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“Por vezes sentimos que aquilo que fazemos ndo é senéo
uma gota de agua no mar. Mas o mar seria menor se lhe faltasse

uma gota”

(Madre Tereza de Calcuta, 1910-1997)



RESUMO

Este trabalho propde medidas mitigatorias para a redugéo dos riscos de acidentes e
as consequéncias advindas dos choques em arvores em saidas de pista no trecho da
Rodovia BR-153/TO. Os dados disponibilizados pelo Sistema Integrado de Operacdes
Rodoviarias-SIOR indicam que a incidéncia de acidentes relacionados a saida de pista
na BR-153/TO, esta 20% acima da média nacional e que segundo Ferraz et. al.(2008),
0s mesmos correspondem a 30% do total de acidentes e aproximadamente 25% dos
acidentes com vitimas fatais, ressaltando a necessidade de estudos para a proposigao
de intervengdes mitigatérias. O trabalho apresenta os conceitos basicos de
engenharia de seguranca viaria e os programas de gestdo da malha e de seguranga
viaria do DNIT. Ap6s a caracterizacao da BR 153/TO é feita uma analise comparativa
dos acidentes ocorridos nessa rodovia e nas demais rodovias federais sob a
circunscricdo do DNIT. E um estudo empirico em locais aleatérios da BR 153/TO
visando mensurar o quantitativo de arvores posicionadas em locais que ofereciam
algum tipo de risco ao trafego e identificar os custos visando a instalagcdo de
dispositivos de protecdo ou remocdo das mesmas. Foi, também aplicado um
questionario aos servidores do DNIT encarregados da fiscalizagdo do trecho em
estudo, visando identificar o seu grau de conhecimento e comprometimento sobre o
assunto. Foi constatado inseguranca e a falta de padronizagdo por parte dos
servidores do DNIT na efetivagdo das acgdes mitigatdrias para minimizar o risco
detectado. Foi proposto ao DNIT algumas ag¢des de baixo custo visando a eliminagao
do risco ou a amenizagcdo de suas consequéncias, € que possam subsidiar com
clareza as tomadas de decisdes por parte dos técnicos do DNIT, eliminando as
incertezas e incentivando a ado¢cédo de medidas para a minimizagao do risco.

Palavras-chave: medidas mitigatorias; saida de pista; choque com arvores;
seguranga viaria.



ABSTRACT

This paper proposes mitigating measures to reduce the risk of accidents and the
consequences of tree shocks at runway exits on the stretch of BR-153 / TO Highway.
The data provided by the Integrated System of Road Operations-SIOR indicate that
the incidence of accidents related to the exit of lane in BR-153 / TO, is 20% above the
national average and that according to Ferraz et. Al. (2008), they correspond to 30%
of total accidents and approximately 25% of accidents with fatal victims, emphasizing
the need for studies to propose mitigation interventions. The paper presents the basic
concepts of road safety engineering and the network management and road safety
programs of the DNIT. After the characterization of the BR 153 / TO, a comparative
analysis of the accidents occurred in this highway and in the other federal highways
under the circumscription of the DNIT. It was an empirical study at random locations of
the BR 153/ TO to measure the number of trees positioned in places that offered some
type of risk to the traffic and to identify the costs for the installation of protection devices
or removal of them. It was also applied a questionnaire to the DNIT servers in charge
of supervising the section under study, aiming to identify their degree of knowledge
and commitment on the subject. Insecurity and lack of standardization by the DNIT's
servers were verified in the execution of mitigation actions to minimize the risk
detected. DNIT has been offered some low-cost actions aimed at eliminating the risk
or mitigating its consequences, and that can clearly subsidize DNIT technicians'
decision-making, eliminating uncertainties and encouraging the adoption of measures
to minimize of the risk.

Keywords: mitigating measures; Track output; Shock with trees; Road safety
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1 INTRODUGAO

De acordo com estimativas da Organizagdo Mundial de Saude (OMS), 1,3 milhdes de
pessoas perdem suas vidas anualmente no transito e até 50 milhdes sobrevivem
feridas (CAETANO; LINDINO, 2016).

No mundo, os acidentes de transito representam a 32 causa de mortes na faixa de 30-
44 anos, a 22 na faixa de 5-14 e 1?2 na faixa de 15-29 (CAETANO; LINDINO, 2016).

Uma projecao da OMS relata que, se nada for feito, as mortes no transito chegarao a
1,9 milhdo, em 2020. Os numeros estdo diretamente relacionados ao aumento dos
indices de veiculos dos paises pobres e emergentes, sem que estes tenham
investimento na segurancga viaria, como € o caso do Brasil. Apesar de ter uma das
malhas rodoviarias mais extensas do mundo, o pais tem sé 13% das rodovias

pavimentadas.

Apesar de ser um problema global e terem menos da metade da frota de veiculos
registrada, a questao € mais grave nos paises de média e baixa renda, que respondem
por 90% de todas as mortes no transito. No Brasil, a taxa de mortalidade no transito
varia entre 21,5 e 19,5 por 100 mil habitantes, por isso o pais aparece em 5° lugar
entre os paises recordistas em mortes no transito, precedido pela india, China, EUA
e Russia (CAETANO; LINDINO, 2016).

A Figura 1 mostra um grafico da evolugdo do numero de mortos em acidentes de
transito no Brasil de 2004 a 2015, segundo dados da DATASUS.

Figura 1 — Estatisticas nacionais de mortos em acidentes de transito
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Ja o grafico apresentado na Figura 2 mostra a evolugao das estatisticas de acidentes
graves em acidentes de transito no Brasil de 2003 a 2015, a partir de dados obtidos
do DATASUS e DPVAT.

Observa-se que em 2015, as estatisticas apontam para 37.306 vitimas fatais de
acidentes de transportes terrestres, com 204.000 feridos hospitalizados, 515.750

idenizagdes por invalidez.

Figura 2 — Estatisticas nacionais: feridos graves em acidentes de transito
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Fonte: Vias Seguras (2017)

Analisando os gréaficos apresentados nas Figura 1 e Figura 2 observa-se que entre
2014 e 2015 o numero de internacdes por acidentes de transito permaneceu estavel,
porém houve uma reducdo de aproximadamente 15% no numero de obitos por
acidentes de transito. Esta reducéo pode ter como causa, a implantacédo de programas
governamentais de melhoria na seguranga viaria, dentre eles o Programa Nacional de
Controle Eletrénico de Velocidade — PNCV e o Programa Nacional de Seguranca e

Sinalizagao Rodoviaria -BR-Legal.

Segundo dados do SIOR - Sistema Integrado de Operacbes Rodoviarias
Labtrans/DNIT durante o ano de 2015, foram registrados nas rodovias federais sob
circunscrigdo do DNIT 121.669 acidentes, com 89.805 feridos e 6.846 mortes.

No mesmo periodo, no Estado do Tocantins foram registrados 869 acidentes nas

rodovias federais sob a circunscricao do DNIT/TO, com 758 feridos e 95 mortes.

Apesar dos avangos relacionados a seguranga viaria, incorporados ao novo Codigo
deTransito Brasileiro (CTB), em vigor desde janeiro de 1998, bem como o

aprimoramento da legislagao e a implantagao de programas de controle de velocidade
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(PNCV) e de seguranca e sinalizag&o rodoviaria (BR-Legal), os acidentes de transito
sao expressivos quanto comparados a outros paises e os custos envolvidos séo

vultuosos.

Via de regra, a ocorréncia de acidentes sao resultado de diversos fatores
contribuintes. Chagas (2011) aponta que o acidente tem uma relacédo direta com pelo
menos um dos trés grupos de fatores contribuintes: o homem, o veiculo e a via,

incluindo o seu entorno.

Varios acidentes de transito sdo causados pela saida de pista, tema deste trabalho,
resultando em choques com obstaculos fixos, tombametno, capotagem, dentre outros
fatores, sendo, geralmente, acidentes graves em fungdo da alta velocidade dos

veiculos.

Segundo Ferraz et. al (2008), os acidentes em rodovias relacionados a saida de pista
correspondem a 30% do total de acientes e representam aproximadamente 25% dos

acidentes com vitimas fatais.

As saidas de pista com choques com obstaculos fixos, na area de estudo deste
trabalho, a BR-153/TO sao 20% maior que a média nacional em fungao do fator viario-
ambiental da regido, caracterizada pela transi¢ao de duas das maiores eco regides do
pais a Amazénia e o Cerrado. A gravidade desse tipo de acidente, na maioria das
vezes fatais, ou com sequelas irreversiveis, causando perda de vidas e prejuizos

incalculaveis para a sociedade justifica o estudo proposto.

Neste contexto, apresenta-se a seguinte questao: Quais providéncias sao necessarias
para se evitar ou amenizar o impacto do choque entre um veiculo e um obstaculo fixo,

no local em estudo?
1.1 CONTEXTUALIZACAO DA PESQUISA

O estudo em questao procurou investigar a ocorréncia de acidentes envolvendo saida
de pista e choques entre veiculos e obstaculos fixos com énfase em arvores na
Rodovia Federal BR-153, no trecho que percorre o Estado do Tocantins (Figura 3)
bem como a sua correlagao a diversos fatores, como: consumo de alcool, excesso de

velocidades, defeitos do pavimento, cansaco do condutor e imprudéncias.
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Figura 3 — Segmento da Rodovia BR 153 no Estado do Tocantins
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Trata-se de um corredor logistico que interliga as regides norte e sudeste do pais, com
um Volume Médio Diario em torno de 8.000 veiculos/dia, dos quais, cerca de 30% sao
veiculos de carga; Trafegando em regido ondulada com vegetacgao tipica do cerrado
e de zona de transicdo com a floresta amazénica, ou seja, com o predominio de

espécie arbdéreas de médio porte ao longo da faixa de dominio da rodovia.

Realizou-se um estudo de caso exploratdrio, baseado nas ocorréncias desses tipos
de acidentes coletados junto ao DPRF - Departamento de Policia Rodoviaria Federal,
SIOR - Sistema Integrado de Operagbes Rodoviarias Labtrans/DNIT e demais
entidades ligadas ao transito rodoviario

Como forma de caracterizar o fator viario-ambiental da regido, foi realizado um estudo
empirico, em um trecho aleatoriamente escolhido da rodovia BR-153/TO para servir
como amostra e ser utilizada na estimativa da quantidade de arvores com diametros
acima de 30 cm existentes nas laterais de toda a rodovia, portanto com referéncia aos
procedimentos metodoldgicos de coleta de dados, a caracteristica do estudo é a de

nao-experimental transversal, que apesar da amostra e o uso de ferramentas de
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inferéncia estatistica, pode-se afirmar que o trabalho como um todo pressupds uma

abordagem qualitativa.
Sobre o assunto, Silveira (2009), comenta:

Nao se preocupou com representatividade numérica, mas, sim, com o
aprofundamento da compreenséao do fendmeno estudado (SILVEIRA;
CORDOVA, 2009, p. 31).

Buscando ter-se uma visdo dos engenheiros das Unidades Locais da SR/DNIT/TO
foi estruturada uma pesquisa com abordagem qualitativa através da aplicagédo de um
questionario visando identificar o grau de conhecimento e de comprometimento com
o tema, tendo em vista que esses profissionais auxiliam no planejamento e na

fiscalizagdo das agdes de segurancga viaria.

1.2 OBJETIVO GERAL

O objetivo desse trabalho € propor medidas mitigatérias visando eliminar o risco ou
amenizar as consequéncias advindas de saidas de pista com choque em arvores na
BR 153/TO.

1.3 OBJETIVOS ESPECIFICOS

Como obijetivos especificos que sustentam a consecugéo do objetivo geral tem-se:

1. Identificar, analisar, sistematizar e apresentar o estudo bibliografico;

2. Obter dados de acidentes envolvendo saida de pista e choques com arvores,
ocorridos nos ultimos cinco anos na BR 153/TO;

3. Aplicar questionario junto as Unidades Locais do DNIT para avaliar os
procedimentos legais adotados pelos técnicos responsaveis pela seguranca da
rodovia.

4. Mensurar o quantitativo de obstaculos fixos (arvores) com diametros acima de 30
cm obstruindo a zona livre da rodovia.

5. Apresentar proposta com sugestdes de medidas mitigatérias para eliminacdo do
risco, ou a amenizagcdo das consequéncias advindas desse tipo de acidente no

trecho analisado.
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1.4 ESTRUTURACAO DO TRABALHO

Este trabalho de conclusdo de curso foi estruturado em 6 capitulos, somando-se a

esses, as referéncias bibliograficas e um apéndice.

No capitulo 1 sdo apresentados a contextualizagao da pesquisa, o objetivo geral, os

objetivos especificos e a estruturagéo do trabalho.

No capitulo 2 sdo apresentados a fundamentacido tedrica com os conceitos de

engenharia de trafego e a apresentacao de dispositivos de seguranga viaria .

No capitulo 3 sdo apresentados os programas de gestdo do DNIT para a seguranga

viaria e manutencao da malha rodoviaria federal.
No capitulo 4 é apresentada a caracterizacdo da rodovia federal BR-153/TO.

No capitulo 5 sao apresentados a pesquisa de campo, o questionario aplicado, as
estimativas de custo dos acidentes nas rodovias federais e noticias veiculadas na
impressa regional sobre acidentes ocorridos na BR-153/TO envolvendo o choque

entre veiculos e arvores.

No capitulo 6 sdo apresentadas as conclusdes do trabalho e as recomendacdes para
o DNIT.
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2 FUNDAMENTAGAO TEORICA

O presente capitulo apresenta um conjunto de elementos relacionados a conceitos
técnicos e de estudos vinculados aos objetivos e problemas de pesquisa propostos
neste trabalho. Apresenta os conceitos basicos de engenharia relacionados a

engenharia de trafego e dispositivos de engenharia para a seguranga viaria.
2.1 CONCEITOS DE ENGENHARIA DE TRAFEGO
2.1.1 Volume de Trafego

Para a construcdo e manutencdo de uma malha rodoviaria exige-se elevados
investimentos estatais, portanto devem existir indicadores e variaveis para se priorizar

o0 emprego de recursos nestas demandas (BRASIL, 2014).

Uma das variaveis, mais importantes, coletadas a fim de atender esses estudos é o
volume de trafego. A falta dessa informacdo ou a incerteza quanto a
representatividade do dado que porventura exista, gera distor¢des nos estudos
rodoviarios, pois, esse volume constitui-se de elemento basico a elaboragao de planos
diretores rodoviarios, estudos de viabilidade técnico econdmica, projetos geomeétricos,
projetos de pavimentos, programas de conservacao, analise de seguranca de trafego,

capacidade das vias, entre outros.

Assim a determinagao dos volumes de trafego é extremamente importante, uma vez
que permite aos agentes gestores: planejar o sistema rodoviario; medir a demanda
atual de servigos por via rodoviaria; estabelecer as tendéncias de trafego no futuro;
determinar os volumes de viagens de forma a proporcionar a justificativa econémica
aos investimentos programados; justificar e planejar o policiamento; analisar a
capacidade e estabelecer o nivel de servico; realizar analise estatistica de acidentes;

localizar e projetar instalacbes para a operagao rodoviaria.
2.1.2 Faixa de Dominio

Define-se como “faixa de dominio” a base fisica sobre a qual assenta uma rodovia,

constituida pelas pistas de rolamento, canteiros, obras-de-arte, acostamento,
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sinalizacao e faixa lateral de segurancga até o alinhamento das cercas que separam a

estrada dos imdveis marginais, ou das faixas de recuo.(IPR/DNIT,1997).

Faixa de dominio € um conjunto de areas declaradas de utilidade publica, destinadas
a construgcao e operacdo da rodovia, dispositivo de acessos, postos de servigos
complementares, pistas de rolamento, acostamento, canteiro central e faixas lindeiras,
destinadas a acomodar os taludes de corte, aterros, elementos de drenagem, como
também a area de escape. (DER/DF, 2017).

2.1.3 Zona Livre

Area lateral & pista de rolamento que seja traspassavel, sem obstrucdes e sem
obstaculos fixos, podendo ser utilizada por veiculos errantes para recobrar o controle
ou chegar a uma parada segura. (ABNT/NBR-15486/2016).

2.1.4 Terreno Traspassavel

Terreno livre de ondulagdes ou depressdes excessivas, de modo que um veiculo
possa atravessar em seguranga, sem ter paradas abruptas e sem a tendéncia em se
desestabilizar, vindo a tombar ou capotar de alguma forma. (ABNT/NBR-15486/2016).

2.1.5 Dispositivo de Contenc¢ao

Dispositivo instalado na via, com objetivo de conter, absorver a energia de impacto e
redirecionar os veiculos desgovernados, reduzindo a gravidade do acidente,
impedindo que estes invadam zonas perigosas ou alcancem um obstaculo fixo,
protegendo, dessa forma, os usuarios da via e reduzindo as consequéncias do

acidente.
2.1.6 Obstaculo Fixo

Elementos naturais (arvores com didmetro maior que 10 cm, bambuzal, rochas, etc.),
construidos (postes de sinalizagdo, pilares de pontes, elementos de drenagem,
edificagdes, etc.), ou qualquer elemento rigido aflorando mais do que 10 cm, situados

na lateral da via ou introduzidos durante sua constru¢ao, que, pela sua proximidade,
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em caso de acidente, produzem desacelera¢cdes acentuadas ou paradas abruptas.
(ABNT/NBR-15486/2016).

2.1.7 Acidente Rodoviario

Ocorréncia resultante da perda de estabilidade de um veiculo, colisdo entre veiculos,
pedestres e/ou animais, com danos materiais, humanos e ao meio
ambiente.(IPR/DNIT, 1997)

Wilde (2005) ensina que os acidentes podem estar associados com uma enormidade
de variaveis desde deficiéncia de visdo, problemas de saude, tendéncias antissociais,
vias estreitas, alcool, idade, condi¢gdes do tempo, estado civil, entre outros, o que

implica em analises mais cuidadosas das causas isoladamente.

Na visdo de Raia Jr. (2007), alguns fatores se destacam como contribuintes dos

acidentes, tais como: condutores, veiculos, a via e seu entorno e a velocidade.

Segundo a AASHTO (2002), independentemente do motivo que faga um veiculo sair
da pista, a faixa lateral da pista livre de objetos fixos rigidos e com taludes planos
aumenta a chance de nao ocorréncia de acidentes, sobretudo de acidentes graves,
sdo muitas as razdes pelas quais um veiculo pode deixar a faixa de rolamento e invadir

a lateral da via, entre as quais podem ser citadas:

- Fadiga ou desatengao do condutor;

-« Excesso de velocidade;

= Condugéo sobre a influéncia de drogas ou alcool;
= Tentativas de evitar colisdo com outros veiculos;
= Condi¢des climaticas adversas;

= Falhas nos componentes do veiculo;

= Baixa visibilidade;

= Desvio de obstaculo (buraco, animal etc.) na pista;

Reconhece-se que embora seja possivel diminuir a quantidade dos acidentes, é
impossivel reduzi-los a zero (TINGIVALL e HAWORTH,1999), ja que erros,
distracdes, casos fortuitos ou mesmo imprudéncia continuarao a fazer parte desse
cotidiano. Nesse diapasdo, outras ac¢des devem ser realizadas para reduzir nao
somente a ocorréncia do acidente, mas os danos causados por eles. Essas agdes
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estdo baseadas em um tripé: educacéo, infraestrutura e seguranga veicular. Dentre
elas destaca-se um aspecto relacionado a infraestrutura, qual seja: mesmo existindo
beneficios ambientais e paisagistico as arvores plantadas no entorno da rodovia
representam um obstaculo perigoso em acidente do tipo saida de pista. O risco é
decorrente da grande desaceleragdo que o veiculo e o corpo humano sofrem em
colisées desse tipo. Segundo estudos cientificos, colisbes em arvores com caules
superiores a 200 mm em velocidades superiores a 40 km/h sao potencialmente

perigosas a integridade humana (RISER,2005).

Para Branco (1999), é preciso oferecer protegao para aqueles que tém o seu veiculo
desgovernado. O fato de o acidente ter como causa original uma falha do motorista,
nao exime o construtor e o operador da estrada de responsabilidades se o acidente
for agravado devido a falta de protecdo em determinadas circunstancias. Segundo o
autor é admissivel a existéncia de arbustos de caule delgado, que até podem oferecer
uma protegéo adicional e, nos canteiros centrais largos, atuar como anti-ofuscante.
Entretanto as arvores de maior porte podem se tornar obstaculos mortais. O autor
reforca dizendo que, as arvores tem sido, nos Estados Unidos a principal causa de

mortes em acidentes com objetos fixos.

De mesmo parecer, Marafon e Varejao (2009) afirmam que a area adjacente a rodovia
deve ser preparada para a invasao de veiculos desgovernados. A presencga de arvores
de porte, posicionadas a uma distancia ndo segura do bordo do acostamento séo

obstaculos que podem ser altamente letais.
2.2 DISPOSITIVOS DE SEGURANCA VIARIA
2.2.1 Dispositivos de Contengao

O projeto dos dispositivos de contengao das vias faz parte de um conceito maior e

mais amplo que € o de se ter um projeto seguro das vias.

Independente do motivo que leve um veiculo a sair da pista de rolamento, um
ambiente lateral livre de obstaculos, com declividades suaves e estaveis, possibilita a

reducdo da severidade do acidente.

O conceito da rodovia que perdoa utilizado para minimizar a severidade dos acidentes,

permite um tratamento da pista de rolamento e das laterais da via, de modo que
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veiculos descontrolados, que saiam da pista de rolamento, encontrem uma lateral

projetada para reduzir as consequéncias deste incidente.

Os dispositivos de contengdo sao dimensionados para diferentes niveis de
desempenho, devendo ter certificado de aprovagdo emitido por 6rgdo competente,
mediante resultados de ensaios de impactos, definidos de acordo com as EN 1317,
NCHRP 350 OU MASH. (ABNT/NBR-15486/2016).

2.2.1.1 Largura da zona livre

Em AASHTO (1977), foi modificado o conceito de zona livre com largura fixa de 9m,
passando a largura da zona livre a ser calculada em funcdo da velocidade, da

declividade lateral e do volume médio diario (VMD).

Conforme (ABNT/NBR-15486/2016), Para uma seguranga adequada é recomendado
providenciar uma area de recuperacgao livre de obstaculos que seja tdo larga quanto
for pratico fazé-la em uma determinada seg¢do da rodovia. Em rodovias e vias
expressas urbanas com velocidades acima de 60 km/h deve ser prevista uma area
lateral a rodovia, desobstruida e traspassavel. Caso nao seja possivel ter essa area
lateral, os obstaculos fixos e taludes devem ser tratados conforme item 4.1.2 da NBR-
15486/2016.

O tratamento de obstaculos fixos na zona livre deve obedecer as seguintes

alternativas de projeto:

a) Remover o obstaculo;

b) Redesenhar o obstaculo de forma que ele possa ser atravessado com
seguranga;

c) Realocar o obstaculo para um lugar onde a possibilidade de ser atingido seja
minima;

d) Reduzir a severidade do impacto utilizando um dispositivo colapsivel;

e) Proteger do perigo do obstaculo com dispositivo de contencéo lateral, ou com

um dispositivo atenuador de impacto;

f) Delinear (sinalizar) o obstaculo se as alternativas acima nao forem possiveis.
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2.2.2 Dispositivo de Contengao Lateral

O tipo mais utilizado de dispositivo de contegdo lateral nas rodovias federais
brasileiras é a defensa metalica, conforme pode ser visto na Figura 4. E um sistema
de protecdo continua, constituido de perfis metalicos, implantado ao longo das vias
com circulagédo de veiculos, projetando na sua forma, resisténcia e dimensdes, para
conter e redirecionar os veiculos desgovernados absorvendo parte da energia cinética
do veiculo, pela deformacéo do dispositivo, e cuja implantacédo, devera atender as
especificagdes da ABNT NBR 6971/2012 e NBR-15486/2016.

Figura 4 — Exemplo de dispositivo de seguranga: defensa metalica

Fonte: Sinasc (2016)

2.2.3 Sonorizadores

Uma medida de relativamente baixo custo para reduzir os acidentes associados a
saida de veiculos da pista € o emprego de guias sonoras laterais. As guias sonoras
alerta o motorista, por meio de ruidos e vibragdes que o0 seu veiculo atravessou a
borda da faixa, aumentando a probabilidade de permanecer na pista ou regressar a

mesma, sem danos ou com danos minimos.

O emprego de sonorizadores € particularmente eficiente em trechos longos e

monotonos de rodovia, nos quais os motoristas podem ficar mais sonolentos.
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Diversos estudos mostram que o uso de guias sonoras laterais reduz
significativamente a quantidade de acidentes causados por veiculos saindo da

rodovia.

Varias formas de sonorizadores podem ser empregadas. A Figura 5 mostra o
tratamento de curvas com ondulagdes em termoplastico que sao afixadas sobre a
linha de bordo, utilizado noPrograma BR-LEGAL, rodovia BR-163/MT.

Figura 5 - Tratamento de curvas com relevos em termoplastico afixados na faixa de borda.

Fonte: DNIT (2017)
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3 PROGRAMAS DE GESTAO DO DNIT PARA SEGURANGA VIARIA E
MANUTENGAO DA MALHA RODOVIARIA FEDERAL

Com o surgimento de demandas emergénciais e a escassez de recursos, O
Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes fortaleceu o seu setor de
planejamento, com a atualizagdo constante dos dados de levantamento de campo e
aplicacado de técnicas avangadas de controle e monitoramento da infraestrutura do
sitema de transportes, surgindo dai os diversos programas que visam ofertar conforto
€ seguranga aos usuarios das rodovias, e dentre os quais destacamos: PATO,
CREMAS, PROFAS, PNCV e BR-LEGAL.

3.1 EXTENSAO DA MALHA RODOVIARIA BRASILEIRA

No Brasil os investimentos nas rodovias comegaram ainda em 1920, no governo de
Washington Luis. Nos governos Vargas e Gaspar Dutra esse apoio na infraestrutura
rodoviaria continuou, mas foi com o presidente Juscelino Kubitschek (1956-1961) que
as estradas evoluiram. Com o atrativo de construgcao de rodovias, o entdo presidente

chamou a atencgao de grandes fabricantes de automdveis para o pais.

A Pesquisa CNT de Rodovias 2016 informa que segundo o Sistema Nacional de
Viagdo — SNV, a malha rodoviaria brasileira € composta por 211.468 km de segmentos
pavimentados e 1.351.979 km de n&o pavimentados, e que o modal rodoviario ainda
€ o principal meio de transporte do pais e, consequentemente, esta diretamente ligado

ao crescimento e desenvolvimento do pais.

Segundo o Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes (DNIT) - SNV
2016, a malha rodoviaria brasileira possui atualmente 64.825,40 mil km de rodovias
federais pavimentadas, desse total, 9.985,5 km estdo sob a concessao de empresas
privadas, € no Estado do Tocantins dos 1.709,70 km de rodovias federais
pavimentadas, 178,9 km estdo concedidos.

3.2 PLANO ANUAL DE TRABALHO E ORCAMENTO - PATO

O Programa Anual de Trabalho e Orgamento — PATO € um dos principais programas
do DNIT. O PATO contempla os servigos de natureza continuada, de manutengao e

recuperacao, ou seja, 0s servigos corretivos como tapa-buracos e preventivos como
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desobstrugdo de dispositivos de drenagens. Porém a sua planilha orgamentaria,

apresentada na Figura 6, ndo prevé quantitativos para os servigos de destocamento

de vegetagao.

Figura 6 - Planilha orgamentaria PATO BR-242/TO data base: 11/2013

B b L u E 3

Shi: (OBTO0220 -, MOBTONE3E - (OB TO0266

RODOY14: ER-242iT0 ORGAMENTO GERAL

TRECHD: Diiv. BATO - Diiv, TOMAT

SUBTRECHD:  Entr. Div. BAITO - Entr. TO-10(E) & Taguatinga [acessa)

SEGMENTO:  EMOO00-EM 04 & 28 km [ Taguatinga acessa)

ETEMSAC:  #2km

Shi; 2H2BTO0IT0 - 242BTONI7S - 242BT0010

DATA-BASE:  Mowf2013 (Tabela SICRO 2 e SINAPI - Tocantins)

SERYIGO DESCRIGIU D03 SERYIGODS X a:;:;ﬂ::; UHIDA:.. U;:Eﬁ({:ﬂ' CUSTO PARCIAL 2
SEGMENTO PAYIMENTADO [BR-010)

350850000 | Fiogada manual EB4520(  ha E05.53 | Aig 399,359, 14
350890100 |Rogada mecanizada G170 ha 164,56 | R 657,08
5089000 | Capina manual drazsom)  m 026 | R E3I6128
350840200 |Caiagio 342400 m 04| Rt 159.360,76
350810000 | Tapaburaco mrmal m 17,08 | R 25629,36
5025305 | Mistura betumingza uzinada a frio ACIEC A m 02 | R 2840682
FE028H5 | Microereyestimento a fria - Microfles 0 $em BC AR m 104 [ Rt 43,056, 42
350810102 | Remenda profundo com demaligdo mesanica ™ol o m T8 | R ATREEZ
350222080 | Solo brita pf base de remenda profundo EC ares0l m 846 | Rt R
J50250000 | Recomposigho Mecanizada de Atemo r2moal m Bl | Rt 4338200

DRENAGEM (BR-010)
550493354 | Restaurde dispdanitcom concr, fok=15 MPa ACIEC HER[ m 2674 | R 1485822
350337000 |Faorma comum de madeira W om A0 | Rt KR
140030200 |Fornecimento de o CA-G0 FOAN0[ kg 407 | R 4823
JS0400000 |Escavacdo manual em material de 1a cateqaria B4R m AT R 228054
J50830100 | Limpeza de valeta de corte 6.080000) m 0H] R 4.354.80
350395000 | Limpeza de ponte 20000 m 304 [ B¥ 530,00
50230001 |Limpezade sarjeta e meio fio 3998800000 m 0201 Rt TAATR OO
350830103 | Limpeza de descida d'aqua RODOOOL  m N4 | RE 220000
A50830201 | Limpeza de busiro sl o m 407 | R 218554

3.3 CONTRATO DE RESTAURAGAO E MANUTENGCAO- CREMA — 12 ETAPA

Fonte: DNIT (2013)

O Programa Integrado de Revitalizagdo contempla os servigos de recuperagao

funcional dos pavimentos da pista e do acostamento, os servicos de sinalizagao

horizontal, bem como servicos de manutencado do pavimento e conservacao da faixa

de dominio, cuja planilha orgamentaria mostrada na Figura 7, prevé a quantidade

infima de destocamento de 01 exemplar de arvore com diametro acima de 30 cm por

10 km/ano de rodovia.
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Figura 7- Planilha orcamentaria CREMA 12 ETAPA BR-153/TO data base: 02/2000.

Quantitativos referenciais para os servicos de Manutencdo/Conservacdo no 1° Ano

Descricdo |- Servigo ::,i Pglt'g;l _ Descrigao da Qtde Qtde | Unidade| R$ R$/km/ano
45 06 100 31 [Pintura de faixa 1,00 425,00 | 1 pintura em 2,5% da total do projeto 10,63 [ mzfkm 15,55 165,22
2545m? para recuperagao do passivo de reparos distribuidos pela
Reparos Localizados (1° ana) 1,00 | 10.275,12 |extensdo do lote & 0,5% da drea de reparos de manutengdo 402 [ m*km 677,70 2.724,35
(incluindo acostamentos)
3508 101 02 [Reparo profundo com demolicio mecarizada 100| g0 |70 para recuperago do passivo de reparos disribuidos pel 136 | mikm | 3154 428,98
extensdo do lote
35 08 900 00 JRocada Manual 6,00 4,00 | 6 rogadas anuais de 2m ds cada lado da pista 240 | hec/km | 116380 2.793,13
35 08 910 00 JCapina Manual 1,00 50,00 | 1 campinas anuais 50,00 | mfkm 047 23,50
55 01011 00 |Destocamento de arvores ¢/ diam. > 0,30m 1,00 0,10 | 1 destocamento a cada 10km por ang 0,10 [ unid,/km 7540 7,54
3508 901 01 JCorte e limpeza de areas gramadas 6,00 - | 6 cortes das dreas gramadas existentes - mz/km 0,10 -
3 5 08 400 00 Limpeza de Placa de Sinalizagdo 1,00 10,00 | 1 limpeza anual em 100% da area de 10m? de placa/km 10,00 | m2fkm 5,13 51,30
35 08 400 01 JRecomposigio placa de sinalizagio 1,00 3,00 | 1 recompasicdo em 30% da drea de 10m? de placa/km 3,00 | mfkm 21,92 65,76
35 08 401 00 JRecomposigio de defensa metdlica 1,00 1.500,00 | 10% das defensas existentes 1,17 | m/km 214,85 252,17
3 5 08 402 00 |Caiacdo 1,00 180,00 | 1 caiagdo no meio fio em ambos os lados do km 160,00 | ma/km 1,66 298,80
35 08 302 02 |Desobstrugdo de bueiro 1,00 3,46 | 1 desobstrugdo em bueiro (D=1m) a cada Skm 346 | mifkm 40,76 140,86
35 08 200 01 JRecomposigao de sarjeta 1,00 4,50 | 1 recomposicdo de 100m lineares a cada 10km 450 [ m2/km 50,08 225,36
35 08 200 50 JRecomposigio de guarda corpo 1,00 - 10% das existentes - m/km 56,50 -
350830101
3508 301 02 |Limpeza de dispositivos de drenagem 1,00 400,00 | 1 limpeza anual 400,00 [ m/km 2,57 1028,00f
350830103
Manutencio/ Conservagao R%/km/ano 8.204,97
RS/km/més 683,75

Fonte: DNIT (2000)

3.4 CONTRATO DE RESTAURAGAO E MANUTENCAO- CREMA — 22 ETAPA

O programa contempla os servicos de reconstru¢do e recuperagao estrutural e

funcional dos pavimentos da pista e do acostamento, os servigos de sinalizagao

horizontal, bem como os servicos de manutengao do pavimento e conservagao da

faixa de dominio, cuja planilha orgamentaria, prevé a quantidade de destocamento de

02 exemplares de arvore com didmetro acima de 30 cm por 01 km/ano de rodovia, ou

seja, uma quantidade insignificante e equivalente a 3,0 % do indice de ocorréncia na

regidao em estudo (Figura 8).
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Figura 8 — Planilha orgamentaria CREMA 22 ETAPA BR-153/TO data base: 09/2013

QUANTITATIVOS REFERENCIAIS PARA OS SERVIGOS DE MANUTENGAO! CONSERVAGAQ - 2¢ ANO
Trecho com Intervengao Recente - Extenséo = 206 60 km
ESPECIFICAGAD SERVICO FRﬁUUE:E A DESCRICAO DAS QUATIDADES QUANTIDADE| UMIDADE RS RSIKMIANOD
350810000 |Tapa buraco (reparo localizado) 1,00 1.0 por km de fabxa e acostamentos 400 m 364 26 145704
350810102 |Remendo profundo com demolcdo mecdnica 1,00 0.20 m por km de faixa 0,40 m 24475 9780
250230000 |Imprimacao 1,00 Em locais de remendo profundo 1,60 m 027 0,43
250240000 |Pintura de ligacdo 1,00 Em locais de tapa-buraco 80,00 m 018 1280
Fornecimento de material betuminoso -
Wi Cimento asfatico CAR 5070 100 |tonelada por km &o ano - Taxa CAP =55% 0,538 t 113174 610,01
W03 Asfalto diuido CH-30 1,00 |tenelada por km ao ano - Taxa CM-30 =12 Im? 0,002 t 165852 332
W04 Emulsdo asfatica RR-1C 1,00 |tonelada por km &o ano - Taxa RR-1C= 0 4 Um® 0,032 t 87718 2807
Transporte de material betuminoso

W01 Cimento asfatico CAP S0/70 1,00 tonelada por km ao ano 0,338 1 123,76 86,71
103 Asfatto diuido CH-30 1,00 (tonelada por km &o ano 0,002 t 111,65 0,22
104 Emulsdo asfafica RR-1C 1,00 tonelada por km ao ano 0032 1 381,38 12,20
350880000 |Rocada manual 600 |30% de rocada na larqura de 4,00m de cada lado da pista 14 ha B70.72 125384
350890100 |Rocada mecanizada 600 |70% de rocada na largura de 4,00m de cada lado da pista 3,36 ha iy 766,82
350891000 |Capina manual 2,00 capina &m 20,0 cm de largura na lateral do dispostiv de drenagem superficial 47947 m 034 163,02
550101100 |Destocamento de arvores ¢/ didm. = 0.30m 1,00 |2unidades por km para recuperacdo do passivo ambiertal 200 unid 5451 108,02
350830101 |Corte e impeza de areas gramadas 6,00 areas gramadas existentes 1253789 m 008 1.003,03
350840100 |Recomposicdo de defensas metalicas 1,00 |10% das defensas existentes a0 ano 0,54 m 18117 97,83
350840200 |Caiacio 200 caiacio dos meio-fios. disposivos de drenagem superficial, guarda-corpos e barreiras N 1.991,02 m 1,08 217021
350830201 ILimpeza de busiros 100 1.0 m® por metro de bugiro existente 62.45 m 181 73153

Fonte: DNIT (2013)

3.5 PROGRAMA DE RODOVIAS FEDERAIS AMBIENTALMENTE SUSTENTAVEIS
— PROFAS

Com objetivo de melhorar a qualidade ambiental dessas rodovias, foi instituido pelo
Ministério dos Transportes e do Meio ambiente o Programa de Rodovias Federais
Ambientalmente Sustentaveis — PROFAS, e atendendo ao programa, o DNIT publicou
em 12/01/2015 o extrato de 138 Termos de Compromisso de Regularizagcao
Ambiental, assinados com o IBAMA - Instituto Brasileiro do Meio Ambiente e dos
Recursos Naturais Renovaveis que correspondem aos 51.074 km de rodovias

pavimentadas que até 2013 nao tinham completado o processo de licenciamento.

Incluindo essas rodovias no PROFAS, o DNIT compromete-se a adotar medidas que
reduzam os impactos ambientais das obras, a apresentar Relatérios de Controle
Ambiental (RCA) ao IBAMA e a comprovar, semestralmente, que cumpre todos os

termos acordados com o 6rgao ambiental.

A Portaria Interministerial MMA/MT N° 288, de 16 de julho de 2013 institui o PROFAS,
para fins de regularizagdo ambiental das rodovias federais. Em seu Artigo 5°

estabelece:
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Art. 5° O RCA sera composto por um diagndstico, pelo levantamento
do passivo ambiental rodoviario e pelos seguintes programas, quando
couber, conforme Anexo II:

| - Programa de Prevencao, Monitoramento e Controle de Processos
Erosivos;

Il - Programa de Monitoramento de Atropelamento de Fauna;

Il - Programa de Recuperacgéo de Areas Degradadas;

IV - Programa de Mitigagdo dos Passivos Ambientais;

V - Programa de Educacdo Ambiental;

VI - Programa de Comunicagao Social; e

VII - Programa de Gestdo Ambiental, incluindo gerenciamento de risco
e de gestao de emergéncia.

Paragrafo unico. O IBAMA, em decisao motivada, podera alterar os
programas componentes do RCA, se as peculiaridades locais assim o
exigirem.

Ja o Artigo 8° da referida portaria, estabelece:

Art. 8° Ficam autorizadas, para as rodovias federais pavimentadas,
duplicadas ou ndo, em processo de regularizacdo, a partir da
assinatura do Termo de Compromisso e dentro de seu periodo de
vigéncia, as seguintes intervencdes, desde que atendidos os
procedimentos estabelecidos na legislacéo pertinente:

| - as atividades de manutencdo, contemplando conservacéo,
recuperacao e restauracgao;

Il - as atividades de melhoramento, desde que tenham extenséo de
até 5 km e ndo se enquadrem na exigéncia de que trata o art. 10 da
Lei n° 6.938, de 31 de agosto de 1981;

Il - a ampliacédo da capacidade, incluindo a duplicagao parcial, exceto
para rodovias localizadas na Amazénia Legal, e desde que inserida na
faixa de dominio existente, tenha extensdo de até 25 km e néo
implique em supressao de vegetacao nativa arbodrea, intervengcao em
area de preservacado permanente - APP, realocacdo de populagao,
intervencgao direta em areas legalmente protegidas e ndo se enquadre
na exigéncia de que trata o art. 10 da Lei n® 6.938, de 31 de agosto de
1981;

IV - as supressdes de vegetacgdo, relacionadas exclusivamente as
atividades dos incisos | e Il, e desde que objetivem a seguranca e a
trafegabilidade da rodovia, excluidas as supressdes de vegetagdo com
rendimentos lenhosos e de areas consideradas de preservagéo
permanente - APP, sem prejuizo do respeito aos casos especificos de
protecao ambiental previstos na legislagao;

]

O DNIT, por meio da Coordenagao Geral de Meio Ambiente - CGMAB, da Diretoria de
Planejamento e Pesquisa-DPP, executa as atividades de gestdo ambiental dos
empreendimentos de infraestrutura e operagdes de transportes, zelando para que
estejam em estrita observancia a legislagdo ambiental, por meio da adogéo de praticas
sustentaveis de controle e mitigacdo de impactos ambientais, com vistas a

preservacdo do meio ambiente.
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Os diagnodsticos desses RCAs contemplam varios subprogramas que tratam da
protecdo a fauna a flora do reassentamento da populagdo atingida pela obra, da
protegcao ao patriménio artistico/histérico e da redugao dos acidentes durante a fase
de obra. Porém o mesmo € omisso quando se trata da protegao a vida do usuario da
via, que fica exposto aos riscos advindos de vegetagdes arboreas de médio porte

localizadas préximas ao acostamento da rodovia.

O artigo 5° da Portaria Interministerial MMA/MT N° 288 paragrafo unico menciona que
o IBAMA, caso motivado e justificado, podera alterar esses subprogramas e o artigo
8° da mencionada portaria também informa sobre a possibilidade de autorizagao para

intervengdes de supressao vegetal apds a assinatura do Termo de Compromisso.

3.6 PROGRAMA NACIONAL DE CONTROLE DE VELOCIDADE — PNCV

Baseado em diversos estudos que comprovam as vantagens da reducdo de
velocidade para um transito mais seguro, e em dados da conferencia global sobre o
uso de tecnologia para aumentar a seguranga nas rodovias realizada em moscou em
2009, que reduzir a velocidade em 1% leva a diminuicao de 2% no numero de feridos
leves, 3% menos feridos graves e 4% menos de mortes, o DNIT a partir de dados
estatisticos da prépria autarquia iniciou em 2011 a implantagdo do seu Programa
Nacional de Controle Eletrénico de Velocidade — PNCV que tem por objetivo realizar
o controle viario nas rodovias federais com a instalacdo de equipamentos eletronicos
nos locais considerados criticos, com maior ocorréncia de acidentes ou fluxo de
pedestres, para coibir o excesso de velocidade e captar imagens das infragbes que

poderao ser convertidas em adverténcias ou penalidades.

A partir da implantacdo do programa PNCV em 2011 e de outros programas
relacionados a manutengdo do pavimento rodoviario CREMAS e instalagdes de
dispositivos complementares de seguranca viaria como o BR-LEGAL, o que se
observa conforme o grafico apresentado na Figura 9, é que houve uma redugéo
gradativa no numero acidentes com vitimas fatais nas rodovias federais brasileiras,
passando de 7.008 (2011) para 5.627 (2015), um decréscimo de aproximadamente
20% no periodo, 0 mesmo ocorreu com os acidentes com feridos passando de 63.980
(2011) para 56.300 (2015), com redugédo de 12% e nos acidentes sem vitimas de

118.000 (2011) passou para 59.742 (2015) com uma expressiva reducado de
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aproximadamente 49,5% no periodo. Essa redugdo nos numeros de acidentes fica
ainda mais evidente a partir de 2013, chegando a aproximadamente 22% nos casos
com mortes, 15% com feridos e 68% sem vitimas se comparados com os indices de
2016. Coincidindo com o periodo em que o PNCV entrou em franca operagéo,
abrangendo grande parte da malha rodoviaria federal (2013-2016).Nota-se que o
conjunto dessas ac¢des implantadas pelo DNIT vém alcangando seus objetivos. Porém
além de manté-las, € necessario aferir e ajustar as pequenas falhas que alguns

programas ainda revelam.

Figura 9 — Total de acidentes por gravidade nas rodovias federais entre 2011 e 2016
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Fonte: SIOR/DNIT (2016)

3.7 PROGRAMA NACIONAL DE SEGURANCA E SINALIZACAO RODOVIARIA —
BR-LEGAL

O objetivo geral do programa € a elaboragao de projetos de engenharia adequados e
compativeis com as atuais caracteristicas operacionais da rodovia, contemplando a
execucao dos servigos técnicos de sinalizacdo e de implantagado de dispositivos de
segurancga na malha rodoviaria federal sob a circunscricido do DNIT.

Especificamente quanto aos dispositivos auxiliares de segurancga viaria, o Programa

PRODEFENSAS, foi o pioneiro do DNIT no segmento, porém os quantitativos
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previstos para os quesitos amortecedores de impacto e terminais desviados nao
possibilitavam a aplicagao integral da Norma Brasileira que aborda o assunto, seria
necessario adequacoes de quantitativos ao contrato que impactariam negativamente
no cronograma de execugao dos servigos. Optou-se entdo por reduzir o quantitativo

de intervengdes e atender integralmente as recomendacgdes das normas da ABNT.

A partir das experiéncias positivas e negativas desses programas anteriormente
adotado pelo DNIT (Pro Defensa e Pro Sinal), surgiu o BR-LEGAL, com a proposta de
formatar novas solugdes, equacionando as dificuldades enfrentadas até entao, e
melhorando a qualidade dos servicos executados, e consequentemente tendo um

melhor aproveito na utilizagdo dos recursos publicos.

O Projeto Executivo do BR-LEGAL indicou a instalagao de dispositivos (defensas
metalicas) nos trechos considerados como o0s mais criticos: curvas acentuadas,
taludes criticos, entrada e saida de pontes e viadutos, nos poérticos e pilares, porém
limitou o quantitativo dos dispositivos de contencédo lateral em funcado da previsdo de

anteprojeto, ndo cobrindo 100% dos pontos criticos da rodovia.

3.8 IRAP

O iRAP — Uma Organizagao internacional cuja dedicagao € auxiliar os governantes na
criacdo de um mundo livre das rodovias de alto risco. O papel do iRAP é focar,
especificamente, no elemento “vias seguras” da equagao de segurancga, no contexto
de usuarios, veiculos e rodovias seguras. A metodologia iRAP busca avaliar mais de
70 atributos relativos as caracteristicas fisicas e operacionais das vias, no intuito de
classifica-las de acordo com a seguranga oferecida aos usuarios. O iRAP baseia-se
na experiéncia dos paises desenvolvidos, que tém um histérico comprovado em
segurancga da infraestrutura, e, com o apoio de engenheiros e pesquisadores locais,
aplica o conhecimento e os processos técnicos apropriados para os paises de baixa

e média renda.

Os Programas de Avaliagéo de Estradas (RAP’s) sdo um catalisador para a mudancga,
fornecendo aos lideres politicos, gestores e construtores de rodovias as evidéncias
sociais, econdmicas e de engenharia e as ferramentas necessarias para a melhoria
da malha rodoviaria. Atuando em mais de 70 paises utilizando protocolos de Taxas e

Mapas de Risco para avaliar quase 900 mil quildmetros de rodovias e os resultados
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ajudam a explicar a causa da crise global de seguranga rodoviaria. Segundo essa
organizagdo mais de 50% das rodovias com classificagcdo em estrelas, é classificada
em apenas uma ou duas de cinco estrelas, e informa que as taxas de mortes e lesdes
sao praticamente reduzidas pela metade a cada melhoria incremental na classificagéo
por estrelas, e que o desafio de gestado da organizagéo € garantir que as rodovias com
maior volume de trafego sejam classificadas em pelo menos trés estrelas e isso nos
levara ao objetivo de reduzir pela metade o numero de mortes e lesdes até o ano de
2020.

No Brasil o IRAP avaliou cerca de 3.400 km de rodovias em 08 Estados da Federacao
e identificou a necessidade de intervengdes (implantagao de dispositivos auxiliares de
seguranca viaria) que reduziriam o nimero e os custos com acidentes em mais de R$
13 milhdes, e alteraria a classificagao dessas rodovias passando-as de 1 ou 2 para 3

estrelas.

Apesar dos bons resultados obtidos pelo DNIT em suas atividades de planejamento
do sitema rodoviario nacional onde se destacam os programas relacionados a
seguranga viaria e a manutencdo da malha rodoviaria federal, nota-se um descuido
no tratamento dos obstaculos fixos localizados na zona livre das rodovias, com um
insignificante acréscimo nos quantitativos previstos para os servigos de destocamento
da vegetagao, permanecendo o potencial risco de choque entre veiculos errantes e
obstaculos, e colocando em risco esses indices positivos alcangados pelos seus

diversos programas de gestéo rodoviaria.
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4 CARACTERIZAGAO DA BR-153-TO

Rodovia federal pavimentada em pista simples e passando por regido ondulada com
densa vegetacdo na faixa de dominio, area com expressiva expansao agricola e

significativo transito de veiculos de cargas.
4.1 IMPORTANCIA DA BR-153 PARA O DESENVOLVIMENTO REGIONAL

A Rodovia Belém- Brasilia foi a primeira ligagdo de transporte terrestre entre a
Amazobnia e o centro-sul do pais. Construida simultaneamente com a nova capital
federal em 1960, a construgcao da rodovia fez parte do plano de metas do governo JK
sendo considerada de grande importancia para a estratégia de integragdo nacional,
tanto que a inauguragdo de Brasilia ndo deveria acontecer antes da conclusdo da

rodovia Bernardo Sayao.

Waldir Bould, presidente da comissdao executiva da Rodovia Belém- Brasilia
(RODOBRAS) em seu relatério feito pela SPVEA (Superintendéncia do Plano de
Valorizagdo Econb6mica da Amazoénia), ‘Influéncia da rodovia Belém -Brasilia no
processo de desenvolvimento das cidades do centro-norte de Goias’, em 1958

escreve:

[...] A construgédo de Brasilia, como nova capital, ficaria incompleta
para o seu ato inaugural historico, em abril de 1960 se a rodovia tronco
que a liga ao norte do pais, nao estivesse ultimada, simultaneamente.
A Superintendéncia de Plano de Valorizagao Econdmica da Amazodnia
foi chamada em consequéncia, a incorporar-se ao extraordinario
Programa de Metas do Presidente Juscelino Kubitschek cabendo ao
povo do Amazbnia a honra de contribuir com a parcela de trabalho
mais marcadamente histérico, pela intrepidez com que ja se encontra
e persistira no desbravamento da compacta floresta equatorial, o
trecho mais dificil, por onde avang¢a a rodovia Belém — Brasilia, num
percurso de 550 km dentro da Hiléia (BRASIL, 1958, p.35).

A Rodovia BR-153, também conhecida pelos nomes de Tranbrasiliana e Belém -
Brasilia € a quarta maior rodovia do Brasil, ligando a cidade de Maraba/PA ao
municipio de Acegua/RS, totalizando 4.355 km de extensao, sendo a principal ligagao
entre a regido norte e a regido centro-sul do pais. Na pratica o trecho da rodovia
conhecido por Belém-Brasilia € em pista simples com relevo em perfil ondulado e
integrado por trés segmentos rodoviarios distintos: BR-153 entre Anapolis/GO e
Wanderlandia/TO, BR-226 de Wanderlandia/TO a Estreito/MA e BR-010 entre
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Estreito/MA e Belém/PA. A BR-153, corta o estado do Tocantins no sentido norte-sul,
fazendo divisa com os estados do Para e Goias e nesse segmento possui 801,60 km.
(Figura 10).

A BR 153 é um importante corredor por onde transita boa parte das cargas da zona
franca de Manaus com destino ao sul do pais, interligando a outras importantes
rodovias como as rodovias BR-226 e BR-230 se transformando no principal eixo para
a movimentacgao de cargas entre os Estados do Para, Maranhao, Tocantins e Goias e

entre esses Estados e o mercado externo através do porto de Itaqui/MA.

Figura 10 — Mapa Rodoviario do Estado do Tocantins, com destaque para a BR-153/TO.
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Fonte: DNIT (2017)

A produgéo agropecuaria do Estado Tocantins que, conforme analise macro logistica
do IBGE, no ano de 2013, atingiu o volume de 5.672.000 toneladas, ou seja, o
equivalente a 162.000 viagens de caminhdo de 35 toneladas, foi em grande parte
transportada pela BR -153/TO. E com a consolidagdo da regido do MATOPIBA
(Maranhao/Tocantins/Piaui/Bahia) como nova fronteira agricola do pais que produziu
9,4% das 209.500.000 toneladas de graos da safra brasileira 2014/2015, certamente
provocou um aumento no volume de graos transportados pela rodovia, com tendencia
a novos inclementos, devido a progressiva expansao da area cultivada tornado-a um

importante corredor logistico brasileiro.
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4.2 VOLUME DE TRAFEGO DA RODOVIA BR-153/TO

As contagens volumétricas e classificatorias de trafego que nortearam os Projetos do
Programa BR-LEGAL, que estudou a proposicdo de melhorias das condi¢gdes da
segurancga viaria da Malha Viaria Federal sob jurisdicdo do DNIT, das rodovias
federais BR-153/226/TO, foram realizadas no periodo entre os dias 07 e 13/09/2014,
no km 7,10 da BR-226/TO e estimou um Volume Médio Diario Anual (VMDA) de 8.075
veiculos/dia e o numero de 6nibus e caminhdes ultrapassou a quantidade de 2.300

veiculos/dia, representando 28,5% da composicao da frota. (DNIT/2014)

4.2.1 Vegetagao do Entorno da Rodovia BR 153-TO

A regidao em estudo por sua significativa extensdo tém uma flora muito diversificada e
uma riquissima biodiversidade por estar na zona de transicdo de duas das maiores
eco regides do pais a Amazénia e o Cerrado. O conceito de eco regidao tem o objetivo
de agrupamento de areas com caracteristicas homogéneas em relagdo a composigéao
de espécies, processos ecoldgicos e condicbes ambientais (Dinnerstein 1995). Esse
€ um conceito auxiliar ao de Bioma, e pode ser entendido como uma generalizacao

da distribuicdo espacial dos ecossistemas.

A Eco Regiédo do Cerrado € uma das mais ricas em biodiversidade do nosso pais,
representando 71% nativo, apresentando cerca de 11.500 espécies de vegetais
(Mendonga et al; 2007), e desse total cerca de 4.000 sdo endémicas (Myers et al,
2000). O cerrado é a maior fronteira de expansao do agronegdécio no Brasil e o Estado
do Tocantins € onde essa expansao tem sido mais agressiva e onde o cerrado tem

sido suprimido incontinentemente.

Numa analise mais especifica, nos quatro pontos da BR-153/TO na zona rural do
municipio de Paraiso do Tocantins onde foi realizada a coleta de amostras, predomina
a mata seca, tipo de formacéao florestal que ndo esta associada a corpos d’agua e
ocorre em solos com maior fertilidade que o cerradao e demais formacgoes florestais €
um solo de maior profundidade, com caracteristicas fisicas e quimicas especificas. A
queda das folhas das espécies que compdéem essa formacgao florestal auxilia na
manutengdo de quantidades significativas de matéria organica no solo, mantendo

assim a fertilidade e auxiliando na protecdo do solo. A altura média das espécies



40

arboéreas dessa formacao é de 15 a 20 metros e durante a estagao das chuvas forma-
se uma continua cobertura total de até 95%. Na estagéo da seca a cobertura vegetal
cai para até 35%, portanto o incremento de matéria organica para o solo € muito
grande, embora essa cobertura vegetal possa sofrer grande variagao. Pois segundo
Pedralli (1997),“a mata seca possui estrutura e composigao floristica muito variada”.
Um mosaico de fotos que mostra a vegetacao da regido onde foi feito o levantamento

de campo € mostrado na Figura 11.

Figura 11 — Vegetagao na faixa de dominio da BR-153 — Zona rural de Paraiso do Tocantins

Fonte: Autor (2017)
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4.2.2 Acidentes Ocorridos na BR-153/TO, Envolvendo o Choque entre Veiculos

e Arvores

Conforme noticias veiculadas nos diversos meios de comunicagao, percebe-se que
acidentes envolvendo choques entre veiculo e arvores ocorrem com certa frequéncia
na BR 153-TO e que a presenga de arvores proximas ao acostamento da via
aumentam o risco de acidentes provocados por sua queda e obstrucao da pista ou por
avanco da copa sobre a pista, forcando os caminhdes com cargas altas principalmente
as Cegonhas (que transportam veiculos), fazerem manobras arriscadas e as vezes

invadirem a faixa contraria do trafego para o desvio dessas galhadas.

A Figura 12 mostra um veiculo envolvido em acidente na BR 153-TO, em Guarai,
regido central do Tocantins, onde duas pessoas ficam gravemente feridas apés carro

bater em arvore

Figura 12 — Acidente na BR-153/TO, municipio de Guarai (08/09/2016)

Fonte: Portal G1 Tocantins (2016)

A Figura 13 mostra o acidente que ocorreu na BR-153, em Miranorte do Tocantins

onde trés ficam feridos e motorista morre apés carro bater em arvore.
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Figura 13 — Acidente na BR 153/TO, municipio de Miranorte de Tocantins (11/09/2016)

Fonte: Portal G1 Tocantins (2016)

4.3 TIPOS DE ACIDENTES DE TRANSITO NAS RODOVIAS FEDERAIS X BR 153-
TO

Segundo estudos do Instituto de Pesquisa Econémica Aplicada — IPEA, no ano de
2014, houve 167.247 acidentes de transito nas rodovias federais brasileiras, com
8.233 mortes e 26.182 feridos graves. Esses acidentes geraram um custo para a
sociedade de R$ 12,80 bilhdes de reais, sendo que 62% desses custos estavam
associados as vitimas dos acidentes, como cuidados com a saude e perda de
producao devido as lesdes ou mortes, e 37,4 % associados aos veiculos, como danos
materiais e perdas de carga. Em média, cada acidente custou a sociedade brasileira
R$ 261.689,00, sendo que um acidente envolvendo vitima fatal teve um custo médio
de R$ 664.821,00, esse tipo de acidente respondeu por menos de 5% do total das
ocorréncias, mas representou cerca de 35% dos custos totais, indicando a
necessidade de intensificagcdo das politicas publicas de redugdo ndo somente da

quantidade dos acidentes, mas também da sua gravidade.

Importante ressaltar que conforme dados do SIOR, o percentual por tipo de acidentes
ocorridos no periodo entre 2011 e 2016 nas rodovias federais brasileiras sob a
circunscrigao do DNIT, o choque com objetos fixos corresponde a 6,8% dos acidentes
e saida de pista em 14,55%. No trecho descrito por Nat/Dayane sobre Supressao das

Arvores:
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[...] S&0 esses que estdo intrinsecamente relacionados com o choque
em arvores nas laterais da via. Segundo dados da Agencia de
Transporte do Estado de S&do Paulo — ARTESP (2010), dos acidentes
fatais com saidas de pista, 3,1% ocorreram devido a choques com
arvores, sendo extremamente importante o estudo da seguranca no
entorno da via e da manutencédo dessa vegetacdo. As colisbes de
veiculos simples com arvores representam anualmente quase 25% de
todas as colisdes fatais com objetos fixos e resultam na morte de
aproximadamente 3.000 pessoas a cada ano nos Estados Unidos
(AASHTO, 2006).

Conforme o banco de dados do SIOR Sistema Integrado de Operacdes Rodoviarias
do DNIT/Labtrans no periodo entre 01/01/2011 e 31/12/2016, foram registrados
945.795 acidentes nas rodovias federais sob a circunscricao do DNIT/DPRF, com
589.064 feridos e 46.981 mortes, sendo que 20,83% desses acidentes foram dos tipos
saida de pista ou choque com objetos fixos provocando 116.978 feridos e 6.482
mortes, (aproximadamente a 14% das mortes e 20% dos feridos), conforme

apresentado naTabela 1.

Tabela 1 — Numero de acidentes e gravidade ocorridos nas rodovias federais brasileiras /

numero de mortos e feridos por saida pista/choque e niumero total de mortos e feridos

N° N° o .
acidentes | acidentes | acidentes et IV!ortc_>s F?”d?s Total Total
de Said pist/ | Said pist/ .
com sem acidentes cho cho Mortos | Feridos
Feridos Vitimas q q
2011 7.008 63.980 116.791 188.925 1.175 22.218 8.480 104.448
2012 6.987 63.564 113.375 183.926 1.128 19.581 8.646 104.169
2013 6.872 64.074 115.151 186.097 1.172 20.666 8.408 103.486
2014 6.728 62.373 99.875 168.976 1.157 20.135 8.217 100.628
2015 5.627 56.300 59.742 121.669 971 17.895 6.846 89.805
2016 5.346 54.790 36.064 96.200 16.483 6.384 86.526

Fonte: SIOR-DNIT (2017)

O grafico apresentado na Figura 14 mostra a distribuicdo percentual por tipo de
acidentes nas rodovias federais do DNIT, da média anual de 2011 a 2016.
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Figura 14 — Grafico de acidentes por tipo nas rodovias federais sob circunscrigdo do
DNIT — média anual de 2011-2016

Percentual de Acidentes Anual por Tipo
(2011 a 2016)
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b~ Colisdo o/ Obj. Movel: 0,66 %
_— Colis3o Frontal: 3,93 %

Queda de Veic:371% —

" Colisdo Lateral: 16,11 %

Colisdo Traseira: 27,99 % - g

AW Colisao Transversal: 10,37 %

Fonte: SIOR-DNIT (2017)

No mesmo periodo (2011 A 2016) foram registrados 5.440 acidentes na rodovia
federal BR-153/TO, trecho que percorre o Estado do Tocantins com 4.639 feridos e
571 mortes, sendo que 25,43% desses acidentes foram do tipo saida de pista ou
choque com objetos fixos provocando 1.129 feridos e 54 mortes, proximo a 10% do

total de mortes e 25% dos feridos, conforme dados apresentados na Tabela 2.

Tabela 2 — Numero de acidentes e gravidade ocorridos na rodovia BR-153/TO / numero de

mortos e feridos por saida pista/choque e nimero total de mortos e feridos

o .
N2 Total Mortos Feridos Total Total

Mortos Feridos

de saida saida
acidentes | pist/choq | pist/choq

2011 86 400 443 933 14 202 107 719
2012 81 430 495 1.006 9 239 102 865
2013 72 452 594 1.118 9 199 92 813
2014 69 467 594 1.130 5 205 99 889
2015 62 372 294 728 5 153 77 626

2016 47 294 184 525 12 131 94 727
ot | a7 | 2415 | 2e0s | saso | 54 | 1am | sm | asas |

Fonte: SIOR-DNIT (2017)
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O grafico apresentado na Figura 15 mostra a distribuicdo percentual por tipo de
acidentes na BR 153TO, da média anual de 2011 a 2016.

Figura 15 - Grafico de acidentes por tipo na BR 153-TO — média anual de 2011-2016

Percentual de Acidentes Anual por Tipo
(2011 a 2016, Tocantins, BR-153)

Oufros:2,59 % —— [~ Alrop-22,54% _

Tomb . 669 % — ' Atrop. de Animal: 2,30 %
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——— Colisdo o/ Bicicleta: 1,07 %
‘= Colisdo ¢/ Obj. Mavel: 1,05 %
—— Colisdo Frontal: 5,99 %

Saida de Pista: 2278 % —__

T Colisdo Lateral: 16,07 %
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Fonte: SIOR-DNIT (2017)

Os camparativos obtidos pela anélise dos graficos apresentados nas Figura 14 e
Figura 15 demonstram que a incidéncia das saidas de pista e choque com obstaculos
fixo na BR-153/TO esta cerca de 20% acima da média nacional, agravados pela
vegetacao da zona livre da rodovia, composta por significativa quantidade de arvores
com diametro acima de 30 cm, uma combinagao que podera aumentar a severidade

no caso de ocorréncia desse tipo de acidente.

Entre as causas dos acidentes, chamou a atencéo o elevado percentual de acidentes
ocorridos na BR-153/TO causados por fadiga do condutor (dormindo na condugéo do
veiculo) cerca de 4,61%, ou seja 60% acima da média nacional, como pode ser visto

na Tabela 3.



46

Tabela 3 — Comparacao do numero de acidentes de transito nas rodovias federais e na BR 153-

TO tendo por causa a fadiga (condutor dormindo)

“m Tocantins - BR 153

. . n° Acidentes -
() . o, )
n® Acidentes - Fadiga Fadiga

2012 4608 2,50 41 3,48
2013 4819 2,59 60 4,69
2014 4790 2,84 67 4,38
2015 4048 3,33 5,87

-m-ml-m-m

Fonte: Adaptado pelo autor de SIOR/DNIT (2017)

O percentual elevado de acidentes causado por fadiga na BR 153-TO quanto
comparado a média nacional pode ser justificado pelas longas jornadas de trabalho
em que sao submetidos os motoristas de milhares de caminhdes que trafegam
diariamente pela regido, ja que a rodovia é uma espécie de corredor logistico de
integracédo entre as regides norte e sudeste do pais. Na BR 153-TO circula grande
parte da produgao de graos produzidos no centro norte brasileiro, manufaturados que
abastecem as regides centro norte e de produtos industrializado oriundos da zona
franca de Manaus para as regides centro sul do Brasil. Além disso a rodovia € em
pista simples, com um tragado praticamente retilineo, porém monétono e onduloso
dando a falsa impressao de pista livre, o que exige muita atengdo do condutor na
obediéncia sinalizacdo da via, principalmente a horizontal e a de proibicdo de

ultrapassagem.

Considerando as caracteristicas da rodovia em estudo, com densa vegetagdo em sua
zona livre, consideravel trafego de veiculos de cargas e de passeio, frequéncia nos
acidentes envolvendo saida de pista com possivel choque com arvores, acarretando
prejuizos para a sociedade com a perda de vidas humanas e pagamento de
idenizacdes.Uma intervencao de baixo custo com a substituicio de espécies robustas
por outras de caule mais delgado certamente amenizaria os danos causados pelo

impacto e traria menor prejuizo para o Estado.
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5 AGOES E MEDIDAS MITIGATORIAS PARA EVITAR OU AMENIZAR O
IMPACTO DO CHOQUE ENTRE UM VEICULO E ARVORES NA BR 153-TO

Considerado o potencial risco no tipo de acidente, foi realizado uma pesquisa de
campo para quantificar o problema detectado na rodovia em estudo, e também um
comparativo da diferenca de custo entre a instalacdo de 01 dispositivo de protecéo
(defensas) para uma determinada area e o destocamento dos obstaculos fixos
localizados na zona livre dessa mesma area, com posterior aplicagao de questionario
a servidores do DNIT/TO sobre o seu posicionamento em relacdo ao objeto do
trabalho, e por final sugere a¢des que poderdo minimizar as consequéncias caso

ocorra o acidente.

5.1 DEFINIGAO DO ESPACO AMOSTRAL PARA REALIZACAO DA PESQUISA DE
CAMPO

A amostragem tem sua importancia, na medida em que ira possibilitar que o trabalho
seja realizado com um menor custo, bem como pequeno numero de individuos
pesquisados, devendo estar preocupado com trés fatores considerados

indispensaveis, ressalta MATTAR?Z: Precisao, eficiéncia e correcao.

O que se propde no presente trabalho ndo € a produgao de um inventario florestal, e
sim identificar a presenga do risco e estimar o numero de espécies com diametros

acima de 30 cm existente na zona livre da rodovia.

Na impossibilidade de se realizar um estudo mais abrangente devido a extensao da
rodovia, foi realizada uma pesquisa exploratéria e aleatéria na regido central do
Estado do Tocantins, entre os municipios de Paraiso do Tocantins e de Pugmil, onde
foram coletadas 04 amostras da populagéo vegetal, com area total de 0,80 hectares,
e considerando que para conceder um licenciamento ambiental o Instituto Natureza
do Tocantins - NATURATINS exige que a area amostral seja pelo menos 2% da area
solicitada, parametro utilizado para considerar as amostras coletadas como
representativas para uma populacao de 40 hectares ou 20 km de faixas da rodovia.
Para que essa populacdo de espécies vegetais estejao mais proximo da realidade,
deve se considerar que o presente estudo esta restrito ao trecho da rodovia BR-
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153/TO segmento do km 505,0 (ENTR.TO-454)153BT0O0240 ao km 525,0 (ENTR.TO-
354)153BT0O0240, com uma extenséo de 20,0 km. (SNV, 2016).

5.2 PESQUISA DE CAMPO

A pesquisa foi realizada no dia 16/01/2017, aleatoriamente em quatro pontos da BR-
153/TO na regido central do Estado e zona rural do municipio de Paraiso do
Tocantins, mais precisamente nos: km 513 lado direito, km 515 lado esquerdo, km 517

lado direito e km 519 lado esquerdo.

Considerando-se que em inventarios florestais € usual amostragem com dimensdes
de (10x100) e que a ABNT NBR -15486-07 recomenda que as rodovias tenham uma
zona livre com 9,0 m de largura, e que a area de interesse € essa zona livre, que a
area a ser estudada é muito extensa, adotou-se como area dessas amostras as
dimensdes (10x200), um multiplo da amostras utilizadas em inventarios e cuja area

adotada é 1/10 por kilometro de zona livre da rodovia.

As Tabelas de 4 a 7 apresentam os resultados do levantamento de campo que
identificou as espécies e o numero de arvores com mais de 30 cm de didmetros na

faixa de dominio com uma distancia de até 10 metros do acostamento.

Tabela 4 — Numero de arvores com didmetro superior a 30 cm no km 513,
lado direito da BR 153-TO

Arvores com mais de 30 cm de diametro Distancia do acostamento em metros

Nome popular  Nome Cientifico 0,0-20 2,040 4,06,0 6,0-10,0
Paineira EriotecaGracilipes 2
Jacaranda Jacaranda Cuspidifolia 1 2

Ipé Tabebuia Ochracea 3

Cega machado Physocalymmasacaberrimun 1 1
Tingui MagoniaPubescens 1 1

Pequi Caryocar Brasiliense 1

Simbaiba Curatella Americana 2

Jatoba Hymenaea Stigonocarpa 1

Fonte: Autor (2016)
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Tabela 5 - Numero de arvores com didmetro superior a 30 cm na BR 153-TO, km 515,

lado esquerdo

Arvores com mais de 30 cm de diametro Distancia do acostamento em metros

Nome popuor Thome Gmiies | 5020 | 2040 [ 2527 [5oiuo

Macauba Acrocomiaaculeata

Jacaranda Jacaranda Cuspidifolia 1
Ipé Tabebuia Ochracea 1 2
Cega machado Physocalymmasacaberrimun 1 1

Tingui MagoniaPubescens 1

Pau terra QualeaGrandiflora 1 2
Simbaiba Curatella Americana 1
Sucupira BowdichiaVirgilioides 1 1
Angelim Vaitareamacrocarpa

--“-

Fonte: Autor (2016)

Tabela 6 - Numero de arvores com didmetro superior a 30 cm na BR 153-TO, km 517,

lado direito

Arvores com mais de 30 cm de diametro Distancia do acostamento em metros

Noms popuar_[Nome Soniteo___1 5020 [ 2042 ] 4050 60100

Angico Anadenantheramacrocarpa
Mutambo GuazumaUImifolia 1
Ipé Tabebuia Ochracea 1 2

Escova de macaco ApeibaTibourbou

-nn.-

Fonte: Autor (2016)

Tabela 7 - Numero de arvores com didmetro superior a 30 cm na BR 153-TO, km 519,
lado esquerdo

Arvores com mais de 30 cm de diametro | Distancia do acostamento em metros

mm

Simbaiba Curatella Americana

Candeia EremanthusErythropappus 1

Ipé Tabebuia Ochracea 3 1
Angelim VaitaireaMacrocarpa 2

Jatoba HymenaeaStigonocarpa 1

Tingui Magonia Pubescen 3 2
Jacaranda Jacarnadacupisdifolia 1

total _____________| | 8 | 10 | 3

Fonte: Autor (2016)
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Na coleta de dados de ocorréncia de arvores com didmetros acima de 30 cm,
identificou-se a quantidade por espécies e afastamentos do acostamento da rodovia,
considerando a area amostral utilizada, obteve-se uma ocorréncia média de 17

exemplares por segmento amostral (Figura 16).

Figura 16 — Distribuicdo, em func¢ao da distancia do acostamento, da ocorréncia média de

arvores com mais de 30 cm de didmetro

Distribuicao da ocorréncia de arvores
com mais de 30 cm em fun¢ao da
distancia do acostamento

0%

m0-2m
M 2-4m

4-6m

M 6-10m

Fonte: Autor (2017)

Observa-se que na analise da amostra coletada, que nao foram identificadas arvores
com diametro igual ou maior que 30 cm a menos de 2 metros do acostamento,

entretanto observa-se que 76% das arvores estdo a uma distancia de 2 a 6 metros.

5.2.1 Anadlise dos Resultados e Consideragoes

Proporcionalmente, e em relagao as amostras pesquisadas tem-se uma ocorréncia de
170 exemplares por km de rodovia, hipoteticamente considerando que 60% do
segmento rodoviario é constituido por: perimetros urbanos, acesso a propriedades
lindeiras, areas desmatadas (traspassavel) ou ja existe a previsdao de instalagcdo de
dispositivos de contencao por parte de algum Programa do DNIT (nas obras de artes
especiais (OAE); curvas acentuadas e taludes criticos, etc.), consideramos razoavel
estimar que em 40% do segmento rodoviario o condutor estara exposto a choque com

algum tipo de objeto fixo, equivalente a uma média de 68 exemplares por km de rodovia.

Alguns programas de restauragao rodoviaria do DNIT tém contemplado o destocamento

de arvores com didmetro acima de 30 cm localizadas nessa zona, como o CREMA 12
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Etapa que prevé o destocamento de uma arvore a cada 10 km de rodovia/ano e o CREMA
22 Etapa que prevé o destocamento de 02 exemplares por km/ano. Porém entendemos
que esses quantitativos previstos em projetos sao insignificantes, ou seja, a ocorréncia
esta 34 vezes superior a previsao contratual, e o mais agravante € que o principal
programa de manutengao e conservagao rodoviaria do DNIT, o Plano Anual de Trabalho-

PATO, ndo prevé esse item de servico em sua planilha orgamentaria.

O DNIT através do Programa Nacional de Seguranga e Sinalizacdo Rodoviaria- BR-
LEGAL, previu a instalacdo de dispositivos auxiliares de seguranca defensas
metalicas nas OAE; curvas acentuadas e taludes criticos, e possivelmente devido a
extensdo da malha rodoviaria federal e a necessidade de vultosos recursos, o
programa nao contemplou a instalagao de dispositivo de conteng¢ao aos objetos fixos

(arvores) com potencial risco de choques ao longo da zona livre da rodovia.

No segmento da BR-153/TO entre o km 505 e o km 525, considerado como representado
pelas amostras da pesquisa, a planilha do BR-LEGAL, mostrada na Figura 17, prevé a
instalagao de (96,0 +50,0m) de dispositivos de contengdo na OAE e 20,0m em
obstaculo, ou seja, considera necessario a instalacdo de 166,0 m de dispositivos de

protecdo em 20.000m de rodovia, uma cobertura em menos de 1,0% do segmento.

Figura 17 - Tabela de necessidades de defensas BR-LEGAL BR-153/TO - lote-67

DEFENSAS
NECESSIDADE
Rodovia: BR-153 (*) Informar aqui quando se tratar de via marginal. Ser criada outra planilha com essas informagdes
Trecho: (**) Més/Ano do levantamento
Sub-Trecho:
Localizagdo Inicial Localizacdo Final
Tramo Coordenadas Geograficas Coordenadas Geogrdficas Funcdo da Defensa Cassificac3o da drea de Qtd. de L2
km km Escape
Latitude Longitude Latitude Longitude
-10.088739 -48.862092 484+172 -10.093187 -48. 865759 484+802 TALUDE 157
10.31560084 48.88597673 510+475 10.31803206 48.8860248 510+523 OAE 12
10.31576152 A48 BBSETT52 510+492 10.3160459 4888550956 510+524 OAE -]
10.31647146 48 BB595896 510+571 10.31690265 4888600703 510+619 OAE 12
103164585 48.BBE07206 510+571 1031674658 4888610411 510+603 OAE g8
10.42527984 48 89808631 522+683 10.42545952 48.89810632 522+703 0BSTACULD 5
10.42526796 48.89815522 522+683 10.42544764 48.89821523 522+703 0BSTACULD 5
10.53797531 48.51085259 535+230 10.53840654 48.91094066 535+278 OAE 12
10.538132 48.51078172 535+245 10.53841948 4891081377 5354277 OAE g
10.53932924 48.51091776 535+379 10.53576047 48.91096584 535+427 OAE 12
10.53931659 48.51104211 535+379 10.53560407 4891107416 535+411 OAE g

Fonte: DNIT (2014)
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No mesmo segmento, a imagem apresentada na Figura 18 revela que a vegetacéo de
consideravel area sob a infuéncia da rodovia ja foi desmatada e que a faixa de dominio

da rodovia encontra-se parcialmente preservada.

Figura 18 — Imagem da faixa de dominio da BR-153/TO préximo ao km 515,0 (ponto

equidistante entre Paraiso e Pugmil).

Fonte: Google earth (2017)

E essa situagao se repete ao longo da rodovia, conforme demonstra o mapa da
cobertura vegetal do trecho entre os km 505 e 525 da BR-153/TO apresentado na
Figura 19, onde 59% da area sob influéncia da rodovia esta em uso alternativo
(desmatada) e excluidos os perimetros urbanos, os acesso a propriedades lindeiras e
fazendas e os locais onde existem dispositivos de contencao ja instalados, estimar
que somente em 40% da extensdo do segmento o usuario estara exposto ao risco,
esta se procurando adotar um indice que evite uma superestimacao na populagéo de
espécies vegetais, haja visto que se pretende com a pesquisa € demonstrar a
existencia do risco, e ndo mensura-lo com exatidao, o que despendira de um estudo

mais técnico e abrangente.



Figura 19 — Mapa da cobertura vegetal segmento pesquisado (km 505-km 525) da BR-

153/TO (Paraiso — Pugmil)
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No mosaico de imagens apresentado na Figura 20 é possivel visualizar diversas

arvores com didmetro superior a 30 cm que nao estio protegidas com dispositivos de

contengéo.

Fonte:Geoeye/Earthstar Geographics (2017)
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Figura 20 — Imagens de Zonas livre da BR 153/TO sem protegao com dispositivos de

contencao

Fonte: Autor (2016)

5.2.1.1 Comparativo entre o custo de instalagdo de um conjunto dispositivo de

contengao e o custo no destocamento de objetos fixos de uma determinada area.

Para efeito de comparacgao, foi atualizado para setembro de 2016 utilizando as tabelas
de reajuste de obras rodoviarias da Fundagdo Getulio Vargas,0 orgcamento de
umconjunto dispositivo (PRODEFENSAdata base-junho/2010) instalado na rodovia

em estudo.e considerado o resultado da pesquisa amostral estimou-se o numero de
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obstaculos fixos (arvores) existentes na zona livre desse segmento protegido. Definido
esse quantitativo, através da tabela do sistema de custo rodoviario do DNIT-SICRO-2
(setembro/2016), chegou-se ao valor do custo para o destocamento dessas arvores e

para a instalagao do dispositivo de contencgao.

A seguir apresenta-se a atualizagdo do orcamento para a instalagdo do conjunto
dispositivo de contencgao lateral (defensa metalica) em curva no km 497,5 da BR-

153/TO, conforme projeto mostrado na Figura 21.

Figura 21 — Projeto de instalagcédo de defensa em curva no km 497,5 da BR-153/TO (2010)
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Memoria de calculo:

1. Orgamento inicial para instalacdo de 380m de defensa em uma faixa da rodovia
tem um valor de R$ 110.136,13 (data base 06/2010), conforme mostra a planilha
apresentada na Figura 22.

Figura 22 - Orgcamento para instalacdo de defensa em curva do km 497.,5 da
BR-153/TO data base (06/2010)

PRODEFENSAS -PLANODETRABALHO [ w53 | oszo1o
DESENHO N° 53 CURWVA ACENTUADA - BR-153/TO - km 487.5
LOCAIS COM DEFENSAS NOVAS
PLANILHA DE SERVIGOS
PRECO PREGO
ITEM CODIGD DISCRIMINAC AD UNID. | QTDE UNITARID TOTAL
RS R$
1 [450801001 |DEFENSA SEMI-MALEAVEL SIMPLES (FORM. / IMPL) m 380 223,95 £5.1001,00
2 [4aSDED1002 |[ANCORAGEM PARA DEFENSA SEMI-MALEAVEL SIMPLES (FORM. / IMPL) m - 243,53
3 DEFENSAS SEMI-MALEAVEL SIMPLES EM CURVAS (FORN. E IMPL) m - 221329 -
17 AMORTECEDOR RETRATIL Ff VELOC < 100 KMH - FORM. E IMPL. und z 12.090,53 24.181,06
18 KIT F/ AMORTECEDOR RETRATIL P/ WELOC < 100 KM/H - FORN. E IMPL. und 5.616,84
= = r z T -
19 Ahl';ﬂFIOLH'I'ECEDOR DE IMPACTO, LARG= 0.00 M P/ VELOC = 100 KM/H - FORN_E und 73.005,64
HIT P/ AMORTECEDOR DE IMPACTO. LARG= 0,090 M Pi VELOC = 100 KMH -
20 EORM. E IMPL. und S.616,79
419 cEC A i i E -
21 Bhﬁﬂ EIRA DE AGO C/ 12 M SECAD Cf ENCAIXE MACHO E/GU FEMEA -FORM.E | | 626314
Sub Total 1 (% do total do orgamento) 99,22%| 109.282.06
LOCAIS COM DEFENSAS REABILITADAS
PLANILHA DE SERVICOS
PREGO PREGO
ITEM CODIGD DISCRIMINAC AD UNID. | QTDE UNITARID TOTAL
R$ R$
E) LIMPEZA E REALINHAMENTO DE DEFEMSAS METALICAS m 160
5 REMOCAD DE DEFENSA METALICA m 24,43
[ REAEILITACAQ DE LAMINA DE DEFEMSA METALICA m 44 99
T COLOCACAQ DE LAMINA DE DEFENSA SEMEMAL EAVEL REABILITADA m 21,84
s COLOCACAQ DE LAMINA P/ ANCORAGEM DE DEFENSA SEMI-MALEAVEL a0
REAEILITADA m g
° COLOCAGCAD DE DEFENSAS SEMI-MALEAVEL REABILITADA COM FORM. E IMPL a7 12
DE ACESSORIOS m -
10 COLOCAGCAQ DE DEFENSAS SEMI-MALEAVEL REAEILITADA COM FORM. E IMPL _ os,08
DE COLUNAS FLANGEADAS m
11 LAMINA DE DEFENSA SEMI-MALEAVEL - FORM. E IMPL m - 137,89
12 CALGO E ESPACADOR P/ DEFENSA METALICA - FORN. E IMPL und 47,18
13 POSTE P! DEFENSA METALICA - FORM. E IMPL und - 211,53
14 CHUMBADOR EM OAE OU ROCHA - FORM. E IMPL und - 21,35 -
15 DISFOSMINDG REFLETIVO B/ DEFENSAS - FORM. E IMPL und a0 17,43 as4,07
16 TERMINAL AEREDQ P/ DEFENSA METALICA - FORN_E IMPL und 137,77 -
Sub Total 2 (% do total do orgamento) 0, 7T8% B54,07
Total Orgamento [RS) 110.136.13

Fonte: DNIT (2010)

2. Considerando a protegao nos dois sentidos da rodovia (pista simples), o valor do
conjunto de dispositivo passaria para R$ 220.272,26, e utilizando os indices de
reajuste de obras rodoviarias na descrigdo conservagao rodoviaria (Figura 23 e
Figura 24) nos meses de referéncias: 06/10=201, 756 e 09/16= 274,347) ttm-se 0
valor atualizado para setembro de 2016.
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Figura 23 - indices de reajustamento de obras rodoviarias — ref. junho 2010
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Figura 24 - indices de reajustamento de obras rodoviarias — ref. setembro
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3. Atualizando o valor para instalagéo do dispositivo: 220.272,26 X (274,347/201,756,
tem-se o valor de R$ 299.525,33 para a data base 09/16.

Considerando a estimativa de existir 68 exemplares por 1.000 m de rodovia, tem-se
aproximadamente 26 unidades em 380m (extensdo protegida pelo disposito de
contencdo). Para efeito de comparagdo, apresenta-se o or¢gamento para o

destocamento de 26 arvores com diametros acima de 30cm - data base (09/2016).

Conforme tabela do Sistema de Custo Rodoviario —SICRO-2 do DNIT (Figura 25) data
base 09/16, na condigdo com desoneragao: servico: 2S 01 012 00 — apresenta a
composicao de custo referente ao servigo de destocamento de uma unidade de arvore

com diametro superior a 30 cm com o preco unitario total de R$ 101,63.

Figura 25 — Tabela SICRO-2/DNIT- Custo unitario de referéncia para destocamento de

arvores com diametro superior a 30 cm — data base Setembro 2016

DNIT - Sistema de Custos Rodoviarios Construgdo Rodovidria SICRO2

Custo Unitario de Referéncia Més : Setembro / 216 Tocantins RCTRO320

2 S 01012 00 - Destocamento de arvores cfdiam. > 0,30 m Produgdo da Equipe : 6,00 und (Valoras em RE)

A - Equipamento guantidade Urilizagio custo Operacional Custo Hordrio
operativa Improdutiva Cperative Improdutivo

EDO3 - Trator de Esteiras - com [3mina {259 kW) 1,00 1,00 0,00 422,53 18,07 422,53

Custo HorArio de Egquipamentos 472 53

B - MEo-de-obra guantidade Salario-Hora Custo Hordrio

T501 - Encamregado de turma 0,50 2218 11,09

T701 - Servente 2,00 8,06 16,13

custo Horirio da Mio-de-obra 7722

Adc.M.0. - Ferramentas: ( 1551 %) 422

Custo Horario de Execugdo 453,98

Custo Unitario de Execugio 75,66

Custo Unitario Direto Total 75,66

Lucro & Despesas Indiretas ( 3432 %) 2597

Prego Unitdrioc Total 101,63

Observagies : Espacificagio de servige: DNER-ES-278.
Fonte: DNIT (2017)

Tem-se um custo total de R$ 2.642,38 (data base 09/16) para destocamento de 26

arvores com diametro superior a 30 cm.

Comparando os dois custos de intervencdo nos 380 metros do exemplo citado, R$
2.642,38para o destocamento e R$ 299.525,33 para protecdo com defensa metatica,
observa-se que o custo de instalacdo do dispositivo de protecao é cerca de 100 vezes

superior ao de realizar o destocamento das arvores.

Esse elevado custo na protegéao, talvez explique os motivos pelos quais o programa
BR-LEGAL, resumiu a indicagao de defensas metalicas apenas para os locais mais

criticos da rodovia.Por outro lado,e até mesmo pelo modesto custo, os engenheiros
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fiscais do DNIT poderiam utilizar mais desse servigo de destocamento, removendo da
zona livre das rodovias aqueles exemplares mais robustos e posicionados proximos

ao acostamento da via.

5.3 APRESENTACAO E ANALISE DOS RESULTADOS DA APLICAGCAO DO
QUESTIONARIO

Visando analisar o posicionamento dos servidores do DNIT sobre o assunto e as
acgdes realizadas visando a reducao no risco de choques entre veiculos e objetos fixos
(arvores), foi elaborado um instrumento de pesquisa na forma de questionario com
questdes objetivas, apresentado no Apéndice A. O mesmo foi encaminhado aos 07
Analistas em Infraestrutura de Transportes lotados nas Unidades Locais da
SR/DNIT/TO, responsaveis diretos pelo monitoramento e fiscalizacdo dos servigos

realizados da faixa de dominio da rodovia em estudo.
A seguir apresenta-se os resultados obtidos na aplicagao do instrumento de pesquisa.

Os sete analistas de infraestrutura lotados nas Unidades Locais da SR/DNIT/TO,
responderam o questionario. Sdo engenheiros de carreira do DNIT e sao os principais
responsaveis pelo monitoramento da faixa de dominio e pela fiscalizagao dos servigos
de engenharia e seguranca viaria, sendo que 71% desses profissionais tém mais de

03 anos de atuacdo no DNIT (Figura 26).

Figura 26 — Tempo de trabalho no DNIT dos participantes da pesquisa

0%

H menos de 1 ano

M entre 2 e 3 anos

entre 3 e 4 anos

H mais de 5 anos
42%

Fonte: Autor (2017)
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72% (cinco) dos entrevistados consideram que a largura da zona livre da BR-153/TO
nao é atravessavel e nao pode dirigir por ela. Por sua vez 14%(um) considera que em
um pequeno segmento a zona livre é atravessavel e pode dirigir por ela e 14%(um)

que a zona livre é atravessavel e pode se dirigir por ela (Figura 27).

Figura 27 - A Largura da zona livre na BR-153/TO é atravessavel?

H Sim ®m N3o ™ outro

Fonte: Autor (2017)

Entre os entrevistados, 72% considera que a largura da zona livre da BR-153/TO nao
esta livre de elementos rigidos e 28% consideram que a largura da zona livre esta livre

de elementos rigidos.

Dos que responderam que a rodovia BR-153/TO néao esta livre de elementos rigidos

80% considera que estes elementos sado passiveis de serem removidos.

A pesquisa indagou aos analistas de infraestrutura se os elementos rigidos, tais como
postes de eletricidade e arvores estavam a uma distancia segura da faixa de trafego
a resposta foi ndo, por unanimidade. Entende-se, entdo que os entrevistados
consideram que pelo menos um poste ou arvore ndo esta a uma distancia segura da

faixa de trafego (acostamento).

Por sua vez, a maioria dos entrevistados (86%) considera que os objetos dentro da

zona livre nao estado adequadamente tratados ou protegidos.
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Na percepc¢ao dos entrevistados, em sua grande maioria, consideram que a incidéncia
de arvores acima de 15 cm na area de escape da rodovia — BR153/TO é em nivel

médio (Figura 28).

Figura 28 - Incidéncia de arvores com didmetro acima de 15 cm — BR 153/TO

0% 0%

M Baixo ® Médio ™ Elevado ® outro

Fonte: Autor (2017)

Observa-se que 57% dos entrevistados consideram necessario a remogao das
arvores com diametro acima de 15 cm localizadas na area de escape da rodovia. Por
sua vez, 14% considera necessaria, somente a remoc¢ao das espécies localizadas nas
proximidades do acostamento e 29% dos entrevistados consideram nao ser

necessaria a remogao das arvores na zona livre da rodovia.

Quando questionado indaga sobre qual seria o procedimento adotado para a remogéao
das arvores com didametro superior a 15 cm, 58% dos entrevistados informaram que
acionaria as empresas de conserva para realizar o destocamento, 28% informaram
que consultariam o supervisor da unidade local para adotar as providencias e 14%
dos entrevistados disseram que consultariam o setor de meio ambiente da S.R. Cabe
lembrar que nas planilhas dos contratos de conserva (PATO) normalmente ndo ha

previsao para esse tipo de servigo.

A maioria dos entrevistados, 58%, considera que o servico de remogao esta previsto
nas planilhas contratuais, 14% consideram essa previsao em alguns contratos e 28%

consideram que esse servico nao esta previsto nas planilhas contratuais.
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Foi perguntado também se as remogdes das arvores na zona livre da rodovia BR-
153/TO séo feitas observando a legislagdo ambiental. 58% dos entrevistados
consideram que essas remocgdes sao feitas com observancia a legislagcado ambiental,
mas 42% dos entrevistados consideram que a legislagdo ambiental é ignorada. O que
se observa na pratica € a falta de uma normativa que instrua a remogao de espécies
isoladas que oferecem algum tipo de risco, apés a regeneragdo da vegetagao
suprimida durante a construgdo da via, e que os fiscais de contratos se sentem
inseguros em autorizar o procedimento devido a incerteza no cumprimento da
legislacdo ambiental vigente. Isso fica de alguma forma caracterizado, pois nenhum

dos respondentes, autorizou a remogao de arvores no trecho objeto da pesquisa.

O que se observa da pesquisa € que todos consideram a existéncia de pelo menos
uma arvore ou poste em posicdo de inseguranca para o trafego, e que nunca
determinaram a remocgao de pelo menos uma arvore dessa area de escape. Fatos que

podem evidenciar a inseguranga na determinagao do procedimento.

A pesquisa também quis saber se ja houve algum questionamento por parte de 6rgao
ambiental ou Ministério Publico referente a supressdo de vegetacdo na area de
escape da rodovia BR 153/TO. As respostas obtidas apontam que para 57% dos
entrevistados, sim, ja houve algum questionamento, fato que reitera a potencial
contribuigdo para a inseguranga na determinagao do procedimento de remogéo dos

elementos fixos na area livre da rodovia.

Buscou-se também obter a percepcédo dos respondentes sobre qual o impacto da
remogao de arvores na seguranga viaria. 42% dos entrevistados entendem que a
remogao preventiva de arvores da area de escape podera amenizar e até reduzir o
numero de acidentes. 29% dos entrevistados entendem que a remocgao das espécies
localizadas a menos de 02 metros do acostamento reduzira o numero de acidentes, e

29% entrevistados opinaram que a remocgao nao reduzira o numero de acidentes.

Do questionario aplicado aos servidores do DNIT/TO encarregados pelo
monitoramento da faixa de dominio da rodovia em estudo, constatou-se que a maioria
considera a existéncia do risco a seguranga do usuario com a presenca de arvores
robustas localizadas na zona livre da mesma e consequentemente com a
possibilidade de ocorréncia de graves acidentes. Via de regra, entendem que a melhor
solucdo para a reducdo do risco seria a remogao desses obstaculos, todavia

consideram que n&o existe previsdo orcamentaria para esse tipo de servigo.
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Apesar do entendimento sobre a importdncia na redugdo dos acidentes que a
remogao de arvores poderia proporcionar, nenhum dos entrevistados determinou a
remogao de qualquer espécie vegetal da zona livre da via, tendo como indicativo
apresentado a falta de uma normativa que instrua a remogao de espécies isoladas

que oferecem algum tipo de risco a seguranga viaria.
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6 CONCLUSAO E CONSIDERAGOES FINAIS

Do local de estudo constatou-se uma razoavel concentracdo de arvores nativas de
meédio porte, localizadas proximas ao acostamento e ao longo da zona de escape do
segmento rodoviario estudado, considerando a gravidade da situagdo com a
exposicao do usuario da via a risco de choques com esses obstaculos fixos,
considera-se a necessidade de eliminacdo ou mitigacdo desse risco, e entre as
alternativas de solugdo, a que apresenta melhor custo-beneficio € a de remocgéao
dessas arvores de médio porte da zona de escape da rodovia. E que posteriormente
poderao ser substituidas por espécies arbustivas rasteiras que, além do beneficio
ambiental de amenizar a monotonia da paisagem, servira como barreira, auxiliando
na contengao e amortecimento dos choques provocados aos veiculos errantes, que

porventura invadirem a zona livre.

Entende-se que se a espécie arbodrea estiver comprometendo a seguranga viaria da
rodovia, a mesma devera ser suprimida, pois o bem ambiental € uma extensdo do
bem da vida, devendo o primeiro ser prioridade apenas quando servir para garantir o
segundo, caso contrario, a seguranca viaria devera ser mantida ainda que necessario

a supressao da vegetagao nativa para que isso ocorra.

Das respostas ao questionario aplicado ao corpo técnico do DNIT, érgao responsavel
pelo estabelecimento das condigdes de seguranga do transito na via em estudo,
percebeu-se a inexisténcia de um padrdao de comportamento e procedimentos
adotados visando a eliminagao ou redugao do risco detectado. Talvez em fungao da
falta de conhecimento sobre a legislagdo ambiental em vigéncia ou da inexisténcia de
instrucdes de servicos que possam subsidiar com clareza a tomada de deciséao por

parte dos técnicos do DNIT.

Conclui-se que com a adogao de medidas simples e de baixo custo, o DNIT tera a sua
disposicdo ferramentas adequadas que o auxiliara na redugdo dos acidentes
envolvendo choques com obstaculos fixos (arvores), e consequentemente na
diminuicdo dos indices dos acidentes rodoviarios e dos gastos publicos com
indenizagdes provenientes desse tipo de sinistro.
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6.1 RECOMENDAGOES AO DNIT

Conforme regimento interno, oDNIT detém entre suas competéncias a de promover
acdes de prevencgao e programas de seguranga operacional de transito, visando a
redugcao de acidentes em articulagdo com 6rgaos e entidades setoriais e promover
estudos técnicos necessarios a revisao ou complementacdo de manuais e normas de
sua competéncia. Sugere-se ao DNIT- Departamento Nacional de Infraestrutura de

Transportes:

A elaboracdo de instrugdo de servigos norteando os procedimentos a serem

adotados no caso de necessidade de remogdo ou substituicdo de vegetacdo

arborea posicionada em local que comprometa a seguranga viaria;

= A divulgacdo entre seus servidores, da legislagdo ambiental em vigéncia,
enfatizando os procedimentos para a supressao vegetal na zona livre das rodovias
federais em operagao e sob a circunscricdo do DNIT;

= A inclusdo no PROFAS de subprogramas relacionados com a seguranga viaria,
enfatizando o monitoramento e a supresséo de arvores esparsas com potenciais
riscos de acidentes e localizadas na zona livre da rodovia;

= A promog¢ao de convénios com entidades setoriais para o desenvolvimento de
estudos técnicos com a proposicdo de substituicdo das espécies arboreas de
médio porte localizadas na zona de escape das rodovias por vegetagao arbustivas
rasteiras adaptadas para cada regido do pais, por serem mais adequadas e
benéficas para a seguranga viaria, servindo como amenizador de impactos e de
cunho paisagistico.

= Inclusdo nos contratos PATO dos servigos de destocamento de arvores esparsas

com diametro acima de 30 cm, posicionadas em locais que comprometam a

seguranga viaria.
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APENDICE A - Questionario: posicionamento dos servidores do DNIT sobre o
impacto do choque entre um veiculo e um obstaculo fixo na BR 153-TO.

Funcéo:

Data: / /

1.Vocé esta interessado em responder esse questionario?
O Sim

0 Nao, obrigado.

2. Nome:

3. Ha quanto tempo é servidor publico no DNIT?
[0 Menos de 01 ano

[0 Entre 02 e 03 anos

[0 Entre 03 e 05 anos

[0 Mais de 05 anos

4.Na sua opinido a largura da Zona Livre (area de escape), no trecho da BR-153/TO
em estudo, é atravessavel, ou seja, pode-se dirigir por ela?

[ Sim
O Nao
O Outro

5. De acordo com suas observagdes a largura da Zona Livre do trecho em estudo
esta livre de elementos rigidos?

O Sim
0 Nao
[ Outro

6. Caso tenha respondido “ndo” na questdo anterior, considera que tais objetos
rigidos podem ser:

O Removidos
[ Protegidos
O Outro

7. Em sua opinido, todos os postes de eletricidade e arvores estdo a uma distancia
segura da faixa de trafego (acostamento)?

O Sim
O Nao
O Outro

8. Em sua opinido, os objetos dentro da Zona Livre estdo adequadamente tratados
ou protegidos?

[0 Sim

[ Nao

[ Outro
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9. Em sua opinido, considera a incidéncia de arvores com didmetros acima de 15
cm na area de escape da rodovia BR-153/TO, trecho em estudo, como sendo:

O Reduzido;

O Médio

O Elevado

O Outro

10. Em sua opinido, considera necessario a remog¢ao de arvores com diametros
acima de 15 cm dessa area?

O Sim
0 Nao
[ Outro

11. Que procedimento vocé adota para a remocao das arvores com diametro cima
de 15 cm localizadas nessa area?

12. Quando de tais remogdes, elas sao feitas dentro da previsao orgcamentaria?
O Sim

[J Nao

[ Outro

13. Quando de tais remogdes, elas sao feitas observando a legislagao ambiental?
O Sim

[J Nao

[ Outro

14. Quando determinou pela ultima vez, a remogao de arvores localizadas nessa
area?

[0 Menos de 01 ano

[J Mais de 01 ano

[J Nunca determinou

[ Outro

15. Ja houve algum questionamento por parte de 6rgaos ambientais ou Ministério
Publico referente a supressao vegetal na area de escape da rodovia?

O Sim

O Nao

O Outro

16. Em sua opinido, a remocgao preventiva de arvores da area de escape podera
amenizar e até reduzir o numero de acidentes?

O Sim
O Nao
O Outro






