 km 283 Secex/ES 027.694/2014-3
MG | 381 343,0 [ 351,9 9,0 km 971 SecobRodovias 029.365/2014-7
MG [ 381 | 425,0 [ 432,9 8,0 km 718 SecobRodovias 022.279/2014-8
SC | 470 191,0 195,9 5,0 km 411 Secex/SC 027.036/2014-6

A fiscalizacdo considerou aspectos técnicos pertencentes a cinco categorias: capacidade,
geometria, sinalizacdo, elementos de seguranca e outras condigoes.

A capacidade da rodovia expressa a quantidade e veiculos que por ela pode transitar,
diariamente, com seguranca. Influenciam essa medida, em especial, o tipo da rodovia (pista simples,
dupla ou multipla) e o relevo do trecho rodovidrio (plano, suave ondulado, ondulado, fortemente

ondulado, montanhoso ou escarpado).

Os trechos rodovidrios fiscalizados possuem capacidade de trafego muito inferior ao
identificado pelo DNIT. Conquanto preparados para receber, no maximo, 1.400 veiculos por dia, esses
trechos rodovidrios suportam trafego médio diario de até 19.000 veiculos. A Tabela 2 apresenta os
resultados obtidos pela fiscalizagdo, em relagdo a esse quesito.

Tabela 2 — Comparativo entre as classes das rodovias nos trechos fiscalizados e as classes demandadas pelos
trafegos atuais

1 Classe VMDa atual VMD maximo Classe demandada
BR | UF | Segmento Relevo atual (ano)3 para classe atual pelo VMD atual
101 | BA 554-555 montanhoso I-B 10.703 (2014) 1.000 I-A
262 | ES 29-35 montanhoso” 11 13.853(2013) 1.400 I-A
381 | MG 343-352 montanhoso 11 12.373(2012) 1.400 I-A
381 | MG | 425-433 montanhoso 11 19.381(2009) 1.400 I-A
470 | SC 191-196 montanhoso i1 10.703 (2014) 700 I-A
1. Relevo predominante no segmento. Dados obtidos do SGV - Sistema Georre ferenciado de Informagdes Viarias do
Dnit

2. O SGV classifica o trecho como plano, o que é um erro de registro do sistema ja que as caracteristicas de relevo
da regido e de geometria da pista sdo claramente de terreno montanhoso. A classificagdo do trecho como
montanhoso foi confirmada a partir do Anteprojeto para aumento da capacidade e restauracdo da pista existente da

BR 262-ES
3. Volume Médio Diario anualizado - corresponde ao trafego médio que circula durante o ano na rodovia somados

os dois sentidos

O divorcio entre a capacidade de trafego da rodovia e sua real demanda aumenta,
sobremaneira, o risco de acidentes, porque, nessa situagdo, os motoristas tendem a realizar manobras
perigosas, notadamente nas ultrapassagens, € a aumentar a velocidade nos trechos de pista livre, para
compensar o tempo que passaram atras de veiculos lentos.
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O risco das manobras nio estd associado, necessariamente, a imprudéncia dos motoristas,
porque tais trechos rodovidrios ndo oferecem, aos seus usudrios, condigdes adequadas de trafego,
notadamente no que se refere as distincias minimas de visibilidade para ultrapassagem e parada.

As auditorias realizadas pelo Tribunal identificaram, ainda, graves deficiéncias em relagdo
aos quesitos avaliados: geometria; sinalizagdo; elementos de seguranga; e outras condigdes do trecho.

No que se refere a geometria das vias, os dados coletados pelas equipes de auditoria
revelam que os trechos fiscalizados ndo atendem aos pardmetros de seguranca fixados em normas
técnicas para o quesito, em especial no que se refere aos itens “superlargura” das faixas de rolamento
em curva, superelevacdo suficiente para o raio existente e a velocidade de operacao, compatibilidade
da velocidade de operagdo com as caracteristicas existentes e existéncia de acostamento.

No mesmo sentido, as auditorias integrantes desta FOC revelam que os trechos fiscalizados
ndo atendem a parametros minimos de seguranca relacionados a simalizacio e aos elementos de
seguranca (barreiras ou defensas) das vias rodoviarias.

As auditorias identificaram deficiéncias relacionadas a falta de manutengdo e limpeza da
drenagem, ao carreamento de areia e terra para o pavimento e a presenca de valetas profundas em areas
adjacentes as pistas de rolamento, apresentadas sob o titulo outras condi¢oes do trecho.

O cenario descrito aponta, pois, para a presenca de graves defeitos construtivos nos
segmentos rodoviarios fiscalizados.

II

Ocupou-se a fiscalizagdo, em acréscimo, a avaliar a atuagdo do DNIT no sentido de
promover melhorias em trechos rodoviarios com alta concentracdo de acidentes.

J4

Nos termos dos normativos da autarquia, o numero de acidentes rodovidrios ¢ variavel
considerada nos “Estudos de Viabilidade Técnico-econdmico-ambiental de Rodovias” (EVTEA) dos
projetos de implantacdo, construgdo, adequacdo e ampliagdo de capacidade. Nao sdo exigidos tais
estudos, contudo, nas obras de restauragdo, manutencdo € conservagao.

Agrava essa situagdo o fato de as obras rodoviarias integrantes do Programa de Aceleragdo
do Crescimento (PAC), que congrega a quase totalidade dos investimentos nessa area, prescindir da
realizacao de tais estudos (Portaria 1.562/2008, do DNIT).

Considerados esses fatores, apenas 1% da malha rodovidria federal coberta por contratos
considera o historico de acidentes na definicdo dos servigos a serem realizados.

Em face desses achados, sugere o relatorio de consolidagdo da FOC que o DNIT adote as
medidas corretivas a seguir indicadas, in verbis:

125. Isso posto, entende-se que o Dnit pode tomar as mesmas medidas na seguinte ordem:

a) modificar os normativos que tratam dos projetos de manutengdo, constru¢do, duplicagdo e
melhoramento, incluindo capitulo especifico para tratar de seguran¢a vidria, no qual seja
obrigatoria a identificagcdo dos pontos criticos e a proposigdo de soluces para cada ponto ou
segmento. Enquanto a metodologia de identificagdo e tratamento a priori dos locais de risco
mencionada no item c seguinte ndo estiver desenvolvida, pode ser utilizada metodologia de
identifica¢do a posteriori, como a utilizada no BR-Legal ou a desenvolvida no convénio coma
UFSC;

b) capacitar os servidores que atuardo na andlise do capitulo de seguranca viaria dos projetos;
e
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¢) adogdo de metodologia de identificagdo e tratamento a priori dos locais de risco e defini¢do
dos estagios de cada tipo de projeto nos quais a metodologia deve ser aplicada de modo a
otimizar oS recursos.

Tal proposicdo ndo ¢ reproduzida, contudo, na proposta de encaminhamento. Ao revés,
oferta proposicdo que visa a ampliar o objeto fiscalizado.

O titular da unidade técnica dissente de tal encaminhamento. Argumenta que a sugestao de
“avaliar de modo detalhado, por meio de questionamentos inéditos, como o DNIT atua na mitigagdo de
acidentes” ndo se ajusta a finalidade do relatério de consolidagdo, expresso em documentos técnicos
do Tribunal

Por essa razio, o titular da unidade técnica rejeita a proposta do auditor-instrutor e sugere
que o Tribunal inste o DNIT a elaborar e apresentar plano de agdo habil a superar as defici€éncias
identificadas no curso das auditorias integrantes desta FOC, in verbis:

21. Com essas consideragdes, ante o disposto no art. 43, inciso I, da Lei 8.443/92 c/c o art. 250,
inciso II, do Regimento Interno do TCU, submeto a matéria ao Relator, com a seguinte
proposta:

1 - determinar ao Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes que apresente, no
prazo de 120 (cento e vinte) dias, plano de agdo com vistas a sanear os seguintes problemas,
contendo, no minimo, as medidas a serem adotadas, os responsaveis pelas agées e o prazo
previsto para a corregdo, com fulcro no art. 144, §10, inciso I, da Constituicdo Federal:

a) Falta de tratamento prioritario, no momento da aprovagdo dos projetos de duplicagdo de
rodovias e nas fiscalizagoes em geral, ao problema da inadequagdo dos elementos geométricos
aos parametros técnicos, especialmente os definidos no Manual de Projeto Geométrico de
Rodovias Rurais, de 1999, do Departamento Nacional de Estradas de Rodagem;

b) Insuficiéncia da sinalizagdo vertical do tipo “proibido ultrapassar” ao longo do trecho das
rodovias federais, em desacordo com a recomendacdo do Manual de Sinalizacdo Rodoviaria,
de 2010, do Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes,

¢) Falta de estudos de viabilidade para a substituicdo de defensas metalicas por barreiras de
concreto New Jersey nos pontos com maior numero de colisoes;

Il - arquivar o presente processo, com fundamento no art. 169, inciso V, do Regimento Interno
do Tribunal de Contas da Unido,

IIl - dar ciéncia da delibera¢do que vier a ser proferida ao Departamento Nacional de
Infraestrutura Rodovidria, nos termos do art. 169, § 1° do Regimento Interno do Tribunal de
Contas da Unido.

A medida sugerida mostra-se aderente aos propdsitos da fiscalizagdo de orientagdo
centralizada, expressos nos manuais desta Corte. Ademais, guarda conformidade com a determinagao e
recomendacdes expedidas pelo Plendrio, por ocasido da apreciagdo dos relatorios de auditoria que ora
consolidados (item 15 do pronunciamento da unidade técnica, reproduzido no relatorio).

Acolho, pelas razdes expostas, a proposta de encaminhamento formulada pelo titular da
unidade técnica.

Feitas essas consideragdes, voto por que o Tribunal de Contas da Unido aprove o acoérdao
que ora submeto a apreciagdo deste Colegiado.

TCU, Sala das Sessdes Ministro Luciano Branddao Alves de Souza, em 17 de fevereiro de
2016.

WALTON ALENCAR RODRIGUES
Relator
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ACORDAO N°275/2016 — TCU — Plenério

1. Processo n° TC 019.749/2014-7

2. Grupo II — Classe de Assunto: V (Relatorio de auditoria)

3. Interessado/Responsavel:

3.1. Interessado: Congresso Nacional

3.2. Responsavel: ndo ha

4. Entidade: Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes — DNIT

5. Relator: Ministro Walton Alencar Rodrigues

6. Representante do Ministério Publico: ndo atuou

7. Unidade Técnica: Secretaria de Fiscalizacdo de Infraestrutura Rodoviaria (SeinfraRod)
8. Representagdo legal: ndo ha

9. Acérdao:

VISTOS, relatado e discutido este relatorio de consolidacdo das auditorias de seguranca
viaria em locais concentradores de acidentes rodoviarios, integrantes da fiscalizagdo de orientacdo
centralizada destinada a avaliar a conformidade desses trechos com o que determinam as normas
técnicas aplicaveis a construcio rodovidria;

ACORDAM os Ministros do Tribunal de Contas da Unido, reunidos em sessdo do
Plendrio, ante as razdes expostas pelo Relator e com fundamento nos arts. 43, inciso I, da Lei
8.443/1992, e 250, inciso III, do Regimento Interno em:

9.1. determinar ao Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes que apresente,
no prazo de 120 (cento e vinte) dias, plano de acdo com vistas a sanear as fragilidades a seguir
descritas, contendo, no minimo, as medidas a serem adotadas, os responsaveis pelas acdes e o prazo
previsto para a correcao:

9.1.1. falta de tratamento prioritdrio, no momento da aprovacao dos projetos de duplicacao
de rodovias e nas fiscalizagdes, ao problema da inadequagdo dos elementos geométricos aos
parametros técnicos, especialmente os definidos no Manual de Projeto Geométrico de Rodovias
Rurais, de 1999, do DNIT;

9.1.2. insuficiéncia da sinalizacdo vertical do tipo “proibido ultrapassar” ao longo do
trecho das rodovias federais, em desacordo com a recomendagdo do Manual de Sinalizacao
Rodoviaria, de 2010, do DNIT;

9.1.3. falta de estudos de viabilidade para a substituicao de defensas metalicas por barreiras
de concreto New Jersey nos pontos com maior nimero de colisoes;

9.2. encerrar 0 processo.

10. Ata n°® 4/2016 — Plenario.

11. Data da Sessdo: 17/2/2016 — Ordinaria.

12. Cédigo eletronico para localizagdo na pagina do TCU na Internet: AC-0275-04/16-P.

13. Especificagdo do quorum:

13.1. Ministros presentes: Raimundo Carreiro (na Presidéncia), Walton Alencar Rodrigues (Relator),
Benjamin Zymler, Augusto Nardes, Jos¢ Mucio Monteiro, Ana Arraes, Bruno Dantas e Vital do Régo.
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13.2. Ministros-Substitutos presentes: Augusto Sherman Cavalcanti e Marcos Bemquerer Costa.

(Assinado Eletronicamente) (Assinado Eletronicamente)
RAIMUNDO CARREIRO WALTON ALENCAR RODRIGUES
na Presidéncia Relator
Fui presente:

(Assinado Eletronicamente)
PAULO SOARES BUGARIN
Procurador-Geral
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