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APRESENTACAD

Osresultadosda PesquisaCNTde Rodovias2026 mostramuma evolucao
no estado geral da malha rodoviaria brasileira, refletida principalmente
nos indicadores de sinalizacdo. Os dados apontam para uma mudanca
na trajetdria observada nos Ultimos anos e reforcam a importancia da
regularidade dos aportes em infraestrutura de transporte.

Rodovias em melhores condicdes representam maior seguranca para
os usuarios, mais eficiéncia logistica e mais competitividade para o pais.
Por essa razao, a Confederacdo Nacional do Transporte mantém seu
posicionamento em defesa da ampliacdo dos investimentos no setaor,
de forma a garantira continuidade de um processo de aperfeicoamento
gue ainda se encontra em estagio inicial.

O objetivo agora é consolidar os avancos observados e transforma-los
em beneficios permanentes, capazes de assegurar ao Brasil uma rede
rodoviaria compativel com suas necessidades de desenvolvimento,
integrac&o nacional e crescimento econémico.

Para alcancar esse propdsito, disponibilizamos mais uma vez a
Pesquisa CNT de Rodovias — referéncia técnica ha mais de trés
décadas —, reafirmando o compromisso da Confederacao de subsidiar
o planejamento dos transportadores, orientar a alocacdo de recursos
publicos e apoiar decisdes estratégicas que fortalecam a agenda de
financiamento de obras estruturantes.

VANDER COSTA
Presidente do Sistema Transporte
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O setordetransportetem um papel transversal em todas as atividades econdmicas
e sociais no Brasil. Para além dessa abrangéncia, a sua importancia tem
especial significado por possibilitar a movimentacdo de mercadorias e pessoas,
contribuindo para a continuidade das cadeias produtivas nos mercados interno
e externo e para a realizac&o das diversas atividades humanas — entre outras,
trabalho, educacéo e lazer.

Em particular, o segmento rodoviario destaca-se pela centralidade que ocupa na
organizacao do territdrio e na participacdo na matriz de transporte. Nesse sentido,
as rodovias interligam tanto os ndcleos urbanos, de diversos portes, quanto os locais
de producéo, beneficiamento e exportacdo de bens. Essa centralidade é resultado de
um processo histdrico de varias décadas, impulsionado por decisdes de planejamento
e alocacdo de recursos. Atualmente, o modo rodoviario responde por uma parcela
muito expressiva de tudo o que é transportado no pais, correspondendo a 65% das
cargas e a cerca de 95% da movimentacdo de passageiros no Brasil.

Nesse contexto, as empresas transportadoras estdo presentes na quase totalidade
dos municipios, prestando servicos de carater essencial, com elevada capilaridade.
Sao, aproximadamente, 142 mil empresas, que mantém quase 2,0 milhdes de
pessoas contratadas e atuam em uma variedade de segmentos, tanto de cargas
guanto de passageiros'. Considerando esses dois ramos, predominam em ndmero as
do transporte de cargas, sendo cerca de 87,8% do total.

Dada a referida predominancia na reparticdo modal e caracteristicas como
flexibilidade e diversidade de veiculos e implementos utilizados, o transporte
rodoviario insere-se nas cadeias produtivas em todas as suas etapas, conectando-
-se aos demais modos, em particular, os de maior capacidade, como o ferroviario e
0 aguaviario. Isso se da tanto nos contextos rurais quanto nos urbanos, nas fases
iniciais e finais dessas redes. Assegura-se, assim, a distribuicdo de bens para os
diferentes mercados consumidores, considerando, para a chamada “Ultima milha”,
tanto os bens de primeira necessidade quanto os diversos produtos abrangidos pelo
crescente mercado de comércio eletrénico.

Além da importancia desta modalidade no mercado interno, nas trocas econdmicas
com os demais paises, foram movimentadas pelo transporte rodoviario de cargas,
em 2025, mais de 8 milhdes de toneladas?, o que evidencia a sua relevancia para a
insercdo do Brasil em cadeias globais de valor, quer no sentido das exportacées, quer
no de abastecimento interno.

O transporte de passageiros, por sua vez, encontra no modo rodovidrio uma
diversidade de tipos de servicos, que atendem a diferentes demandas e regides.

'Transporte rodoviario de cargas, transporte rodoviario de passageiros de longo curso e transporte rodoviario de
passageiros urbano. Elaborado por CNT, com dados de RAIS Estabelecimentos 2025 (Brasil, 2026a) e de Panorama
CNT do Emprego no Transporte — estoque de jun./2026 (CNT, 2026a).

e Transporte Rodoviario Internacional de Cargas — Importacdo — Exportacdo (ANTT, 2026a).
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Incluem-se, neles, as linhas internacionais, interestaduais, intermunicipais e
municipais, conectando, respectivamente, o Brasil a paises vizinhos; diferentes
estados; municipios dentro de um mesmo estado; e bairros ou areas dentro de um
mesmo municipio. Refere-se, ainda, o transporte sob regime de fretamento, que
disponibiliza um servico privado mediante contrato. Nesse contexto, o transporte
internacional e interestadual registrou, apenas em 2025, cerca de 100 milhées de
passageiros, nos quais se incluem operacdes requlares® e de fretamento. As regulares
responderam por aproximadamente 87,0% desse total, o que equivale a uma meéedia
didria de 240 mil pessoas®.

As referidas ofertas de transporte, quer de cargas, quer de passageiros, dependem
da existéncia de uma adequada infraestrutura rodoviaria, que, no Brasil, quanto
a jurisdicdo, @ formada por trechos federais, estaduais transitdrios, estaduais e
municipais. A despeito de sua reconhecida importancia para a sociedade e para a
economia, essas malhas, historicamente, tém enfrentado desafios que comprometem
a capacidade de atender a crescente demanda por sua utilizacdo quanto a fluidez, ao
conforto e a seguranca. Como indicios desses desafios, constatam-se problemas como
a insuficiéncia da pavimentacdo, as mas condic6es do estado geral da rede existente,
a paralisacao de projetos e a precariedade da sinalizacdo. Esse quadro decorre de
adequacao e expansédo insuficientes da malha, cuja construcéo, em parte significativa,
remonta as décadas de 1960 e 1970, quando os volumes de trafego e as caracteristicas
veiculares tinham um menor impacto na infraestrutura. Tem-se, como exemplo, devido
a esse histdrico, que cerca de 85% das rodovias no pais sdo ainda do tipo “pista simples
de mé&o dupla”, no qual ha apenas uma faixa de circulacdo para cada sentido.

A precariedade da infraestrutura rodoviaria brasileira produz efeitos que ultrapassam
as questdes relacionadas a operacdo das rodovias, impactando a seguranca dos
usuarios e 0 meio ambiente. Além de elevar os custos e reduzir a eficiéncia dos
deslocamentos, as deficiéencias da malha podem contribuir para a ocorréncia
e 0 agravamento de acidentes. Segundo dados do Painel CNT de Acidentes
Rodoviarios®, mais de 72 mil sinistros foram registrados nas rodovias federais em
2025, uma meédia de aproximadamente oito ocorréncias por hora. Desse total, 6,5%
tiveram como causa fatores associados a infraestrutura e as condicdes das rodovias®.
H&, ainda, situacées em que acidentes provocados por falhas humanas poderiam ter

20 transporte regular caracteriza-se pela prestacao de forma continua, pela venda de passagens individualizadas e pela
obrigatoriedade de uma frequéncia minima de viagens.

*TRIIP — Dados Estatisticas (ANTT, 2025).
5 Painel CNT de Acidentes Rodoviarios (CNT, 2025a).

5Para a definicdo desse percentual, foram consideradas as seguintes causas: acesso irregular; acostamento em
desnivel; acimulo de areia ou detritos sobre o pavimento; acimulo de dgua sobre o pavimento; acimulo de dleo sobre
o pavimento; afundamento ou ondulag&o no pavimento; auséncia de sinalizacdo; curva acentuada; declive acentuado;
deficiéncia do sistema de iluminacao/sinalizac&o; demais falhas na via; desvio temporéario; faixas de transito com
largura insuficiente; falta de acostamento; falta de elemento de contencdo que evite a saida do leito carrocavel;
iluminac&o deficiente; objeto estatico sobre o leito carrocavel; pista escorregadia; pista esburacada; redutor de
velocidade em desacordo; restricao de visibilidade em curvas horizontais; restricdo de visibilidade em curvas verticais;
semaforo com defeito; sinalizacdo encoberta; sinalizac&o mal posicionada; sistema de drenagem ineficiente; e area
urbana sem a presenca de local apropriado para a travessia de pedestres.
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sido evitados ou ter as suas consequéncias reduzidas pela presenca de elementos de
protecao, como sonorizadores e dispositivos atenuadores de impacto”.

Nesse cenario, as concessdes rodoviarias assumem papel relevante na mobilizacéo
de capital privado para a melhoria da infraestrutura. Ao estabelecer obrigacdes de
investimento e padrées de desempenho, os contratos de concessao podem contribuir
para a modernizacao e a conservacdo da malha, aoc mesmo tempo em que reduzem a
pressao sobre o orcamento publico. Além de ampliar a qualidade e a capacidade das
rodovias, esses investimentos podem proporcionar condic6es mais seguras para 0s
deslocamentos e para a circulacao de pessoas e mercadorias.

Nesse contexto, a extensdo da malha rodoviaria concedida a iniciativa privada
tem crescido de forma expressiva nos ultimos anos. Em 2024, foram avaliados, na
Pesquisa CNT de Rodovias, cerca de 28 mil quildmetros de rodovias concedidas.
No ano seguinte, essa extensdo passou para aproximadamente 30 mil quilémetros,
abrangendo tanto trechos federais quanto estaduais. No presente ano, essa extensao
chegou a 31.869 quildmetros, o que representa cerca de 28% de um total de 114.907
guilémetros. O Grafico1, a seqguir, ilustra a distribuicdo atual entre os trechos publicos
e concedidos levantados nesta edicdo da Pesquisa.

GRAFICO1
Distribuicao de rodovias publicas e concedidas avaliadas na Pesquisa CNT de Rodovias 2026

M Extensao concedida

B Extensso publica

83.038 km
72,3% ),

O guadro de expansdo da extenséo rodoviaria concedida no Brasil reflete-se néo
apenas em um maior aporte de investimentos privados, mas também em uma
mudanca estrutural na gestdo da infraestrutura. Uma vez que a operacdo esta sob
a responsahilidade do setor privado, o modelo de cedéncia e regulacdo propicia a
criacdo de um ambiente de maior disponibilidade de investimentos, com resultados
positivos nos padrées de qualidade e desempenho.

Cabe ressaltar que a participacdo do setor privado na gest&o da infraestrutura
rodoviaria ndo elimina as responsahilidades do poder publico, mas permite uma

7Para saber mais sobre esses elementos e sobre o conceito de seguranca viaria “rodovias que perdoam”, consulte o
informe Transporte em Foco — Rodovias que Perdoam (CNT, 2021) e 0 Painel CNT Rodovias que Perdoam (CNT, 2026b).
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distribuicdo mais eficiente das atribuicdes e dos recursos disponiveis. Com a
concessdo de determinados trechos a iniciativa privada, os governos federal e
estaduais reduzem a extensdo da malha que administram diretamente e podem
direcionar sua capacidade financeira e gerencial para uma parcela menor do
patrimoénio viario. Dessa forma, torna-se possivel ampliar a eficiéncia da aplicacédo
dos recursos publicos por quildmetro de rodovia, assegurando melhaores condicdes
para a conservacdo, a recuperacdo e a ampliacdo da infraestrutura sob sua
responsabilidade.

A melhoria das condicdes da malha viaria resultante contribui, assim, de forma
direta para o bom desempenho dos sistemas de transporte e para a atividade
econdmica, de modo mais geral. Rodovias em melhores condicdes favorecem
deslocamentos mais seguros e previsiveis, elevam a eficiéncia logistica e reduzem os
custosde operacéo, sobretudo pelamenornecessidade de manutenc&o dosveiculos
e pelo menor consumo de combustivel. Ao mesmo tempo, uma infraestrutura viaria
adequada facilita o escoamento da producdo e a circulacdo de mercadorias,
reforcando a competitividade do pais, além de proporcionar maior seguranca
aos usuarios das rodovias.

O conhecimento atualizado das condigcdes da infraestrutura rodoviaria é essencial
paraoplanejamento dosetore paraadefinicdo de prioridades de investimento. Nesse
sentido, ha mais de trés décadas, a Pesquisa CNT de Rodovias contribui para esse
propodsito ao reunir informacdes abrangentes sobre a situacdo da malha rodoviaria
do pais. Ao longo de suas 29 edicdes, a publicac&o consolidou-se como importante
diagndstico e fonte de dados, oferecendo uma avaliac&o sistematica e criteriosa das
rodovias brasileiras.

A gualidade das informac6es levantadas no ambito da Pesquisa CNT de Rodovias,
aliada a consisténcia de seus procedimentos técnicos e metodoldgicos, permite
retratar de forma abrangente a realidade da infraestrutura rodoviaria brasileira. Esse
diagnastico fornece elementos para os diferentes agentes que atuam no setor: para
as empresas, apoia a definicdo de rotas, o dimensionamento de custos, aidentificacao
de riscos e a adocao de estratégias voltadas a eficiéncia operacional; e para o poder
publico, oferece evidéncias para estabelecer prioridades, direcionar investimentos,
aperfeicoar politicas e estruturar modelos de concessdo mais aderentes as
caracteristicas de cada trecho.

Ao reunir e sistematizar informacdes sobre a infraestrutura rodoviaria em escala
nacional, a Pesquisa tambeém contribui para orientar o debate sobre os desafios do
setor, com impactos sobre a competitividade econdmica, a integracao do territorio,
a seguranca dos deslocamentos e a necessidade de assegurar investimentos
permanentes na malha rodoviaria.
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1.1. OBJETIVOS DA PESQUISA

A Pesquisa CNT de Rodovias tem como principal finalidade o levantamento e o
diagnostico da condicdo da malha viaria pavimentada do pais, contemplando todas as
rodovias federais e os principais trechos da malha estadual. Paraisso, sdo examinados
diferentes aspectos que influenciam a avaliacdo de cada trecho, considerando trés
caracteristicas principais: Geometria da Via, Pavimento e Sinalizagao.

Além desse objetivo central, a Pesquisa tem os sequintes objetivos especificos:

e oferecer informacées atualizadas aos transportadores e aos demais usuarios
das vias que possam ser utilizadas no planejamento de rotas, otimizando
tempo e recursos;

e seraprincipal fonte dereferénciasobre o estado da malha rodoviéaria brasileira;
e constituir uma série histdrica de informacdes rodoviarias no pais;

e identificar as deficiéncias da malha rodoviaria pavimentada e registrar seus
pontos criticos;

e garantir a preciséo e a qualidade das informacdes, a serem obtidas por meio
da melhoria continua dos métodos de coleta e andlise de dados;

e organizar e apresentar os dados de forma segmentada por tipo de gestao
(publica ou concedida), jurisdicéo (federal ou estadual), regido e Unidade da
Federacao;

e divulgarinformacées precisas eatualizadassobre a qualidade dainfraestrutura
rodoviaria nacional para o publico em geral, conscientizando sobre a
importancia do tema; e

e fornecer dados para subsidiar o planejamento estratégico e orientar politicas
de transporte, programas governamentais e projetos privados.

1.2. EVOLUCAO DA PESQUISA

A Confederacédo Nacional do Transporte (CNT) tem atuado continuamente na
valorizac&o e no fortalecimento do setor de transporte no pais, reconhecendo seu
papel essencial para o desenvolvimento da sociedade. Diante desse contexto, a
Pesquisa CNT de Rodovias foicriada, em 1995, com o objetivo de avaliaras condicdes
da malha pavimentada brasileira, evidenciando a importancia dessa modalidade para
a sociedade e a economia do pais. Ao longo dos anos, a Pesquisa tem sido marcada
pela busca continua por inovacdo e pelo aprimoramento de sua abrangéncia e
metodologia, de modo a preservar sua relevancia e credibilidade.
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Desde a primeira edicéo, a coleta de campo é realizada por equipes especializadas
gue percorrem as rodovias e analisam, a cada quilémetro, um conjunto de variaveis
previamente estabelecidas. A abrangéncia da Pesquisa CNT de Rodovias vem sendo
ampliada de forma significativa ao longo de sua trajetdria. Em 1996, a extenséo
inicialmente avaliada, de 15.710 quildmetros, foi ampliada para 38.383 quilédmetros,
representando um aumento de 144,3%. Em 2004, a Pesquisa atingiu um marco
importante: passou a cobrir a totalidade da malha rodoviaria federal pavimentada.
Posteriormente, em 2015, foi superada a extens&o de 100 mil quilémetros avaliados.

A trajetdria de modernizac&o da Pesquisa teve um importante avanco, em 2002,
a partir da introducdo do sistema de georreferenciamento (GPS), o que tornou a
coleta de dados mais precisa. Entre 2005 e 2009, novos recursos tecnoldgicos foram
incorporados as atividades de campo, como a utilizacdo de notebooks e cameras
digitais para o registro de dados e imagens, além da elaborac&o de mapas de rotas
desenvolvidos pela prapria CNT. A utilizac&o desses novos recursos contribuiu para
tornar o levantamento e a analise de dados mais eficientes. Em 2017, foi introduzido
o memorial descritivo das rotas e a substituicdo de cameras e GPS por tablets,
aumentando a precisao e a confiahilidade dos registros em campo.

Em 2020, a metodologia da Pesquisa passou por uma reformulacao, com foco no
incremento do levantamento de dados. A partir de 2021, a inteligéncia artificial
(IA) foi incorporada para reconhecimento da sinalizac&o vertical, juntamente com
mecanismos de envio de dados em tempo real e monitoramento por video. Em 2022,
a utilizac&o de cameras duplas foi testada e, posteriormente, adotada, aprimorando
a identificacdo da sinalizacao vertical pela IA. Em 2023, foi desenvolvido um sistema
de avaliacdo com base nos videos coletados em campo, o que permitiu o reforco do
controle de qualidade e o auxilio na auditoria dos dados aferidos. Desde entéo, esse
sistema vem sendo utilizado para a reavaliacdo por especialistas de parte da malha
pesquisada, garantindo a consisténcia dos dados coletados. Em 2025, os recursos
de inteligéncia artificial foram aprimorados para a realizacdo do reconhecimento
automatico de defensas e objetos fixos.

Ja nesta edicéo de 2026, a CNT inovou ao incorporar inteligéncia artificial, aliada
a visdo computacional, para automatizar a avaliacéo da sinalizac&o horizontal e ao
integrar comunicacao via satélite a sua infraestrutura de nuvem privada, permitindo
a transmissdo dos dados coletados em campo e seu processamento de forma agil,
proxima ao tempo real, reduzindo significativamente o intervalo entre a coleta e a
disponibilizacdo dos resultados. Porsua vez, na avaliacdo da superficie do pavimento,
ja realizada pelo pesquisador em campo, passou-se a considerar, em 2026, apenas
a faixa de rolamento mais a direita na via, percorrida pelo veiculo durante a coleta.
Assim, a avaliacao foi delimitada a sinalizac&o horizontal adjacente a essa faixa de
rolamento, bem como ao acostamento e as faixas adicionais situadas a sua direita®.

8 (0s beneficios decaorrentes da atualizacdo metodoldgica da Pesquisa estao descritos no Box 1.
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Dessa maneira, ao longo de trés decadas, a Pesquisa consolidou-se como referéncia,
mantendo-se como uma ferramenta essencial para a avaliacdo da infraestrutura
rodoviaria do Brasil.

A Figura 1, a sequir, ilustra a sequéncia de eventos que marcaram o periodo desde o
inicio da Pesquisa CNT de Rodovias, em 1995.

FIGURA1
Evolucdo da Pesquisa CNT de Rodovias
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BOX1
Beneficios decorrentes da atualizac&do metodoldgica da Pesquisa CNT de Rodovias em 2026

Conforme ja referido, a Pesquisa CNT de Rodovias tem evoluido continuamente, ac longo dos anos em
gue tem sido realizada, tanto em termos tecnolégicos quanto de metodologia. Nesse contexto, essas
duas vertentes tém se influenciado mutuamente.

A evolucéo do reconhecimento de elementos da via e das suas respectivas condicdes por meio de
inteligéncia artificial abrangeu, sucessivamente, placas, defensas e, a partir deste ano, faixas centrais e
laterais. Asdemaisvariaveistémsido levantadas pordiferentes métodosdecoleta: o prdpriolevantamento
visual, em campo; a avaliacdo remota em video, em sistema georreferenciado; e o mapeamento em
escritdrio. Nessa variedade de métodos, busca-se adotar, para cada objeto analisado, o procedimento
gue se mostre mais eficiente, em termos de tempo e custo, e que possibilite mais precisao, rigor técnico
e aderéncia a metodologia da Pesquisa.

Importa, assim, que haja uma convergéncia dos parametros obtidos por meio dessas diferentes
abordagens de avaliacdo — que tém entre si, em alguns casos, uma relagéo de redundancia e validacéo.
No planejamento do presente levantamento, propts-se a deteccao por visdo computacional dos
elementos horizontais (faixas centrais e laterais) de modo restrito a faixa de rolamento percorrida pelo
veiculo da Pesquisa, que, por regra, e aquela situada mais a direita na via. Tem-se, assim, dado o angulo
de captura das imagens, uma maior acuidade visual (considerando todos os procedimentos adotados) e
correspondéncia com os padrées nos quais o0 modelo de A foi desenvolvido.

Adota-se, dessa maneira, um levantamento direcionado para a faixa utilizada mais frequentemente
por veiculos pesados (nibus e caminhées), que transportam uma parcela expressiva das pessoas e das
mercadorias no pais.

Para manter a consisténcia nos resultados, também foi restrito a faixa em que circula o veiculo o
levantamento das condices da superficie do pavimento e de ralamento. Adicionalmente, a avaliacao
foi delimitada aos acostamentos e as faixas adicionais situadas a direita da via, que correspondem ao
sentido da Pesquisa. Essa proposta foi submetida a testes-piloto realizados na etapa de preparacéo dos
procedimentos de campo’, ao fim dos quais foi validada.

Anélises estatisticas dos dados da Pesquisa CNT de Rodovias e dos testes realizados permitiram
identificar que essas mudancas nao representam uma alteracao significativa na avaliacdo das variaveis
consideradas, quando comparadas as abordagens metodoldgicas em um mesmo trecho rodoviario. E
confirmam o que a CNT tem observado ha anos: a uniformidade entre as patologias apresentadas nas
distintas faixas de rolagem e a padronizacdo nas intervengdes para a manutencao da qualidade das
rodovias, tanto para o pavimento quanto para a sinalizacao.

Importa destacar que a referida analise por visdo computacional é feita a partir do processamento dos
videos em nuvem, o que permite uma utilizacdo mais eficiente da capacidade computacional demandada
por esse tipo de operacao.

Tém-se, assim, em sintese, maior precisdo na avaliacdo da condicdo das faixas centrais e laterais,
consisténcia ao longo de toda a avaliacéo, diminuicdo da variabilidade associada a avaliacdo humana,
agilidade no levantamento e na analise dos dados e convergéncia entre os diferentes métodos de coleta.

'Como detalhado no Capitulo 2.
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Ainfraestrutura rodoviaria @ um importante ativo para o desenvolvimento do setor de
transporte no Brasil, sendo essencial a coleta de dados precisos para compreender
o estado geral da malha viaria nacional. A cada ano, ao executar a Pesquisa CNT de
Rodovias, a Confederac&o NacionaldoTransportetemsededicadoasuperarodesafio
dessa coleta frente as dimensdes continentais do pais. Tal esforco tem o objetivo
de realizar um diagndstico confiavel das condicdes das rodovias pavimentadas por
meio de uma metodologia propria de avaliacdo das trés principais caracteristicas da
malha rodoviaria: Geometria da Via, Pavimento e Sinalizacdo. Esses aspectos sdo
analisados a partir da perspectiva do usuario quanto a conservacdo e a seguranca
das vias. O resultado da avaliacdo é divulgado de forma qualitativa, categorizado por
meio do Modelo CNT de Classificacdo de Rodovias como Otimo, Bom, Regular, Ruim
ou Péssimo. Porém o levantamento realizado em campo é feito de forma quantitativa,
para que ndo haja subjetividade por parte do pesquisador.

Diante disso, visando garantir o rigor e o alinhamento com as normas técnicas
brasileiras, o método de coleta adotado pela Pesquisa baseia-se nas melhores
praticas e documentos desenvolvidos no @&mbito da engenharia de transporte e em
normas nacionais e internacionais de relevancia. Entre elas, destacam-se:

e Norma DNIT 005/2003 - TER, gue define os termos técnicos empregados
em defeitos que ocorrem nos pavimentos flexiveis e semirrigidos;

e Norma DNIT 006/2003 - PRQO, que estabelece condictes exigiveis para a
avaliacdo objetiva da superficie de pavimentos flexiveis e semirrigidos;

e Norma DNIT 007/2003 - PRO, que trata da avaliacdo da condicao de
superficie de rodovias de pavimentos flexiveis e semirrigidos;

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

e Norma DNIT o09/2003 - PRO, que fixa procedimentos para a avaliacao
subjetiva da superficie de pavimentos flexiveis e semirrigidos com base no seu
Valor de Serventia Atual (VSA), indicando o grau de conforto e suavidade ao
rolamento proporcionado pelo pavimento ao usuario.

Complementarmente, foram empregadas as normas da Associacdo Brasileira
de Normas Técnicas (ABNT) NBR 6971, NBR 14885 e NBR 15486, o Manual
Brasileiro de Sinalizacdo de Transito (MBST), o Manual para |dentificacdo de
Defeitos de Revestimentos Asfalticos de Pavimentos (MID) e o Highway Capacity
Manual® (HCM), além de manuais e instrucdes de servico do Departamento Nacional
de Infraestrutura de Transportes (DNIT). As normas da ABNT citadas estabelecem
diretrizes e especificam requisitos para, respectivamente, defensas metalicas,

°“Manual de Capacidade Rodoviaria”, em traducao livre.
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barreiras de concreto e dispositivos de contenc&o. O MBST, publicado pelo Conselho
Nacional de Transito (Contran), detalha, em seus diversos volumes, os aspectos
normativos e técnicos relativos aos dispositivos de seguranca e de sinalizac&o vertical
e horizontal de transito. O MID apresenta nomenclaturas, definicées, conceitos
e meétodos de levantamento referentes aos principais defeitos de revestimentos
asfalticos. J& o HCM traz definic6es importantes de aspectos relacionados as
caracteristicas das rodovias, assim como métodos de analise da capacidade e da
gualidade operacional de sistemas de transporte. Por fim, os manuais e instrucdes
de servico do DNIT, que apresentam conceitos, critérios, procedimentos e instrucdes
especificas sobre elementos da infraestrutura rodoviaria, foram consultados como
material complementar em suas edicfes relacionadas ao projeto geométrico de
rodovias rurais, a sinalizacdo viaria, aos projetos de intersecfes, as obras de arte e
aos dispositivos de protecéo, entre outros.

Portanto, considerados os aspectos tedricos explicitados anteriormente, a
Metodologia CNT de Avaliacdo de Rodovias emprega os seguintes critérios:

e Ainspecaovisualemcampo éfeitapelopesquisadornodeslocamentoaolongo
das rodovias federais e das principais estaduais pavimentadas, em um veiculo
trafegando a velocidade constante de 60 quildmetros porhora', conduzido por
um motorista profissional. Os dados sao coletados e registrados em um tablet,
em aplicativo desenvolvido pela equipe técnica da CNT especificamente para
este fim.

e A malharodoviaria a ser pesquisada é segmentada em rotas, que, por sua vez,
sdo subdivididas por trechos. Cada trecho € um segmento de rodovia separado
de outro por uma mudanca de jurisdicéo (federal ou estadual) e/ou gestéo
(publica ou concedida), pelo entroncamento com outra rodovia pesquisada e/
ou pelo limite entre Unidades da Federacao (UFs).

e Na avaliacdo de cada trecho de rodovia, é feita a inspecao visual das
caracteristicas em segmentos com extens&o equivalente a uma Unidade
de Coleta (UC). A UC & um segmento rodoviario previamente definido e
georreferenciado, com extensao modular de 1 quilémetro™.

e As variaveis sdo avaliadas em campo de forma continua pelo pesquisadar, a
cada UC, segundo a sua predominéncia — para as categorias de Geometria
da Via, Pavimento e Sinalizacdo — ou presenca, conforme detalhado a frente.
Posteriormente, tais avaliacdes sdo agrupadas em escritdrio, segundo os
mesmos critérios, a cada 10 quilémetros, em Unidades de Pesquisa (UP).

°Essa velocidade pode ser alterada em funcé&o da velocidade minima da via, que, segundo definido no art. 62 do CTB,
corresponde a metade da velocidade méxima da via.

"As UCs localizadas nas extremidades dos trechos poder&o ter variacéo de +500 metros em sua extensao,
aproximadamente.
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e A coleta de dados ocorre somente na presenca de luz natural e condicdes
adequadas de visibilidade. Assim, diante de situacdes adversas, como chuva
ou neblina, a analise é suspensa até que as circunstancias ideais de pesquisa
sejam restabelecidas.

e A partir dos videos gravados durante essas coletas, procede-se ao seu
tratamento em escritdrio, seguido do processamento de imagens por IA
(inteligéncia artificial) e da avaliacao remota de determinadas variaveis.

e (s pontos criticos encontrados ao longo das rodovias sao avaliados segundo
0 seu tipo, a condicéo da sua sinalizacdo e a eventual presenca de obra para
a sua reparacdao, sendo feitos, ainda, os registros fotografico e de localizacéo
por meio de georreferenciamento.

Em 2026, os dados foram coletados por 22 equipes de pesquisa, que, saindo de
13 capitais, avaliaram 114.907 quilémetros em 30 dias. Cada equipe foi alocada,
preferencialmente, em uma rota, recebendo instrucfes especificas sobre o
deslocamento para o seu trajeto.

As informacdes utilizadas na presente Pesquisa foram obtidas de quatro maneiras:
(1) analise visual pelo pesquisador em campo'®; (2) captura de imagem em video,
com posterior avaliacdo via algoritmo de inteligéncia artificial®; (3) avaliacéo
remota dos videos'; e (4) mapeamento prévio em escritdrio’, a partir das bases
de dados de edicdes anteriores da Pesquisa CNT de Rodovias e de outras bases
geaorreferenciadas de uso publico (com validacdo em campo de alguns dados).
Importa destacar que algumas das variaveis s&o avaliadas de modo complementar
e/ou redundante em mais de um dos meétodos referidos. Na etapa final da coleta,
os dados obtidos pelas quatro fontes foram processados em conjunto para
gerar a avaliacdo. O detalhamento das variaveis e o seu respectivo processo de

levantamento e analise seréo apresentados no Capitulo 3.

Durante a Pesquisa, a avaliacdo dos diversos aspectos das rodovias pelos
pesquisadores em campo foi realizada de acordo com a sua presenca ou
predominancia, conforme a variavel analisada. A forma “presenca” é adotada nas
varidveis em que se observou a ocorréncia de um item especifico ou uma situacao
pontual em uma UC. Por sua vez, a forma “predominancia” esta relacionada a
incidéncia de determinado aspecto em maior quantidade que os demais em uma UC.

2 As variaveis avaliadas (ou confirmadas/adicionadas) em campo sao pavimento, pontos criticos, tipo de rodovia, obras
de arte, faixas adicionais e barreiras de protecéo, a serem detalhadas no Capitulo 3.

? As variaveis avaliadas por inteligéncia artificial sdo placas, faixas centrais e laterais e barreiras de protecao, a serem
detalhadas no Capitulo 3.

“As variadveis avaliadas remotamente por video sdo acostamento, obras de arte e areas perigosas, a serem detalhadas no
Capitulo 3.

> As variaveis previamente mapeadas em escritdrio s&o tipo de rodovia, perfil da rodovia, curvas perigosas, obras de

arte, faixas adicionais e intersecdes (para a avaliacao de placas de regulamentacé&o e indicacao), a serem detalhadas no
Capitulo 3.
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Estabelecidos os critérios para a avaliacdo dasrodovias, a Pesquisa foi desenvolvida
em seis etapas, conforme apresentado na Figura 2, a seguir, quais sejam:
planejamento; treinamento das equipes de campo; treinamento da equipe remota;
coleta de dados; anélise de dados; e apresentacdo dos resultados. Essas etapas
estao detalhadas nas secdes seguintes.

FIGURAR2
Etapas metodoldgicas da Pesquisa CNT de Rodovias

PLANEJAMENTO Preparacdodos Selecéo dos trechos e preparacéo
procedimentos de pesquisa das rotas de pesquisa

Revisdo da metodologia Reviséo da Base
da Pesquisa CNT de Rodovias
Revisdo de normas e manuais Revisao e definicdo dos
trechos de pesquisa

Revisao das variaveis pesquisadas

Revisao e definicéo das

Elaborac&o/reviséo e teste de métodos rotas de pesquisa
de mapeamento de variaveis

Desenvolvimento/aprimoramento
e testes-piloto dos sistemas de

: Elaborac&o dos
reconhecimento por IA e de coleta

. e mapas de rotas e
Mapeamento de varidveis em escritdrio e clesariives

Elaborac&o do material para
treinamento e pesquisa

Elaborag&o/revisao e teste de
combinagées de variaveis

TREINAMENTO DAS

Selegao inicial
EQUIPES DE CAMPO

dos candidatos

Organizagdo do Treinamento tedrico
treinamento

Selecdo final

Treinamento pratico dos pesquisadores

TREINAMENTO DA
EQUIPE REMOTA

Selecgao inicial
dos candidatos

Organizagdo do Treinamento online
treinamento remoto

Selecdo final dos
avaliadores remotos

Aplicacao de testes
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continuacao
FIGURA 2
Etapas metodoldgicas da Pesquisa CNT de Rodovias
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coletados
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2.1. PLANEJAMENTO

Tendo em vista a dinamica dos processos da Pesquisa CNT de Rodovias e as
oportunidades de melhoria continua, o planejamento engloba as atividades de
reavaliacdo abrangente da metodologia, perpassando os conceitos tedricos até os
procedimentos operacionais. O objetivo é ajusta-la de acordo com as normas mais
recentes, aprimorar o modelo de coleta de dados e incorporar as inovacoes.

Logo, esta etapa, conforme esquematizado na Figura 2, apresentada anteriormente,
precede a execucdo da Pesquisa e subdivide-se em duas etapas principais, realizadas
de forma paralela e descritas a sequir. S&o elas: (1) preparacao dos procedimentos de
pesquisa; e (2) selecdo dos trechos e preparacao das rotas de pesquisa.

2.1.1. PREPARACAO DOS PROCEDIMENTOS DE PESQUISA

A fase inicial de preparacdo da Pesquisa consiste em uma revisdo das variaveis
pesquisadas e das referéncias normativas e técnicas (normas e manuais), nacionais
e internacionais. Além disso, fazem parte do seu escopo o desenvolvimento, o
aprimoramento e os testes de sistemas e a revisdo e preparacdo do material de
treinamento e de coleta de campo.
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A Pesquisa tem como prioridade a geracdo de dados precisos. Portanto, com a
verificacdo dos procedimentos operacionais e dos sistemas de coleta de dados
e de identificacdo de variadveis, objetiva-se garantir que o levantamento seja
suficientemente aderente a realidade in loco, de forma a demonstrar as reais
condictes dos trechos avaliados.

Por fim, concluido o processo de reviséo da metodologia e do desenvolvimento
das novas versdes dos sistemas, os procedimentos de campo sao exaustivamente
testados para a validacdo das mudancas propostas e a realizacdo dos ajustes
necessarios. Ao final, s&o homologados os sistemas da Pesquisa. Simultaneamente,
ocaorre, em escritdrio, o mapeamento de um determinado conjunto de varidveis. Como
ultima atividade, realiza-se a atualizac&o do manual do pesquisador, utilizado como
material de apoio ao treinamento e a coleta de dados.

A atualizac&o da base que compoe a rede de rodovias federais e estaduais do Brasil
e indispensavel para garantir a precisdo e o rigor na avaliacéo da Pesquisa CNT de
Rodovias. Diante disso, a selecdo de trechos e a preparacdo das rotas iniciam-se
com a revisdo da base georreferenciada, a qual visa atualizar a extensdo da malha
pavimentada j& pesquisada (que pode ter se alterado de um ano para o outro em
decorréncia das obras de pavimentacdo e/ou da implantacdo de novas rodovias,
por exemplo) e inserir novos segmentos pavimentados relevantes'®. Atualizam-se
também informacdes provenientes de celebracado, extingdo e reviséo de contratos
de concessdes, nas suas diferentes jurisdicdes. Esse procedimento baseia-se nas
informacdes disponibilizadas no Sistema Nacional de Viacéo (SNV), mantido pelo
DNIT, e nos Sistemas Rodoviarios Estaduais (SREs), bem como em registros de
campo das edicdes anteriores da Pesquisa e em outras fontes.

Concluida a etapa de atualizacéo da base de dados, procede-se a definicéo da
extensdo total a ser percorrida (em quilémetros). Realiza-se, em sequida, por meio
de roteirizacéo, o estudo e a determinacao dos itinerarios que otimizam o tempo de
coleta de dados e os deslocamentos dos pesquisadores. A partir disso, sdo definidos
0s numeros de rotas e equipes e é feito o planejamento das atividades de campo.
Cada rota criada @ composta por um conjunto sequencial de trechos de rodovias
pavimentadas, que podem abranger mais de uma UF e regi&o do Brasil.

A proxima etapa consiste na elaboracdo dos mapas e dos memoriais descritivos
especificos para cada rota de pesquisa. Esses documentos orientam o pesquisador
em campo, indicando o caminho a ser seguido, com os trechos a serem efetivamente
avaliados e os demais deslocamentos necessarios. Ainda nestes documentos sao

6 0s critérios de inclusdo de novos trechos de rodovias estaduais s&o: concessao, coincidéncia com rodovia federal,
acesso a portos e as regides metropaolitanas, configuracdo como anel rodoviario, duplicacdo, elevado volume de trafego,
importancia estratégica para a regiao e/ou contribuicéo para a integracdo com outros modos.
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identificadas as localizac6es de pontos de apoio, que auxiliam no planejamento diario
para a coleta de dados. Reforca-se que todos esses documentos s&o elaborados
a partir de uma base propria, continuamente revisada, conforme mencionado
anteriormente, garantindo aos pesquisadores o acesso as informacdes mais recentes
e precisas sobre a malha rodoviaria brasileira.

2.2. TREINAMENTO DAS EQUIPES DE CAMPO

A coleta de dados nas rodovias exige conhecimento técnico sobre os elementos
a serem avaliados, elevado nivel de concentracéo e atencdo — dado o ndmero de
variaveis em anélise — e experiéncia pratica do pesquisador. Diante disso, a fase de
treinamento dasequipesde campo é estruturada nascinco principais etapasilustradas
na Figura 2: (1) selecé&o inicial dos candidatos; (2) organizacé&o do treinamento; (3)
treinamento tedrico; (4) treinamento pratico; e (5) selecé&o final dos pesquisadores.

A Pesquisa CNT de Rodovias tem sido realizada continuamente ao longo dos anos
e conta com uma equipe consolidada e capacitada de pesquisadores de campo
para essa finalidade. Todavia, quando necessario, o processo de selecdo de novos
pesquisadores comega com uma criteriosa etapa de coleta e triagem de curriculos,
acompanhada de avaliacdo de conhecimentos gerais. Apds a selec&o dos candidatos
gue possuem o perfil desejado, estes passam inicialmente por um treinamento
tedrico.

Como objetivo, essa etapa de formacao visa introduzir os conceitos de engenharia
rodoviaria essenciais aos candidatos, para gue estejam aptos a identificar os
elementos da Pesquisa, bem como o método de analise das varidveis de coleta e
a utilizacdo dos sistemas da Pesquisa CNT de Rodovias. Durante esse estagio, os
candidatos s&o submetidos a avaliacdes continuas sobre os tdpicos abordados, por
meio de exercicios, provas e simulados.

Seguem no processo somente os candidatos que apresentam desempenho
satisfatdrio no maodulo tedrico, posteriormente submetidos ao treinamento pratico.
Conduzida em campo, essa etapa replica um dia tipico de pesquisa e exige dos
candidatos o uso pratico dos conceitos e procedimentos de coleta aprendidos.

Vale ressaltar que o treinamento — tedrico e pratico — se aplica tanto aos
pesquisadores iniciantes quanto aos experientes e é precedido por um planejamento
prévio que engloba a selecdo de rotas, a preparacdo de materiais instrutivos e a
estruturacéo da logistica de campo, entre outros aspectos.

Por fim, concluido o treinamento, os pesquisadores que demonstram excelente
desempenho nas rotas-teste, aderente as habilidades esperadas de um pesquisador,
tais como dominio dos conceitos, precisdo no levantamento das informac&es e
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correta postura profissional, sdo selecionados. Essa etapa é fundamental para que
se garanta, na Pesquisa CNT de Rodovias, a qualidade dos dados coletados e,
consequentemente, a confiabilidade dos resultados divulgados.

2.3. TREINAMENTO DA EQUIPE REMOTA

Em 2026, acrescentou-se a etapa de avaliacéo remota de determinadas variaveis.
Esse procedimento foi utilizado tanto para a obtencdo de resultados como para a
validacdo de dados coletados em campo. Para isso, realizou-se uma criteriosa
selecdo de potenciais avaliadores com as habilidades técnicas e comportamentais
necessarias ao desenvolvimento desse trabalho. Em seguida, submeteu-se esse
grupo a um treinamento ministrado pela préopria equipe técnica da CNT, no qual se
incluiram diversos testes para garantir a consisténcia das respostas obtidas. Como
resultado, foram selecionados e contratados 40 avaliadores para a coleta remota de
dados, realizada pela visualizac&o dos videos coletados em campo.

2.4. COLETA DE DADOS

Finalizados os processos de planejamento e treinamento das equipes, os
pesquisadores foram mobilizados para a coleta de dados em campo, realizada em
todo o pais, e os avaliadores para a coleta remota, conforme mostrado na Figura 2.

Durantetodaaetapadecoletadedadosemcampo, asatividadessao constantemente
acompanhadas pela Coordenacdo da Pesquisa. Essa pratica permite prevenir e
solucionar eventuais duvidas e/ou problemas operacionais observados durante
a execucdo. Quando ha a necessidade de paralisacdo da coleta em funcéo de
chuva ou neblina, a equipe de escritdrio realiza o monitoramento das condicdes
existentes e previstas para as rotas e trechos a serem percorridos pelo pesquisador.
Essas informacfes sdo atualizadas com base em dados do Instituto Nacional de
Meteorologia (Inmet).

Os dados obtidos durante a coleta sdo continuamente armazenados e enviados
a CNT. Paralelamente, s&o captadas imagens de video que permitem um
acompanhamento em tempo real das condicdes encontradas em campo. A partir
do recebimento dessas imagens, realiza-se, de modo remoto, a analise e validacéo

das condicoes relacionadas as variaveis analisadas.

Vale ressaltar que nao s&o atribuidas notas ou mencdes aos trechos avaliados,
cabendo aos pesquisadores e avaliadores remotos identificar os parémetros de
interesse e registra-los de forma apropriada.
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2.5. ANALISE DE DADOS

Em paralelo as atividades de campo, inicia-se a fase de critica, consolidacéo, analise
de consisténcia e validacdo dos dados coletados. Além disso, realiza-se o controle de
gualidade dacoletae,aofinal,aaplicacdo do Modelo CNT de Classificacdo de Rodovias
e a consolidacao dos resultados da Pesquisa, conforme ilustrado na Figura 2.

Concluido o seu recebimento, todos os dados passam por um processo de verificagdo
de possiveis imprecisées de registro. Uma vez identificadas n&o conformidades,
adotam-se medidas corretivas que incluem a reavaliacdo em escritdrio ou, quando
necessario, a repeticéo da coleta em campo.

Adicionalmente a essa checagem, uma amostra dos dados é selecionada e submetida
ao controle de qualidade da Pesquisa pela equipe de analistas da CNT, para que
seja feita uma segunda anélise e sejam identificados eventuais desvios em relacao
a metodologia. Busca-se, assim, assegurar o correto desempenho das equipes por
meio da verificacdo das suas avaliacdes. Essa etapa é realizada por meio do Sistema
CNT de Avaliacdo de Rodovias, que utiliza os videos capturados pelas cameras
instaladas nos veiculos. Tal procedimento permite uma analise com adequado nivel
de detalhe para detectar eventuais inconsisténcias pontuais e sistémicas em relacao
aos procedimentos e critérios de Pesquisa.

Em seguida, procede-se a consolidac&o dos dados, que consiste na agregacdo das
diferentes fontes: avaliacdo de campo; mapeamento em escritdrio; coleta em video;
processamento automatico das imagens; e avaliacdo do controle de qualidade. Essa
consolidacéo resulta na formacé&o de um banco de dados Unico, submetido a uma
analise de consisténcia e validacéo.

Concluidas essas etapas, os dados s&o submetidos a aplicacdo do Modelo
CNT de Classificacédo de Rodovias. A premissa do Modelo caracteriza-se pela
comparacao das observacdes do estado real de campo com uma UP considerada
padréo. Tal unidade padréo representa as condicdes ideais em relagdo a todos
os atributos avaliados na Pesquisa, com base nas normas estabelecidas para as
rodovias brasileiras.

Ressalta-se que os itens presentes nos sistemas de coleta em campo ou remota, bem
como os mapeados em escritdrio e provenientes do processamento automético de
imagens, sdo variaveis primarias de coleta. Para o desenvolvimento da Pesquisa,
algumasdelassdocombinadasentresiparaavaliacdonoModelo CNT de Classificacao
de Rodovias. Diante disso, é véalido explicitar que tanto as rodovias de pista simples
como as de pista dupla, de perfil plano ou ondulado/montanhoso, podem receber
avaliacdo caracterizada como Otimo, desde que possuam adequadas condigdes de
seguranca e de desempenho nos demais parametros avaliados.
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O processo final da avaliac&o das informacdes trata da classificacao das rodovias.
A tipificacdo, realizada por UP, segregada em Otimo, Bom, Regular, Ruim ou
Péssimo, é resultante da composicéo das caracteristicas da Geometria da Via, do
Pavimento e da Sinalizacdo, formando, assim, a nota do Estado Geral. Ademais,
e importante ressaltar que o segmento é penalizado quando ha pontos criticos, e
o valor da penalidade depende da quantidade dessas ocorréncias. Finalmente, os
resultados sdo divulgados de maneira agregada, segundo critérios como gestéo,
jurisdicdo e Unidade da Federacao.

Vale registrar que cada uma das caracteristicas avaliadas também recebe avaliacéo
gualitativa segregada em Otimo, Bom, Regular, Ruim ou Péssimo, resultante da
combinacé&o das variaveis levantadas em campo para cada um desses grupos.

2.6. APRESENTACAO DOS RESULTADOS

Finalizada a analise dos dados, segue-se a apresentacao dos resultados, conforme
indicado na Figura 2, que é caracterizada por duas etapas: (1) elaboracdo do relatodrio
gerencial, dos mapas e do painel interativo; e (2) divulgacéo da Pesquisa.

Os resultados da Pesquisa CNT de Rodovias sé&o sistematizados e apresentados
no relatdrio por meio de tabelas, graficos e mapas, visando sempre facilitar a
compreensdo por parte do publico leitor e assegurar a correta interpretacdo das
informacdes obtidas.

O relatdrio desta Pesquisa exibe os resultados nas sequintes categaorias:

e extensdo total;

tipo de gestdo — publica ou concedida;

tipo de jurisdicdo — rodovias federais ou estaduais;
e regifese UF;e
e consequéncias socioecondmicas e ambientais.

Apos a conclusao do relatdrio gerencial, dos mapas e de painéis interativos, a
Pesquisa é divulgada nas suas versdes impressa e eletrénica. Em formato digital, sé&o
disponibilizadostambém o boletim, no qualsdo compiladostodos osdadosdivulgados
na Pesquisa, e 0 resumo para a imprensa, contendo os principais numeros, graficos
e informacdes da publicacdo, em recortes especificos. Todos esses recursos podem
ser acessados pelo endereco pesquisarodovias.cnt.org.br, assim como as edicdes da
Pesquisa CNT de Rodovias desde o ano de 2001.
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Dada a predominéncia do modo rodoviario na matriz de transporte brasileira, a
condicao das rodovias influencia diretamente o tempo de escoamento de grande
parte daproducaonacional e o deslocamento das pessoas, assimcomo a qualidade de
vida dos usudrios da via e a sustentabilidade das operacdes de transporte e logistica.
Além disso, a disponibilidade de uma infraestrutura adequada é fundamental para
0 acesso a servicos essenciais, como educacao e saude, reforcando a relevancia da
manutencado e da conservacao das rodovias.

Nesse contexto, a qualidade e a sequranca do sistema rodoviédrio estdo associadas a
integrac&o dos componentes veicular, humano, ambiental, viario e socioeconémico,
gue determinam as condicdes de circulacdo e os niveis de conforto proporcionados
aos usuarios. No componente viario, destacam-se as caracteristicas da rodovia
relacionadas a geometria, ao pavimento e a sinalizac&o. Sendo assim, a Figura 3,
a seguir, representa a interacdo sistematica entre os diferentes componentes e os
respectivos aspectos a eles associados.

FIGURA 3
Componentes que influenciam a seguranca de um sistema rodoviario

Componente veicular Caracteristicas do veiculo

Componente humano Fatores comportamentais

do motorista

Seguranca do

sistema rodoviario 8 . s
Componente ambiental Condicdes climaticas

Componente viario Caracteristicas da rodovia

‘ Geometria da Via ‘
Componente

socioecondmico ‘

Pavimento ‘

‘ Sinalizacéo ‘

Dentre os cinco componentes apresentados na Figura 3 que influenciam
a seguranca de um sistema rodoviario, a Pesquisa CNT de Rodovias avalia
especificamente o componente viario. Os demais componentes — veicular, humano,
ambiental e socicecondmico —, embora n&o constituam critérios de avaliacdo direta
da Pesquisa CNT de Rodovias, séo abordados em diferentes estudos'’, programas e
iniciativas desenvolvidos no ambito do Sistema Transporte.

Em relacdo aos componentes veicular e humano, o Sistema Transporte mantém
seu compromisso com a promocéo da seguranca, da eficiéncia e da qualidade no

7 A exemplo das publicactes Acidentes rodoviarios e a infraestrutura e Acidentes rodoviarios - Estatisticas envolvendo
caminhdges.
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setor. Nesse contexto, o SEST SENAT desenvolve acdes integradas de educacao
profissional, salde e qualidade de vida voltadas aos trabalhadores do transporte.

Na educacdo profissional, a atuacdo abrange diferentes publicos e etapas,
contemplando desdeaformacéo ea preparacdode novos trabalhadores paraingresso
no setor até a qualificacdo, a atualizacdo, o aperfeicoamento e o desenvolvimento
daqueles que ja atuam no transporte. Entre as iniciativas desenvolvidas, destacam-
se acdes de formacdo de novos motoristas profissionais, aperfeicoamento de
condutores, seqguranca e eficiéncia na conducao, desenvolvimento de competéncias
técnicas e comportamentais, formac&o de outros profissionais gque integram a
operacdo do transpaorte e utilizacdo de novas tecnologias aplicadas ao setor.

Essa atuacdo é complementada por acdes de salude e qualidade de vida que
incluem iniciativas de promoc&o da salde, prevencao de doencas, bem-estar e
acompanhamento dos trabalhadores do transporte, considerando que as condicdes
fisicas e psicossociais dos profissionais também sdo elementos relevantes para uma
operacao segura.

Ao integrar educacdo profissional, saude, qualidade de vida e inovacéo, o
SEST SENAT contribui para o desenvolvimento dos trabalhadores do transporte e
para a disseminacdo de praticas que favorecem operacfes cada vez mais seguras,
eficientes e sustentaveis.

No Box 2, conheca mais sobre as estruturas e os servicos oferecidos pelo
SEST SENAT em suas Unidades Operacionais.

BOX 2
SEST SENAT

As Unidades Operacionais do SEST SENAT oferecem suporte aos trabalhadores do setor de transporte
nas areas de educacao e salde, com servicos de odontologia, fisioterapia, psicalogia e nutricdo, estando
os trés Ultimos disponiveis também online. Além disso, as Unidades dispéem de espacaos para atividades
esportivas, além de promoverem acdes culturais e sociais ao longo do ano.

No campo da qualificacdo profissional, os trabalhadores podem participar de cursos presenciais
ministrados por professores experientes e especialistas nas Unidades Operacionais. Alguns desses cursos
estdo disponiveis em formato online, com transmissdo ao vivo para gquem prefere estudar de qualquer lugar
do Brasil, denominado modo sincrono. Além disso, 0 SEST SENAT oferece uma plataforma com centenas
de cursos a distancia (EaD), permitindo um aprendizado flexivel e autdnomo, no formato assincrono, ou
seja, o aluno assiste conforme sua disponibilidade.

As Unidades estao equipadas com simuladores de direcdo de uUltima geracdo, que recriam a experiéncia
de conduzir diversos tipos de 6nibus e caminhdes, permitindo que os alunos pratiquem situacoes reais de
transito em ambiente controlado.

Outro ponto impartante € gue as mais de 170 Unidades do SEST SENAT espalhadas por todos os estados
do pals, tanto em grandes centros urbanos quanto em cidades do interior, funcionam de forma integrada.
Isso garante que os trabalhadores do transporte e seus dependentes possam iniciar um atendimento em
uma cidade e conclui-lo em outra, até mesmo de outro estado.

Para obter mais informacées sobre as Unidades Operacionais do
SEST SENAT, bem como os atendimentos, atividades e cursos oferecidos, basta acessar
o QR Code a seguir.

sestsenat.org.br
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Ainda no que se refere aos componentes veicular, ambiental e socioecontmico, a
CNT desenvaolve e apoia iniciativas voltadas a modernizacéo e a sustentabilidade do
setor de transporte. Nesse contexto, destaca-se sua atuacéo voltada a promocéo da
renovacao da frota de veiculos, materializada, entre outras acdes, pelo apoio a Lei
no 14.440/2022 (Programa Renovar). A iniciativa busca estimular a substituicdo de
veiculos em fim de vida util, contribuindo para a reducéo da idade média dos veiculos
utilizados no transporte de cargas e passageiros no pais.

Destacam-se, ainda, como medidas apoiadas pela Confederacéo, o programa
Refrota® e a defesa da continuidade do Maove Brasil. O primeiro integra o eixo
do Novo Programa de Aceleracédo do Crescimento (PAC) — Mobilidade Urbana
Sustentével, queviabiliza, pormeioderecursosdo FGTS, linhas de crédito paraque as
empresas operadoras adquiram novos veiculos de transporte coletivo, contribuindo,
assim, para a melhoria da qualidade do segmento, incluindo conforto, seguranca dos
passageiros e reducéo de emissdes. O segundo, por sua vez, disponibilizou linhas de
financiamento para a renovacao da frota de caminhdes, caminhdes-tratores, dnibus,
micro-6nibus e implementos rodoviarios, contribuindo para a modernizacao da frota,
a eficiéncia, a seguranca e a sustentabilidade do transporte rodoviario.

Além dos potenciais beneficios para a seguranca viaria, a renovacao da frota tem
repercuss@es ambientais e socioecondmicas, favorecendo a produtividade, a
competitividade e a eficiéncia logistica no pais e contribuindo para a reducéo das
emissdes de poluentes e para a melhoria das condicdes de operacao do setor.

Refere-se, igualmente, o Programa Ambiental do Transporte — Despoluir, destinado a
melhorara sustentabilidade e a eficiéncia do setor, por meio de verificacdes dos niveis
de emissao de poluentes, da qualidade do combustivel e da disseminacéo de boas
praticas ambientais junto a empresas transportadoras e caminhoneiros auténomos.

Em suma, embora essas iniciativas ndo constituam critérios de avaliacdo direta
da Pesquisa CNT de Rodovias, elas evidenciam a atuacdo da CNT e do Sistema
Transporte sobre dimensdes complementares de seguranca e de desempenho,
especialmente no que diz respeito as condicdes da frota, a qualificacéo dos
profissionais, a sustentabilidade ambiental e a eficiéncia econémica das operacdes.

No ambito especifico da Pesquisa CNT de Rodovias, o enfoque recai sobre as
condictes da infraestrutura rodoviaria. Dada a sua importancia para a seguranca,
o conforto dos usuarios e a eficiéncia da circulacéo, o presente relatdrio detalha os
elementos que compdem as caracteristicas avaliadas pela Pesquisa: Geometria da
Via, Pavimento e Sinalizagdo. Adicionalmente, s&o descritos os pontos criticos, os
guais representam situacfes atipicas encontradas nas rodovias que interferem na

'® Programa de Renovacé&o de Frota do Transporte Publico Coletivo Urbano (Refrota), originalmente instituido no ambito
do Programa Avancar Cidades e atualmente integrado ao Novo PAC — Mohilidade Urbana Sustentével (Brasil, 2026b).

9 Programa Move Brasil — Caminhées e Onibus, iniciativa do Governo Federal coordenada pelo Ministério do
Desenvolvimento, Industria, Comércio e Servicos (MDIC) e operacionalizada pelo BNDES.
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fluidez do trafego e podem trazer riscos aos usuérios e custos adicionais a operacao.
Sua identificacdo e avaliacéo s&o realizadas de forma independente das trés
caracteristicas basicas das rodovias.

Por fim, a Figura 4, a sequir, apresenta as variaveis coletadas e suas subdivisdes, as
guais sdo detalhadas nas secdes seguintes.

FIGURA 4
Grupo de variaveis de coleta

Variaveis coletadas

Geometria da Via Sinalizagao Pontos criticos

Horizontal Ponto critico

Tipo de rodovia

e/ou obra
Perfil da rodovia Condicéo das Condlgé_o da
faixas centrais superficie Presenca de
e laterais do pavimento ponto critico
Faixas adicionais e/ou obra
de subida _
Condicdo da
Condicéo das Presenca das Condicao sinalizagao
faixas adicionais placas de - de rolamento
de subida regulamentagao,
adverténcia
eindicagao
Pontes e viadutos —
Visibilidade ComliEoce
Condicdo das e legibilidade acostamento
pontes e viadutos das placas
- Dispositivos
auxilires
Presenca de Presenca de
sinalizac&o nas protecdo de
curvas perigosas areas perigosas

e/ou objetos fixos

costamento

I

Presenca de
acostamento

3.1. GEOMETRIA DA VIA

Para o levantamento das informacdes referentes a Geometria da Via, sdo coletadas
variaveis vinculadas ao projeto geométrico da rodovia, o qual estd diretamente
associado, entre outros fatores, a distancia de visibilidade, a seguranca para realizar
ultrapassagens e a velocidade méaxima que o motorista pode atingir. Importa destacar
gue, durante a elaborac&o de um projeto rodoviario, os principios de seguranca e
conforto do usuario sdo aspectos fundamentais que devem ser considerados.

Além disso, a Geometria da Via é definida pelas suas propriedades espaciais, que
englobam greides, nimero e largura das faixas, acostamentos e curvas, entre outros.
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Esses componentes formam os requisitos fundamentais do projeto geomeétrico,
gue incluem alinhamento horizontal (segmentos de retas e curvas horizontais),
alinhamento vertical (curvas verticais ou rampas) e secao transversal (largura das
faixas de transito, largura dos acostamentos, sarjetas, canteiro central, entre outros).

Diante do exposto, para a caracterizacdo da Geometria da Via, sdo avaliadas na
Pesquisa CNT de Rodovias as varidveis apresentadas na Figura 5, adiante.

FIGURA 5
Variadveis avaliadas na caracteristica Geometria da Via

Geometria da Via

Faixas adicionais

Tipo de rodovia Perfil da rodovia iR Pontes e viadutos ll Curvas perigosas Acostamento

Presenca de
sinalizagao Presenga de

nas curvas acostamento
perigosas

Condicéo das

faixas adicionais Condicao gas
de subida pontes e viadutos

A diferenciacdo dos tipos de rodovia ocorre pelo niumero de faixas e por sentido de
trafego da pista de rolamento, sendo as rodovias classificadas como de pista simples
ou de pista dupla.

No Brasil, predominam as rodovias de pista simples de m&o dupla. Tais vias tanto
oferecem acesso para populaces remotas, distantes dos grandes centros, quanto
atravessam é&reas de alta densidade populacional, nas quais podem ocorrer
velocidades operacionais mais baixas.

Diante da predominancia do modo rodoviario no Brasil, é essencial que essas vias
sejam projetadas para garantir facilidade de ultrapassagens e velocidades adequadas
as condic@es regionais. Quando uma rodovia deixa de atender a esses critérios, a
realizacdo de obras de duplicacdo torna-se necessaria para aumentar sua capacidade
operacional. A falta dessasintervencées, quando indispensaveis, resulta em prejuizos
para os usuarios da via, como aumento no tempo de viagem e custos operacionais
elevados, além de potencializar o risco de acidentes, como colisdes frontais.

Por sua vez, rodovias de pista dupla apresentam pelo menos duas faixas em cada
sentido, divididas por um elemento central, que pode ser um canteiro, uma barreira,
uma faixa ou outros componentes fisicos, como meios-fios. Essas rodovias costumam
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estar localizadas em corredores com alta densidade de trafego, que ligam grandes
cidades ou centros importantes e geram um elevado volume de viagens diarias. Em
contraste, nas pistas simples de mé&o Unica, cada sentido segue tracados distintos e
ndo ha um divisor central, dado que os sentidos estéo suficientemente separados.

Nas pistas duplas com faixa central, a separacéo entre os sentidos opostos é apenas
operacional, feita por meio de sinalizacdo horizontal, com marcacdes longitudinais
na cor amarela. Trata-se de um tipo de rodovia com maior capacidade em relacao as
pistas simples, mas ainda com limitacdes em relacdo a seguranca, por nao haver uma
separacao fisica.

A implantacao de canteiros ou barreiras como divisores centrais em rodovias de pista
dupla destinadas a altas velocidades & um recurso de grande valor para a seguranca
dos usuarios. Esse método pode diminuir significativamente ou até eliminar o risco de
colis6es frontais e evitar que pedestres cruzem em areas potencialmente perigosas.

A depender de fatores como largura e inclinacdo, o canteiro pode servir como uma
area de escape e manobra segura para os veiculos, facilitando o retorno de veiculos
desgovernados a pista. Na Pesquisa CNT de Rodovias®®, as categorias de pista dupla
com canteiro sdo classificadas em: (i) maior ou igual a 10 metros; (ii) igual ou maior
gue 3 metros e menor que 10 metros; e (iii) menor que 3 metros.

Quando necessaria, a presenca de uma barreira central é avaliada como um elemento
adicional de seguranca. As barreiras de concreto e as defensas metalicas, por sua
vez, embora ndo previnam completamente as colisdes, proporcionam a separacao
entre fluxos opostos e contribuem para a reducdo da gravidade dos acidentes ao
absorver parte da energia cinética dos veiculos, evitando que atinjam &reas perigosas
ou veiculos no sentido contrario.

Os dispositivos de contencao central devem cumprir os mesmos critérios e
orientacdes parainstalacdo e dimensionamento aplicaveis aos de contencao lateral,
sendo que, para a instalacdo desses dispositivos, deve-se levar em consideracéo a
possibilidade de que eles possam ser atingidos de ambos os lados.

Tendo como referéncia esses elementos, a Pesquisa CNT de Rodovias avalia
o tipo de rodovia conforme as quatro configuracdes geomeétricas descritas no
Quadro 1, a sequir. Destaca-se que o tipo de rodovia & uma variavel previamente
identificada em escritdrio e validada pelo pesquisador em campo, com base em
sua predominancia na UC.

20 A partir da norma NBR 15486 (ABNT, 2016b) e do Manual de Projeto Geométrico de Rodovias Rurais (DNER, 1999).
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RQUADRO1
Tipologias consideradas na avaliacdo das rodovias pesquisadas

Rodovia com duas ou mais faixas de rolamento em que ndo se consegue
Pista simples de mao Unica visualizar o sentido oposto, seja por corresponder a uma via de sentido
Unico, seja por possuir pistas duplas independentes.

Rodovia com duas ou mais faixas de rolamento em cada sentido,
havendo, entre os sentidos opostos, uma separacéo fisica que pode
ser de qualquer tipo (canteiro central de qualquer dimensao, meio-fig,
dispositivo de drenagem etc.). Avaliam-se, ainda, a largura do canteiro e
a presenca (ou auséncia) de barreira central nos casos em gue o canteiro
central possui largura inferior a 10 metros.

Pista dupla com canteiro central

Rodovia com duas ou mais faixas de rolamento em cada sentido, sendo
Pista dupla com faixa central a separacao operacional da rodovia uma faixa central (sinalizacao
horizontal).

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

Pista simples de mao dupla separacao fisica dos fluxos opostos.

E importante observar que, a partir de 2025, a verificacdo da presenca de barreira
central nas pistas duplas passou a ser realizada por |A, cabendo ao pesquisador
registrar, em campo, eventuais interferéncias, como destruicdo pontual e, a partir
de 2026, mato cobrindo, que podem dificultar a identificacdo desse elemento por
inteligéncia artificial.

3.1.2. PERFIL DA RODOVIA

No projeto de alinhamento vertical da rodovia, um dos aspectos mais relevantes a ser
considerado é o relevo do terreno. A topografia exerce um impacto mais significativo
no alinhamento vertical do que no haorizontal da via.

De maneira geral, o0 aumento da inclinacéo do perfil da rodovia resulta em uma
reducao na capacidade e no nivel de servico. Esse efeito é particularmente observado
em vias de pista simples, em que a inclinacdo pode impactar a eficiéncia operacional
dos veiculos. Isso ocorre porque se limita a possibilidade de ultrapassagem de
veiculos leves sobre os pesados em baixa velocidade, além de reduzir a distancia de
visibilidade. Assim, a inclinacdo acentuada tende a comprometer a fluidez do trédfego
e a seguranca viaria.

Diante disso, a analise do perfil da via na Pesquisa CNT de Rodovias € conduzida com
base napredominéncia, em cadaunidade de anélise, das caracteristicas especificadas
no Quadro 2, adiante.
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QUADROR2
Perfis considerados na avaliacdo das rodovias pesquisadas

Perfil da rodovia Definicdo

Predomina na extenséo do perfil a declividade menor ou igual a 3%.
Logo, ndo ocorrem aclives e declives (rampas) com grandes inclinagdes.
Neste caso, o alinhamento permite gue os veiculos pesados mantenham
a mesma velocidade dos veiculos de passeio.

Plano

A extens&o apresenta declividade predominante maior que 3%. Com
isso, observa-se grande variacdo no perfil da rodovia, com aclives e

Ondulado/montanhoso declives acentuados. Convém mencionar que o perfil ondulado ou
montanhoso causa reduc&o substancial da velocidade dos veiculos
pesados em relacdo aos veiculos de passeio.

Como mencionado no item anterior, o perfil da rodovia & uma varidvel mapeada em
escritdrio. O seu processamento foi fundamentado nos dados disponibilizados pelo
projeto NASADEM - Digital Elevation Model®' (DEM), desenvolvido pela NASA=2,
Foram incorporadas, ainda, as seguintes fontes de dados e procedimentos, em
conformidade com o aprimoramento posterior realizado pelo projeto:

e Land Advanced Spaceborne Thermal Emission and Reflection Radiometer=?
(ASTER);

e Global Digital Elevation Model** (GDEM), na versao 2;

e Ice, Cloud, and Land Elevation Satellite®® (ICESat), com pontos de controle
de solo;

e Geoscience Laser Altimeter System=® (GLAS), que aprimorou as medicdes de
elevacao da superficie com uma melhor precisdo de geclocalizacao;

e (Conversao para referéncia geoidal com o uso do GDEM; e

e PRISM/AW3D30/DEM, um instrumento de sensoriamento remoto
pancromatico de observacéo remota do satélite para mapeamento estéreo.

3.1.3. FAIXAS ADICIONAIS DE SUBIDA

Rodovias que possuem elevado volume de trafego e/ou apresentam perfil ondulado
ou montanhoso frequentemente enfrentam uma caréncia de oportunidades
apropriadas para ultrapassagem, que deveriam ser oferecidas na maior extensao
possivel da via. Como solucédo, visando garantir ultrapassagens seguras em areas
com restricdes de visibilidade, como rampas, ou em locais com alto fluxo de veiculos

@“Modelo de Elevacao Digital”, em traducéo livre.

22National Aeronautics and Space Administration, ou “Administracdo Nacional da Aeronautica e Espaco”, em tradugé&o
livre. Trata-se da agéncia do governo federal dos Estados Unidos responsavel pelo desenvolvimento de tecnologias e
pesquisas no ambito da exploracao espacial.

#“Radiometro de Reflexao e Térmico Espacial Avancado Terrestre”, em tradug&o livre.
=4“Maodelo de Elevac&o Digital Global”, em tradugéo livre.
es“Satelite de Elevacdo de Gelo, Nuvem e Terra”, em traducdo livre.

ee“Sistema de Geociéncia de Altimetro Laser”, em traducéo livre.
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no sentido oposto, torna-se usual a implementacao de uma terceira faixa ou faixa
adicional de subida.

Normalmente, essa faixa é destinada a veiculos que trafegam em baixa velocidade,
permitindo a ultrapassagem em aclives acentuados e contribuindo para a melhoria
do nivel de servico da via. A instalacdo dessas faixas diminui o risco de acidentes
durante as manobras e reduz o tempo de deslocamento de veiculos mais leves. Tais
dispositivos viarios sdo especialmente importantes e frequentemente aplicados em
rodovias de pista simples, dado que, em geral, vias de pista dupla tém capacidade
adequada para acomodar o trafego — incluindo veiculos lentos — sem gerar grandes
congestionamentos e sem interferir no fluxo de trafego contrario.

A condicdo de trafegabilidade na faixa adicional de subida apresenta-se como
fator determinante a ser monitorado, pois estd diretamente associada a eficacia
do dispositivo. Além disso, a durabilidade do pavimento dessas faixas deve ser
equivalente ou superior a da pista principal, devido a maior solicitacdo de carga
gerada pelos veiculos de grande porte.

A faixa adicional de subida, na Pesquisa CNT de Rodovias, € uma variavel analisada
com relacdo a sua presenca em rodovias de pista simples de mao dupla e perfil
ondulado ou montanhoso. Quando existente, sua condicdo é obtida a partir da
avaliacao atribuida ao pavimento dessa faixa, conforme apresentado no Quadro 3,
a seguir.

QUADRO 3
Condictes das faixas adicionais consideradas na avaliac&o das rodovias pesquisadas

A faixa adicional é considerada em boas condicdes de uso quando a
Em boas condicdes superficie do pavimento é avaliada como perfeita, desgastada ou com
defeitos como trincas em malha e remendos.

Existe a presenca de defeitos como afundamentos, ondulacdes e/ou
Deficiente buracos na superficie do pavimento da faixa adicional, mas ainda e
possivel a sua utilizac&o.

Pela perspectiva operacional e de seguranca, a utilizacdo da faixa
Destruida estd inviabhilizada, uma vez que se verifica a existéncia de defeitos
significativos no pavimentao.

De modo equivalente ao tipo e perfil da rodovia, as faixas adicionais s&o inicialmente
mapeadas em escritdrio. Caso o pesquisador identifiqgue em campo uma faixa nédo
mapeada, sua localizacdo é entao registrada e georreferenciada. Destaca-se que
se passou a avaliar em campo, em 2026, apenas as faixas adicionais localizadas a
direita da via pesquisada, que sdo percorridas pelo veiculo durante a coleta. Ademais,
a avaliacdo da sua condicdo passou a ser feita pela predominancia em cada UC em
gue estiverem localizadas.
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Na engenharia, estruturas como pontes e viadutos s&o classificadas como obras
de arte especiais (OAE). Devido as suas dimensdes e caracteristicas especificas,
essas estruturas demandam projetos especializados e sdo concebidas para transpor
obstaculos fisicos, como cursos d’agua, no caso das pontes, e outras vias ou desniveis
topograficos, no caso dos viadutos.

Considerando os aspectos de seguranca nas OAEs, os acostamentos e os
dispositivos basicos de protecao, como barreiras de contencao lateral, desempenham
papel importante na seguranca viaria no uso dessas estruturas, uma vez gue sdo
projetados para acomodar o veiculo em manobras evasivas, evitar a queda de
veiculos fora de controle, absorver impactos laterais ou auxiliar a reintegrar o veiculo
a faixa de trafego. J& as defensas de cabeceira, por sua vez, tém a funcéo de conter
e redirecionar veiculos, reduzindo os impactos das colisdes com as extremidades das
obras de arte especiais e prevenindo 0 acesso a areas perigosas, como taludes com
inclinacé&o critica, que frequentemente estdo associadas a essas estruturas.

Nesse contexto, a Pesquisa CNT de Rodovias avalia a condicdo das pontes e
viadutos, quando presentes, pormeio daanalise conjuntadetrésaspectos: apresenca
de acostamentos, a integridade das barreiras laterais (defensas) e a existéncia de
defensas de cabeceira. Para que o acostamento e as barreiras sejam considerados
presentes, & necessario que estejam completos ao longo de toda a extensao da
ponte ou do viaduto. Além disso, as defensas de cabeceira devem estar instaladas
em todas as quatro extremidades da estrutura — nos lados esquerdo e direito, bem
como em ambos os acessos a obra de arte. Quando as barreiras em pontes e viadutos
ndo estdo completas ou inteiras ao longo de toda a extensdo da estrutura, elas sdo
consideradas ausentes, por ndo cumprirem sua funcao prevista.

As pontes e viadutos s&o inicialmente mapeados em escritdrio quanto a sua
existéncia. Em campo, o pesquisador confirma essas informacdes. Ja a presenca
(ou auséncia) dos elementos de seqguranca — acostamentos, barreiras laterais (ao
longo da estrutura) e protectes de cabeceira (defensas de cabeceira) — é registrada
por avaliadores remotos por meio da visualizacdo dessas estruturas em video. Caso
seja identificada uma estrutura (ponte ou viaduto) sem mapeamento prévio, sua
localizacao é registrada com geaorreferenciamento.

Em sintese, nos casos de ocorréncia de pontes e viadutos, o registro da presenca
de seus elementos associados é feito conforme os critérios especificados no
Ruadro 4, a seguir.
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QUADRO 4
Condictes de pontes e viadutos consideradas na avaliac&o das rodovias pesquisadas

Condigdes das pontes e dos viadutos Definicao

E registrada a presenca (ou auséncia) de acostamento na obra de

Presenca de acostamento
arte.

Registra-se a presenca (ou auséncia) de barreiras laterais ao longo
Presenca de protecao lateral da obra de arte. Estas devem estar inteiras (completas) para serem
consideradas presentes.

E identificada a presenca (ou auséncia) de defensas de cabeceira
Presenca de protecdo de cabeceira na obra de arte. Estas devem existir nas quatro extremidades para
serem consideradas presentes.

3.1.5. CURVAS PERIGOSAS

Os tracados rodoviarios s&o formados por uma sequéncia de segmentos em tangente
(reta) concordando com curvas circulares simples ou com curvas de transicdo em
espiral. Em todos os tipos de curvas, o raio e 0 angulo central sdo fatores essenciais
para garantir a seguranca do trafego.

Como parte do escopo da presente Pesquisa, as curvas s&o classificadas como
perigosas quando suas caracteristicas construtivas, como raios e angulos, implicam
riscos elevados ao condutor, exigindo a reducao da velocidade na aproximacéo para
gue sejam percorridas em seguranca.

O Quadro 5, adiante, especifica os critérios de classificacao das curvas quanto aos
seusraios e angulos, sendo categorizadas como “curva acentuada” ou “curva restrita”.
De acordo com o guadro, as curvas acentuadas possuem condicdes geomeétricas
mais limitantes em comparacdo com as curvas restritas. No entanto, ambos os
tipos requerem sinalizacdo de adverténcia e seguem as diretrizes estabelecidas no
Manual Brasileiro de Sinalizacdo de Trénsito — Volume Il e no Manual de Sinalizacdo
Rodoviaria.

QUADROS
Requisitos para a definicdo de curva acentuada e curva restrita

Tipo de curva Raio da curva (R) Angulo central (a)

Curva acentuada R<60m o> 30°
B0mM <R <120m 0> 4509

Curva restrita Bom<R<120m 30° <0< 45°
120m<R<450m 0= 45°

Fonte: Elaboracéo CNT, com dados de Contran (2022b).

Os acidentes em curvas perigosas frequentemente podem ser correlacionados a
pratica de velocidades superiores aquelas permitidas pelas condicdes geomeétricas
da via. A medida que essas condicdes se tornam mais limitadas (com raios menores
e angulos centrais maiores), & necessario reduzir ainda mais a velocidade ao se
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aproximardacurva. Seareducéo davelocidade néo for feita atempo, a probabilidade
de erro do condutor e de acidentes, como colisdes, derrapagens e saidas de pista,
aumentard consideravelmente.

Além do raio e do angulo central, a superelevacao®, a superlargura®®, o estado de
conservacdo do pavimento, as condicdes de visibilidade, a sinalizacdo de adverténcia
e osdispositivos de protecao continua afetamasegurancados usuariosao transitarem
por curvas.

Nesse contexto, contudo, considera-se na Pesquisa CNT de Rodovias apenas a
sinalizacdo. Assim, as curvas perigosas sdo mapeadas preliminarmente por meio de
geoprocessamento e classificadas segundo os critérios geomeétricos especificados
no Quadro 5. Na sequéncia, uma vez identificada a sua ocorréncia na UP, verifica-
-se a presenca da sinalizacdo de adverténcia. As possiveis condicdes referentes a
sinalizacdo de curvas perigosas estao descritas no Quadroe 6, a seguir.

RQUADROG6
Sinalizacdo das curvas perigosas

A curva perigosa esta precedida de sinalizacédo vertical de

Sinalizada . .
adverténcia (de curva acentuada ou restrita).

A curva perigosa ndo esta precedida de sinalizac&o vertical de

Nao sinalizada L .
adverténcia (de curva acentuada ou restrita).

Nessa variavel, sao avaliadas, conforme as definicées de curva acentuada ou
restrita fornecidas no Quadro 5, apresentado anteriormente, as placas descritas no
Ruadro 7, a seguir, que estejam presentes na aproximacdo de curvas perigosas. A
avaliacéo é feita por reconhecimento de imagens, por inteligéncia artificial, a partir
dos videos coletados em campo. Sao consideradas, assim, na via, apenas as placas
identificadas no sentido da Pesquisa.

QUADRO 7

Sinalizacéo vertical de adverténcia de curvas perigosas considerada na avaliacdo das rodavias
pesquisadas

Fungao ‘ Placa

Sinal A-1a (Curva acentuada a esquerda)

Adverténcia

. Sinal A-1b (Curva acentuada a direita)
de curvas perigosas

Sinal A-3a (Pista sinuosa a esquerda)

2’Superelevacéo é a inclinacao transversal da pista de rolamento nas curvas haorizontais — com caimento orientado para
o centro da curva —, cujo objetivo é contrabalancar o efeito da forca centrifuga sobre os veiculos.

e#Superlargura é o acréscimo da largura da pista ao longo das curvas de concordancia horizontal, cuja funcéo é
proporcionar acomodacao e seguranga aos veiculos que transitam na faixa de trafego.
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continuacao
QUADRO 7

Sinalizacao vertical de adverténcia de curvas perigosas considerada na avaliacdo das rodovias
pesquisadas

Sinal A-3b (Pista sinuosa a direita)

Sinal A-4a (Curva acentuada em “S” a esquerda)

Sinal A-4b (Curva acentuada em “S” a direita)

Adverténcia . .
Sinal A-2a (Curva a esquerda)

de curvas perigosas

Sinal A-2b (Curva a direita)

Sinal A-5a (Curva em “S” a esquerda)

Sinal A-5b (Curva em “S” a direita)

SO0V

E importante ressaltar que a sinalizacdo em curvas horizontais, especialmente em
curvas fechadas, deve ser posicionada de forma a permitir que os motoristas reduzam
sua velocidade a tempo, prevenindo acidentes, como saidas de pista decorrentes de
perda de controle dos veiculos. Adicionalmente, observa-se que curvas perigosas e/
ou localizadas perto de areas perigosas (como encostas e cursos d’agua) e objetos
fixos devem estar equipadas, em sua borda externa, com dispositivos de protecao
continua (barreiras de protecao). Esses elementos, ainda que possam estar situados
nas proximidades das curvas, correspondem a dispositivos auxiliares destinados
a mitigar as consequéncias de eventuais acidentes, e, na Pesquisa, encontram-se
contemplados na secéo 3.3.3.

A faixa adjacente a pista de rolamento é denominada acostamento e desempenha
um papel relevante na seguranca dos ocupantes dos veiculos, especialmente em
rodovias de pista simples de mé&o dupla. Sua funcéo é servir como area de mancbra e
escape, ajudar veiculos que estejam fora de controle a retornarem a trajetdria correta
e ser util a parada ou circulacdo excepcional de veiculos em emergéncias. Além
disso, tal solucdo contribui para a protecado da estrutura do pavimento contra erosao
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e proporciona um espaco para pedestres e ciclistas na auséncia de areas dedicadas.
Portanto, é ideal que o acostamento tenha largura suficiente para acomodar um
veiculo completamente.

Na andlise da Geometria da Via, o acostamento da rodovia € avaliado remotamente,
a partir dos videos captados pelos pesquisadores em campo, considerando a
predominancia em cada UC, com posterior agrupamento em UPs. Em 2026, passou-
se a considerar apenas os acostamentos situados a direita da via pesquisada. O
Quadro 8, a seqguir, detalha as caracteristicas aplicaveis.

QUADRO 8
Categorias de acostamento consideradas na avaliacdo das rodovias pesquisadas

Presenca de acostamento Definicdo

Considera-se a presenca de acostamento quando houver largura
suficiente para acomodar o veiculo padréo da Pesquisa e quando essa

Com acostamento secao integrar o projeto da rodovia, com um tracado uniforme e sem a
presenca de elementos como placas ou dispositivos de drenagem na area.
Pode ser pavimentado ou né&o.

Considera-se a auséncia de acostamento quando ndo houver largura
suficiente para abrigar com seguranca o veiculo padrao da Pesquisa

Sem acostamento (de retrovisor a retrovisor) e/ou essa secao nao fizer parte do projeto da
rodovia (por conter elementos como placas ou dispositivos de drenagem
nesses locais) e/ou apresentar tracado irregular.

Identificada a presenca do acostamento, o pesquisador registra se ele é
pavimentado ou nd&o pavimentado, além de avaliar seu estado de conservacao, seja
em boas condictes, em mas condicdes ou destruido. Vale ressaltar que, embora a
avaliacdo dessas condic8es seja detalhada no item a seguir, no subitem 3.1.7, ela é
incluida na caracteristica Pavimento, conforme apresentado no subitem 3.2.

3.1.7. EDNDI@AD DO ACOSTAMENTO

A analise do estado do acostamento é de extrema relevancia, pois a existéncia de
acostamentos em boas condicfes de conservacao proporciona aos veiculos uma
area de escape para uso em casos de manobra ou em situacdes de risco na faixa
de trafego.

Durante a execucédo da Pesquisa CNT de Rodovias, os avaliadores remotos
identificam, em video, se o acostamento, quando existente, & majoritariamente
pavimentado ou ndo pavimentado, conforme especificado no Quadro 9, adiante.
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QUADRO S
Tipos de acostamento considerados na avaliacdo das rodovias pesquisadas

Tipo de acostamento ‘ Definicdo

Quando houver revestimento asfaltico em toda a secédo do acostamento,

Pavimentado , . .
0 acostamento e definido como pavimentado.

Admite-se o acostamento como naoc pavimentado quando este
N&o pavimentado se encontrar em leito natural ou for constituido por materiais com
caracteristicas semelhantes aqueles das camadas de base ou sub-base.

Os avaliadores examinam, ainda, a presenca de vegetacdo, buracos e desniveis
entre a pista de rolamento e 0 acostamento. Por sua vez, o desnivel é definido
peladiferenca de altura entre a pistaderolamento e o acostamento. Geralmente,
0 acostamento estd situado em um nivel inferior ao da pista. No entanto, em
determinadas situacdes, pode ser observado um degrau mais acentuado
gue compromete ou impede o acesso seguro ao acostamento. Nesses casas,
o desnivel é considerado um defeito funcional, uma vez que compromete a
transicdo entre a pista de rolamento e o acostamento e, consequentemente, a
seguranca de sua utilizacdo.

A presenca e a severidade desse desnivel, bem como a ocorréncia de vegetacéo
e buracos na secdo do acostamento, influenciam sua eficacia. Com base nessas
observacdes, o acostamento, tanto pavimentado quanto n&o pavimentado, é
classificado nas categorias descritas no Quadro 10, mais adiante, quais sejam: em boas
condicdes, em mas condicdes ou destruido.

Por fim, destaca-se que a avaliacdo do estado do acostamento é realizada com
base na condicéo predominante em cada UC em que se verifica a presenca desse
dispositivo.

QUADRO 10
Categorias de condicé&o do acostamento consideradas na avaliacao das rodovias pesquisadas

Condicao do acostamento ‘ Definicdo

O acostamento pode possuir ou néo revestimento asfaltico e, caso possua,
ele deve estar presente em toda a sua largura. Em ambos os casos, a

Em boas condicbes superficie do acostamento n&o deve possuir a predominancia de defeitos
graves, tais como buracos. Tampouco se admite a presenca de vegetacéo e
desnivel acentuado entre a faixa de rolamento e o acostamento.

O acostamento pode ser pavimentado ou n&o pavimentado. Em sua
superficie sdo verificados pequenos buracos, presenca de algum mato e/
ou desniveis acentuados entre a faixa de rolamento e o acostamento que
dificultam a entrada e saida de veiculos. Porém, ainda ha condicdes de uso.

Em més condicdes

O acostamento pode ser pavimentado ou n&o pavimentado. Em sua
superficie s&o verificados buracos, vegetacdo densa e/ou desniveis

Destruido acentuados entre a faixa de rolamento e o acostamento (ou dentro da
largura do acostamento) que inviabilizem a entrada e saida de veiculos,
caracterizando a impossibilidade de uso.
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3.2. PAVIMENTO

O pavimento se caracteriza por uma estrutura composta pela sobreposicdo de
camadas, que deve atender aos critérios de desempenho tanto estrutural quanto
funcional. Sobre o aspecto estrutural, arodovia deve supaortar as solicitacfes de carga
impostas pelo trafego de veiculos, resistindo também as condicdes climaticas a que
esta submetida. Quanto aoc desempenho funcional, relacionado ao nivel de conforto
e seguranca ao trafegar pela rodovia, o pavimento deve permitir deslocamento
suave, nao causar desgaste excessivo dos pneus ou alto nivel de ruido, permitir o
escoamento da agua na sua superficie, direcionando-a para um sistema de drenagem
eficiente, e proporcionar boa aderéncia para evitar derrapagens. O dimensionamento
adequado da estrutura do pavimento é de grande relevancia para garantir um estado
de conservacao e um nivel de funcionalidade satisfatérios ao longo de sua vida Util
de projeto. Nesse sentido, as camadas que compdem o pavimento devem distribuir e
minimizar os esforcos produzidos pelaacéodotrafego e, consequentemente, oferecer
protecao ao subleito. Ressalta-se que o pavimento deve possuir pelo menos duas
camadas — o revestimento e a base — e, quando necessério, conforme requisitos
de projeto, devem ser construidas as camadas complementares a base, como a sub-
base, e/ou o reforco do subleito. A Figura 6, a sequir, ilustra, de forma esquematica,
a constituicdo das camadas em pavimentos do tipo flexivel.

FIGURA 6
Disposicao das camadas de pavimento do tipo flexivel

Revestimento
Base

Sub-base

Reforgo do subleito
Subleito

As eventuais irregularidades e defeitos na superficie do pavimento impactam
diretamente a seguranca viaria e os custos operacionais dos transportadores e dos
demais usuarios. Tais condic@es resultam em despesas adicionais com a manutencdo
dos veiculos, aumento no consumo de combustivel e desgaste dos pneus, além do
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prolongamento do tempo de viagem. Diante desse cenério, a manutencdo periddica
do pavimento configura-se como um requisito imprescindivel para garantir seu
desempenho funcional.

Outro aspecto associado a qualidade de rolamento da pista e ao estado de
conservacdo do pavimento estad também diretamente relacionado ao aumento do
riscodeacidentes. Acondic&o precariadasuperficie dasrodovias, comafundamentos,
ondulacdes e/ou buracos, por exemplo, é fator preponderante para a instahbilidade do
veiculo e, consequentemente, para a dificuldade em manté-lo na trajetdria desejada,
podendo gerar colis6es devido a mudanca brusca de direcdo e a perda de controle.

Tendo em vista as informacdes apresentadas, as variaveis coletadas na caracteristica
Pavimento sdo as condicdes da superficie do pavimento, de rolamento e do
acostamento, conforme apresentado na Figura 7, adiante. As duas primeiras sao
descritas a seguir e a terceira foi apresentada no subitem 3.1.7 deste relatdério®®.

FIGURA 7
Varidveis avaliadas na caracteristica Pavimento

Pavimento

Condig&o da superficie i - .
do pavimento Condicéo de rolamento Condic&o do acostamento

O estado de conservacéo do revestimento e sua influéncia no conforto e naseguranca
dos usuérios s&o analisados pelo critério de condicao da superficie do pavimento, um
dos aspectos mais facilmente perceptiveis pelos usuarios da rodovia.

A durabilidade da estrutura do pavimento é estimada para determinado intervalo de
tempo, definido em projeto. Durante a fase de operacéo, caracterizada pelo uso da
via, a passagem dos veiculos promove a degradac&o das camadas, resultando, na
hipotese de n&o ocorrer nenhum tipo de intervencéo, na progressé&o da condic&o do
pavimento de dtima até ruim ou péssima. Tal comportamento é caracterizado pelo
decréscimo do indice de serventia do pavimento ao longo do tempo.

Os defeitos de superficie dos pavimentos correspondem a danos ou deterioractes
gue retratam a condicdo da sua superficie e podem ser identificados visualmente.
Logo, as principais irregularidades consideradas nesta Pesquisa s&o: fissuras;

220 acostamento & uma variavel relacionada a Geometria da Via, ainda que a condicdo da sua superficie seja avaliada na
caracteristica Pavimento.
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trincas (transversais, longitudinais e em malha); corrugacao; exsudacao; desgaste;
desagregacéo; remendos; afundamentos; ondulacdes e buracos.

Considerando a abrangéncia da Pesquisa CNT de Rodovias e a dindmica envolvida
na coleta de dados, os defeitos de superficie dos pavimentos foram didaticamente
agrupados, de modo a ampliar a objetividade e a precisdo da avaliacdo dos
pesquisadores. Em campo, essa avaliacdo da condicdo da superficie do pavimento é
realizada a partir da observacéo da predominancia, em cada UC, das caracteristicas
de superficie do pavimento descritas no Quadro 11, a seguir. Posteriormente, essas
avaliac8es s&o agrupadas nas UPs.

QUADRO T
Categorias de condicdo da superficie do pavimento consideradas na avaliacdo das rodovias
pesquisadas

Condigao da superficie
do pavimento

Definigdo

O pavimento, para ser considerado perfeito, deve apresentar dtima condicéo

Perfeito . . . . .
(sem ocorréncia de defeitos) e perfeita regularidade na camada de revestimento.

O pavimento apresenta sinais de desgaste, com efeito de desagregacéao
progressiva do agregado da massa asfaltica e asperezasuperficial norevestimento
e/ou observa-se a presenca de corrugacao' e/ou exsudacdo®. Percebe-se ainda

Desgastado a perda do mastique® nos agregados (falta de interacéo do agregado com o
ligante asféltico ou o mesmo que falta de adesividade). Também pode haver
isoladamente fissuras e trincas transversais ou longitudinais, remendos bem
executados e trincas seladas.

Presenca de trincas em malha e/ou remendos mal executados. As trincas em
malha sdo interligadas e subdivididas em trincas dos tipos “bloco” e “couro de
jacaré”. Os remendos mal executados sdo aqueles executados sem a devida
remocao da camada anterior do revestimento e seu correto preenchimento e
nivelamento, o que ocasiona trepidacéo do veiculo.

Trincas em malha/
remendos

Esses defeitos podem se apresentar em conjunto ou isoladamente. Os
afundamentos s@o deformacdes permanentes no revestimento ou nas camadas
subjacentes. Estes podem serlocais ou continuos, sendo os ultimos denominados
como trilha de roda. As ondulagdes s&o deformacdes transversais ao eixo da
pista, diferenciadas da corrugacdo pelo comprimento de onda, que e da ordem
de metros. Os buracos sé&o cavidades no revestimento, podendo ou né&o atingir
camadas subjacentes. Na Pesquisa, os buracos séo classificados nesta categoria
guando encontrados em pequena quantidade, mas de maneira continua e
predominante.

Afundamentos/
ondulagbes/buracos

Pavimento com elevada frequéncia de buracos ou ruina total da superficie de
rolamento. Neste caso, a condicdo da superficie do pavimento obriga os veiculos
a trafegarem em baixa ou baixissima velocidade. Estdo também incluidos nessa
categoria os pavimentos fresados, ou seja, agueles que, em fase de restauracéo,
tém todo o seu revestimento removido ou estdo somente com a camada de
imprimac&o®, mas estdo abertos ao trafego de veiculos.

Destruido

'As corrugacdes sao deformacdes transversais ao eixo da pista, com depressdes intercaladas de elevagfes, com comprimento de
onda de alguns centimetros ou dezenas de centimetros.

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

? Méastique: mistura asfaltica executada cominertes finos, tipo cimento e cal, que contém entre 15,0% e 25,0% de ligante asfaltico.

“Imprimacé&o: consiste na aplicacdo de uma camada de material asféltico sobre a superficie de uma base concluida, visando a
impermeabilizac&o do pavimento, antes da execucdo de um revestimento asfaltico.
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3.2.2. EDNDI@AD DE ROLAMENTO

A condicdo de rolamento & um indicador relacionado a qualidade do deslocamento
proporcionada pelarodovia, refletindo os efeitos da condicdo superficial do pavimento
sobre a trafegabilidade. Sua avaliac&o considera os impactos dos defeitos existentes
na via, os quais podem resultar em trepidacéo do veiculo, desconforto aos usuarios e
na necessidade de reducdo da velocidade para um deslocamento seguro.

Vale ressaltar que o processo é realizado pela observacéo da predominancia em
cada UC (com posterior agrupamento em UP). Por fim, a condicdo de rolamento é
classificada nas trés categorias apresentadas no Quadre 12, a seguir.

QUADRO 12
Categorias de condicéo de rolamento consideradas na avaliacdo das rodovias pesquisadas

Condicao de rolamento ‘ Definicdo

A boa condicado de rolamento permite ao usuario trafegar confortavelmente
na via, sem a necessidade de reduzir a velocidade. Além disso, a superficie do
pavimento possui pouca ou nenhuma irreqgularidade e gera pouca ou nenhuma
trepidacao no veiculo.

Adequada

E possivel observar irreqularidades na superficie do pavimento, as quais geram
Moderada trepidacao no veiculo e afetam, de forma moderada, o conforto e a suavidade
no trafego, bem como ocasionam alguma redugé&o de velocidade.

A existéncia de pavimento destruido ou em péssimo estado de conservacao
demonstra que a condicdo de rolamento esta totalmente comprometida.
O usuario trafega com dificuldade e muito desconforto, tendo de reduzir
significativamente a velocidade para se deslocar com seguranca na rodovia.

Inadequada

3.3. SINALIZACAD

A sinalizac&o das rodovias desempenha um papel preponderante na protecdo dos
usuarios das vias, tornando-se progressivamente fundamental a medida que o
volume de trafego e a velocidade operacional aumentam. O objetivo principal dos
sinais de transito (sinalizac&o vertical, horizontal, dispositivos auxiliares, sinalizacéo
semafadrica, de obras e por gestos) € comunicar aos condutores regras, orientacdes e
informacdes que promovam uma circulacdo segura e adequada dos veiculos.

Os elementos de sinalizacao, tanto verticais quanto horizontais, sequem um padrao
com a finalidade de gerar reacdes uniformes nos motoristas diante das mesmas
circunstancias, transmitindo mensagens claras e de facil entendimento, sem margem
para diferentes interpretaces. Além disso, a sinalizacdo deve apresentar boa
visibilidade, ser de facil leitura e possuir significado preciso e sem ambiguidades, de
modo a orientar adequadamente os condutores, inclusive aqueles que ndo estejam
familiarizados com o trecho da rodovia.

Nesse contexto, o Manual Brasileiro de Sinalizacdo de Trénsito — Volume | destaca
gue a sinalizacdo so sera efetiva se sequir os principios fundamentais de legalidade,
suficiéncia, padronizacao, clareza, precisao, visibilidade, legibilidade, manutencao e
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conservacdo. Dessa forma, para garantiro cumprimento desses principios, & essencial
gue sua instalacéo seja correta e que haja manutencao constante.

E importante ressaltar que a sinalizacdo é de tamanha relevancia que o Cdédigo
de Transito Brasileiro (CTB)®*°, em seu artigo 88, estabelece que “nenhuma via
pavimentada poderaserentregue apds sua construcdo, ou reabertaaotransito aposa
realizacdo de obras ou de manutencéo, enquanto nao estiver devidamente sinalizada,
vertical e horizontalmente, de forma a garantiras condic6es adequadas de seguranca
na circulacdo”. No entanto, € comum que essa exigéncia ndo seja cumprida e vias
sejam abertas ao transito sem a sinalizacdo adequada. Como resultado, rodovias
nessa situacdo recebem penalizagdes na avaliacdo da Pesquisa CNT de Rodovias.

Adicionalmente aos elementos de sinalizac&o vertical e horizontal, os dispositivos
auxiliares de protecéo, especialmente as barreiras, sdo elementosindispensaveis para
garantiraseguranca dos usuarios da via. Tais elementos s&o instalados com o objetivo
de minimizar o impacto de possiveis colisdes, por exemplo, tornando os acidentes
menos severos e/ou evitando que os veiculos atinjam areas perigosas, como encostas,
rios e lagos. Assim, a avaliacdo da sinalizacdo torna-se uma ferramenta-chave para
verificar as condicdes de seguranca proporcionadas pelas rodovias brasileiras.

Com base nesses principios e considerando a relevancia desses elementos para a
seguranca viaria, a Pesquisa CNT de Rodovias coleta dados relativos a presenca e
condicéo dos elementos apresentados na Figura 8, adiante. Nas secfes a seguir,
esses itens serdo detalhados.

FIGURA 8
Variaveis avaliadas na caracteristica Sinalizac&o

Sinalizacéo

Horizontal Vertical Dispositivos auxiliares

Condicao das Presenca das placas Necessidade e
faixas centrais de regulamentagéo, presenca de

e laterais adverte”‘f'a e barreira de protecao
indicacéo

Visibilidade e
legibilidade das
placas

*2|nstituido pela Lei n© 9.503/1997.
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A sinalizac&o haorizontal, conforme o Anexo Il do CTB, é constituida por linhas,
marcacdes, simbolos e legendas, pintados ou apostos sobre o pavimento das
vias. Ela tem como objetivo organizar o fluxo de veiculos e pedestres; controlar e
orientar os deslocamentos em diversas situacdes que envolvam problemas de
geometria, topografia ou frente a obstaculos; e complementar os sinais verticais de
regulamentacao, adverténcia ou indicacdo. Em resumao, transmite aos usuarios da via
informacdes, autorizacdes e restricoes, além de melhorar a seguranca em situacées
de neblina, chuva e durante a noite, auxiliando na reduc&o do ndmero de acidentes.

E importante observar que o CTB categoriza a sinalizacdo horizontal em
marcas longitudinais, transversais, de canalizac&o, de delimitacdo e controle de
estacionamento e/ou parada, além de inscricdes no pavimento. No entanto, a
Pesquisa CNT de Rodovias analisa apenas as marcas longitudinais que delimitam
a pista e organizam o fluxo de trafego, especificamente as faixas centrais e laterais.

As faixas centrais e laterais sdo marcas longitudinais empregadas para organizar
e separar os fluxos de trafego, bem como delimitar as areas da pista destinadas a
circulacdo dos veiculos. Essas marcas orientam o posicionamento dos veiculos na via
e regulamentam as condicdes de ultrapassagem e de mudanca de faixa, contribuindo
para a ordenacdo e a seguranca do trafego.

Para separar fluxos opostos, as faixas centrais devem ser de coramarela e apresentar
secdo simples continua, simples seccionada, dupla continua, dupla continua/
seccionada ou dupla seccionada. J& para indicar faixas de fluxo no mesmo sentido, as
linhas devem ser brancas e podem ser continuas ou seccionadas. Uma das principais
funcdes das faixas centrais é regulamentar a ultrapassagem de veiculos nas rodovias,
contribuindo para a seguranca dos usuarios da via.

Faixas laterais, por sua vez, tém como objetivo principal demarcar a area da via
destinada ao trédnsito de veiculos, estabelecendo seus limites laterais. Essas faixas
sdo pintadas em branco e possuem uma secao continua.

Faixas centrais e laterais devem ser implementadas em todas as rodovias,
especialmente nas seguintes situacfes: nas que possuem acostamento; antes
e ao longo de curvas acentuadas; na mudanca de largura da pista; em areas com
obstaculos proximos a via ou que apresentem potenciais riscos; em vias sem guia;
em locais frequentemente expostos a condicfes climaticas adversas (como chuva
e neblina) que comprometem a visibilidade do condutor; em areas com iluminacao
inadequada; em rodovias e vias de transito rapido; e em trechos urbanos com alto
volume de pedestres.
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A partir da presente edicdo da Pesquisa CNT de Rodovias, a constatac&o da
existéncia dessas faixas e de seu estado de conservacao deixou de ser realizada em
campo pelos pesquisadores e passou a ser processada por meio de reconhecimento
por inteligéncia artificial. Passou-se, ainda, a considerar apenas as marcacdes
adjacentes a faixa de rolamento em que circula o veiculo da Pesquisa. Contudo, os
critérios de predominéncia para cada UC, com subsequente agrupamento em UPs,
foram mantidos. O Quadro 13 apresenta as categorias que indicam as condicdes
adotadas para as faixas centrais e laterais.

QUADRO13
Condictes de sinalizacao horizontal consideradas na avaliacdo das rodovias pesquisadas

Condicao das faixas -
A . Definicao
centrais e laterais

Para a pintura das faixas centrais e laterais ser considerada como visivel, a
Visiveis secao deve estar inteiramente preenchida, ou seja, a forma da faixa deve estar
completa, sem desbotamento.

Quando a secédo das faixas n&o se apresenta inteira e/ou a forma
encontra-se irregular (incompleta), desbotada, com a presenca de rachaduras
com descolamento da pintura ou em situac&o de faixas superpostas (pintura
anterior por baixo da pintura atual), a pintura é dada como desgastada. Tal
situac&o dificulta a visualizac&o da sinalizacdo que prevalece naquela via.
Contudo, ainda é possivel a sua identificac&o.

Desgastadas

A pintura é considerada inexistente quando a condicédo de desgaste
Inexistentes impossibilita a sua identificacdo, ou quando ndo ha marcacdes no pavimento
(auséncia total).

3.3.2. SINALIZAGCAO VERTICAL

Segundo o Manual de Sinalizacdo Rodoviaria, do DNIT, a sinalizacdo vertical é
estabelecida por meio de comunicacdo visual, composta por placas, painéis ou
dispositivos auxiliares, situada na posicao vertical, implantada a margem da via ou
suspensa sobre ela.

Esse tipo de sinalizacdo transmite mensagens de carater permanente ou,
eventualmente, varidvel, mediante simbolos e/ou legendas preestabelecidas e
legalmente instituidas. Tem como principais funcées regulamentar o uso da via;
advertir o condutor sobre situacdes potencialmente perigosas; e indicar direcdes,
localizacBes e servicos, orientando motoristas e pedestres em seus deslocamentos.
Dessa forma, fornece aos usuarios as informacées necessarias para a adocao de
comportamentos adequados as condicdes da via, contribuindo para a seguranca
do transito.

Assim como a sinalizac&o horizontal, a sinalizac&o vertical igualmente ordena o fluxo
e guia os usuarios. Além disso, possui formas padronizadas, associadas ao tipo de
mensagem que se pretende transmitir. Quanto as suas funcdes, é classificada em:
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e Sinais de regulamentacdo: visam informar ao usuario as limitacfes, as
restricdes e as proibicdes no uso da via publica. O descumprimento das normas
estabelecidas configura infrac&o aoc CTB.

e Sinais de adverténcia: alertam o motorista sobre a presenca de condicdes de
perigo iminente, especificando a natureza do risco.

e Sinais de indicacdo: orientam e instruem o condutor, oferecendo direcdes e
informacdes para facilitar seu deslocamento.

E essencial que esses elementos atendam a todos os principios da sinalizacao,
especialmente aos de legibilidade e visualizacdo, para que cumpram sua funcao
de forma eficaz. Para isso, as placas devem estar localizadas no campo de viséo do
motorista, em uma posicdo adequada, permitindo a leitura em tempo hahil para a
tomada de decisGes. Devem estar livres de obstrucdes, como vegetacdo ou outros
elementos que possam comprometer ou impedir sua visualizacdo, assim como devem
possuir pictograma em perfeito estado.

Diante disso, a Pesquisa CNT de Rodovias coleta, em campo, dados referentes a
presenca da sinalizac&o vertical nos locais onde ela é necessaria, bem como a sua
visibilidade e legibilidade, conforme descrito nos itens subsequentes.

A Pesquisa CNT de Rodovias realiza o levantamento das placas por meio de captacéo
de imagens em video, seguido de um processamento automatizado, por inteligéncia
artificial, para identificac&o, classificacdo e avaliacdo das condicdes das placas em
escritdrio. Todas as placas reconhecidas sdo categorizadas de acordo com sua funcéo
(regulamentacédo, adverténcia ou indicac&o) e seu tipo, como “velocidade méaxima

”owu ”owu

permitida”, “passagem de nivel com barreira”, “ponte estreita”, entre outros.

Na avaliacéo das rodovias pesquisadas, apesar de todas as placas regulamentadas
pelo CTB serem reconhecidas, apenas algumas delas séo consideradas quanto a sua
presenca ou auséncia, tendo em vista critérios minimos de comparabilidade entre as
rodovias. Assim, devido arelevanciaparaascondicdesdesegurancaeaexequibilidade
do levantamento dos elementos geomeétricos na via, somente sdo analisadas placas
relacionadas as regulamentacfes de velocidade, sentido de circulacéo, riscos de
cruzamento com ferrovias e circulacdo em pontes estreitas, confirmacao de sentido
e identificacdo de rodovias. Essas placas estdo descritas nos subitens 3.3.2.1.1 a
3.3.2.1.3, a seguir.

Em se tratando da qualificacdo quanto a presenca (ou auséncia) dessas placas, o
Ruadro 14, adiante, apresenta, de modo sintético, os critérios aplicaveis as placas de
regulamentacdo, adverténcia e indicacao.
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QUADRO 14
Critérios de presenca ou auséncia das placas nos locais requeridos

Presenl;_a de plac_as de regulamentacao Definicao
nos locais requeridos

N&o necessarias Situacdes em que as placas de sinalizacdo n&o sdo necessarias.

Constata-se a presenca de placas de sinalizacédo em todas as

Presentes sempre gue necessario . . - .
situacdes em que sao necessarias.

Presentes em pelo menos 50% dos Constata-se a presenca de placas de sinalizacdo em pelo menos
locais necessarios 50% das situacées em que sdo necessarias.
Presentes em menos de 50% dos Constata-se a presenca de placas de sinalizacdo em menos de
locais necessarios 50% das situacées em gque s&o necessarias.

De acordo com o CTB, as placas de regulamentacao tém carater obrigatdrio e o
descumprimento dessas placas configura infracdo. Segundo o Manual Brasileiro
de Sinalizacdo de Trédnsito — Volume |, aprovado pela Resolucdo n° 180/2005 do
Contran, o formato padréo dessas placas é circular® e utiliza as cores vermelha, preta
e branca. Elas podem ser pintadas, retrorrefletivas, luminosas ou iluminadas.

Na classificacdo das rodovias analisadas, as placas de requlamentacao consideradas
séo as de “Velocidade maxima permitida”, “Sentido de circulacéo da via/pista” e
“Sentido de circulacdo na rotatdria”, conforme detalhado no Quadro 15, a seguir.

QUADRO 15
Sinalizac&o vertical de requlamentacao considerada na avalicdo das rodovias pesquisadas
Funcao ‘ Placa
@ Sinal R-19 (velocidade maxima permitida)
Regulamentacao Sinal R-24a (sentido de circulagéo da via/pista)

Sinal R-33 (sentido de circulacdo na rotatdria)

A placa de “Velocidade maxima permitida”, identificada pelo cédigo R-19 no CTB,
tem a funcao de indicar o limite méaximo de velocidade permitido para a circulacéo
de veiculos na via ou faixa, a partir do ponto onde a placa estd instalada. Além disso,
e recomendada também quando estudos de engenharia sugerem a necessidade ou
viabilidade de adotar velocidades diferentes das previstas no Cadigo. Essas placas
podem incluir informacdes adicionais, como limites de velocidade especificos para
diferentes tipos de veiculos ou para condicdes de neblina e pista molhada.

=1 A excecdo dos sinais de “Parada obrigatdria” e “Dé a preferéncia’, que tém, respectivamente, formatos octogonal e
triangular.
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Por sua vez, as placas “Sentido de circulac&o da via/pista” e “Sentido de circulacéo
na rotatdria” sdo utilizadas para indicar a obrigatoriedade do sentido de circulacéo
em rotatdrias, sendo a primeira delas aplicavel igualmente em outras situacfes, como
cruzamentos (com ou sem canteiro central) e interseces em “T” ou “Y”. No dmbito da
Pesquisa CNT de Rodovias, tais placas, cujos codigos no CTB sao, respectivamente,
R-24a e R-33, sdo avaliadas apenas na aproximacé&o de rotatadrias.

De modo adicional ao Quadro 14, anteriormente apresentado, os critérios para avaliar
a presenca dessas placas nos locais apropriados estdo especificados no Quadro 16,
adiante. Quando essas placas estao presentes, elas também s&o avaliadas quanto as
condic6es de visibilidade e legibilidade, conforme descrito na secéo 3.3.2.2.

QUADRO 16
Critério de avaliacdo das placas de regulamentacé&o consideradas nas rodovias pesquisadas

Sinalizacao de regulamentagéao Critério de avaliagdo
Velocidade méxima permitida Presenca de pelo menos uma placa a cada unidade de pesquisa.

Sentido de circulagao da via/pista Presenca de pelo menos uma das placas na aproximacdo de

Sentido de circulagdo na rotatdria rotatorias.

O objetivo dasinalizacdo de adverténcia é alertar os usuarios das vias sobre condicdes
gue podem ser perigosas adiante, sejam essas permanentes ou tempararias, bem
como sobre a presenca de restricdes ou obstaculos a circulagcdo. Dessa forma,
pretende-se que o condutor ajuste seu comportamento a tempo, podendo reduzir a
velocidade do veiculo para garantir uma travessia segura na area sinalizada.

As placas de adverténcia avaliadas na Pesquisa sdo as de “Ponte estreita”, “Cruz de
Santo André”, “Passagem de nivel sem barreira” e “Passagem de nivel com barreira”,
conforme representado no Quadre 17, a seguir.

QUADRO 17
Sinalizacdo vertical de adverténcia considerada na avaliacdo das rodovias pesquisadas

Sinal A-22 (Ponte estreita)

Sinal A-41 (Cruz de Santo André)

Adverténcia

Sinal A-39 (Passagem de nivel sem barreira)

Sinal A-40 (Passagem de nivel com barreira)

®p e
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Identificado pelo codigo A-22 no CTB, o sinal “Ponte estreita” alerta o condutor
sobre a aproximac&o de uma estrutura (ponte ou viaduto) que, em relacao a
via, apresenta perda do acostamento ou uma reducdo no numero de faixas ou
estreitamento da largura.

Na aproximacdo de cruzamentos rodoferroviarios, preconiza-se que o condutor
seja advertido da sua presenca para que reduza a velocidade a tempo e imobilize
completamente o veiculo antes de atravessar a passagem em nivel e avalie se
ha condicdes de prosseguir com seguranca®®. As placas “Passagem de nivel sem
barreira” (A-39) e “Passagem de nivel com barreira” (A-40) devem estar localizadas
na aproximacao das passagens em nivel, e a placa “Cruz de Santo André” (A-41) deve
estar posicionada junto a esse cruzamento.

Os critérios para a avaliacdo de sua presenca nos locais apropriados estdo
especificados no Quadro 18, a sequir. De modo equivalente as de regulamentacéo,
guando as placas de adverténcia estéo presentes, elas sdo avaliadas com base em
sua visibilidade e legibilidade, conforme detalhado na secéo 3.3.2.2.

QUADRO 18
Critério de avaliacdo das placas de adverténcia consideradas nas rodaovias pesquisadas

Sinalizacao de adverténcia Critério de avaliagao

Presenca de pelo menos uma placa na aproximacao de obra de arte
(ponte ou viaduto):

e sem acostamento, quando a via tinha acostamento e deixou de
Bomie st ter exatamente na obra de arte; ou

e na qual houve reducé&o do numero de faixas em relacéo a via; ou

e na qual houve estreitamento da largura das faixas em relacao a
via.

Cruz de Santo André
Presenca de pelo menos uma das placas na aproximacéo de

Passagem de nivel sem barreira L
cruzamentos rodoferroviarios.

Passagem de nivel com barreira

'As pontes estreitas com somente uma faixa de rolagem s&o avaliadas, na Pesquisa CNT de Rodovias, como pontos criticos,
conforme detalhado no item 3.4.

A sinalizacdo de indicacdo tem por finalidade identificar as vias e locais de interesse,
conforme estabelecido pelo CTB, além de fornecer orientac&o aos motaoristas sobre
percursos, destings, distancias e servicos auxiliares. Para isso, as placas de indicacao
s&o categorizadas em varios grupos: identificacdo, orientacdo de destino, educativas,
servicos auxiliares e atrativos turisticos.

E preciso mencionar que a Pesquisa CNT de Rodovias avalia somente as placas
de indicacao relacionadas a identificacéo de rodovias e a confirmacao de sentido,

*2Conforme definido no art. 212 do CTB, deixar de parar o veiculo antes de transpor linha férrea é infrac&o gravissima,
com penalidade de multa.
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em termos de sua presenca ou auséncia. As placas de identificacdo informam ao
condutor qual rodovia esta sendo utilizada durante o percurso, enquanto as placas
de confirmacéo de sentido orientam a direcdo que o motorista deve sequir para
alcancar determinados destinos e ajudam na estimativa de distadncias. Essas placas
estdo detalhadas no Quadro 19, a seguir.

QUADRO 19
Sinalizacdo vertical de indicacdo considerada na avaliacao das rodovias pesquisadas
Funcao Placa

Brasao de identificacdo de rodovia pan-americana

@

BR 116 Brasao de identificacdo de rodovia federal

SP
55

Brasao de identificacdo de rodovia estadual

Brasao de identificacdo aposto sobre fundo azul

Indicacao
(exemplos de aplicacao)

g

Placa de identificac&o quilométrica com a rodovia (marco
quilométrico)

SAIDA 74 A

Braganca Pta.
Belo Horizonte 71
RETORNO

Marg.Tieté
Placa de confirmacéo de sentido

R | C.Branco

SAIDA 22 A

Imigrantes
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De modo complementar ao Quadro 14, anteriormente apresentado, os critérios para
avaliacdo quanto a presenca nos locais apropriados séo especificados no Quadro 20, a
sequir. Quando presentes, essas placas sdo analisadas quanto a visibilidade e legibilidade,
conforme descrito na Secéo 3.3.2.2.

QUADRO 20
Placas de indicac&o consideradas na avaliacao das rodovias pesquisadas

Sinalizacao de indicacao Critério de avaliagao

Presenca de pelo menos uma placa de confirmacé&o de sentido antes
e/ou pelo menos uma placa de identificacédo de rodovia apds as
principais intersecdes.

Placa de confirmacdo de sentido e
de identificac&o de rodovias

Uma vez identificada a presenca de placas, seque-se a analise quanto aos critérios de
visibilidade e legibilidade, os quais, conforme o Manual Brasileiro de Sinalizacdo de
Transito — Volume |, s@o fundamentais para a eficacia dos dispositivos de controle de
trafego e constituem principios essenciais da sinalizacao viaria. O descumprimento
desses principios pode comprometer a transmissdao da mensagem ao condutor,
provocar o desrespeito as normas e dificultar a fiscalizacdo pelas autoridades de
transito. Portanto, & imprescindivel que as placas permanecam sempre em sua
posicdo correta, legiveis e em bom estado de conservacao. Além disso, & necessario
garantir que elementos como vegetacao, maobiliario urbano e andncios publicitarios
nao obstruam a visualizac&o das placas, ainda que temporariamente.

O principio da visibilidade determina que as placas devem ser visualizadas a
uma distancia minima adequada, enquanto o principio da legibilidade exige que
possam ser lidas com antecedéncia suficiente para que o condutor tome decistes
adequadas. Nesse contexto, as placas identificadas na Pesquisa s&o avaliadas
guanto a esses critérios, com a predominancia das condicdes de visihilidade e
legibilidade registrada para cada UP, de acordo com as situacfes descritas no
Ruadro 21 e no Quadro 22, a sequir.

QUADRO 21
Condicées de visibilidade das placas consideradas na avaliacdo das rodovias pesquisadas

Condicao de visibilidade das placas Definicao

N&o ha interferéncia de vegetacao na identificacao e na leitura

Inexisténcia de mato cobrindo as placas . o
do dispositivao.

A presenca de vegetacdo obstrui parcial ou totalmente a
placa, dificultando ou mesmo comprometendo a visibilidade
e a interpretacdo da mensagem. Neste caso, ndo se avalia a
legibilidade das placas.

Interferéncia de mato nas placas

N&o ha placa na UP, ndo sendo aplicavel a avaliacdo de

Inexisténcia de placas visibilidade.
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QUADRO 22
Condicées de legibilidade das placas consideradas na avaliacdo das rodovias pesquisadas

Os pictogramas e os textos estao em perfeitas condicdes, sendo,

Legiveis : R L
9 portanto, completamente identificaveis e interpretaveis.
Percebe-se a descaracterizacéo parcial de cores e/ou formas,
Desgastadas mas e possivel reconhecer os pictogramas e textos e identificar a
mensagem.
A condicdo de deterioracdo ndo permite a leitura da informacéo
Neslives e/ou o reconhecimento de mensagens dos pictogramas. Sao

exemplos comuns de placas ilegiveis aguelas pichadas, alvejadas ou
enferrujadas.

Cabe mencionar que o levantamento das placas em campo, nos trechos pesquisados,
tem sido feito desde a edicdo de 2021 da Pesquisa CNT de Rodovias por meio do
sistema de reconhecimento automético de varidveis da CNT. O emprego dessa
tecnologiatem como beneficios areducdo da subjetividade, o ganho de produtividade
e o menor tempo de coleta.

3.3.3. DISPOSITIVOS AUXILIARES

Os dispositivos auxiliares consistem em elementos instalados ao longo da via ou
proximos a obstaculos, de acordo com o CTB, com o objetivo de melhorar a eficiéncia
e asegurancado trafego de veiculos. Esses dispositivos sdo compostos por diferentes
materiais, formas e cores, podendo ser refletivos ou néo, e tém as seguintes funcoes:

e aumentar a percepcdo da sinalizacao, do alinhamento da via ou de obstaculos
a circulacao;

e diminuir a velocidade dos veiculos;
e proporcionar protecdo aos usuarios; e

e alertaroscondutores sobre situacdes potencialmente perigosas ou que exijam
maior atencao.

Os dispositivos auxiliares sdo agrupados, conforme suas funcdes, em: delimitadores;
equipamentos de canalizac&o; sinalizadores de alerta; avisos para alteracdo das
caracteristicas do pavimento; de protecdo continua; luminosos; instrumentos de
protecao para areas destinadas a pedestres e/ou ciclistas; e dispositivos de uso
tempaorario.

Entre os dispositivos auxiliares existentes, a Pesquisa CNT de Rodovias avalia
apenas agueles de protec&o continua para fluxo veicular. De acordo com o CTB,
esses elementos podem ser defensas metélicas, barreiras de concreto ou defensas
com cabos de aco, devendo ser instalados de forma permanente ao longo da via e
podendo ser fabricados de material flexivel, semirrigido ou rigido.
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Os objetivos da instalacao desses dispositivos s&o evitar que os veiculos transponham
determinado local para que n&o atinjam objetos fixos ou areas perigosas e dificultar
a interferéncia de um fluxo sobre o oposto, além de prover seguranca aos veiculos ao
conté-los e redireciona-los para a via.

Para a selec&o do tipo de dispositivo de protec&o a ser instalado em um trecho
especifico, diversos fatores devem ser levados em conta, incluindo a velocidade da
via, aproporcao de veiculos pesados no trafego, condicdes geomeétricas desfavoraveis
(frequentemente associadas a baixa visibilidade), potenciais consequéncias de um
veiculo pesado atravessar ou penetrar o sistema de protecao, a natureza dos riscos
ou obstaculos presentes na rodovia, bem como as estatisticas de acidentes.

Logo, com base na norma NBR 15486:2016, e diante dos fatores citados
anteriormente, faz-se necessaria a presenca de dispositivo de protecdo continua nos
casos de:

e Taludes com significativa altura e inclinagcdo lateral: nesses casos, é
necessario utilizar dispositivos de contencdo para proteger taludes de aterro,
de corte e transversais, considerados criticos. Esses taludes apresentam
grande inclinac&o e sdo propensos a provocar capotamentos nos veiculos e
impedem uma parada segura ou a reducdo adequada da velocidade para que
0 veiculo possa retornar a pista com seguranca.

e Presenca de obstaculos laterais, como objetos fixos e terrenos nao
transpassaveis: objetos fixos s&o caracterizados como elementos naturais
(drvores com diametro maior gue 10 centimetros, rochas, entre outros)
ou construidos (postes de sinalizacdo, pilares de viadutos, dispositivos
de drenagem, entre outros) localizados ao longo da pista ou introduzidos
durante sua construcdo que, em caso de acidente, produzem desaceleracdes
acentuadas ou paradas abruptas.

Diante do exposto, no ambito dos dispositivos auxiliares, a metodologia da Pesquisa
CNT de Rodovias inclui a avaliacao da presenca de dispositivos de protecdo continua,
conhecidos como barreiras de protecao ou defensas (metalicas ou de concreto), nos
trechos analisados onde ha areas perigosas e objetos fixos adjacentes a rodovia.
Para as primeiras, s&o avaliados barrancos (taludes criticos de aterros), rios e lagos.
Para os objetos fixos, séo considerados pilares de viadutos, pdrticos e passarelas
para pedestres.

Nesse contexto, cabe destacar que a necessidade e a presenca de dispositivos de
contencéao lateral em cada area perigosa e objeto fixo séo avaliadas, desde 2025, com
0 recurso a inteligéncia artificial, por meio do processamento dos videos captados
pelos pesquisadores em campo. O reconhecimento automatico de defensas — sejam
metalicas, de concreto ou vazadas — e objetos fixos é realizado a partir do emprego
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de modelos de machine learning??, que permite maior assertividade dos resultados
encontrados e uma maior precisdo na avaliacdo da sua existéncia em locais criticos.
A partir de 2026, passou-se a considerar a necessidade de barreiras de protecéo em
areas perigosas apenas nas situacoes localizadas a direita da via pesquisada.

Apds a etapa de identificacdo da presenca e da necessidade dos dispositivos de
protecdo continua, os resultados sdo compilados com base na predominancia
observada em cada UP. Assim, o Quadro 23, a seguir, apresenta as condices de
ocaorréncia com as suas respectivas definicdes.

QUADRO 23
Condictes de ocorréncia de protecdo de areas perigosas e/ou ohjetos fixos consideradas na
avaliacéo das rodovias pesquisadas

Protecdo de areas perigosas e

Definicao

objetos fixos

Auséncia de areas perigosas e

. . Situactes em que o dispositivo de protecdo ndo é necessario.
objetos fixos § q P P §

Constata-se a presenca de areas perigosas (barranco, rio ou lago) e/ou
objetos fixos (pilar de viaduto, pilar de portico ou pilar de passarela para
pedestres) com barreira de protecdo ao longo de toda a sua extensao, em
todos os casos avaliados.

Todas as areas perigosas e/ou
objetos fixas possuem barreira
de protecéo

Verifica-se a presenca de areas perigosas (barranco, rio ou lago) e/ou
objetos fixas (pilar de viaduto, pilar de podrtico ou pilar de passarela para
pedestres) com barreira de protecdo ao longo de toda a sua extenséo em
pelo menos 50% dos casos avaliados.

Pelo menos 50% das areas
perigosas e/ou ohjetos fixos
possuem barreira de protecéo

Detecta-se a presenca de areas perigosas (barranco, rio ou lago) e/ou
objetos fixos (pilar de viaduto, pilar de pdrtico ou pilar de passarela para
pedestres) com barreira de protecao ao longo de toda a sua extensao
em menos de 50% dos casos avaliados.

Menos de 50% das areas
perigosas e/ou ohjetos fixos
possuem barreira de protecéo

Identifica-se a presenca de areas perigosas (barranco, rio ou lago) e/ou
objetos fixos (pilar de viaduto, pilar de portico ou pilar de passarela para
pedestres) sem barreira de protec&o ao longo de toda a sua extensao,
em todos os casos avaliados.

Nenhuma area perigosa e/ou
objeto fixo possui barreira de
protecao

3.4. PONTOS CRITICOS

Esta secdo de pontos criticos abrange aspectos analisados pela Pesquisa CNT de
Rodovias que ndo estdo incluidos nas categorias de Geometria da Via, Pavimento e
Sinalizacéo.

Os pontos criticos sao situacfes excepcionais que ocorrem ao longo da via e que
podem representar sérios riscos a seguranca dos usuarios, além de acarretar custos
operacionais adicionais, como danos graves aos veiculos, aumento do tempo de
viageme/oumaiorconsumo de combustivel. APesquisa CNT de Rodovias documenta
tais ocorréncias conforme as categorias descritas no Quadro 24, apresentado mais

33“Aprendizado de maquina”, em traducao livre.
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adiante. Esses pontos criticos sao identificados com fotos, tém sua localizacao
georreferenciada e sdo avaliados quanto a sinalizacéo e a presenca de dispositivos
de protecdo. Em campo, quando identificada uma ocorréncia, o pesquisador registra
um ponto critico de cada categoria por UC. O sistema de coleta também o alerta
sobre possiveis recorréncias, indicando registros realizados em anos anteriores e
solicitando a confirmacao da permanéncia do ponto critico no mesmo local.

QUADRO 24
Categorias de pontos criticos consideradas na avaliacdo das rodovias pesquisadas

Pontos criticos Definigdo

Trata do deslocamento do material de encostas e taludes sobre a plataforma da
Queda de barreira rodovia que provoca a obstrucdo de um ou dois sentidos de circulac&o e/ou do
acostamento da rodovia.

Refere-se a presenca de dano estrutural em ponte ou viaduto que impossibilita a

Pont id . ¥ . z
onte caida transposic&o e ocasiona a interrupcéo total do fluxo de trafego.

Admite-se como ruina total ou parcial da pista de rolamento ou do acostamento
Eros&o na pista por efeito da acé&o de intemperismo, principalmente da agua da chuva. Tal dano
compromete a estabilidade da pista e a seguranca dos usuarios da via.

Os buracos grandes s&o aqueles cujas dimensdes sao maiores que o tamanho de
um pneu do veiculo padréo da Pesquisa, obrigando-o a se deslocar fora da faixa
de rolamento a ser percarrida, e que estao situados em rodovias cuja condicao da
superficie do pavimento ndo predomina como “Destruido”.

Buraco grande

As pontes estreitas sdo as obras de arte em que a via tem apenas uma faixa de

Ponte estreita
rolagem.

Caracterizam-se como situacdes criticas observadas e registradas em campo, tais
como obstaculos na via, interdices em parte da via, estreitamento da via ou pontes
com pista de rolamento em estrutura de madeira ou metalical. Esses e outros
elementos ndo usuais sao analisados pela Coordenacé&o da Pesquisa, que decide
pela caracterizacdo ou ndo da ocorréncia como um ponto critico, bem como sobre
a penalizacdo da rodovia.

QOutros

'Usualmente, as pontes com pista de rolamento em estrutura de madeira ou metélica estdo associadas a estruturas provisarias,
gue comprometem as condicGes de seguranca e de trafegabilidade na via. A partir da edicdo de 2022 da Pesquisa, essas
obras de arte passaram a ser consideradas pontos criticos que, a depender das suas condicdes, podem ser classificados como
“Ponte estreita” (quando ha, na estrutura provisdria, somente uma faixa de rolagem) ou “Outros”, o que resultou no aumento da
guantidade dessas duas categorias em relacdo aos anos anteriores.

Ao ser registrado pelo pesquisador, cada ponto critico é caracterizado em relacéo
a presenca e ao estado dos elementos de sinalizacdo temporaria e dos dispositivos
auxiliares de protecdo. Tais elementos sdo essenciais para alertar os motoristas a
medida que se aproximam, incentivando a reducao da velocidade e a manutencao de
uma distancia segura desses pontos. Para isso, sdo exigidos, no minimao, dispositivos
temporarios como cones, tambores, balizadores madveis e/ou barreiras, incluindo
barreirasdeconcreto, barreiras plasticasecavaletes. Alémdisso,quando éidentificado
gue essas ocorréncias, durante a coleta, estdo sendo submetidas a intervencées de
recuperacdo, também é verificada a presenca da placa de obras (Sinal A-24) e —
especialmente em vias de pista simples de m&o dupla onde ha restricdo de uma das
faixas — das placas de “Pare” e “Siga”.

69



PESQUISA CNT DE

RODOVIAS

70

Uma excecdo a exigéncia de sinalizacdo temporéaria € a dos pontos criticos
classificados como “Ponte estreita”. Para essas estruturas especificas, é
imprescindivel a sinalizacdo com a placa de adverténcia de sinal A-22, a fim de
alertar os motoristas sobre a presenca de uma estrutura com largura menor do
gue a da via, conforme detalhado na sec&o 3.3.2.1.2. As placas mencionadas séo
ilustradas no Quadro 25, a seqguir.

QUADRO 25

Sinalizac&o vertical de obras e ponte estreita considerada na avaliacdo das rodovias pesquisadas

Funcao Placa

Sinal A-24 (obras ou servicos)

Adverténcia e controle
de trafego em obras @

-

{1 .

w Operacao “Pare” e “Siga”
"

Adverténcia de ponte

estreita Sinal A-22 (ponte estreita)

No Quadro 26, apresentado adiante, estéo listadas as condictes de sinalizagdo que
s&o levantadas em campo para caracterizacdo dos pontos criticos. E importante
destacar que, na Pesquisa CNT de Rodovias, os fatores de recorréncia e presenca
ou auséncia de sinalizac&o ndo impactam a pontuacdo das rodovias, embaora afetem
0s seus niveis de seguranca. Na pratica, a pontuacéo desse parametro é influenciada
apenas pela existéncia de pontos criticos, cuja identificac&o resulta em penalizacéo.

QUADRO 26
Condictes de sinalizacdo de pontos criticos consideradas na avaliacao das rodovias pesquisadas

Condicao de sinalizagdo de Definicsio

pontos criticos

Os sinais e dispositivos auxiliares (quando aplicaveis) de utilizacéo

Adequada . et - o p At
q obrigatdria estéo presentes e delimitam toda a area da ocorréncia.
Os sinais e dispositivos auxiliares (quando aplicaveis) de utilizacdo
. obrigatdria existem, porém est&o parcialmente presentes, ndo delimitam
Deficiente

toda a extensdo da ocorréncia e/ou foram utilizados outros elementos
para a sinalizagdo dessas ocorréncias que ndo os obrigatdrios.

N&o hé sinais e/ou dispositivos auxiliares de utilizacéo obrigatdria ou
Inexistente facultativa presentes ou, caso estejam presentes, estdo totalmente
cobertos pelo mato e/ou destruidos.



CARACTERISTICAS AVALIADAS

O pesquisador documenta também a presenca de obras na via, que podem estar
ou né&o vinculadas a um ponto critico. A identificacdo das obras ocorre por meio
da observacdo de equipamentos em operacdo e/ou trabalhadores atuando na
rodovia durante a coleta, o que pode resultar em desvio de trafego. As obras sdo
georreferenciadas e registradas por meio de fotos pelo pesquisador, que avalia as
condicées da sinalizacdo associada. E relevante mencionar que essas situactes de obras
nao resultam em penalizacéo para as rodovias no modelo de classificacdo da CNT.
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A Pesquisa CNT de Rodovias realiza, anualmente, o mais abrangente levantamento
sobre a infraestrutura rodoviaria pavimentada no pais, avaliando a qualidade de toda
a malha rodoviaria federal e dos principais trechos das rodovias estaduais.

Nesta 292 edicéo da Pesquisa, um total de 22 equipes de campo percorreram 114.907
guilémetros da malha viaria brasileira, sendo 68.591 quildmetros de rodovias federais
e 46.316 quildmetros de rodovias estaduais. Esse levantamento foi distribuido em
21 rotas (conforme detalhado na Tabela 1), resultando em um diagndstico preciso que
subsidia o planejamento estratégico e a tomada de decisdes no setor de transportes.

As informacdes coletadas permitem a classificacdo do Estado Geral das rodovias,
indicador obtido a partir da avaliac&o conjunta de trés caracteristicas: Geometria da
Via, Pavimento e Sinalizacao.

Nas subsecfes a seguir, sdo apresentados os resultados apurados em campo
para cada uma dessas caracteristicas, bem como o detalhamento das varidveis
consideradas em sua avaliacao.

As informacdes coletadas em campo estdo disponiveis para consulta no painel
interativo da CNT no site da Pesquisa: pesquisarodovias.cnt.org.br, para anélises
segmentadas e possibilidade de cruzamento de informacdes por Unidade da
Federacao (UF), tipo de gestdo (publica ou concedida), jurisdicéo (federal ou estadual)
e rodovias.

A extensé&o avaliada por rota e UF, detalhada por jurisdicéo (federal ou estadual),
pode ser observada na Tabela1, a seguir.

TABELA1
Extensdo das rotas da Pesquisa CNT de Rodovias 2026

Extensdo das rodovias (km)
UF pesquisadas
| s | rems |t |

1 MA, PA, TO 2.115 4.747 6.862
2 CE, MA, PB, PE, PI, RN 2.009 3.086 5.995
3 AL, CE, PB, PE, RN 1.526 4.745 6.271
4 AL, BA, PE, SE 2.355 4128 6.483
5 BA, DF, GO, MA, MG, PE, PI 1.879 5180 7.059
6 BA, DF, GO, TO 2.605 2.421 5.026
7 BA, ES, MG 3.270 3.152 6.422
8 ES, MG, RJ 2.470 4.073 6.543
9 MG, SP 2.876 3.619 6.495
10 MG, RJ, SP 5.137 1.354 6.491
n PR, SP 4.908 1127 6.035
12 MS, PR, SP 1.009 3.628 4.637
13 GO, MG, MS, MT, SP 2.286 2.555 4.841
14 DF, GO, MG, MT 2.716 2.427 5.143
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continuagdo
TABELA1

Extensao das rotas da Pesquisa CNT de Rodovias 2026

Extensdo das rodovias (km)

UF pesquisadas
| s | res |t |

15 PR, SC 2.195 3.500 5.695
16 RS, SC 1.990 2.890 4.880
17 RS 1.657 4.003 5.660
18 MT, PA 2.391 4.260 6.651
19 AC, AM, MT, RO 567 4.692 5.259
20 AM, RR 270 1.630 1.900
21 AP 85 474 559
Extensédo total pesquisada 46.316 68.591 114.907

4.1. ESTADO GERAL

O resultado do Estado Geral aponta que a maioria das rodovias brasileiras avaliadas
apresenta algum tipo de deficiéncia: em 2026, 58,9% (67.692 km) da extensé&o
total pesquisada foram classificadas como Regular, Ruim ou Péssimo. Este indice
demonstra a necessidade de investimentos continuos em conservacdo e manutencao
para garantir a seguranca e a fluidez do transporte. Em contrapartida, 41,1%
(47.215 km) das rodovias foram consideradas em estado Otimo ou Bom.

A situacdo Regular de uma rodovia (neste ano compreendendo 42,5% da extenséo
pesquisada, ou seja, 48.792 km) sinaliza um estagio inicial de deterioracé&o que pode
evoluir para estados mais criticos, como Ruim ou Péssimo, caso ndo haja nenhuma
intervencé&o. Essa piora pode implicar custos de recuperacao significativamente mais
elevados e impactos negativos na seguranca e eficiéncia do transporte.

A Tabela 2 e o Grafico 2, a seguir, detalham o resultado para a extensao avaliada
segundo a classificacdo do Estado Geral.

TABELA 2 GRAFICO 2
Classificacao do Estado Geral Classificacao do Estado Geral

Extensao total

e | Extensiototal | -
km %
12,5%

Otimo 12.978 1,3 .

B Otimo
Bom 34.237 29,8

B Bom
Regular 48.792 42,5

. 0,

Ruim 14.366 12,5 29,8% B Regular
Péssimo 4.534 3,9 M Ruim
Total 114.907 100,0 W Péssimo
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4.2. GEOMETRIA DA VIA

Os itens tipo de pista, perfil da rodovia, presenca e condicdo das faixas adicionais e
das pontes e viadutos, presenca e sinalizacdo de curvas perigosas e existéncia de
acostamento s&o avaliados na Geometria da Via pela Pesquisa CNT de Rodovias.

Segundo o levantamento de campo, em 2026, 39,2% (45.050 km) das rodovias
pesquisadas apresentam Geometria da Via em condigées Otimo ou Bom. Contudo,
a maioria, 60,8% (69.857 km), estd classificada como Regular (29,3%), Ruim
(20,0%) ou Péssimo (11,5%). Esses resultados s&o apresentados na Tabela 3 e no
Grafico 3, a sequir.

Diante desse resultado e considerando que melhaorias estruturais nessa caracteristica
demandamobrasdeengenhariademaiorcomplexidade einvestimentossignificativos,
a mitigacdo dos riscos, nas condicdes atuais, esta associada a medidas como a
manutencao e o reforco dasinalizacdo nesses trechos. Essas acdes contribuem para a
orientacdo e o alerta dos usuéarios, enquanto intervencdes de ampliacéo e adequacao
geometrica nao sao viabilizadas.

TABELA 3 GRAFICO 3

Classificacéo da Geometria da Via Classificacdo da Geometria da Via

Extensdo total
11,5 %

Geometria da Via m

23,2%

Otimo 26.693 23,2 B Otimo
Bom 18.357 16,0
20,0 % Hl Bom
Regular 33.634 29,3
. R |
Ruim 22.983 20,0 B Regular
0, .
Péssimo 13.240 1,5 16,0% M Ruim
Total 114.907 100,0

B Péssimo

29,3 %

4.3. PAVIMENTO

Na avaliacdo do Pavimento sdo consideradas as condicdes da superficie do
pavimento, de rolamento e do acostamento, sendo esta uma das varidveis que
impactadiretamente os custosoperacionaisdotransporte, podendoimplicaraumento
do consumo de combustivel, do desgaste dos pneus, dos custos de manutencdo
veicular, do tempo de viagem e do risco de acidentes. A Pesquisa CNT de Rodovias
de 2026 revela que, embora uma parcela consideravel do pavimento se encontre em
condic6es adequadas, a maioria ainda exige atencéo.

Os dados indicam que 42,8% (49.124 km) da malha rodovidria apresentam o
Pavimento classificado como Otimo ou Bom, sendo 30,9% (35.486 km) dos trechos
classificados como Otimo e 11,9% (13.638 km) como Bom. No entanto, a maior parte
da extensé&o avaliada, 57,2% (65.783 km), encontra-se com algum tipo de defeito,
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sendo 37,3% (42.910 km) classificadas como Regular, 15,1% (17.377 km), como Ruim
e 4,8% (5.496 km), como Péssimo. Esses resultados séo apresentados na Tabela4 e
no Grafico 4.

A melhoria das condicdes do pavimento requer planos de investimentos continuos,
gue contemplem acées de reconstrucdo e restauracdo associadas a manutencao
preventiva.

TABELA 4 GRAFICO 4
Classificacao do Pavimento

Classificacdo do Pavimento

Extensao total

4,8 %

Pavimento

Otimo 35.486 30,9 .

’ Il Otimo
Bom 13.638 11,9

Il Bom

Regular 42.910 37,3
Ruim 17.377 15,1 M Regular
Péssimo 5.496 4.8 B Ruim
Total 14.907 100,0 W Péssimo

4.4.SINALIZACAO

A avaliacéo da Sinalizacdo contempla os elementos horizontais, como a pintura
das faixas laterais e centrais, e verticais, considerando a presenca, visibilidade
e legibilidade das placas de regulamentacdo, adverténcia e indicacdo, além dos
elementos de seguranca, como as defensas de protecao.

Em 2026, 60,2% (69.229 km) das rodovias tiveram a Sinalizacao classificada como
Otimo ou Bom. Ja para 39,8% da extensao (45.678 km), avaliou-se a Sinalizacao
como Regular, Ruim ou Péssimo. A Tabela 5 e 0 Grafico 5, adiante, apresentam esses

resultados.

TABELA 5 GRAFICO 5
Classificacdo da Sinalizac&o Classificagéo da Sinalizacao

Extenséo total 5,9 %

Sinalizacao

Otimo 23.018 20,8 B Otimo
Bom 45.311 39,4
Il Bom

Regular 29.387 25,6

) B Regular
Ruim 9.54¢2 8,3 25,6 %
Péssimo 6.749 59 M Ruim
Total 114.907 100,0 [l Péssimo
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O Grafico 6, a sequir, apresenta o resumo dos resultados obtidos para cada
caracteristica avaliada, considerando a extensé&o total pesquisada.

GRAFICO 6
Resumo das Caracteristicas — Extensdo Total

20,0%

1,5%

Estado Geral Pavimento Sinalizagao Geometria da Via

B Otimo B Bom [ | Regular B Ruim B Péssimo
4.5. RESULTADOS POR VARIAVEL

Em sequéncia a analise dos resultados da Pesquisa CNT de Rodovias, esta
secao apresenta a avaliacdo da extensao total pesquisada, com os resultados
segmentados pelas diferentes variaveis avaliadas no levantamento. Enquanto
a analise anterior apresenta os resultados de forma agrupada, esta abordagem
permite observar, individualmente, os aspectos relacionados a Geometria da
Via, ao Pavimento e a Sinalizacéo, fornecendo subsidio para o planejamento de
intervencdes de manutencé&o e definicdo de acOes prioritarias de recuperacao da
infraestrutura rodoviaria.

4.5.1. GEOMETRIA DA VIA

O levantamento detalhado das caracteristicas de Geometria da Via permite
categorizar a qualidade da infraestrutura. Essa avaliacdo identifica restricoes
geometricas que podem levar a acidentes ou que limitam a fluidez e a velocidade
segura de trafego.

4.5.1.1. TIPO DE RODOVIA

Esta variavel classifica a malha rodoviaria de acordo com o numero de faixas e
o tipo de segmentacao da plataforma: pista simples (uma faixa por sentido, sem
separacdo fisica) ou pista dupla (duas ou mais faixas por sentido, podendo ter uma
separacao central).
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Em 84,3% da malha rodoviaria analisada (96.954 km), a pista é classificada como
simples de mé&o dupla. Esse tipo de via possui, comparativamente, menor capacidade
de fluxo e um risco intrinsecamente maior de colisdes frontais. Apenas 14,7%
(16.8339 km) sao pistas duplas com canteiro central, o padré&o mais seguro e eficiente
para acomodar um grande volume de veiculos circulando. Esses resultados sao
apresentados na Tabela 6 e no Grafico 7, a sequir.

TABELA 6
Tipo de rodovia

Extensdo total

%

Tipo de rodovia

Pista simples de mao unica 540 0,5
Pista dupla com canteiro central 16.839 14,7
Pista dupla com faixa central 574 0,5
Pista simples de mao dupla 96.954 84,3
Total 114.907 100,0
GRAFICO 7
Tipo de rodovia
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
Gemaninen 1o

Pista dupl
canteiro central
Pista dupla com

faixa central I 0,5%

Pista simples

demaocupla |, - 5o

A solucao de longo prazo para essa limitacéo estrutural é duplicar as rodovias com
volumes médios diarios de veiculos que ja ultrapassam o nivel de servico projetado
para a via, priorizando os corredores logisticos de maior movimento e com altos
indices de acidentes.

Dos 16.839 quilémetros de pistas duplas com canteiro, a Pesquisa CNT de Rodovias
mapeia também a largura do canteiro central e a presenca, nele, de barreiras de
protecdo. Um canteiro largo com mais de 10 metros ou com barreira fisica é essencial
para impedir que veiculos desgovernados invadam a pista contraria. Entretanto, do
total da extensé&o avaliada com pistas duplas, 69,8% (11.749 km) possuem canteiros
com menos de 10 metros de largura e, desta parcela, 53,4% (6.275 km) estdo sem
barreira central. A Tabela 7 e o Grafico 8, a sequir, apresentam esses resultados.
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TABELA 7
Pista dupla com canteiro central

Extensdo total

Pista dupla com canteiro central

Pista dupla com canteiro central < 3 m, sem

: 685 47
barreira central
Pista dupla com canteiro central < 3 m, com
. 3.755 22,3

barreira central
Pista dupla com canteiro central entre 3 m e 10 m,

. 5.590 33,2
sem barreira central
Pista dupla com canteiro central entre 3 m e 10 m,

. 1.719 10,2
com barreira central
Pista dupla com canteiro central >=10 m 5.080 30,2
Total 16.839 100,0

Nota: Resultado apenas para a extensao classificada como “Pista dupla com canteiro central”.

GRAFICO 8
Pista dupla com canteiro central

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Pista dupla com o
canteiro central <3 m, - 471 /o
sem barreira central

Pista dupla com
canteiro central <3 m
com barreira central

Pista dupla com
canteiro central entre
3meldm,sem
barreira central

33,2%

Pista dupla com

canteiro central entre - 10,2%

3mel10m,com
barreira central

Pista dupla com o
canteiro central 30,2%

>=10m

A Pesquisa aponta que mais da metade da malha rodoviaria avaliada, 54,7%
(62.841 km), apresenta perfil ondulado ou montanhoso (Tabela 8 e Grafico 9).
Esse perfil exige mais dos veiculos, principalmente dos caminhées e 6nibus, e
cria pontos de lentiddo em aclives, gerando filas e propiciando a ocorréncia de
ultrapassagens perigosas.

A suavizacéo do greide de uma rodovia pode ser obtida com a construcdo de obras
de arte especiais, como tuneis, pontes e viadutos. Porém a solucdo mais viavel
economicamente para minimizar os efeitos de um relevo acidentado é a construcao
das faixas adicionais nos trechos de subida. Essa medida segrega o trafego lento
dos veiculos pesados, permitindo que os veiculos leves mantenham a fluidez e a
seguranca, reduzindo drasticamente o risco de colisdes traseiras e frontais por
tentativas de ultrapassagem.

O planejamento dessas faixas deve ter como base estudos de trafego para identificar
os gargalos mais criticos. Além disso, a sinalizacdo de adverténcia para “declive
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acentuado” e a criacdo de areas de escape em longas descidas s&o fundamentais
para a seguranca dos veiculos pesados e dos seus ocupantes.

TABELA 8
Perfil da rodovia

Extensdo total

Perfil da rodovia

Plano 52.066 45,3
Ondulado/montanhoso 62.841 54,7
Total 114.907 100,0
GRAFICO 9

Perfil de rodovia

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% S0% 100%

montanhoso

A presenca e a necessidade de faixas adicionais estéo diretamente relacionadas ao
perfil da rodovia e ao tipo de pista. Na metodologia adotada pela CNT, a presenca da
faixa adicional é avaliada apenas em trechos com perfil “Ondulado/montanhoso” e

de “Pista simples de méao dupla”.

Conforme identificado em 2026, em 77,2% (39.491 km) da extensdo onde a faixa
adicional é necessaria, ela simplesmente nao existe (Tabela 9 e Grafico 10). Essa
auséncia @ uma das principais causas de congestionamentos, lentiddo e acidentes
em serras e regides de relevo acidentado, induzindo condutores de veiculos leves a
realizar manobras arriscadas e muitas vezes imprudentes para ultrapassar veiculos

pesados, que trafegam, em geral, de forma mais lenta.

Como solucé&o para este problema, seria necessaria a implantacdo das faixas
adicionais nesses 39.491 quildmetros de rodovias com perfil ondulado/montanhoso
de pista simples de mao dupla. A implantacao das faixas, além de resoclver gargalos

logisticos, gera impacto imediato de melhoria nas condic8es de trafego das rodovias.

TABELA 9
Presenca da faixa adicional
Extensdo total

esenen e meesteen _______m

Com faixas adicionais 11.673 22,8
Sem faixas adicionais 39.491 77,2
Total 51.164 100,0

Nota: Resultado apenas para a extensao classificada como “Ondulado/montanhoso” e “Pista simples de m&o dupla”.
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GRAFICO 10
Presenca da faixa adicional

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
Com faixas
- . 0,
adicionais _ 22,8%
i ] ”
adicionais 77,2%

Ademais, entende-se que, onde as faixas adicionais existem, & necessario que
estejam em bom estado.

Dos 11.673 quildmetros da extensdo com ocorréncia de faixas adicionais, 5,9%
(685 km) estdo em condicao “Deficiente”, ndo havendo ocorréncia de condicdo
“Destruida”, enquanto 94,1% (10.988 km) encantram-se em boas condicdes. Ainda
assim, e preciso incluir a recuperacado desses 685 quilémetros de faixas danificadas
nos planos de conservacéo e recapeamento. Esses resultados s&o apresentados
adiante, na Tabela 10 e no Grafico 11.

AcBes de manutencdo preventiva sdo especialmente importantes nessas faixas,
gue sdo impactadas pelo trafego concentrado e lento, principalmente de veiculos
pesados. Garantir que as faixas adicionais estejam sempre em boas condictes é
necessario para que elas cumpram seu papel de otimizar o fluxo e a seguranca.

TABELA10
Condicao da faixa adicional

Extensao total

CDndi;ﬁD da faixa adicional m

Em boas condictes 10.988 94,1
Deficiente 685 5,9
Destruida - -
Total 1.673 100,0

Nota: Resultado apenas para a extenséao classificada como “Ondulado/montanhoso”, “Pista simples de m&o dupla” e “Com
faixas adicionais”.

GRAFICO ™
Condicao da faixa adicional
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Nesta variavel, avalia-se a presenca de obras de arte especiais, como pantes e
viadutos, que s&o estruturas essenciais para a transposicao de obstaculos como rios
e vales e cruzamentos em desnivel com alto valume de veiculos.

Em 51,8% da extensao total avaliada (59.536 km) foram identificadas pontes ou
viadutos (Tabela 11 e Grafico 12). Essas estruturas sdo importantes para a fluidez do
trafego, a reducéo de acidentes, a melhoria no tracado das rodovias e a reducéo de
distadncias e dos tempos de viagem.

TABELA T
Presenca de pontes e viadutos

Extensdo total

Presenca de pontes/viadutos m
%

Com pontes/viadutos 59.536 51,8

Sem pontes/viadutos 55.371 48,2
Total 114.907 100,0
GRAFICO12

Presenca de pontes e viadutos
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Entretanto, para que essas OAEs cumpram a sua funcéo de forma adequada,
@ necessario que sejam dotadas de protecdo de cabeceira, protecdes laterais e
acostamento.

A continuidade do acostamento sobre pontes e viadutos € um item de seguranca
fundamental. A auséncia dele nessas obras de arte cria um estreitamento subito na
via, eliminando a area de escape e o espaco para paradas de emergéncia em um local
janaturalmente critico. No levantamento de 2026, em 71,6% da extensé&o identificada
com pontes e viadutos (42.631 km) ndo ha acostamento (Tabela 12 e Grafico 13).

Essa configuracdo representa um risco altissimo, dada a chance de colis&o com um
veiculo em pane nesse trecho, que, ao bloguear totalmente a faixa de rolamentao,
aumenta as chances de colisdes traseiras em alta velocidade.

Para as novas construcdes, a presenca de acostamento em pontes e viadutos deve
ser um requisito obrigatorio. Ja para os 71,6% da extensdo com presenca de pontes/
viadutos sem acostamento, a solucdo é mais complexa e de alto custo, exigindo obras
de alargamento.
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Neste caso, & necessario priorizar os locais mais criticos: rodovias de alto volume de
trafego e com maior registro de acidentes. Em paralelo, a instalacéo de sinalizacéo de
adverténcia bem visivel, alertando previamente para o estreitamento da pista, € uma
medida paliativa essencial e de baixo custo.

TABELA 12
Presenca de acostamento em pontes e viadutos

Extensdo total

reseneR e seesnen e

Com acostamento 16.905 28,4
Sem acostamento 42.631 71,6
Total 59.536 100,0

Nota: Resultado apenas para a extensao classificada como “com ponte/viaduto”

GRAFICO13
Presenca de acostamento em pontes e viadutos
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QOutra variavel também avaliada pela Pesquisa CNT de Rodovias em pontes e
viadutos é a protecdo de cabeceira. Nesta variavel, verifica-se se ha defensas nas
extremidades iniciais e finais das estruturas, que atenuam a gravidade de eventuais
impactos contra as cabeceiras rigidas das OAEs. Evitam, ainda, que os veiculos caiam
nos barrancos que, usualmente, antecedem e sucedem essas estruturas.

As protectes de cabeceira estdo presentes em 71,7% da extensao identificada
com pontes/viadutos. Contudo, em 28,3% (16.854 km) da extens&o n&o foram
identificados esses dispaositivas de protecéo, conforme ilustrado na Tabela 13 e no
Grafico 14, a seguir.

TABELA13
Presenca de protecao de cabeceira em pontes e viadutos

Extensdo total

Presenca de protecao de cabeceira n

Com protecao de cabeceira 42.682 71,7
Sem protecdo de cabeceira 16.854 28,3
Total 59.536 100,0

Nota: Resultado apenas para a extensao classificada como “com ponte/viaduto”

GRAFICD 14
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Para melhoria desta variavel, & necessaria a intervencao imediata para a instalacao
de defensas nas cabeceiras de pontes/viadutos para reduzir a gravidade de eventuais
acidentes nesses trechos.

Além da protecao de cabeceira nas extremidades de pontes e viadutos, a CNT avalia
também a presenca de dispositivos de contencéo lateral ao longo de toda a extensao
dessas ohras de arte que podem evitar a queda dos veiculos em caso de colisdo ou de
perda de controle pelos condutores.

Nesse sentido, as protecdes laterais estéo presentes em 92,2% da extensdo onde
foram identificadas pontes/viadutos. No entanto, ha risco de queda dos veiculos em
7,8% (4.618 km) da extensé&o, por ndo possuir essa protecao. Esses resultados séo
apresentados, a seguir, na Tabela 14 e no Grafico 15. Mesmo que presente em uma
parcela menos significativa, essa deficiéncia representa perigo elevado de acidentes
gue podem resultar em fatalidades.

A melhaoria, nessa variavel, demanda a recuperacao imediata dessas barreiras nos
4.618 quildbmetros onde n&o estdo presentes ou estdo danificadas, de forma a

recompor as condigdes de seguranga previstas.

TABELA 14
Presenca de protecéo lateral em pontes e viadutos

Extensao total
Presenca de protecao lateral n
%

Com protecgéo lateral 54.918 92,2
Sem protecdo lateral 4.618 7,8
Total 59.536 100,0

Nota: Resultado apenas para a extenséo classificada como “Com ponte/viaduto”

GRAFICO15
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As curvas perigosas sao trechos de rodovia classificados, em Geometria da Via, que
apresentam angulo e/ou raio de curvatura horizontal mais restritivos em relacéo
a velocidade diretriz da via, elevando significativamente o risco de acidentes e
comprometendo a seguranca e a fluidez do trafego.

Essas curvas sao avaliadas pela CNT quanto a sua presenca e sinalizacdo, sendo
consideradas situaces que exigem a instalacdo correta e visivel das placas de
adverténcia (como a de curva acentuada a direita/a esquerda) para alertar os

motaristas sobre a necessidade de reducé&o da velocidade e de maior cautela.
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A Tabela 15 e o Grafico 16 identificam que 26,4% (30.279 km) da malha avaliada
possuem trechos em que predominam curvas perigosas.

TABELA15
Presenca de curvas perigosas

Extensdo total

resenen e cuneepenaees .

Com curvas perigosas 30.279 26,4

Sem curvas perigosas 84.628 73,6

Total 114.907 100,0
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A Tabela 16 e o Grafico 17, adiante, revelam que, dentre os trechos com curvas
perigosas, 29,5% (8.940 km) ndo possuem qualquer tipo de sinalizac&o. Isso significa
que, em quase 9 mil quildmetros de rodovias, os motoristas circulam em curvas de
raios menaores e/ou com angulos maiores sem nenhum aviso prévio.

E importante, assim, realizar a instalacdo das placas adequadas nos 8.940
guilémetros de trechos com curvas perigosas néo sinalizadas. Para aumentar a sua
eficicia, deve-se também considerar o uso de sinalizacdo complementar, como
marcadores de alinhamento e balizadores, que ajudaria a guiar os maotoristas ao
longo das curvas, especialmente a noite.

TABELA16
Sinalizacdo das curvas perigosas

Extenséo total
Sinalizagdo das curvas perigosas

Sinalizada 21.339 70,5
Nao sinalizada 8.940 29,5
Total 30.279 100,0

Nota: Resultado apenas para a extensao classificada como “Com curvas perigosas”.

GRAFICO17
Sinalizacao das curvas perigosas
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Quanto a existéncia de acostamento, a Pesquisa CNT de Rodovias 2026 indica
gue 45,7% da extens&o avaliada, o equivalente a 52.542 quilémetros, ndo possuem
acostamento, conforme apresentado na Tabela 17 e no Grafico 18. Essa estrutura
e um componente da Geometria da Via, conforme referido no Capitulo 3. A sua
auséncia compromete a seguranca dos usuarios, especialmente em situactes de
ultrapassagens indevidas ou de emergéncia (como uma pane ou pneu furado),
guando é necessario que o veiculo saia da faixa de rolamento.

TABELA 17

Presenca de acostamento

Extensdo total

Presencga de acostamento

o
>

Com acostamento pavimentado 60.917 53,0
Com acostamento n&o pavimentado 1.448 1,3
Sem acostamento 52.542 45,7
Total 114.907 100,0
GRAFICD18

Presenca de acostamento

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% S0% 100%
v I, - -
pavimentado

Com acostamento
ndo pavimentado

B 3%

No entanto, a simples existéncia de acostamento ndo garante condicdes adequadas
de seguranca e operacdo. Considerando os 62.365 quildmetros de rodovias que
dispem desse elemento viario, observa-se que 15,3% da extensdo avaliada
(9.563 km) apresentam acostamentos em mas condicdes ou destruidos, conforme
apresentado na Tabela 18 e no Grafico 19, a seguir.

TABELA18
Condicao do acostamento

Extensdo total

Condigdo do acostamento

%

Em boas condicées 52.802 84,7
Em més condicoes 8.382 13,4
Destruido 1.181 1,9
Total 62.365 100,0

Nota: Resultado apenas para a extensao classificada como “Com acostamento pavimentado” e “Com acostamento nao
pavimentado”.
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GRAFICD19
Condicé&o do acostamento
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4.5.2. PAVIMENTO

Para a condicdo da superficie do pavimento, os dados evidenciam um cenario
preocupante: quase dois tercos (64,2%, ou 73.749 km) da malha rodoviaria
apresentam algum nivel de desgaste e cerca de um terco (31,9%, ou 36.663 km,
somando as condicdes trincas em malha/remendos, afundamentos/ondulacdes/
buracos e destruido) apresenta defeitos graves, que comprometem a seqguranca e a
fluidez do trafego. Apenas 3,3% (4.495 km) estdo em condicao perfeita.

Para reverter este quadro, & necesséria a implementacdo de um programa robusto
e continuo de recuperacao de rodovias, priarizando inicialmente os trechos mais
criticos (31,9%) com acdes de restauracao e reconstrucao. Além disso, para os 64,2%
de trechos desgastados, a adocdo de manutencdo preventiva — como selagem
de trincas e uso de microrrevestimento — pode evitar a degradacdo acelerada,
otimizando o uso dos recursos e prolongando a vida util dos pavimentos. Esses
resultados podem ser verificados na Tabela 19 e no Grafico 20, a sequir.

TABELA19
Condicao da superficie do Pavimento

Extensao total
Condigdo da superficie do Pavimento n
%

Perfeito 4.495 3,9
Desgastado 73.749 64,2
Trincas em malha/remendos 32.636 28,4
Afundamentos/ondulagées/buracos 3.764 3,3
Destruido 263 0,2
Total 114.907 100,0
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GRAFICO 20
Condicao da superficie do pavimento
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No que diz respeito a condicao de rolamento, o seu estado mantém-se adequado na
maior parte da extensao, ainda que cerca de dois tercos (64,2%, ou 73.749 km) da
malha rodoviaria pesquisada apresentem algum nivel de desgaste na condicdo da
superficie do pavimento.

Os resultados indicam que a maioria das rodovias avaliadas, 110.880 quil6metros
(96,5%), apresenta condicdo de rolamento “Adequada”. Isso sugere que os defeitos
menos graves de superficie (como o desgaste simples) ainda ndo evoluiram a ponto
de afetar a regularidade e, consequentemente, a dirigibilidade na pista.

Apesar de a maior extensdo apresentar resultado favoravel, os 3,5% (4.027 km) da
extensdo classificados nas condicdes “Moderada” ou “Inadequada” representam
pontos de risco, com significativos impactos operacionais.

Como proposta de solucdo, é importante realizar acdes carretivas e direcionadas
nesses trechos especificos, utilizando técnicas de fresagem e recapeamento para
eliminar as irregularidades. Manter um sistema de monitoramento continuo pode
também ajudar a identificar e corrigir problemas de forma preventiva, antes que se
tornem graves e mais caros de reparar (Tabela 20 e Grafico 21).

TABELA 20
Condicéo de rolamento

Extensao total

orieede e ______m

Adequada 110.880 96,5
Moderada 3.764 3,3
Inadequada 263 0,2
Total 114.907 100,0
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GRAFICO 21
Condicao de rolamento
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4.5.3. SINALIZACAO

Nesta edicdo, a CNT identificou uma melhora na qualidade da sinalizac&o das faixas
centrais em relacdo a anos anteriores, tendo como resultado que, em 70,0% do total
de quilémetros avaliados (80.372 km), encontram-se visiveis. Isto decorre da acéo de
programas de melhoria da sinalizac&o viaria, que estdo sendo desenvaolvidos em todo
o Brasil, tanto em a@mbito federal como estadual.

Porém, em 30,0% da extensdo avaliada, as faixas centrais ainda apresentam
problemas, totalizando 34.535 quilémetros de rodovias com faixas desgastadas
ou ausentes. Essa deficiéncia compromete a seguranca dos usuarios das vias,
principalmente em condicdes de baixa visibilidade, como a noite ou sob chuva. Esses
resultados sdo apresentados, a seguir, na Tabela 21 e no Grafico 22.

TABELA 21
Condicao das faixas centrais

Condigao das faixas centrais

Extensdo total

%

Visiveis 80.372 70,0
Desgastadas 27.058 23,5
Inexistentes 7.477 6,5
Total 114.907 100,0
GRAFICO 22

Condicao das faixas centrais
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Visiveis 70,0 %

Desgastadas _ 23,5%
Inexistentes - 6,5 %



RESULTADOS DA EXTENSAO TOTAL

De modo semelhante as faixas centrais, a analise aponta uma melhora nos
resultados das faixas laterais, com faixas visiveis em 68,4% (78.558 km) da
extensdo pesquisada. Entretanto, existe, ainda, uma deficiéncia significativa: em
31,6% da extensdo (36.349 km, somando desgastadas e inexistentes), as faixas
laterais est&do em mau estado de conservacdo. Esses resultados sdo observados na
Tabela 22 e no Grafico 23, a seguir.

TABELA 22
Condicdo das faixas laterais

Extensdo total

CDndi;éD das faixas laterais n

Visiveis 78.558 68,4
Desgastadas 25.292 22,0
Inexistentes 11.057 9,6
Total 14.907 100,0

Nota: 7 km sem avaliacao.
GRAFICO 23
Condicao das faixas laterais
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Diante do que determinam os manuais de sinalizacdo vigentes no pais, a CNT
identificou que, em 88.588 quildmetros pesquisados (77,1% da extensé&o), as placas
de regulamentacéo estao sempre presentes (Tabela 23 e Grafico 24).

A Pesquisa mostra, contudo, que em 22,9% da extensdo (somando as situacdes em
que as placas estdo presentes de forma parcial onde sdo necessarias), a presenca
dessas placas é insuficiente, totalizando 26.319 quilémetros. Convém destacar que
essa auséncia de sinalizac&o gera incerteza para os motoristas e pode resultar em
comportamentos de risco, como trafegar em velocidade acima da regulamentar, além
de dificultar a fiscalizac&o por parte das autoridades.
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TABELA 23
Placas de regulamentacao

Presenca das placas de regulamentagdo Extens&o total

Presentes sempre que necessario 88.588 77,1
Presentes em pelo menos 50%
. , . 3.989 3,5
dos locais necessarios
Presentes em menos de 50%
. ann 22.330 19,4
dos locais necessarios
Total 114.907 100,0
GRAFICO 24
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Os resultados referentes as placas de adverténcia demonstram que, embora sua
necessidade esteja restrita a 14,2% da extensé&o avaliada (16.338 km), os trechos
onde essa sinalizacdo é requerida apresentam, de forma predominante, condicdes
inadequadas, conforme evidenciado na Tabela 24 e no Grafico 25, a seguir.

Somando os trechos onde as placas de adverténcia aparecem de forma parcial
ao longo do trecho coletado (com presenca inferior a 50% e com presenca entre
50% e menos de 100%), tem-se 10.462 quilémetros de rodovias com sinalizacao
de adverténcia deficiente ou ausente, representando 64,0% dos trechos onde sdo
necessarias.

TABELA 24
Placas de adverténcia

Extensao total

Presenca das placas de adverténcia
nos locais requeridos

N&o necessarias 98.569 85,8
Presentes sempre que necessario 5.876 5,1
Presentes em pelo menos 50% dos locais

, 1.205 1,0
necessarios
Presentes em menos de 50% dos locais

. 9.257 8,1
necessarios
Total 114.907 100,0



GRAFICO 25

Placas de adverténcia
0% 10%

N&o necessarias

Presentes sempre
que necessario
Presentes em pelo
menos 50% dos I 1,0%
locais necesséarios
Presentes em
. R s
menos de 50%

dos locais
necessarios

Considerando os locais em

20%

RESULTADOS DA EXTENSAO TOTAL

30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

gue existe a necessidade de placas de indicacao, que

correspondem a um total de 53.075 quilémetros (Tabela 25 e Grafico 26), verifica-se

que,em46.074 quildmetros, as placas estdo presentes emtodos os pontosrequeridos.

Isso corresponde a 86,8% da extens&o onde essas placas séo necessarias, segundo

os critérios adotados na Pesquisa.

Nos 7.001 quilémetros restantes (13,2% da extens&o onde seria necesséaria), verifica-

-se gue a sinalizacdo n&o esta presente na totalidade. Dessa maneira, em 1.971

guilémetros (3,7%), as placas estdo presentes em pelo menos 50% dos pontos

requeridos, enquanto, em 5.030 quilémetros (9,5%), estéo presentes em menos de

50% desses pontos.

TABELA 25
Placas de indicacéo

Presenca das placas de indicagao

nos locais requeridos

N&ao necessarias

Presentes sempre que necessario

Presentes em pelo menos 50% dos locais

necessarios

Extensdo total

Presentes em menos de 50% dos locais

necessarios

Total
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A padronizacao visual e a instalacao de placas em localizac6es especificas, como
nas proximidades de entroncamentos e saidas, sdo fundamentais para garantir a
adequada orientacdo dos usuarios. Em rodovias de multiplas faixas, a utilizacado
de pdrticos e semipodrticos com placas aéreas pode ampliar a visibilidade
da sinalizacdo e proporcionar maior antecedéncia na disponibilizacdo das
informacdes, contribuindo para que os motoristas realizem, com maior segurancga,
0 posicionamento adequado na via.

Esta varidvel avalia uma questdo relativamente simples, mas com graves
consequéncias para a orientacdo dos condutores: a obstrucdo parcial ou total da
sinalizacdo por vegetacdao.

De maneira geral, as rodovias avaliadas na presente Pesquisa apresentaram, em
2026, boas condictes de visihilidade para as placas, visto que somente em 5.003
guilémetros (4,4%) deste levantamento hé interferéncia de mato nesses elementos
de sinalizacao, seja parcial ou totalmente. Em outros 1.830 quilémetros (1,7%), ndo

ha placas ao longo dos trechos pesquisados (Tabela 26 e Grafico 27).

Apesar do resultado predominantemente positivo no ano de 2026, cabe destacar
gue é imperativo incluir a rocada e a limpeza da vegetac&o no entorno da sinalizacéo

como itens obrigatdrios e frequentes nos contratos de conservacdo das rodovias.

TABELA 26
Visibilidade das placas

Extensdo total

Visibilidade das placas n

Inexisténcia de mato cobrindo as placas 107.974 93,9
Interferéncia de mato nas placas 5.003 4,4
Inexisténcia de placas 1.830 1,7
Total 114.907 100,0
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Avalia-se, na Pesquisa CNT de Rodaovias, a legibilidade das placas, que corresponde
ao seu estado de conservacéo, indicando se estéo legiveis, desgastadas ou ilegiveis
a ponto de impaossibilitar a interpretacdo da mensagem e prejudicar a tomada de
decisé&o dos condutores.

Embaora em 99,4% da extensado pesquisada (107.320 km) as placas avaliadas estejam
legiveis, em 0,6% (654 km) dela, as placas apresentam desgaste ou condicdes que
comprometem a sua legibilidade, conforme apresentado adiante, na Tabela 27 e no
Grafico 28. Esta situacao é particularmente prejudicial em rodovias com velocidades
regulamentadas mais elevadas ou em periodos noturnos, quando o tempo disponivel
para percepcao e compreensao da sinalizacéo é reduzido.

Diante desse cenéario, recomenda-se priorizara manutencao desses dispositivos, com
a realizacéo de limpeza, recuperacéo ou substituicdo das placas, conforme o grau
de comprometimento identificado. Importa, assim, que os responsaveis pela gestéo
das rodovias reforcem o monitoramento dessa condicao para corrigir os efeitos das
intempéries e do vandalismo.

TABELA 27
Legibilidade das placas

Extensdo total

cshieee e )

Legiveis 107.320 99,4
Desgastadas 505 0,5
llegiveis 149 0,1
Total 107.974 100,0

Nota: Resultado apenas para a extensao classificada como “Inexisténcia de mato cobrindo as placas”.

GRAFICO 28
Legibilidade das placas

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Legiveis 99,4%

Desgastadas I 0,5%

llegiveis | 0,1%

Nesta Pesquisa CNT de Rodovias, os dispositivos auxiliares de protec&o avaliados
sdo as defensas, destinadas a conter e redirecionar veiculos desgovernados que
possam sair da faixa de rodagem, absorvendo a energia de eventuais impactos.
Nesse contexto, a CNT avalia a necessidade de protecdo de &reas de risco a margem
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das rodovias, como barrancos e cursos d’agua, bem como de objetos fixos localizados
nas proximidades da pista, a exemplo de pilares de viadutos e particos de sinalizacé&o.

Os resultados indicam que uma parcela significativa da extensdo pesquisada
apresenta areas de risco ou objetos fixos que demandam dispositivos de protecdo. Em
90,1% da extensao avaliada (103.533 km), a protecéo é inadequada ou inexistente.
De forma mais detalhada, tem-se que, em 31,6% da extensdo (36.280 km), ndo foi
identificada qualquer barreira de protecéo, enquanto 38,1% (43.820 km) apresentam
protecdo considerada insuficiente, conforme apresentado, a seguir, na Tabela 28 e
no Grafico 29.

Esse cenario evidencia a necessidade de priarizar acdes voltadas a adequacéo e a
implantacao desses dispositivos, especialmente nos trechos que apresentam maior
exposicao a riscos. Entre as medidas possiveis, destacam-se a instalacdo ou a
adequacao de defensas metalicas e barreiras de concreto, conforme caracteristicas
e necessidades de cada trecho. Tais medidas podem contribuir para a reducéo da
gravidade dos acidentes e ampliar a sequranca dos usuarios das rodovias.

TABELA 28
Presenca e protecéo de areas perigosas/objetos fixos

Extensdo total

Presenca e protecdo de areas
perigosas/objetos fixos

Auséncia de areas perigosas e objetos fixos 4.005 3,5
Todas as areas perigosas/objetos fixos possuem
i . 7.369 6,4
barreira de protecéao
Pelo menos 50% das areas perigosas/objetos fixos
. ~ 23.423 20,4
possuem barreira de protecéo
Menos de 50% das areas perigosas/objetos fixos
. - 43.820 38,1
possuem barreira de protecéo
Nenhuma area perigosa/objeto fixo possui
: - 36.290 31,6
barreira de protecéo
Total 114.907 100,0
GRAFICO 29
Presenca e protecéo de areas perigosas/objetos fixos
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4.5.4. PONTOS CRITICOS

No contexto da presente edicédo da Pesquisa, os pontos criticos sao situacoes
anémalas, em locais especificos das rodovias, que correspondem a um problema
grave na infraestrutura e apresentam risco elevado a sequranca dos usuarios da via.

A Tabela 29, apresentada adiante, traz o numero de pontos criticos encontrados na
malha rodoviaria pesquisada em 2026.

O total de 3.1179 pontos criticos identificados evidencia significativas lacunas na
manutencao de parte da infraestrutura viaria. Buraco grande é o ponto critico mais

frequente, totalizando 2.603 ocorréncias, o que corresponde a mais de 80% do total.

Erostes na pista, por sua vez, com 304 ocorréncias, indicam deficiéncias graves
em alguns dos sistemas de drenagem, com impacto na estabilidade estrutural das
vias. As 97 ocorréncias de queda de barreira expdem problemas de estahilidade
de taludes em trechos especificos, exigindo reforcos estruturais e imediatos para
prevenir interdicdes e acidentes causados por deslizamentos. Além da caréncia
na manutencdo e na recuperacao da infraestrutura, eventos climaticos extremos
aumentam a incidéncia desses tipos de ocorréncias.

No que tange a geometria, as 63 pontes estreitas sdo pontos de estrangulamento das
vias, comprometendo a capacidade e a seguranca, especialmente para veiculos de
carga. As pontes caidas, por fim, apesar de em menaor ndmero, tém severos impactos
logisticos e demandam intervencdes de reconstrucéo emergencial para restaurar a
conectividade das rodovias em que se situam.

Para fornecer mais detalhes sobre os paontos criticos levantados, a CNT disponibiliza
uma plataforma de acesso online. A ferramenta, acessivel no site data.cnt.org.br/
paineis/painel-de-pontos-criticos, utiliza georreferenciamento para apresentar a
localizacéo, o tipo e a condicdo da sinalizac&o de cada uma dessas ocarréncias na
malha viaria brasileira. Esse detalhamento da informacao é essencial para possibilitar
apriorizacdonaalocacdoderecursos nas areas mais criticas, permitindo uma resposta
corretiva mais imediata.

TABELA 29
Pontos criticos

Ponto critico Ne de ocorréncias

Queda de barreira g7
Ponte caida 2
Eros&o na pista 304
Buraco grande 2.603
Ponte estreita 63
Outros 50
Total 3.119
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A gestao da infraestrutura rodoviaria no Brasil envolve dois principais modelos de
administracdo: a publica e a privada — esta ultima, por meio das concessdes. Cada
modelo possui caracteristicas proprias quanto a estrutura de gerenciamento dos
ativos, as fontes de recursos, aos mecanismos de investimento e as responsahilidades
relacionadas a manutencao e a operacao das rodovias.

No ambito das concessdes, a previsibilidade dos contratos e a disponibilidade de
mecanismos especificos de financiamento e investimento favorecem a realizacdo
de intervencées de melharia na infraestrutura de forma mais continua. Por outro
lado, a administracdo publica possui um importante papel na conservacdo e na
melhoria das rodovias que permanecem sob sua responsabilidade. Nesse quadro, a
complementaridade entrerecursaos publicos e privados é relevante para a preservacao
eaexpansaodainfraestruturadetransporte, considerandoasdiferentes necessidades
e caracteristicas do territdrio nacional.

Dado o exposto, a Pesquisa CNT de Rodovias acompanha, ao longo de suas edicdes,
as condicfes da infraestrutura sob os diferentes modelos de gestao, permitindo
analisar como essas rodovias se apresentam e quais aspectos estéo relacionados a
sua qualidade e conservacao.

5.1. ESTADO GERAL

A classificacédo do Estado Geral da malha rodoviaria analisada demonstra uma
diferenca significativa de qualidade conforme o tipo de gestéo.

Nas rodovias concedidas, a maior parte da extensdo?* tem uma classificacdo positiva:
as condicdes Otimo e Bom totalizam 67,6% do total avaliado (21.532 km). Em
contrapartida, predomina, nas rodovias sob administracao publica, uma classificacao
negativa, com 69,0% (57.355 km) da malha avaliada como Regular (46,8%, ou
38.905 km), Ruim (16,8%, ou 13.941 km) ou Péssimo (5,4%, ou 4.509 km), conforme
os dados mostrados na Tabela 30 e no Grafico 30, a seguir.

TABELA 30
Classificacao do Estado Geral — Gestdes concedida e publica

Gestdo concedida Gestdo publica
Estado Geral

Otimo 9.430 29,6 3.548 4,3
Bom 12.102 38,0 22.135 26,7
Regular 9.887 31,0 38.905 46,8
Ruim 425 1,3 13.941 16,8
Péssimo 25 0,1 4.509 5,4
Total 31.869 100,0 83.038 100,0

*4Caonsidera-se que as condigdes Otimo e Bom se enquadram em uma categoria de avaliacao positiva, enquanto as
demais, Regular, Ruim e Péssimo, em uma avaliagéo negativa.
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GRAFICO 30
Classificacdo do Estado Geral — Gestdes concedida e publica
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5.2. GEOMETRIA DA VIA

A avaliacéo da Geometria da Via apresenta resultados semelhantes aos observados
nas demais caracteristicas, quando considerados os diferentes modelos de gestéo.
Nas rodovias sob gestdo concedida, 59,0% da extensao avaliada, equivalentes
a 18.826 quilédmetros, estéo classificadas como Otimo ou Bom, sendo 44,4% em
Otimo e 14,6% em Bom.

Nas rodovias sob gestdo publica, 31,6% da extens&o avaliada, correspondentes a
26.224 quildmetros, estdo classificadas como Otimo ou Bom. Por outro lado, 38,9%
da extensdo apresentam Geometria da Via classificada como Ruim ou Péssimo,
sendo 23,6% em Ruim e 15,3% em Péssimo. Esse percentual representa mais de
32 mil gquildmetros de rodovias nessas condicdes. Esses percentuais podem ser
observados na Tabela 31 e no Grafico 31. Em conjunto, os resultados indicam uma
maior concentracao de trechos nas categorias de pior avaliacdo na malha publica,
enquanto as rodovias sob gestdo concedida apresentam maior participacao das
classificactes Otimo e Bom.

TABELA 31
Classificacdo da Geometria da Via — Gestdes concedida e publica

Gestdo concedida Gestao publica
Geometria da Via
™ | I

Otimo 14.169 44,4 12.524 15,1
Bom 4.657 14,6 13.700 16,5
Regular 9.167 28,8 24.467 29,5
Ruim 3.347 10,5 19.636 23,6
Péssimo 529 1,7 12.71 15,3
Total 31.869 100,0 83.038 100,0
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GRAFICO 31
Classificacdo da Geometria da Via — Gestdes concedida e publica
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5.3. PAVIMENTO

Os resultados da Pesquisa CNT de Rodovias evidenciam diferencas nas condicoes
do Pavimento entre os modelos de gestdo das rodovias avaliadas. Nas rodovias sob
gestdo concedida, 63,2% (20.109 km) da extensdo analisada est&o classificadas
como Otimo ou Bom, enquanto nas rodovias sob gestdo publica esse percentual
e de 35,0% (29.015 km). A distribuicdo das classificacdes pode ser observada na
Tabela 32 e no Grafico 32, a seguir.

Nas rodovias sob gestdo publica, mais de 40% da extensao (33.724 km) estéao
classificadas como Regular e 24,5% (20.299 km), em estado Ruim ou Péssimo.
Por outro lado, o percentual de rodovias concedidas em estado Ruim ou Péssimo
e de apenas 8,0% (2.574 km), enquanto 28,8% (9.186 km) dos trechos avaliados
apresentam condicédo Regular. Em conjunto, esses resultados indicam condicoes
mais favoraveis do pavimento nas rodovias sob gestéo concedida, especialmente
pela maior participacdo das categorias Otimo e Bom e pela menor proporcdo de
trechos classificados como Ruim ou Péssimo.

TABELA 32
Classificacao do Pavimento — Gestdes concedida e publica

Gestdo concedida Gestdo publica
Pavimento

Otimo 15.747 49,5 19.739 23,8
Bom 4.362 13,7 9.276 11,2
Regular 9.186 28,8 33.724 40,5
Ruim 2.468 7,7 14.909 18,0
Péssimo 106 0,3 5.390 6,5
Total 31.869 100,0 83.038 100,0
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GRAFICO 32
Classificacdo do Pavimento — Gestdes concedida e publica
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5.4. SINALIZACAD

Os resultados da Pesquisa CNT de Rodovias também mostram diferencas nas
condic6es da sinalizacdo entre os modelos de gestdo. Nas rodovias sob gestéo
concedida, 89,8% da extens&o avaliada, equivalentes a 28.602 quilémetros,
estao classificadas como Otimo ou Bom, sendo 51,0% (16.229 km) Otimo e
38,8% (12.373 km), Bom. A distribuicdo das classificacdes e apresentada mais
adiante, na Tabela 33 e no Grafico 33.

Nas rodovias sob gest&o publica, por outro lado, 48,9% da extensdo avaliada
(40.627 km) apresentam sinalizac&o classificada como Otimo ou Bom, enquanto
51,1% (42.411 km) estéo distribuidas entre as categorias Regular, Ruim e Péssimo.
Desse total, 19,2%, correspondentes a quase 16 mil quildmetros, encontram-se nas
condicdes Ruim ou Péssimo.

TABELA 33
Classificacdo da Sinalizac&o — Gestdes concedida e publica
o Gestdo concedida Gestdo publica
Sinalizacdo
T

Otimo 16.229 51,0 7.689 9,3
Bom 12.373 38,8 32.938 39,6
Regular 2.937 9,2 26.450 31,9
Ruim 235 0,7 9.307 1,2
Péssimo g5 0,3 6.654 8,0
Total 31.869 100,0 83.038 100,0
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GRAFICO 33
Classificacdo da Sinalizac&o — Gestdes concedida e publica
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O Grafico 34 e o Grafico 35, a sequir, apresentam, em sintese, as caracteristicas das
rodovias sob gestdo concedida e puhlica.

GRAFICO 34
Resumo das caracteristicas — Extensao sob gestdo concedida
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GRAFICO 35
Resumo das caracteristicas — Extens&o sob gestéo publica
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5.5. RESULTADOS POR VARIAVEL

Dando seguimento a anélise dos resultados da Pesquisa CNT de Rodovias,
apresenta-se, a seguir, a avaliacdo individualizada das variaveis que comp&dem
as caracteristicas de Pavimento, Sinalizac&o e Geometria da Via nos trechos sob
gestdo publica e concedida.

5.5.1. GEOMETRIA DA VIA

5.5.1.1. TIPO DE RODOVIA

A distribuicdo do tipo de pista evidencia diferencas entre as rodovias sob gestéo
concedida e publica. Na malha concedida, 36,6% (11.650 km) da extensao avaliada
sdo compostas por pista dupla com canteiro central, enquanto 60,7% (19.365 km)
correspondem a pistas simples de mao dupla.

Na gestéo publica, a predominancia da pista simples de mao dupla & mais acentuada,
representando 93,5% da extensdo avaliada (77.589 km), enquanto a pista dupla com
canteiro central corresponde a uma parcelasignificativamente menor da malha (6,2%,
ou 5.189 km). A Tabela 34 e o Grafico 36, adiante, detalham os referidos percentuais.

Esse resultado é coerente, uma vez que as vias sob gestao da iniciativa privada, em
geral, apresentam maior volume de trafego diario e, por isso, muitas ja passaram por
processos de adequacdo e ampliacdo de sua plataforma para atender a demanda
de veiculos. Isso, contudo, ndo significa que os trechos ainda nao duplicados, sejam
eles de gestdo publica ou privada, ndo demandem intervencdes para adequar sua
configuracao as necessidades atuais e futuras de trafego.
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TABELA 34
Tipo de rodovia — Gestdes concedida e publica

Gestdo concedida Gestdo publica

Tipo de rodovia
I Y I )

Pista simples de

S 471 1,5 69 0,1
mao Unica
Pista dupla com
. 11.650 36,6 5.189 6,2
canteiro central
Pista dupla com
; 383 1,2 191 0,2
faixa central
Pista simples de
~ 19.365 60,7 77.589 93,5
mao dupla
Total 31.869 100,0 83.038 100,0
GRAFICO 36

Tipo de rodovia — Gestdes concedida e publica
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Considerando apenas os trechos com pista dupla e canteiro central, as rodovias sob
gestéo concedida apresentam 33,0% (3.846 km) com canteiros de 10 metros ou
mais de largura. Outros 33,5% (3.909 km) possuem separacao fisica por barreira,
considerando-se os canteiros com menos de 3 metros e entre 3 e 10 metros.

Na gestao publica, predominam, com 37,6% da extensé&o (1.853 km), os trechos com
pista dupla e canteiro central, com largura entre 3 e 10 metros, sem barreira. Ja os
canteiros com barreira representam 30,2% (1.565 km), considerando as categorias
com menos de 3 metros e entre 3 e 10 metros. Esses resultados sdo apresentados na
Tabela 35 e no Grafico 37, a seguir.
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TABELA 35
Pista dupla com canteiro central — Gestées concedida e publica

Pista dupla com Gestdo concedida Gestao publica

Pista dupla com canteiro
central < 3 m, sem barreira 258 2,2 427 8,2
central

Pista dupla com canteiro
central < 3 m, com barreira 2.833 24,3 922 17,8
central

Pista dupla com canteiro
central entre3me10m, 3.637 31,3 1.953 37,6
sem barreira central

Pista dupla com canteiro
central entre3me10m, 1.076 9,2 643 12,4
com barreira central

Pista dupla com canteiro

3.846 33,0 1.244 24,0
central >=10m

’

Total 1.650 100,0 5.189 100,0

Nota: Resultado apenas para a extensao classificada como “Pista dupla com canteiro central”

GRAFICO 37
Pista dupla com canteiro central — Gestdes concedida e puhlica
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Quanto ao perfil da rodovia, predominam, na malha sob gestéo concedida, os trechos
com perfil ondulado ou montanhoso, que correspondem a 64,0% da extensdo
avaliada (20.409 km). Os trechos de perfil plano representam 36,0% (11.460 km).

Na gesté&o publica, a distribuicdo entre os perfis & mais equilibrada, com 51,1% da
extensdo classificada como ondulada ou montanhosa (42.432 km) e 48,9%, como
plana (40.606 km). Esses resultados s&o apresentados, a sequir, na Tabela 36 e no
Grafico 38.
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TABELA 36
Perfil da rodovia — Gestdes concedida e publica

Gestdo concedida Gestdo publica

Perfil da rodovia m

Plano 11.460 36,0 40.606 48,9
Ondulado ou
20.409 64,0 42.432 51,1
montanhoso
Total 31.869 100,0 83.038 100,0
GRAFICO 38

Perfil da rodovia — Gestdes concedida e publica
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Para a presenca e condicdo da faixa adicional de subida, os resultados indicam
diferencas significativas entre os modelos de gestdo. Nas rodovias sob gestdo
concedida, 39,2% da extensdo dos trechos aplicaveis (4.587 km) possuem faixa
adicional. Na gestdo publica, esse percentual € de18,0% (7.086 km), enquanto 82,0%
(32.382 km) dos trechos nao apresentam esse dispositivo, conforme demonstrado, a

seguir, na Tabela 37 e no Grafico 39.

TABELA 37
Presenca da faixa adicional — Gestdes concedida e puhlica

Gestdo concedida Gestdo publica

Presenga de faixa

Com faixas adicionais 4.587 39,2 7.086 18,0
Sem faixas adicionais 7.109 60,8 32.382 82,0
Total 11.696 100,0 39.468 100,0

Nota: Resultado apenas para a extensao classificada como “Ondulado/montanhoso” e “Pista simples de m&o dupla”.



GRAFICO 39
Presenca da faixa adicional — Gestdes concedida e publica
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: Resultado apenas para a extenséo classificada como “Ondulado/montanhoso” e “Pista simples de mao dupla”

No entanto, para gue cumpram sua fungdo, as faixas adicionais devem apresentar

condic6es adequadas de utilizac&o. Avaliando esse aspecto, nas rodovias sob gestéo
concedida, tem-se que 97,7% da extensé&o avaliada (4.481 km) apresentam faixas em
boas condictes, enquanto 2,3% (106 km) estdo classificadas como deficientes. Na
gest&o publica, 91,8% da extensao avaliada (6.507 km) apresentam boas condicées,

enquanto 8,2% (579 km) estdo classificadas como
seguir, na Tabela 38 e no Grafico 40.

TABELA 38

deficientes, conforme indicado, a

Condicao da faixa adicional — Gestdes concedida e publica

Condigao da faixa

Gestdo concedida Gestdo publica

Em boas condicées 4.481 97,7 6.507 91,8
Deficiente 106 2,3 579 8,2
Destruida - - - -
Total 4.587 100,0 7.086 100,0

Nota: Resultado apenas para a extensao classificada como “Ondulado/montanhoso” e “Pista simples de m&o dupla”.

GRAFICO 40
Condic&o da faixa adicional — Gestdes concedida e publica
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Quanto as obras de arte especiais, em 61,4% (19.580 km) da extens&o avaliada nos
trechos sob gestao concedida, verifica-se a presenca de pontes e viadutos. Na malha
sob gestdo publica, esse percentual é de 48,1% (39.956 km), conforme representado

na Tabela 39 e no Grafico 41, a sequir.

TABELA 39
Presenca de pontes e viadutos — Gestdes concedida e puhblica

Presenca de pontes/ Gestdo concedida Gestdo publica

Com pontes/viadutos 19.580 61,4 39.956 48,1
Sem pontes/viadutos 12.289 38,6 43.082 51,9
Total 31.869 100,0 83.038 100,0
GRAFICO 41

Presenca de pontes e viadutos — Gestdes concedida e publica
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No que diz respeito a presenca de acostamento nestas infraestruturas, nos trechos sob
gestao concedida, em 45,0% da extensdo com obras de arte (8.820 km), as pontes e
viadutos possuem esse elemento. Na gestdo publica, 20,2% dos trechos com obras de
arte (8.085 km) possuem acostamento, enquanto em 79,8% (31.871 km) ele n&o esta
presente. Os resultados mostram uma maior proporcdo de trechos com acostamento
nas obras de arte daqueles sob gestdo concedida, conforme apresentado na Tabela 40
e no Grafico 42, adiante.

TABELA 40
Presenca de acostamento em pontes e viadutos — Gestées concedida e publica

Presenca de Gestdo concedida Gestdo publica

Com acostamento 8.820 45,0 8.085 20,2
Sem acostamento 10.760 55,0 31.871 79,8
Total 19.580 100,0 39.956 100,0

Nota: Resultado apenas para a extenséo classificada como “Com ponte/viaduto”.
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GRAFICO 42
Presenca de acostamento em pontes e viadutos — Gestdes concedida e publica
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No gue se refere a protec&o de cabeceira, 19,2% (3.751 km) da extensdo com pontes e
viadutos sob gestéo concedida ndo apresentam esse dispositivo. Na gestao publica,
a auséncia de protecéo de cabeceira corresponde a 32,8% da extensao com pontes e
viadutos (13.103 km), conforme pode ser observado na Tabela 41 e no Grafico 43, a sequir.

TABELA 41
Presenca de protecéo de cabeceira em pontes e viadutos — Gestdes cancedida e publica

Presenca de protecdo Gestao concedida Gestao publica

de cabeceira

Com protecéo

. 15.829 80,8 26.853 67,2
de cabeceira
Sem protecao

. .75 19,2 13.103 32,8
de cabeceira
Total 19.580 100,0 39.956 100,0

Nota: Resultado apenas para a extenséo classificada como “Com ponte/viaduto”

GRAFICO 43
Presenca de protec&o de cabeceira em pontes e viadutos — Gestdes concedida e publica

100%

80% 80,8%

67,2%

60%
40%
20% 19,2%
0%
Com protegéo de cabeceira Sem protec&o de cabeceira
B Gestao concedida B Gestaopublica

113



PESQUISA CNT DE

RODOVIAS

114

Em relacao a protecé&o lateral em pontes e viadutos, nas rodovias sob gest&o concedida,
97,6% da extensdo com essas obras de arte (18.109 km) possuem protecao lateral,
enquanto 2,4% (471 km) n&o apresentam esse dispositivo. Na gestao publica, 89,6%
(35.809 km) da extensé&o com pontes e viadutos possuem protecéo lateral, enquanto
10,4% (4.147 km) nao apresentam. A Tabela 42 e o Grafico 44, a seguir, apresentam os
resultados correspondentes aos tipos de gesté&o.

TABELA 42
Presenca de protecéo lateral em pontes e viadutos — Gestdes concedida e publica

Presenca de protecio Gestdo concedida Gestdo publica

Com protecé&o lateral 19.109 97,6 35.809 89,6
Sem protecéo lateral 471 2,4 4.147 10,4
Total 19.580 100,0 39.956 100,0

Nota: Resultado apenas para a extenséo classificada como “Com ponte/viaduto”

GRAFICO 44
Presenca de protecéo lateral em pontes e viadutos — Gestdes concedida e publica
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Quanto a existéncia de curvas perigosas, 23,2% (7.379 km) da extens&o das rodovias
sob gest&o concedida apresentam esse tipo de ocorréncia, enquanto na gestéo publica
o percentual é de 27,6% (22.900 km), conforme apresentado, a seguir, na Tabela 43 e
no Grafico 45. Os resultados mostram percentuais relativamente préoximos entre os dois

modelos de gestéo.
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TABELA 43
Presenca de curvas perigosas — Gestdes concedida e publica

Presenca de curvas Gestao concedida Gestdo publica

perigosas

Com curvas perigosas 7.379 23,2 22.900 27,6
Sem curvas perigosas 24.490 76,8 60.138 72,4
Total 31.869 100,0 83.038 100,0
GRAFICO 45

Presenca de curvas perigosas — Gestdes concedida e publica
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A sinalizac&o e uma das formas de mitigar o risco desse tipo de curva. Tem-se, assim,
gue, nas rodovias sob gestao concedida, 89,3% (6.586 km) da extensao onde foram
identificadas curvas perigosas apresentam sinalizacdo de adverténcia. Na gestao
publica, esse percentual e de 64,4% (14.753 km), enquanto 35,6% nao possuem a devida
sinalizacdo, correspondendo a 8.147 quildmetros, conforme apresentado, a seguir, na
Tabela 44 e no Grafico 46.

TABELA 44
Sinalizacao das curvas perigosas — Gestdes concedida e publica

Sinalizacdo das Gestdo concedida Gestdo publica

Sinalizada 6.586 89,3 14.753 64,4
Nao sinalizada 793 10,7 8.147 35,6
Total 7.379 100,0 22.900 100,0

Nota: Resultado apenas para a extensao classificada como “Com curvas perigosas”.
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GRAFICO 46
Sinalizacao das curvas perigosas — Gestdes concedida e publica
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Quanto ao acostamento, os trechos sob gestao concedida apresentam 67,0% da
extensdo avaliada com acostamento (21.348 km), seja pavimentado ou nao. Na
gest&o publica, esse percentual @ de 49,4% (41.017 km), enquanto 50,6% da extensdo
(42.021 km) n&o possuem acostamento, conforme os dados apresentados, a seqguir,
na Tabela 45 e no Grafico 47.

TABELA 45
Presenca de acostamento — Gestdes concedida e publica

Presenga de Gestdo concedida Gestdo publica

acostamento

Com acostamento

. 21.265 66,7 39.652 47,8
pavimentado
Com acostamento
- : 83 0,3 1.365 1,6
nao pavimentado
Sem acostamento 10.521 33,0 42.021 50,6
Total 31.869 100,0 83.038 100,0
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GRAFICO 47
Presenca de acostamento — Gestdes concedida e publica
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Ascondicdesdoacostamento**também diferem consoante o modelode gesté&o. Nas
rodovias sob gestédo concedida, 94,7% da extensdo com acostamento apresentam
boas condices (20.221 km). Na gestdo publica, esse percentual é de 79,5%
(32.581 km). Nesta malha, 17,8% (7.309 km) da extensdo com acostamento
apresentam condicdes ruins, enquanto em 2,7% (1.127 km) estao classificados como
destruidas, conforme pode ser observado, a seguir, na Tabela 46 e no Grafico 48.

TABELA 46
Condicdo do acostamento — Gestdes concedida e publica

Em boas condicées 20.221 94,7 32.581 79,5
Em més condicdes 1.073 5,0 7.309 17,8
Destruido 54 0,3 1127 2,7
Total 21.348 100,0 41.017 100,0

Nota: Resultado apenas para a extensao classificada como “Com acostamento pavimentado” e “Com acostamento nao

pavimentado”.

#%(0 acostamento é uma variavel relacionada a Geometria da Via e, ainda que a condicdo da sua superficie seja avaliada
na caracteristica Pavimento, é apresentada junto a acostamento para uma melhor compreenséo.
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GRAFICO 48
Condicé&o do acostamento — Gestdes concedida e publica
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5.5.2. PAVIMENTO

Quanto a condicéo da superficie do pavimento, a malha sob gestao concedida (31.869
km)apresentaamaiorpartedaextensaoclassificadacomodesgastada, correspondendo
a 72,9% (23.213 km). As trincas em malha ou remendos predominam em 22,1% da
extensao avaliada (7.056 km), enquanto os defeitos mais graves representam 0,4%
(142 km). Além disso, 4,6% (1.458 km) da extens&o encontram-se em condicao perfeita.

Na gestdo publica (83.038 km), a condicdo desgastada também é predominante,
abrangendo 60,8% da extensao avaliada (50.536 km). Aincidénciade trincas em malha
ou remendos corresponde a 30,8% da extensé&o (25.580 km), enquanto os defeitos
mais graves est&o presentes em 4,7% — sendo 4,4% (3.622 km) com afundamentos,
ondulacdes ou buracos e 0,3% (263 km) classificada como destruida. Apenas 3,7%
(3.037 km) encontram-se em condicado perfeita. A Tabela 47 e o Grafico 49, a sequir,

apresentam esses resultados.

TABELA 47
Condicao da superficie do Pavimento — Gestdes concedida e publica

Gestdo concedida Gestdo publica

Condigao de superficie do Pavimento

Perfeito 1.458 4.6 3.037 3,7
Desgastado 23.213 72,9 50.536 60,8
Trinca em malha/remendos 7.056 22,1 25.580 30,8
Afundamentos/ondulacées/buracos 142 0,4 3.622 4,4
Destruido - - 263 0,3
Total 31.869 100,0 83.038 100,0
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GRAFICO 49
Condic&o da superficie do pavimento — Gestdes concedida e publica
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Para esta variavel — condicdo de rolamento —, as rodovias sob gest&o concedida

apresentam 99,6% (31.727 km) de adequacdo, com apenas 0,4% da extensao
(142 km) classificada como Moderada. Na gestdo publica, 95,3% da extensao
(79.153 km) apresentam condicao de rolamento Adequada, enquanto 0s 4,7% restantes
estéo classificados nas categorias Moderada e Inadequada, correspondendo a quase
3,9 mil quildmetros. A Tabela 48 e o Grafico 50, a sequir, apresentam esses resultados.

TABELA 48
Condicéo de rolamento — Gestdes concedida e publica

Gestao concedida Gestéo publica

Condicdo de rolamento

Adequada 31.727 99,6 79.153 95,3
Moderada 142 0,4 3.622 4,4
Inadequada - - 263 0,3
Total 31.869 100,0 83.038 100,0
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GRAFICO 50
Condic&o de rolamento — Gestdes concedida e publica
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5.5.3. SINALIZACAO

Ao ser avaliada a condicdo das faixas centrais, as rodovias sob gestdo concedida
apresentam 91,6% da extens&o (29.185 km) como visiveis. Embora 7,3% (2.333 km)
da malha apresentem desgaste, a auséncia de faixa central corresponde a apenas
1,1% da extensdo (351 km). Na gestao publica, 61,6% da extensé&o avaliada (51.187 km)
apresentam faixa central visivel, enquanto 29,8% (24.725 km) apresentam desgaste.
A auséncia da faixa central foi identificada em 8,6% (7.126 km). Esses resultados sao
observados na Tabela 49 e no Grafico 51, adiante.

TABELA 49
Condicao das faixas centrais — Gestdes concedida e publica

Gestao concedida Gestao publica

Condigao das faixas centrais

Visiveis 29.185 91,6 51.187 61,6
Desgastadas 2.333 7,3 24.725 29,8
Inexistentes 351 1,1 7.126 8,6
Total 31.869 100,0 83.038 100,0
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GRAFICO 51
Condic&o das faixas centrais — Gestées concedida e publica
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Para as faixas laterais, as rodovias sob gest&o concedida apresentam 90,3% da
extensdo avaliada (28.750 km) como visiveis. O desgaste esta presente em 8,3% da
extensdo (2.657 km), enquanto a auséncia de pintura foi identificada em apenas 1,4%
(462 km). Na gestao publica, 59,9% da extensao avaliada (49.808 km) apresentam
as faixas laterais visiveis, enquanto 27,3% (22.635 km) foram classificadas como
desgastadas. A auséncia dessa sinalizacdo foi identificada em 12,8% da extensdo
pesquisada, correspondentes a 10.595 quildmetros. A Tabela 50 e o Grafico 52, a
seguir, apresentam esses resultados.

TABELA 50
Condicao das faixas laterais — Gestdes concedida e publica

Condicdo das faixas Gestdo concedida Gestdo publica

Visiveis 28.750 90,3 49.808 59,9
Desgastadas 2.657 8,3 22.635 27,3
Inexistentes 462 1,4 10.595 12,8
Total 31.869 100,0 83.038 100,0
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GRAFICO 52
Condic&o das faixas laterais — Gestdes concedida e publica
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Quanto as placas de requlamentacao, as rodovias sob gestdo concedida apresentam
91,7% da extensé&o avaliada (29.216 km) com placas presentes sempre que necessario.
Na gestdo publica, esse percentual corresponde a 71,5% da extensdo (59.372 km).
Além disso, em 24,5% da malha publica (20.339 km), as placas estdo presentes em
menos de 50% dos locaisem que sdo necessarias. Essesresultados sdo apresentados,

a seguir, na Tabela 51 e no Grafico 53.

TABELA 51
Placas de regulamentacao — Gestdes concedida e puhlica

Presenca das placas de regulamentacédo Gestdo concedida Gestdo publica

nos locais requeridos % m %

Presentes sempre que necessario 29.216 91,7 59.372 71,5
Presentes em pelo menos 50% dos

. .. 662 2,1 3.327 4.0
locais necessarios
Presentes em menos de 50% dos

Rk , . 1-EIE]] 6,2 20.339 24,5
locais necessarios
Total 31.869 100,0 83.038 100,0
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GRAFICO 53
Placas de regulamentacéo — Gestdes concedida e publica
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No que tange as placas de adverténcia, em aproximadamente 86% da extensé&o
avaliada, tanto sob gestédo concedida (27.287 km) quanto sob gestdo publica
(71.282 km), ndo ha a necessidade desse tipo de sinalizacao, segundo os critérios
adotados na Pesquisa, conforme apresentado na Tabela 52 e no Grafico 54, adiante.

Nas rodovias sob gest&o concedida, nos trechos em que a sinalizac&o de adverténcia
€ necessaria, as placas estéo presentes em todos os locais identificados em 7,4% da
extensdo avaliada (2.356 km). A presenca em menos de 50% dos locais necessarios
corresponde a 6,0% da extensao (1.911 km). Na gestdo publica, a presenca das placas
de adverténcia em todos os locais necessarios corresponde a 4,2% da extensao
avaliada (3.520 km). J& a presenca em menos de 50% dos locais necessarios foi
identificada em 8,8% da extensdo (7.346 km).

TABELA 52
Placas de adverténcia — Gestées concedida e publica

Gestao concedida Gestao publica

Presenca das placas de adverténcia
nos locais requeridos

N&o necessarias 27.287 85,6 71.282 85,9
Presentes sempre que necessario 2.356 7,4 3.520 4.2
Presentes em pelo menos 50%
- - 315 1,0 890 1,1

dos locais necessarios
Presentes em menos de 50% dos

; , 1.911 6,0 7.346 8,8
locais necessarios
Total 31.869 100,0 83.038 100,0
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GRAFICO 54
Placas de adverténcia — Gestdes concedida e publica

100%

85,6% 85,9%

80%

60%

40%

20%

0,
7,4% 4 29 6,0% 8,8%
y o
0% — _o% 1% I
Na&o necessarias Presentes sempre Presentes em pelo menos Presentes em menos de
gue necessario 50% dos locais necessarios 50% dos locais necessarios
B Gestao concedida B Gestaopublica

Na avaliacdo quanto as placas de indicacdo, em 56,5% da extens&o avaliada nas
rodovias sob gestdo concedida, correspondentes a 18.006 quilémetros, as placas
estdo presentes sempre que necessarias. Ja a presenca em menos da metade
dos locais necessarios foi identificada em apenas 0,5% da extensdo avaliada,

correspondendo a 145 quilémetros.

Na gestéo publica, o percentual de placas presentes sempre que necessario é de
33,8%, equivalente a 28.068 quildmetros. Na maior parte da extensdo publica
(58,1%, ou 48.248 km), ndo foram identificados locais que demandassem esse tipo de
sinalizacao, enquanto em 5,9% (4.885 km) as placas estavam presentes em menos
de 50% dos locais necessarios, conforme apresentado, a seguir, na Tabela 53 e no
Grafico 55.

TABELA 53
Placas de indicac&o — Gestdes concedida e publica

Presenca das placas Gestdo concedida Gestao publica

de indicacdo nos locais
N&o necessarias 13.584 42,6 48.248 58,1

Presentes sempre que

2. 3 18.006 56,5 28.068 33,8
necessario

Presentes em pelo
menos 50% dos locais 134 0,4 1.837 2,2
necessarios

Presentes em menos
de 50% dos locais 145 0,5 4.885 5,9
necessarios

Total 31.869 100,0 83.038 100,0
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GRAFICO 55
Placas de indicacdo — Gestdes concedida e publica
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No que tange a visibilidade das placas, tanto nas rodovias sobh gestao concedida quanto
nas rodovias sob gestdo publica, observa-se elevado percentual da extensdo com
placas visiveis, conforme apresentado na Tabela 54 e no Grafico 56, apresentados
adiante. Nas rodovias sob gest&do concedida, 99,8% da extens&o avaliada
(31.798 km) apresentam placas sem qualquer obstrucéo. A interferéncia de vegetacao
foi identificada em apenas 0,2% da extensdo (64 km).

Nas rodovias sob gestdo publica, as placas estéo visiveis em 91,8% (76.176 km) da
extensdo avaliada. Em 5,9% da extensédo (4.939 km), foi identificada interferéncia
de vegetacédo sobre as placas, enquanto 2,3% (1.923 km) correspondem a trechos
sem placas.

TABELA 54
Visibilidade das placas — Gest8es concedida e publica

Gestdo concedida Gestdo publica
Visibilidade das placas

Inexisténcia de mato

. 31.798 99,8 76.176 91,8
cobrindo as placas
Interferéncia de mato
64 0,2 4.939 5,9
nas placas
Inexisténcia de placas 7 - 1.923 2,3
Total 31.869 100,0 83.038 100,0
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GRAFICO 56
Placas de indicacao — Gestdes concedida e publica
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Em relacé&o a legibilidade das placas, observa-se elevado percentual de extensé&o
com placas legiveis tanto nas rodovias sob gest&o concedida quanto nas rodovias
sob gestao publica, conforme apresentado na Tabela 55 e no Grafico 57, adiante.
Nas rodovias sob gestdo concedida, 100,0% da extensdo avaliada (31.793 km)
apresentam placas legiveis. As placas desgastadas ou ilegiveis correspondem a
apenas 5 quildmetros, sem representatividade em termaos percentuais.

Nasrodoviassob gest&o publica, 99,1% da extensao avaliada (75.527 km) apresentam
placas legiveis. Em 0,7% (500 km) da extensé&o, as placas estdo desgastadas,
enquanto em 0,2% (149 km) sao classificadas como ilegiveis, totalizando 0,9%
(649 km) da extensdo avaliada.

TABELA 55
Legibilidade das placas — Gestées concedida e publica

Gestao concedida Gestao publica

Legibilidade das placas

Legiveis 31.793 100,0 75.527 99,1
Desgastadas 5 - 500 0,7
llegiveis - - 149 0,2
Total 31.798 100,0 76.176 100,0

Nota: Resultado apenas para a extensao classificada como “Inexisténcia de mato cobrindo as placas”.
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GRAFICO 57
Legibilidade das placas — Gestdes concedida e publica
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Em relacdo a presenca de dispositivos de seguranca em areas perigosas e junto a
objetos fixos, obhservam-se diferencas entre os modelos de gest&o. Nas rodovias sob
gestdo concedida, a auséncia de barreiras de protecao em todas as areas perigosas
ou objetos fixos que demandam esse tipo de dispositivo corresponde a 12,3% da
extensdo avaliada (3.933 km). Por outro lado, em 16,3% (5.203 km), todas as areas
perigosas e objetos fixos que necessitam de protec&o contam com barreiras.

Na gestao publica, a auséncia de barreiras de protec&o em todas as areas perigosas
ou objetos fixos onde sdo necessarias foi identificada em 39,0% da extensé&o avaliada
(32.357 km). Ja a protecao integral ocorre em apenas 2,6% (2.166 km), conforme
pode ser observado, a seguir, na Tabela 56 e no Grafico 58.

TABELA 56
Presenca e protecdo de areas perigosas/objetos fixos — Gestdes concedida e publica

Presenca e protecdo Gestao concedida Gestao publica
de areas perigosas/objetos fixas m

%

Auséncia de areas perigosas e objetos

. 1.526 4,8 2.479 3,0
fixos
Todas as areas perigosas/objetos fixos
. - 5.203 16,3 2.166 2,6
possuem barreira de protecao
Pelo menos 50% das areas perigosas/
objetos fixos possuem barreira de 12.436 39,1 10.987 13,2
protecao
Menos de 50% das areas perigosas/
. . . - 8.771 27,5 35.049 42,2
objetos fixos possuem barreira de protecéo
Nenhuma area perigosa/objeto fixo
. . - 3.933 12,3 32.357 39,0
possui barreira de protecao
Total 31.869 100,0 83.038 100,0
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GRAFICO 58
Presenca e protecao de areas perigosas/objetos fixos — Gestdes concedida e publica
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Ainfraestrutura rodoviéaria brasileira esta inserida em diferentes esferas de jurisdicao,
gue correspondem as responsabilidades atribuidas aos governos federal e estaduais
na administrac&o das rodovias. Essa divisdo esta relacionada a abrangéncia territorial
das rodovias e aos diferentes arranjos de gestdo adotados para sua operacao,
manutencdo e conservacao.

Nesse cenario, a Pesquisa CNT de Rodovias acompanha, ao longo de suas edicdes,
as condicdes da infraestrutura sob os diferentes tipos de jurisdicdo, permitindo
analisar os aspectos relacionados a sua qualidade e conservacao.

Este capitulo sintetiza os resultados da avaliacdo de 68.591 quildmetros da malha
rodoviaria federal, seja sob gestao publica ou privada. A classificacdo dos resultados
aborda o resultado do Estado Geral e das trés caracteristicas determinantes para a
avaliacao da qualidade da malha: Geometria da Via, Pavimento e Sinalizacao.

Para o aprofundamento das analises e a consulta dos dados especificos de cada
segmento rodoviario, a CNT disponibiliza um painel de consulta dindmica. Trata-se
de uma ferramenta interativa que permite o acesso a informacdes mais detalhadas
e abrangentes. A ferramenta apresenta a classificacdo do Estado Geral e das
caracteristicaspesquisadasporrodoviaeporUnidadedaFederacao. Alémdasrodovias
federais, também é possivel a consulta de todas as demais rodovias pesquisadas.
A plataforma pode ser acessada pelo portal eletrénico da Confederacé&o, na secéo
dedicada a Pesquisa CNT de Rodovias: pesquisarodovias.cnt.org.br/painel.

6.1. ESTADO GERAL

TABELA 57 GRAFICO 59
Classificagao do Estado Geral — Extensé&o federal Classificac&o do Estado Geral — Extensao federal

Extensao federal 2,9% 10,1%

Estado Geral 8,7%
_ km %]

Otimo 5.941 10,1 B Gtimo
Bom 26.439 38,5 B som
Regular 27.212 39,8

2 38,5% B Regular
Ruim 5.990 8,7

.. B Ruim
Péssimo 2.009 2,9
Total 68.591 100,0 M Péssimo

39,8%
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6.2. GEOMETRIA DA VIA

TABELA 58 GRAFICO 60
Classificac&o da Geometria da Via — Extensao federal Classificac&o da Geometria da Via — Extensao federal

Extensao federal 7,4%

Geometria da Via

Otimo 18.512 27,0 B Otimo
Bom 14.577 21,3 B 5om
Regular 20.252 29,4
B Regular

Ruim 10.191 14,9

.. B Ruim
Péssimo 5.059 7,4
Total 68.591 100,0 Il Péssimo

6.3. PAVIMENTO

TABELA 59 GRAFICO 61
Classificag&o do Pavimento — Extensé&o federal Classificacdo do Pavimento — Extensao federal

Extensao federal

Y

5,1%

Otimo 25.075 36,6 B Otimo
Bom 1.087 16,2 B Bom
Regular 21.462 31,3
J B Regular
Ruim 7.440 10,8
. B Ruim
Péssimo 3.527 5,1
Total 68.591 100,0 Bl Péssimo
6.4. SINALIZACAO
TABELA 60 GRAFICO 62
Classificacéo da Sinalizacdo — Extenséo federal Classificacdo da Sinalizacao — Extensao federal
Extensdo federal 4,7%
Sinalizagao
Otimo 12.421 18,1 B Otimo
Bom 29.709 43,4 B Bom
Requl 26,2%
egular 17.978 26,2
J B Regular
Ruim 5.227 7,6
.. B Ruim
Péssimo 3.256 4,7
Total 68.591 100,0 Bl Péssimo
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O Grafico 63, a sequir, apresenta o resumo das caracteristicas das rodovias federais.

GRAFICO 63
Resumo das caracteristicas — Extensao federal

26,2%
29,4%

14,9%
7,4%
Sinalizagao
Estado Geral Pavimento Geometria da Via
B Otimo B Bom [ ] Regular B Ruim B Préssimo
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Estecapitulodetalhaosresultadosobtidoscomaclassificacdodos46.316 quildmetros
de rodovias estaduais avaliados na presente Pesquisa, tanto sob gestdo publica
guanto privada.

Para a definicdo dos trechos estaduais inspecionados, a Confederacao Nacional do
Transporteadotaumconjuntodecritérios metodoldgicos, quelevam em consideracéo
arelevancia socioecondmica da rodovia, a sua funcéo primaordial no desenvolvimento
regional e a capacidade de promover a conexao eficiente com outros modos de
transporte.

Caso sejam identificadas inconsisténcias ou irreqularidades na apresentacdo dos
trechos avaliados na Pesquisa, solicitacdes de reviséo poderao ser encaminhadas de
forma oficial, detalhando o trecho eodado em questdo. Paraisso, e imprescindivel que
a comunicacao seja feita pelo email pesquisas_cnt@cnt.org.br, respeitando o prazo
de até 60 dias apos a publicacdo do relatdrio, para que a anélise seja considerada no
cicloimediato de correcéo e atualizacao para a proxima edicéo.

7.1. ESTADO GERAL

TABELA 61 GRAFICO 64
Classificacdo do Estado Geral — Extensao estadual  Classificagdo do Estado Geral — Extens&o estadual

Extensé&o estadual 5,5% 13,0%

Estado Geral

Otimo 6.037 13,0 B Otimo
B 7.798 16,8

om 1 15,80/0 . Bom
Regular 21.580 46,6

B Regular

Ruim 8.376 18,1

.. B Ruim
Péssimo 2.525 5,5
Total 46.316 100,0 Il Péssimo

46,6%

7.2. GEOMETRIA DA VIA
TABELA 62 GRAFICO 65

Classificacéo da Geometria da Via — Extensdo estadual  Classificacdo da Geometria da Via — Extenséo estadual

Extensdo estadual
R ™ Y R

Otimo 8.181 17,7

17,7% 17,7%

B Otimo
Bom 3.780 8,2
8,20/0 . Bom
Regular 13.382 28,8
) B Regular
Ruim 12.792 27,6
Péssimo 8.181 17,7 M Ruim
Total 46.316 100,0 B Péssimo
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7.3. PAVIMENTO

TABELA 63 GRAFICO 66
Classificagéo do Pavimento — Extens&o estadual Classificagdo do Pavimento — Extensé&o estadual

Extensdo estadual 4,3%

Pavimento
_ km %

22,5%
Otimo 10.411 22,5 B Otimo
Bom 2.551 5,5
' H Bom

Regular 21.448 46,2 o

; 1270 B Regular
Ruim 9.937 21,5
Péssimo 1.969 4,3 B Ruim
Total 46.316 100,0 Hl Péssimo

46,2%

7.4. SINALIZAGCAD

TABELA 64 GRAFICOD 67
Classificac&o da Sinalizagao — Extenséo estadual Classificacdo da Sinalizacaéo — Extensao estadual

Extensdo estadual
7,5%

Sinalizacao

9,3%
Otimo 11.497 24,8 B Otimo
Bom 15.602 33,8
H Bom

Regular 11.409 24,6

. Regular
Ruim 4.315 9,3 u g

24,6%

Péssimo 3.493 7,5 B Ruim
Total 46.316 100,0 W Péssimo

O Grafico 68, a sequir, apresenta o resumo das caracteristicas das rodovias estaduais.

GRAFICO 68
Resumo das caracteristicas — Extensdo estadual

Estado Geral Pavimento Sinalizacao Geometria da Via
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A apresentacdo dos dados para cadaregiéo e por Unidade da Federac&o permite uma
analise detalhada da gestéo das rodovias e a necessidade de alocacao de recursos
para manutencéo, recuperacdo e conservacdo da malha vidria do Brasil. Pode-se,
portanto, fazer uma analise comparativa das condicdes de cada caracteristica e
variavel e, assim, definir as prioridades de investimento.

Os resultados detalhados e organizados por UF estdo dispaniveis, também, no painel
de consulta dindmica da Pesquisa CNT de Rodovias. Essa plataforma interativa pode
ser acessada por meio do QR Code a seguir ou diretamente pelo portal da Pesquisa
(pesquisarodovias.cnt.org.br). A ferramenta foi concebida para fornecer analise
pormenorizada das condicdes de toda a malha rodoviaria avaliada no Brasil.

A seguir, serédo apresentados os resultados da avaliacdo da extensdo total,
segmentada por regido e Unidade da Federacéo.

TABELA 65
Area territorial e extens&o das rodovias pesquisadas no Brasil por regido geografica

Brasil 8.509.360,9 114.907
Norte 3.849.536,6 14.052
Nordeste 1.552.175,4 30.538
Sudeste 924.558,4 31.142
Sul 576.736,8 19.003
Centro-Oeste 1.606.353,7 20.172

Fonte: Elaboracdo CNT, com dados do IBGE (2025) e Pesquisa CNT (2026).
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TABELA 66
Extensao total pesquisada por regido e UF

Regido e UF Extensao total pesquisada (km)

Brasil 114.907
Norte 14.052
Rondonia 1.913
Acre 1.355
Amazonas 1.000
Raoraima 1.164
Para 4.491
Amapa 559
Tocantins 3.570
Nordeste 30.538
Maranhé&o 4.722
Piaui 4.166
Ceara 3.772
Rio Grande do Norte 1.880
Paraiba 1.827
Pernambuco 3.190
Alagoas 971
Sergipe 693
Bahia 9.317
Sudeste 31.142
Minas Gerais 15.599
Espirito Santo 1.900
Rio de Janeiro 2.652
Sao Paulo 10.991
Sul 19.003
Parana 6.610
Santa Catarina 3.568
Rio Grande do Sul 8.825
Centro-Oeste 20.172
Mato Grosso do Sul 4.805
Mato Grosso 7175
Goias 7.735
Distrito Federal 457
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8.1. SINTESE DOS RESULTADOS

8.1.1. ESTADO GERAL

TABELA 67
Classificacao do Estado Geral em quilémetro — por regiéo e UF

Estado Geral

Regido e UF
[ ttmo | Bom | negusr | e | pessiva | tom |

Brasil 12.978 34.237 48.792 14.366 4.534 114.907
Norte 191 2.953 6.308 3.041 1.559 14.052
Raondénia 94 844 ge2 50 3 1.913
Acre - 31 263 501 560 1.355
Amazonas - 185 339 204 272 1.000
Roraima 13 355 505 198 93 1.164
Para 19 759 2.296 971 446 4.491
Amapa 5 96 337 81 40 559
Tocantins 60 683 1.646 1.036 145 3.570
Nordeste 1.398 9.589 13.591 4.379 1.581 30.538
Maranhéao - 721 2.234 929 838 4.722
Piaui 243 1.702 1.618 446 157 4.166
Ceara 87 1.215 2.031 384 55 3.772
Rio Grande do Norte 81 594 920 228 57 1.880
Paraiba 178 651 565 370 63 1.827
Pernambuco 210 1.021 1.333 435 191 3.190
Alagoas 223 553 183 12 - 971
Sergipe 160 163 135 215 20 693
Bahia 216 2.969 4.572 1.360 200 9.317
Sudeste 7.222 9.383 9.781 4.002 754 31.142
Minas Gerais 1.052 4.869 5.641 3.420 617 15.599
Espirito Santo 159 436 1.027 242 36 1.900
Rio de Janeiro 642 981 655 275 =]=) 2.652
Sao Paulo 5.369 3.097 2.458 65 2 10.991
Sul 2.345 5.666 8.637 1.815 540 19.003
Parana 1.272 2.159 2.971 206 2 6.610
Santa Catarina 6594 762 1.568 427 n7z 3.568
Rio Grande do Sul 379 2.745 4.098 1182 421 8.825
Centro-Oeste 1.822 6.646 10.475 1.129 100 20.172
Mato Grosso do Sul 670 1.927 2.041 157 10 4.805
Mato Grosso 307 1.889 AN555 404 20 7.175
Goias 810 2.668 3.703 504 50 7.735
Distrito Federal 35 162 176 64 20 457
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GRAFICO 69

RESULTADOS REGIONAIS

Classificacdo do Estado Geral em % — por regiéo e UF

Brasil

Norte
Rondénia
Acre
Amazonas
Roraima
Para
Amapa

Tocantins

Nordeste

Maranhao

Piauf

Ceara

Rio Grande do Norte
Paraiba
Pernambuco
Alagoas

Sergipe

Bahia

Sudeste
Minas Gerais
Espirito Santo
Rio de Janeiro

Sé&o Paulo

Sul
Parana
Santa Catarina

Rio Grande do Sul

Centro-Oeste
Mato Grosso do Sul
Mato Grosso

Goiés

Distrito Federal

3,9% BER=RE 42,5% 29,8% 11,3%

0,
11,1% 21,6% 44,9% 21,0% 1,4%

0,2%
g 48,2% 441% 4,9%
41,3% 37,0% 19,40 S
8,0% 17,0% 43,4% 30,5% 11%
S oo s0E%  17.2% el
4% 29,0% 46,1% 10,1% ALl
5,29 D 44,5% 31,4% 4,6%
17,7%  19,7% 47,3% 15,3%

3,8% 7% 38,8% 40,9% 5,8%

1.5% NeyErs 53,8% 32,2% 2,3%

3,0% RERES 49,0% 31,6% 4,3%
3,4% R 30,9% 35,7% 9,7%

6,0% RENES 41,8% 32,0% 6,6%

1,2% REEEA 57,0%

o
2,9% 31,0% 19.5% 23,5% EERL

2,1% )

X | 5o, 49,1% 31,9% 2.3%

2,4%

12,9% 31,4% 30,1% 23,2%

4,0% 21,9% 36,2% 31,2% 6,7%

1,9%
== 12,7% 54,1% 22,9% 8,4%

3,7% [ AL 37,0% 24,2%
0,6%
22,4% 28,2% 48,8%
0,
2.8% I 45,5% 29,8% 12,3%

3,1% 45,0% 32,7% 19,2%

3,3% JREXeEA 43,8% 21,4%  19,5%

4,8% JRERSH 46,4% 31,1% 4,3%

0,5% o o
= 500 52,0% 32,9%

9,0%

0,2%
42,5% 40,1% 13,94
3,3%

0,3%
63,5% 26,3% [PREEA
5,6%

(o)
0.6% 47,9% 34,5%
6,5%
4,4% [ENED 38,5% 35,4%

B Péssimo BB Ruim BE Regular B Bom mmm Otimo

10,5%

7,7%

23,0%
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8.1.2. GEOMETRIA DA VIA

TABELA 68
Classificacdo da Geometria da Via em quilémetro - por regi&o e UF

Geometria da Via

Regido e UF
| Gtmo | Bom | negusr | R | pessiva | tom |

Brasil 26.693 18.357 33.634 22.983 13.240 114.907
Norte 1.424 2.558 3.882 3.863 2.325 14.052
Ronddnia 365 660 600 270 18 1.913
Acre - 30 224 376 725 1.355
Amazonas 20 162 272 2N 335 1.000
Roraima 257 377 299 131 100 1.164
Para 269 782 1.227 1.523 690 4.491
Amapa 75 40 246 126 72 559
Tocantins 438 507 1.014 1.226 385 3.570
Nordeste 5.613 5.592 9.881 6.213 3.239 30.538
Maranhao 436 1.208 1.603 961 514 4.722
Piaui 1136 790 1.333 737 170 4.166
Ceara 684 582 1.441 794 271 3.772
Rio Grande do Norte 342 222 520 584 212 1.880
Paraiba 355 194 482 370 426 1.827
Pernambuco 590 488 977 613 522 3.190
Alagoas 412 198 213 134 14 971
Sergipe 207 67 131 176 12 693
Bahia 1.45]1 1.843 3.181 1.844 998 9.317
Sudeste 9.913 3.942 7.583 4.980 4.724 31.142
Minas Gerais 2.836 1.775 3.811 3.541 3.636 15.599
Espirito Santo 295 179 438 501 487 1.900
Rio de Janeiro 848 404 598 313 489 2.652
Sao Paulo 5.934 1.584 2.736 625 112 10.991
Sul 4.578 3.380 5.254 3.906 1.885 19.003
Parana 2.159 965 1.843 1.271 372 6.610
Santa Catarina 874 434 8394 908 458 3.568
Rio Grande do Sul 1.545 1.981 2.517 1.727 1.055 8.825
Centro-Oeste 5.165 2.885 7.034 4.021 1.067 20.172
Mato Grosso do Sul 1.528 1.024 1.744 472 37 4.805
Mato Grosso 1.180 877 3.015 1.696 397 7.175
Goias 2.321 893 2.119 1.780 622 7.735
Distrito Federal 126 91 156 73 1 457
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GRAFICO 70

RESULTADOS REGIONAIS

Classificacdo da Geometria da Via em % — por regidao e UF

Brasil

Norte
Rondénia
Acre
Amazonas
Roraima
Para
Amapa

Tocantins

Nordeste

Maranh&o

Piauf

Ceard

Rio Grande do Norte
Paraiba
Pernambuco
Alagoas

Sergipe

Bahia

Sudeste
Minas Gerais
Espirito Santo
Rio de Janeiro

Séo Paulo

Sul
Parana
Santa Catarina

Rio Grande do Sul

Centro-Oeste
Mato Grosso do Sul
Mato Grosso

Goias

Distrito Federal

11,5% 20,0% 29,3% 16,0% 23,2%
16,5% 27,5% 27,7% 18,2% 10,1%)
0,9% IRERES 31,4% 34,5% 19,1%
53,6% 27,7% 16,5% ER==8
33,5% 21,1% 27,2% 16,2% [EXaRB
5,6%11,3% 25,7% 32,3% 22,1%
15,4% 33,9% 27,3% 17,4% 6,0%
12,9%  22,5% 44,0% 7,2% 13,4%)
10,8% 34,3% 28,4% 14,2% 12,3%

10,6% 20,3% 32,4% 18,3% 18,4%

10,9% 20,4% EER=L 25,6% 9,2%

4,1% 17,7% 31,9% 19,0% 27,3%
7,2% 21,0% 38,3% 15,4% 18,1%

1,4% REREL) 21,9% 20,4% 42,5%

,6%
15,2% 16,0% 24,3% 12,7% 31,8%

23,3% 22,7% 24,4% 1,4% 18,2%
25,6% 26,4% EERES 9,4% 15,5%
18,4% 11,8%  22,5%  15,2% 32,1%

1,0% -
24,9% 14,4% 4,0%
5,7%

9,9% 20,6% 27,6% 17,8% 24,1%

5,6% 19,2% 27,9% 14,6% 32,7%
12,0% 19,6% 28,5% 22,4% 17,5%
5,3% 19,9% 34,9% 14,3% 25,6%
0,8% [EKEE 36,3% 21,3% 31,8%
5,5% 23,6% 421% 12,2% 16,6%
8,0% 23,0% 27,4% 11,5% 30,1%
2,4% RENEEA 34,1% 19,9% 27,6%

B Péssimo EEE Ruim B Regular B8 Bom m Otimo
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8.1.3. PAVIMENTO

TABELA 69
Classificacdo do Pavimento em quilémetro — por regidaoc e UF

Pavimento

Regido e UF
im0 | Bom | Reguer | Rum | péssimo | Total |
Brasil 35.486 13.638 42.910 17.377 5.496 114.907
Norte 2.142 a72 6.489 2.649 1.800 14.052
Ronddnia 489 123 1150 151 - 1.913
Acre - 20 243 485 607 1.355
Amazonas 80 21 381 216 302 1.000
Roraima 265 131 308 201 259 1.164
Para 579 444 2.002 975 491 4.491
Amapa 81 10 178 180 100 559
Tocantins 648 223 2.227 431 41 3.570
Nordeste 8.691 4.251 11.367 4.522 1.707 30.538
Maranhao 393 390 2.004 1.053 882 4.722
Piaui 1.775 242 1.565 374 210 4.166
Cearad 998 317 1.559 647 251 3.772
Rio Grande do Norte 453 243 786 314 84 1.880
Paraiba 705 121 720 258 23 1.827
Pernambuco 1.081 574 =]=]s=) 470 66 3.190
Alagoas 628 202 92 49 - 971
Sergipe 279 37 233 133 11 693
Bahia 2.379 2.125 3.409 1.224 180 9.317
Sudeste 12.272 3.965 8.673 5.523 709 31142
Minas Gerais 3.896 2.268 4.510 4.329 596 15.599
Espirito Santo 534 208 871 249 38 1.900
Rio de Janeiro 1.283 438 482 387 62 2.652
Sao Paulo 6.559 1.051 2.810 558 13 10.991
Sul 5.750 2.310 7.561 2.394 a88 19.003
Parana 2.745 615 2.646 492 112 6.610
Santa Catarina 1183 271 1.262 560 292 3.568
Rio Grande do Sul 1.822 1.424 3.653 1.342 584 8.825
Centro-Oeste 6.631 2.140 8.820 2.289 292 20.172
Mato Grosso do Sul 2.014 680 1.461 518 132 4.805
Mato Grosso 1.766 336 3.886 1.117 70 7175
Goias 2.686 1.030 3.378 571 70 7.735
Distrito Federal 165 94 g5 83 20 457
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GRAFICO 71

RESULTADOS REGIONAIS

Classificacdo do Pavimento em % — por regido e UF
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B Péssimo BB Ruim B Regular B Bom m Otimo
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8.1.4. SINALIZACAD

TABELA 70
Classificacao da Sinalizac&o em quilémetro — por regido e UF

Sinalizagdo

[ dtmo | o | meguar | | i | o

Brasil 23.918 45.31 29.387 9.542 6.749 114.907
Norte 614 4.582 4,953 1.966 1.937 14.052
Rondonia 143 1.333 321 89 27 1.913
Acre 13 251 341 336 414 1.355
Amazonas 23 344 367 81 185 1.000
Roraima 13 308 577 143 123 1.164
Para 309 1.083 1.913 521 665 4.491
Amapa 7 370 141 41 - 559
Tocantins 106 893 1.293 755 523 3.570
Nordeste 2.587 11.643 9.596 3.843 2.869 30.538
Maranhao 38 1.222 1.397 874 1.191 4.722
Piaui 606 1.675 1112 544 229 4166
Ceard 108 2.197 1.244 180 43 3.772
Rio Grande do Norte 108 1.117 388 148 119 1.880
Paraiba 236 913 377 173 128 1.827
Pernambuco 285 947 1155 464 339 3.190
Alagoas 281 459 208 23 - 971
Sergipe 205 142 184 82 80 693
Bahia 720 2.971 S5 11355 740 9.317
Sudeste 12.478 10.085 5.873 1.681 1.025 31.142
Minas Gerais 2.358 6.544 4.363 1.485 849 15.599
Espirito Santo 334 765 728 41 32 1.900
Rio de Janeiro 1.087 855 429 145 136 2.652
Sao Paulo 8.699 1.921 353 10 8 10.991
Sul 4.381 8.743 4.235 1.070 574 19.003
Parana 2.203 3.550 749 77 31 6.610
Santa Catarina 1.075 1.473 865 g3 62 3.568
Rio Grande do Sul 1.103 3.720 2.621 900 481 8.825
Centro-Oeste 3.858 10.258 4.730 asg2 344 20.172
Mato Grosso do Sul 1.437 2.509 687 137 35 4.805
Mato Grosso 1.028 3.729 1.986 302 130 7.175
Goias 1.344 3.890 1.879 461 161 7.735
Distrito Federal 49 130 178 82 18 457
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GRAFICO 72

RESULTADOS REGIONAIS

Classificacao da Sinalizac&o em % — por regido e UF
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A Pesquisa CNT de Rodovias, aléem de apresentar os resultados para a extenséo
total e por recortes de jurisdicao, gestao, regido e rodovias®®, também disponihiliza
um ranking que possibilita a comparacao das condicdes das rodovias nacionais. Essa
classificacao e baseada na agregacé&o de segmentos rodoviarios®, definidos a partir
dos paréametros a seguir, 0s quais permitem a correlacdo de cada trecho a entidade —
0rgao ou concessionaria — responsavel pela sua gestao:

nome da rodovia (ex.: BR-101, SP-300);

Unidade da Federacéo;

jurisdicao (federal ou estadual); e

tipo de gest&o (publica ou concessionada).

Como requisitos para a organizacdo do ranking, foram consideradas também a
extensdo e a continuidade dos segmentos. Vale ressaltar que apenas ligacoes
rodoviarias com extensao pesquisada igual ou superior a 50 quildmetros foram
incluidas no ranking. Quanto a continuidade, considera-se que uma determinada
rodovia pode ser, eventualmente, intercalada por outros segmentos planejados
(ainda ndo construidos), ndo pavimentados ou com jurisdicdo e/ou gestdo diferentes.
Dessa maneira, foi adotada a premissa de que trechos pertencentes ao ranking né&o
podem ter interrupcdes desses tipos superiores a 50 quildmetros ou a 25% de sua
extensao total.

Rodovias com interrupcfes maiores que esses patamares, entretanto, foram
segregadas em dois ou mais segmentos independentes, desde que mantida a
premissa de que cada um deles atenda ao critério de extens&o minima (50 km).

Nas ligacdes onde foi constatada a sobreposicao de tracado entre diferentes rodovias
federais, os segmentos em comum foram incluidos, de forma repetida, em cada uma
delas. J& para aqueles que apresentaram coincidéncia de tracado entre rodovias
federais e estaduais, adotou-se, por definicéo, a jurisdicdo estadual, uma vez que a
responsahbilidade pela rodovia, nesses casos, e local.

Como partedo processo, foiatribuidaumanotaacadaligacdo pertencenteaocranking,
a qual corresponde a média das notas de suas unidades de pesquisa ponderadas pela
sua extensao. Finalmente, tendo como critério de posicionamento no ranking, os
trechos foram elencados do melhor para o pior caso, em ordem decrescente.

*®0s recaortes por rodovias podem ser acessados no Painel de Consulta Dinédmica da Pesquisa
(pesquisarodovias.cnt.org.br/painel).

37 Até a edic&o de 2019, os resultados do ranking eram agrupados e apresentados por ligacao rodoviaria, extensao
formada por uma ou mais rodovias federais ou estaduais pavimentadas, com grande importéncia socioeconémica. A
partir da edicdo de 2021, apds reformulacdo metodoldgica da Pesquisa, adotou-se a divulgacao por segmento rodoviario
(ou, simplesmente, rodavia), ampliando, assim, o nimero de trechos contempladaos e a extensao classificada. Destaca-se
que os rankings das edigdes anteriores a 2021 e as publicadas desde ent&o n&o s&o comparaveis entre si, em virtude das
diferengas na forma de agregacé&o dos resultados.
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A constituicdo da malha rodoviaria nacional tem carater intrinsecamente dinamico,
podendo ser atualizada quanto a aspectos institucionais (como gestao e jurisdicao),
estruturais (pela realizac&o de obras ou impactos na infraestrutura) ou mesmo
devido a natureza incremental da extens&o pesquisada. Diante disso, os segmentos
rodoviarios s&o revisados a cada nova edicéo, tendo por diretrizes os mesmos
critérios de agrupamento j& descritos. Todavia, vale ressaltar que a reestruturacéo de
determinados trechos pode fazer com que os resultados observados variem aoc longo
do tempo, os quais ndo séo necessariamente atribuiveis a mudancas nas condicdes
das rodovias, mas, sim, ao critério de agregacao dos resultados.

Como ponto de atencéo, vale ressaltar que uma mudanca significativa na posicao
ocupada por um determinado trecho pode ser gerada por pequenas variacoes
nas condicdes observadas de um ano para outro na rodovia ou em qualquer outro
segmento rodoviario ranqueado.

O acesso ao ranking das rodovias de 2026 pode ser feito pelo

Painel de Consulta Dinamica, disponivel no QR Code a seguir.
Nessa plataforma, podem ser feitas consultas segundo os
referidos critérios de jurisdicdo, gestéo, regido geografica, UF e
extensao.
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O modo rodoviario enfrenta desafios relacionados a qualidade, a conservacéo da
infraestrutura, a necessidade de manutencéo e a crescente exposicédo da malha a
eventos climaticos extremos. Esses fatores podem comprometer a eficiéncia, a
seguranca e a continuidade das operacdes, além de contribuir para o consumo
adicional de combustivel e maior gasto com a manutencéo veicular, uma vez que as
irregularidades nas rodovias elevam o esforco necessario para a movimentacdo dos
veiculos e, consequentemente, as emissdes atmosféricas. Uma rede de transparte
adequada e moderna favorece a conectividade entre pessoas e mercados, contribui
para a reducao dos custos logisticos e aumenta a seguranca das viagens, ao mesmo
tempo em que pode proporcionar ganhos de eficiéncia energética e reducao dos
impactos negativos para o setaor

Nesse sentido, este capitulo discute os impactos ambientais, sociais e econémicos
associados a qualidade da infraestrutura rodoviaria nacional.

10.1. 0O CONSUMO DE ENERGIA NO SETOR DE TRANSPORTE

Tratando-se de eficiéncia energética, é importante tomar conhecimento sobre o
consumo total de energia pelo setor. Neste contexto, essa secdo compartilhard
informacdes relacionadas a demanda energética do transporte e especificidades
do modo rodoviario, que possuem relacéo direta com o desempenho operacional da
atividade transportadora face a qualidade da infraestrutura nacional.

Em 2025, o total de energia consumida no pais foi de aproximadamente 275,42
milhdes?® de toneladas equivalentes de petrdleo (tep)®°. Entre os setores produtivos
gue demandaram consumo energético, o transporte foi responsavel por 36,0%, 0
equivalente a 99,18 milhdes de tep, como observa-se no Grafico 73, adiante.

Em comparacdo com o ano anterior, houve um crescimento de consumo de 3,5%.
Os demais 64,0% distribuem-se entre os setores industrial, residencial, energético*?,
agropecuario, comercial e publico.

*®Balanco Energético Nacional (BEN) 2026 (EPE, 2026).

*°Tep é uma unidade aplicada a diferentes fontes, com fatores de conversdo baseados em seus poderes calorificos em
relacdo ao petroleo (EPE, 2024).

40 Consumida nos Centros de Transformac&o e/ou processos de extracao e transporte interno de Produtos Energéticos.
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GRAFICO 73
Consumo energético por setor no Brasil, em percentual (%) — 2025

d=msh
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Fonte: Elaborac&o CNT, com dados de BEN — Ano-base 2025, da Empresa de Pesquisa Energética (EPE) (2026).
Nota: Dados n&o totalizam 100% devido a metodologia de arredondamento.

De acordo com o Balanco Energético Nacional (BEN) de 2026, de todos os modos
de transporte, o rodoviédrio respondeu pelo consumo de 92,26 milhdes de tep, que
corresponde a 93,0% do total de energia utilizada pelo setor transportador. Em
seguida, destacam-se os modos aéreo, que registrou consumo de 3,57 milhdes de
tep (3,6%); hidroviario, com cerca de 2,05 milhées de tep (2,1%); e ferroviario, com
aproximadamente 1,30 milh&o de tep (1,3%), respectivamente demonstrados no
Grafico 74, a sequir.

GRAFICO 74
Consumo de energia do setor de transporte brasileiro por modo, em milhdes de tep e em

percentual (%) — 2025
Aéreo : ‘

3,57 milhdes de tep
(3,6%)

Rodoviario
92,26 milhges de tep

(93,0%)

gg
Hidroviario -

W
2,05 milhges de tep
(2,1%)

Ferroviario Q

1,30 milh&o de tep
(1,3%)

Fonte: Elaboracéo CNT, com dados de Balanco Energético Nacional (BEN) — Ano-base 2025, da EPE (2026).
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A expressiva participacdo do modo rodoviario no consumo energetico nacional o
consolida como o principal usuario de energia entre as modalidades. No que se refere
aos combustiveis utilizados pelo setor rodoviario, o Grafice 75, a sequir, demonstra
a sua evolucao entre 2021 e 2025. Nesse periodo, o consumo total cresceu de 80,31
milhdes de tep para 92,19 milhdes de tep, equivalente a um aumento de 14,8%.
Embora a participac&o do ¢leo diesel em relacdo ao consumo total de combustiveis
tenhareduzidoem 3,3 p.p no citado periodo, essa fonte permaneceu como o principal
recurso energetico, com a parcial de 39,61 milhées de tep em 2025, equivalente a
42,97% do total.

GRAFICO 75
Consumo do modo rodaviario por fonte em 103 tep de 2021 a 2025

2025
92.191

. EEEE
42,97%

2023 2024
2021 2022 87.641 89.970

Total de combustivel 80.316
consumido em -
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EVAISIaR - -
46,27%

Parcial de 22.100
consumo < 27,51%
por combustivel
19.148
23,84% X8

em10°tep/ano

Légenda

Oleo Diesel @ Gasolina Q Biocombustivel

Fonte: Elaboracdo CNT,com dados de Balango Energético Nacional (BEN) — Ano-base 2025, da EPE (2026).

Nota: Neste gréfico, foram contemplados os principais combustiveis consumidos em 2025, desconsiderando eletricidade,
gue corresponde a 0,07% em relacdo ao valor total de 2025. Para o biocombustivel, foi realizado o somatdrio da fonte
energeética de biodiesel e alcool etilico anidro e hidratado.

Na sequéncia, destaca-se a gasaclina, o segundo combustivel mais consumido pelo
setor, com 25,75 milhées de tep (27,93%), sequida pelos biocombustiveis, que
registraram 25,52 milhdes de tep (27,69%). O gas natural, por sua vez, apresentou
participacao reduzida, com consumo de apenas 1,30 milhdo de tep, o equivalente
a 1,41% do total. Entre 2021 e 2025, 0 consumo de biocombustiveis apresentou um
crescimento de aproximadamente 33,31%, passando de 19,14 milhdes de tep para
25,52 milhdes de tep.

Esse comportamento esta associado, entre outros fatores, ac aumento compulsario
das fontes renovéaveis na matriz energética nacional. Em sentido oposto, o gas
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natural apresentou trajetdria de reducdo continua. O consumo caiu de 1,90 milhao
de tep, em 2021, para 1,30 milh&o de tep, em 2025, o0 que representa um decréscimo
de aproximadamente 31,81%, enquanto a sua participacéo frente as outras fontes,
no mesmo periodo, diminuiu de 2,38% para 1,41%, consolidando-se como a fonte de
menor representatividade no transporte rodoviario.

O ¢leo diesel comercializado no pais @ regulamentado pela Agéncia Nacional
do Petrdleo, Gas Natural e Biocombustiveis (ANP)*, que estabelece, para uso
rodoviario, as especificacdes dos combustiveis em S10 e S500. Ainda de acordo com
a citada Agéncia, em 2025, o diesel S10 manteve-se como o principal combustivel
comercializado no pais (Figura 9), respondendo por 70,2% do volume total vendido,
o equivalente a 48,8 milhdes de m3, seguido pelo S500, que representou 27,8% (19,3
milhdes de m3), enquanto os demais tipos de dleo diesel corresponderam a apenas
1,9% (1,3 milhdo de m3).

FIGURA S
Consumo de ¢leo diesel no transporte rodoviario, em milhdes de m3 — 2025

S-10 S-500 Outros
48,8 19,3 1,3
milhdes de m3 milhdes de m3 milhdes de m3

Fonte: Elaboracdo CNT, com dados de vendas de derivados de petrdleo e biocombustiveis no Brasil — Ano-base 2025,

da ANP (2026a).

Nota: A categoria “Outros” contempla diesel utilizado no modo ferroviario, na minerag&o e na geracao de energia elétrica,
além do consumido pelo modo aguaviario.

A predominancia do S10 reflete o processo de modernizacao da frota nacional e o
fortalecimento das politicas de controle de emissées atmaosféricas, uma vez que esse
combustivel apresenta menaor teor de enxofre e é destinado aos veiculos equipados
com tecnologias mais avancadas de controle de poluentes®2. Esse cenario evidencia

“Conforme Resolug&o ANP no g68/2024 (2024).
“2Informacdes sobre o dleo diesel disponibilizada pela ANP (2026b).
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uma tendéncia de substituicdo gradual do S500 e S1800 pelo S10, processo
acompanhado pela ANP ao longo dos ultimos anos.

Como exposto nesta secdo, os resultados do consumo energético vigente
demonstraram um desempenho que pode, além de demais fatores, ser reflexo do
estado da malha rodoviaria atual. No item 10.2, a sequir, serdo abordados os impactos
da infraestrutura no desempenho ambiental desta modalidade.

10.2. IMPACTOS AMBIENTAIS ASSOCIADOS A
INFRAESTRUTURA RODOVIARIA

O setor de transporte tem adotado, de forma crescente, medidas voltadas ao
aumento da eficiéncia energética das suas operactes, com o objetivo de reduzir as
emissdes atmosféricas de gases do efeito estufa (GEE) associadas a essas atividades.
Essa agenda torna-se particularmente relevante diante da contribuic&o setorial,
que alcangou cerca de 189,8 milh6es de toneladas de CO_e (MtCO_e)** em 2023
(Infografico 1), conforme dados do Inventéario desenvolvido pela Confederacéo®.

INFOGRAFICO1
Emisstes de co,., por modo de transporte (ano-base 2023)

Aquaviario 0,41%
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Fonte: Elaborado a partir dos dados do Inventario CNT de Emissées de GEE do Setor de Transporte, ano-base 2023.

Somente o modo rodoviario respondeu por 92,89% dessas emissdes (cerca de
176,35 MtCO_e), sendo 48,25% provenientes dos veiculos leves e 44,64%, dos
pesados. Esse cenério decorre, sobretudo, da combust&o de fontes fdsseis que sdo
predominantes no modo rodoviario, como a gasolina e o dleo diesel observados
previamente no Grafico 75. Essa ampla participacéo estd associada a extensarede de
distribuicao, infraestrutura consolidada de abastecimento e participacdo de veiculos

“3Sigla para dioxido de carbono equivalente.
4+ Inventario CNT de Emissdes de Gases do Efeito Estufa do Setor de Transporte (CNT, 2025e).
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equipados com motores de combustao interna, fatores que tornam essas fontes
economicamente viaveis para atender a elevada demanda energética do segmento
rodoviario.

Além das caracteristicas da frota e dos combustiveis utilizados no pais, as condicdes
da infraestrutura também influenciam o desempenho energético e ambiental do
transporte rodoviario, uma vez que pavimentos em condices inadequadas reduzem
a eficiéncia operacional dos veiculos. Esse efeito estd diretamente relacionado a
interacdo entre os pneus e a superficie da via, que se torna menos eficiente a medida
gue aumentam as irreqularidades do pavimento.

Neste mesmo contexto de impacto da qualidade da malha nos veiculos rodoviarios,
o DNIT tem investigado os efeitos das condicdes do pavimento sobre as emissdes
de CO,. Em 2025, o citado ¢6rgao publicou um estudo que analisou essa relagdo
em 51.408 quildmetros de rodovias federais*®. A analise foi realizada com base em
dados de trafego, extraidos do banco de dados do préprio Departamento, com
simulacdes utilizando o Modelo de Desenvolvimento e Gestdo de Rodovias*t.
Considerando um indice de Irregularidade Internacional (IR1)*” de referéncia de
2,6 m/km, os resultados demonstraram que, no transporte de cargas, o aumento
das emissdes pode chegar a 0,40% com um acréscimo de 20% no IRI e a 1,05%
com um acréscimo de 50% no mesmo Indice. No transporte de passageiros, os
incrementos correspondem a 0,23% e 0,57%, respectivamente.

Na Pesquisa CNT de Rodovias 2026, a avaliacao especifica do pavimento revelou
gue 57,2%, 0 que corresponde a 65.783 quilémetros, possuia algum nivel de
comprometimento,sendo37,3%classificadacomoregular,15,1% comoruime 4,8%
como péssimo. Combasenessesindicadores,a Confederacao estimaumacréscimo
de consumo excedente*® de aproximadamente 1,04 bilh&o de litros de dleo diesel
(1.041.185,847 m3), associado a emissao de 2,7 MtCO,eq*®, considerando o
dioxido de carbono (CO_), 6xido nitroso (N,O) e o metano (CH,). Outro aspecto
relevante a essa tematica @ o custo resultante do consumo desnecessario de
combustivel em funcé&o do trafego de caminhdes e 6nibus em pavimentos com
deterioracéo e deficiéncias, causando dispéndios adicionais, estimados em
R$ 6,3 bilhées aos transportadores®©.

420 DNIT considerou para a simulacdo dados de 2015 relacionados a rodovias federais pavimentadas e nao concedidas
(Mello; Matta; Albuguerque Filho, 2025).

46 0u HDM-4, da sigla em inglés Highway Development and Management Madel, desenvolvido pelo Banco Mundial, com
o objetivo de avaliar o desempenho técnico e econémico de rodovias.

#’|R| padroniza a unidade de medida de irregularidade dos pavimentos, conforme Banco Mundial, 1986. Segundao

o DNIT, valores de até 2,0 m/km indicam pavimentos em condicao 6tima, enquanto valores de 2,0 a 2,7 m/km
correspondem a boa. Entre 2,7 e 3,5 m/km sao regulares, e de 3,5 a 5,5 m/km, ruins. Acima de 5,5 m/km, péssimas. A
Pesquisa CNT de Rodovias ndo contempla esse indicador (Sayers; Gillespie; Queiroz, 1986).

“®Metodologia baseada em Bartholomeu (2006) com dados do novo Inventario Nacional de Emissdes Atmosféricas
por Veiculos Automotores Rodoviarios (Ano-base 2024). Para os dados de 2025, foram utilizadas projecdes da CNT
baseadas nas tendéncias do citado inventario (1980-2024).

49 Estimativa com base nos potenciais de aquecimento global e fatores de emissdo da metodologia brasileira GHG
Protocol, na qual considerou CO _eq que corresponde a metrica para padronizar diferentes GEE.

59 Célculo baseado no prego médio do 6leo diesel em 2025, conforme dados da ANP (2026¢).
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Para além dos impactos associados a eficiéncia operacional dos veiculos,
as condicdes climaticas podem afetar a integridade e a funcionalidade da
infraestrutura rodoviaria e, consequentemente, causar interrupcdes imprevistas,
como obstructes nas vias. A magnitude dos impactos desses eventos varia
conformeascaracteristicasclimaticas eterritoriaisde cadaregi&o,asuafrequéncia
e o nivel de vulnerabilidade da infraestrutura®'. Entre os fatores climaticos com
grande potencial de prejudicar a funcionalidade da malha rodoviaria, destacam-
se as temperaturas elevadas e as precipitacdes intensas, cujos principais efeitos
sdo apresentados na Tabela 71, a seguir.

TABELA 71
Impactos na infraestrutura rodoviaria decorrentes de altas temperaturas e precipitacdes intensas

Temperaturas elevadas ‘ Precipitagdes intensas
Deflexdes dos pavimentos Sobrecarga dos sistemas de drenagem
Expansao de fissuras transversais Movimentos de solo e rochas paralelas as rodovias

Comprometimento da estabilidade de rodovias,

Trincamento precoce dos pavimentos PR
pontes e tuneis
Aumento dos defeitos nas trilhas de roda Ocorréncia de enchentes e alagamentos

Expansao térmica das juntas de dilatacao de

Submersao de estruturas
pontes

Danos em rodovias, pontes e bueiros causados por

Envelhecimento precoce da infraestrutura - .
erosao e forga de atrito

Fonte: De Abreu et al, 2021.

Tais impactos demandam tempo e recursos para a reconstrucdo das estruturas
afetadas. Essa realidade desafiante pdde, inclusive, ser constatada durante a coleta
de dados para a elaboracao deste relatdrio. Entre os fendmenos meteoroldgicos
mais presentes durante o levantamento das informacdes, neblina e chuvas exigiram
desvios de rota e até mesmo a interrupcdo temporéria das atividades por parte dos
pesquisadores. Esses eventos climaticos representaram 44% das adversidades
registradas durante c andamento da Pesquisa, afetando, assim, a fluidez da execucao
das atividades de campo.

Concernente a condicao da superficie do pavimento foram detectados problemas
na extensdo total avaliada, que podem ser atrelados a desastres naturais,
comprometendo a seguranca dos usuarios da pista. De acordo com a Pesquisa CNT
de Rodovias 2026, foram identificados 32.636 quildmetros de trincas em malhas
ou remendos e 3.764 quildmetros de afundamentos, ondulacées ou buracos.
Complementarmente, a Pesquisa verificou a existéncia de importantes pontos
criticos que também podem ser correlacionados a eventos climaticos extremaos,
como quedas de barreira, pontes caidas, erosdo do solo e buracos grandes. Dentre

s'Cenario esta associado ao aquecimento do sistema climatico, impulsionado pelo aumento das concentractes de GEE
na atmosfera, como CO,, CH,eN_O.
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esses pontos, buracos grandes representaram 83,45% dos registros, sequido de
erosdo na pista, com participacao de 9,74% do total levantado.

Diante desses desafios relacionados a qualidade da malha rodaoviaria brasileira, os
investimentos ndo devem se limitar apenas as condicdes da infraestrutura existente.
E imprescindivel incorporar a perspectiva de resiliéncia climatica ao planejamento, a
implantacao, a manutencado e a operacao das rodovias, de modo a fortalecer a rede
atual e ampliar a sua capacidade de resistir, responder e se recuperar diante das
ocorréncias desses fendmenos meteoroldgicos extremos.

10.3. OPORTUNIDADES DE INVESTIMENTO A PARTIR DOS
DISPENDIOS NO TRANSPORTE RODOVIARIO

Com o gasto decorrente do consumo excessivo de combustivel em funcéo da qualidade
comprometida do pavimento, seria possivel realizar ac6es que contribuissem com
o desenvolvimento amhbiental do setar. A titulo de exemplo, o valor de R$ 6,3 bilhdes
poderiaserdestinado aaquisicdo de novos veiculos pesados, mais modernos e eficientes.
Até 2025, estima-se que aproximadamente 923.757 caminhfes em circulacdo no
Brasil apresentavam idade igual ou superior a 15 anags, evidenciando o potencial para a
renovacéo da frota nacional, conforme apresentado na Tabela 72, a seguir.

TABELA 72
Quantidade de caminhdes por fase do Proconve

Periodo de vigéncia das fases | Quantidade de caminhdes por

Fase do Proconve

do Proconve fase do Proconve
Anterior a P1 - 204.054 k]
P1 1989-1995 103.301 :
P2 1996-1999 74.671 I
923.757
P3 2000-2001 49.814 1
P4 2002-2005 123.370 :
P5 2006-2011 368.547 - - - -:
P7 2012-2022 598.311
P8 2023 - presente 144.473

Fonte: Elaboracéo CNT.

Nota: Os numeros apresentados sao oriundos do Registro Nacional dos Transportadores Rodoviarios de Cargas
(RNTRC) e correspondem ao total acumulado até setembro de 2025.

Conforme apresentado na Figura 10, a seguir, o prejuizo poderia ser aplicado, por
exemplo, na compra de 5.948 caminhdes Volvo®?, modelo mais atual e adquirido em

2026°3. Esse valor acrescentaria 4,1% de veiculos da fase P8 na frota nacional.

s2Modelo Volvo FH 540 4x2 2p E6.
5*Dados da Fenabrave (2021); preco médio de 2026 obtido na Tabela FIPE (2026).
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FIGURA10
Acréscimo da fase P8 na frota de caminhdes a partir de dispéndio

Incremento
de 4,1%

150.421
144.473 | | T B | | | |
Frota P8 Frota P8 apods
(20286) a aquisicao

Fonte: Elaborac&o CNT.

Outra possivel destinacdo dos recursos financeiros consistiria na realizacdo da
restauracdo das rodovias por entidades competentes, contribuindo, assim, para a sua
maior eficiéncia energética e reducao das emissdes atmosféricas. Caso o montante
de R$ 6,3 bilhdes fosse aplicado apenas na restauracdo do pavimento, seria possivel
melhorar a sua qualidade em 3.337 quildmetros, com o potencial de evitar cerca de
140,66 mil tCDaEqS“.

Considerando a transicédo energetica do setor de transporte, o mesmo recurso
financeiro poderia ter sido aplicado na expansao da oferta de biometano no Brasil®=.
Apesar de o pais apresentar uma capacidade atual de producao inferior a sua
vocacéo, considerando a sua grande variabilidade de biomassas, o dispéndio de
aproximadamente R$ 6,3 bilhes poderia ter viabilizado um adicional estimado de
1,69 milh&o de Nm?/dia®® no volume vigente de biometano, conforme Grafico 76, a
seguir. Essa quantia corresponde a um acréscimo de cerca de 123,89% em relacao
ao volume atual produzido (1,37 milhdo de Nm?’/dia®’), resultando em um total
estimado de 3,06 milhtes de Nm~®/dia de biometano.

54 Estimativa baseada no dispéndio adicional de R$ 6,3 hilhdes para restauracao de rodovias, considerando o estado
atual do pavimento, e calculo das emissdes potencialmente evitadas por proporcionalidade.

%5 Biocombustivel com caracteristicas semelhantes as do gas natural e aplicag&o no transporte rodoviario (CNT, 2022).
58 Nm’ corresponde ao volume de gas nas condicdes normais de referéncia: 1atm, 0 °C e 0% de umidade relativa.

57 Estimativa sem pressupor a construc&o de novas plantas, com fator médio de investimento da EPE, baseado em 25
projetos nacionais (EPE, 2025).
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GRAFICO 76

Capacidade atual e potencial de producao de biometano no Brasil, considerando investimento
correspondente ao dispéndio estimado na Pesquisa CNT de Rodovias 2026 (Nm3/dia)

4.000.000
s 3.000.000
t
z
)
el
10}
o
8  2.000.000
u
1.694.934 3.063.079
1.000.000 e e
1.368.145
0

Capacidade atual Capacidade adicional Capacidade estimada

Fonte: Elaboracdo CNT, com base nos dados da nota técnica “Investimentos e custos operacionais e de manutengdo
no setor de biocombustiveis: 2026—-2035", da EPE (2025).

Somando-se as alternativas apresentadas, os recursos também poderiam
ser destinados a iniciativas de reflorestamento, como a recuperacéo de areas
degradadas, contribuindo para o sequestro de carbono e a reducao de CO,
na atmosfera®®. A aplicacdo dos R$ 6,3 bilh6es permitiria a restauracéo de
aproximadamente 134,19 mil hectares, com o plantio de mais de 149,08 milhdes
de arvores®. Em quatro anos, esse plantio poderia remover cerca de 14,90 MtCO,
da atmaosfera, volume equivalente a 5,4 vezes as emissdes associadas ao consumo
adicional de combustivel em rodovias com pavimento inadequado (Figura 11)°.

58 Servigos ecossistémicos e servicos ambientais de solo, dgua e carbono — Amazénia (Embrapa, 2023).

s°Considerando o Método Custo de Reposicdo no Mato Grosso, a fim de estimar os custos de reflorestamento de 1
hectare (Andrade e Correio, 2020).

°°0 estudo considerou que um ser arboreo levaria aproximadamente quatro anos para capturar 100 kg de CO, da
atmosfera. Para niumero de arvores, a metodologia adotou 1.111 mudas por hectare (Lefebvre et al., 2021)
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FIGURA T
Resumo das opcdes de investimentos ao setor de transporte, utilizando os recursos do consumo
adicional de diesel em funcéo da qualidade inadequada das rodovias

Gasto adicional de

R$ 6,3 BILHOES

gue poderia ser investido em

Restauracao

de rodovias Expansao do Reflorestamento

\

Renovacao da
frota (P8)

* ; biometano

i 3.337 km

5,94 mi ; P

e de rodovias acréscimo de

caminnoes Nnovos e
restauradas 1,69 milhdo de

* * Nm3/dia *

4,1% a mais na frota * Sequestro de CO,

140,66 mil .
Da fase P8 e beneficios
tCO_eq Reduz consumo . . :
g socioambientais

de emissdes de fontes fasseis
evitadas e emissdes

134,19 mil hectares
recuperados

Fonte: Elaborac&o CNT, com dados do RNTRC (2025), EPE (2025), Lefebvre et al. (2021) e Andrade e Correio (2020).

Diantedo exposto,amelhoriadainfraestruturarodoviaria constituiuma oportunidade
importante ndo apenas para reduzir o consumo de combustivel, as emissdes
associadas e os custos da atividade transportadora, mas também para fortalecer a
resiliéncia climatica do setor.

10.4. INVESTIMENTOS EM RODOVIAS: EVOLUCAO RECENTE E
CARACTERISTICAS

A preservacao e a expansao da malha rodoviaria nacional dependem diretamente
da regularidade e da adequacéo dos aportes financeiros direcionados ao setor. A
insuficiéncia de recursos acelera o desgaste do pavimento e da sinalizacéo, elevando
0s custos operacionais do transporte, reduzindo a seguranca viaria e gerando
perdas para a economia brasileira. Diante desse cenario, compreender a dindmica
de financiamento da infraestrutura torna-se essencial. Esta sec&o analisa a evolucao
dos investimentos em rodovias no Brasil e suas principais caracteristicas, destacando
o comportamento dos aportes publicos e privados e o papel do capital concedido na
manutencao e na modernizacao da malha.
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10.4.1. Evolugao recente dos investimentos

Historicamente, os investimentos realizados pela Uni&o nas rodovias do pais
apresentam forte descontinuidade (Grafico 77). Apds um periodo de recuperacao
dos valores investidos entre 2003 e 2011, alavancado pelas obras do PAC, quando o
montante pago passou de R$ 3,01 bilhdes para R$ 25,35 bilhdes, o setor enfrentou
uma severa retracdo. Entre 2011 e 2021, o valor efetivamente executado encolheu
71,4%, caindo para R$ 7,26 hilhtes em 2021, reflexo da drastica reducao da
capacidade fiscal do Estado de promover investimentos, o que acelerou a agenda
de concessfes.

Em anos recentes, observa-se alguma recomposicdo orcamentaria. Entre
2022 e 2023, os valores desembolsados praticamente dobraram, passando de
R¢$ 7,66 bilhdes para R$ 14,53 hilhdes. Isso ocorreu em funcdo da aprovacédo da PEC
de Transicao (Emenda Constitucional ne126/2022), que viabhilizou ao governo federal
ampliar o teto de gastos no Orcamento em 2023 em mais de R$ 145,00 bilhdes. Esse
patamar mais elevado encontrou certa estabilidade nos anos seguintes, registrando
R% 14,60 bilhtes em 2024 e R$ 13,18 bilhdes em 2025.

Para o exercicio de 2026, com uma dotacdo orcamentaria autorizada de
R$11,58hilhdes parainvestimentosemrodovias, forampagos R$ 6,93 bilhdesatéodia
12deagosto, o que equivaleaumataxadeexecucdode 59,8%. Apesardarecuperacao
dos Ultimos trés anos, esse volume de recursos ndo é suficiente para viabilizar a
manutencao da malha pavimentada sob gestdo do governo federal. O engessamento
do orcamento publico em despesas previstas na Constituicao e a ampliacéo da divida
publica comprometem a previsibilidade e a capacidade de investimentos necessarias
para a superacao do déficitacumulado na infraestrutura rodoviaria.

GRAFICO 77
Investimento publico federal em rodovias no Brasil, autorizado e total pago' — 2001 a 2026
(R% bilhoes)?
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Fonte: Elaboracdo CNT, com dados de SIGA Brasil.
'Valor total pago de 2026 até 12/08/2026.
2Valores atualizados pelo IPCA de julho de 2026/IBGE.
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Para detalhar a destinacao desses recursos por tipo de intervencao, os dados do
governo federal relativos as rodovias nacionais estéo sintetizados na Tabela 73,
adiante. Observa-se que a média do volume de recursos autorizados no periodo
de 2021 a 2025 (R$ 12,00 hilhdes) é 12,9% superior a meédia de 2016 a 2020
(R$10,63 bilhdes). Com relacao ao total efetivamente investido (total pago), observa-
seumcrescimentode apenas,1%, passandode R$ 11,32 bhilh6es para R$ 11,45 bilhdes.

Comparando os mesmos periodos, os investimentos publicos reduziram para as
intervencdes “Adequacéo” e “Construcao”. A maior reducdo de recursos publicos
entre esses dois periodos foi para a adequacdo de rodovias, tanto no valor
autorizado (-32,9%), que passou de R$ 2,80 bilhdes para R$ 1,88 bilhdo, quanto
no valor total pago (-38,2%), que caiu de R$ 2,86 hilhdes para R$ 1,77 bilhdo. Com
relac&o a construcdo de rodovias, na comparacao entre os dois periodos analisados,
o valor autorizado apresentou queda de 25,6%, passando de R$ 1,77 bilh&o para
R$1,32bilh&o.Jaovalortotalpagoregistroureducédode36,1%,de R$1,68 bilh&opara
R$ 1,07 bilhdo. Os aportes destinados a intervencdes de manutencéo e recuperacao
registraram avanco: a dotac&o autorizada cresceu 44,9% (passando de
R$ 6,05 hilhdes para R$ 8,77 hilhdes), enquanto o total efetivamente investido
teve alta de 27,0%, evoluindo de R$ 6,76 hilhdes para R$ 8,58 hilhdes.

TABELA 73
Investimento publico federal em rodovias', por tipo de intervencéo e subperiodos — (R$ bilhdes e
variacao percentual)

Recursos para intervencées — —— Va:agéofntre
Média (A) Participacio Média (B) Participacdo e B (%)
Autorizado 10,63 100,0% 12,00 100,0% 12,9%
Adequacéo 2,80 26,3% 1,88 15,6% -32,9%
Construcao 1,77 16,7% 1,32 11,0% -25,6%
Manutencao e Recuperacao 6,05 56,9% 8,77 73,1% 44,9%
QOutros 0,01 0,1% 0,04 0,3% 163,1%
IS T T Y T

Adequacéo 2,86 25,3% 15,5% -38,2%
Construcao 1,68 14,8% 1,07 9,4% -36,1%
Manutencao e Recuperacao 6,76 59,7% 8,58 75,0% 27,0%

Outros 0,02 0,2% 0,02 0,2% 0,9%

Fonte: Elaboracdo CNT, com dados de SIGA Brasil.
'Valores atualizados pelo IPCA de julho de 2026/IBGE.

Nota: As intervengées faram classificadas por tipo, sendo as acdes de manutengéo e recuperagéo consolidadas em uma Unica
categoria. Em todos os anos foram considerados os cddigos que se iniciam com “Manutencao” e “Recuperacao”. Além disso, em
2024, foram identificadas duas acdes principais: 163Q (Intervencdes para Recuperacdo e Restauracao de Rodovias Federais) e
219Z (Conservacao e Recuperacao de Ativos de Infraestrutura da Uni&o). Nos anos de 2015 a 2019 nao foram registradas acoes
das categorias 1630 e 218Z. As acdes de manutencdo cujo cédigo comega com “20” estao zeradas para os anos de 2024 a
2020 na base de dados do SIGA Brasil. Paralelamente, foi estabelecida a categoria “Outros”, que engloba iniciativas de carater
mais especifico ou complementar, entre elas a sinalizac&o rodoviaria, a implantacao de postos de pesagem, a execucao de obras
emergenciais (inclusive por crédito extraordinario), a realizac&o de obras complementares em trechos especificos, a participacéo
da Uni&o em projetos de concessdes rodoviarias, bem como intervencdes localizadas de infraestrutura, a exemplo da construcéo
e prolongamento de pontes.
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Ao analisar o volume de investimento em relac&o a extensdo da malha rodoviéria
atendida, evidencia-se uma discrepancia significativa entre os recursos aplicados
pelo governo federal e aqueles direcionados as rodovias concedidas ao setor
privado®. Conforme exibido na Tabela 74, a seguir, no periodo de 2016 a 2025, as
rodovias sob concessé&o receberam, em meédia, 2,8 vezes mais investimentos por
guilémetro do que as administradas pelo governo federal. Em 2021 e 2022, essa
diferenca atingiu um pico: os investimentos nas rodovias sob concessao foram 3,9
vezes mais altos que os investimentos publicos, e, em 2025, 3,4 vezes. Para 2026,
h& previsao de o governo federal investir R$ 11,58 hilhdes nos 52,8 mil quilémetros
sob sua gestéo, ou R$ 219,29 mil por quilémetro.

TABELA 74
Extensao e investimentos' de rodovias sob gestao publica federal e privada — 2016 a 20262

Concessionarias
(rodovias federais e estaduais)

Publico federal

Extensdo . Investimento = : nvesti
. Investimento Extensao Investimento ! ALl
pavimentada | (g bilhges) | PATKMRS | om)_ABCR | (Rsbilhges) | POrkm(R$

(km) mil) - Unido mil)- ABCR
2016 50.641,50 13,85 273,49 19.419,00 1,08 570,77
2017 51.993,01 12,48 240,03 19.678,00 10,73 545,28
2018 53.148,20 1,25 211,67 20.745,00 9,26 446,37
2019 53.377,70 9,62 180,23 15.402,00 8,21 533,05
2020 52.005,00 9,41 180,94 15.547,00 5,83 439,31
2021 52.083,06 7,26 139,39 15.753,00 8,48 538,31
2022 52.194,22 7,66 146,76 18.630,00 10,65 571,66
2023 52.025,83 14558 279,28 19.529,00 13,84 708,69
2024 51.648,18 14,60 282,68 20.507,00 15,08 735,36
2025 52.999,00 13,18 248,68 21.832,00 18,55 849,67
2026 52.806,00 11,58 219,29 - - -
MEDIA

52.211,57 1,38 218,32 18.704,20 n,27 593,85

(2016 - 2025)

Fonte: Elaboracdo CNT, com dados de SIGA Brasil e ABCR.
'Valores atualizados pelo IPCA de julho de 2026/I1BGE.

2Valor do investimento publico federal para o ano de 2026 corresponde ao autorizado no ano. Para os demais, utilizou-se o valor
total pago.

Esse padréo de investimento mais elevado nas rodovias concedidas reflete o
compromisso das concessionarias com a melhoria e manutencéo da infraestrutura
rodoviaria. E razoavel esperar que esse maior volume de recursos contribua para
avancos significativos na qualidade e na durabilidade das rodovias sob concessao,
ainda que os efeitos dos investimentos possam nao ser percebidos imediatamente,

S'Somente associadas da Associacdo Brasileira de Concessionarias de Rodovias (ABCR).
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uma vez que determinadas intervencfes demandam tempo para serem concluidas e
produzirem resultados®2.

10.4.2. Necessidade de investimentos nas rodovias nacionais

A partir dos resultados da Pesquisa CNT de Rodovias 2026, estima-se ser
necessario um investimento total de R$ 105,93 bilhdes para a reconstrucéo,
restauracdo e manutencéo das vias. Desse montante, R$ 70,02 bilhdes referem-
se a medidas emergenciais, de restauracdo (R$ 69,05 bilhdes) e de reconstrucao
R$ 970,43 milhdes), e R$ 35,91 hilh6es a acdes de manutencao do pavimento.

Para as rodovias sob gestdo publica, a estimativa de necessidade é de
R$ 80,98 bilhdes, sendo R$ 55,40 bilhdes para restauracdo, R$ 970,43 milhdes
para reconstrucao e R$ 24,61 hilhées para manutencao. Desse total de R$ 80,98
bilhdes, R$ 51,73 hilh6es sdo para as rodovias sob gestdo do governo federal e
R¢$ 29,24 hilhées para as rodovias sob gestdo dos governos estaduais.

A Figura 12, a sequir, compara o volume médio de recursos aplicados pelo governo
federal entre 2016 e 2025 com o montante estimado pela CNT para suprir as
necessidades do pavimento identificadas nesta Pesquisa, em 2026. No que diz
respeito as rodovias federais sob gestéo puhblica (52.806 quilémetros), esses valores
sédo de R$ 35,02 bilhdes para restauracao, R$ 915,08 milhées para reconstrucao
e R$ 15,80 bilhdes para manutencdo. No periodo analisado, o investimento
meédio em malha rodoviaria publica federal foi de R$ 11,38 bilhdes, o equivalente a
apenas 22,0% dos R$ 51,73 bilhdes requeridos para intervencées de reconstrucao,
restauracdo e manutencao. Cabe ressaltar que, em 2026, o arcamento autorizado
para investimentos em rodovias alcancou R$ 11,58 bilhdes e, até meados de agosto,
59,8% desse total ja havia sido efetivamente aplicado (total pago/autorizado).

52 Para uma analise mais detalhada sobre o desempenho das concessdes rodoviarias federais, ver Série Parcerias: A
provisdo de infraestruturas de transporte pela iniciativa privada — Rodovias, lancada pela CNT em 2023.
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Necessidade de recursas e investimentas realizados em rodovias federais sob gestao publica’

Necessidade de investimentos para
recuperacao de rodovias federais sob gestao
do Governo Federal (R$ bilhoes)

R$ 51,73

/fR$15,8c1
[l Manutengao
[l Restauracao
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Fonte: Elaborac&o CNT.
'Valores atualizados pelo IPCA de julho de 2026/IBGE.

Investimento médio anual realizado pelo
Governo Federal em rodovias no periodo de
2016 a 2025 (R$ bilhdes)

R$ 11,38

Na malha concedida (estadual e federal) avaliada pela Pesquisa CNT de Rodovias

2026, de 31.869 quildmetros, a demanda estimada em investimentos para

intervencdes de reconstrucdo, restauracdo e manutencdo atinge R$ 24,96

bilhges. Desse total, R$ 13,66 hilhdes destinam-se a obras de restauracdo e

R$ 11,30 bilhdes a servicos de manutencao (Figura 13). Pondera-se que 32,4%

da extens&o concedida foi classificada em Estado Geral Regular, Ruim ou

Péssimo, o que evidencia a urgéncia de intensificar o volume de investimentos

privados para asseqgurar a trafegabilidade e a seguranca das vias. No periodo de

2016 a 2025, 0 aporte médio das concessionarias foi de R$ 11,27 bilhées por ano

(R$ 593,85 mil/km/ano).

FIGURA13

Necessidade de recursos e investimentos realizados pelas concessionarias em rodovias federais e estaduais’

Necessidade de investimento para
recuperacdo de rodovias federais e estaduais
sob gestao privada (R$ bilhées)

R$ 24,96

- R$ 11,30

[ Manutencao

B Restauracéo

R$ 13,66

Fonte: Elaborac&o CNT.
'Valores atualizados pelo IPCA de julho de 2026/IBGE.

Investimento médio anual realizado pelas
concessionarias no periodo de 2016 a 2025
(R$ bilhoes)

R$ 11,27
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10.5. A QUALIDADE DAS RODOVIAS EO SEU IMPACTO
ECONOMICO NO TRANSPORTE RODOVIARIO BRASILEIRO

As deficiéncias da malha rodoviédria brasileira podem gerar impactos negativos aos
usuarios. Defeitos frequentes no pavimento, como trincas, remendos inadequados,
afundamentos, buracos e o desgaste da superficie, tendem a se agravar na auséncia
de manutencao célere e apropriada. Como consequéncia direta, observam-se o
aumento dos custos operacionais do transporte, a maior ocorréncia de acidentes e a
elevacao na emissao de gases do efeito estufa.

10.5.1. Custo operacional do transporte rodoviario

As imperfeicdes na malha viaria podem afetar o orcamento do transporte de cargas e
passageiros, com potenciais reflexos na produtividade do setor. Esse encarecimento
do fluxo logistico sobrecarrega o consumidor final, via fretes e mercadorias mais
caras, e prejudica a competitividade dos produtores nacionais no mercado.

A degradacado das rodovias forca a reducdo da velocidade meédia, prolongando a
duracao dos trajetos, acelera o desgaste mecénico da frota, demandando trocas mais
frequentes de componentes de frenagem, pecas e pneus, e eleva significativamente
o consumo de combustivel. Cabe registrar que o combustivel figura entre os maiores
dispéndios na matriz de custos das transportadoras, equivalendo a 30,0% a 35,0%
do custo total da operacao.

Diante disso, a fiscalizacdo permanente da conservacdo rodovidaria torna-se
imprescindivel para preservar a eficiéncia logistica do pais, dado o peso decisivo
da qualidade do pavimento sobre a estrutura de custos operacionais. De acordo
com dados da NTC&Logistica, trafegar por vias em estado péssimo pode encarecer
0 custo operacional em até 91,5% se comparado ao transito em uma pista em
excelentes condic8es. Para pavimentos em estado ruim, o aumento é de 65,6%;
em condicdes regulares, chega a 41,0%; e, em bom estado, a elevacao é de 18,8%.

De acordo com a Pesquisa CNT de Rodovias 2026, 63,1% da malha avaliada no
Brasil apresentam algum nivel de deficiéncia no pavimento, ficando abaixo do
padrao Otimo. Devido as condicdes registradas nos trechos classificados como
Bom, Regular, Ruim ou Péssimo, calcula-se que os custos operacionais dos
transportadores s&o acrescidos, em média, em 31,8% em relacdo ao trafego em um
pavimento qualificado como Otimo.

Nas rodovias sob gest&o publica, 76,2% da extensao analisada apresentam algum
tipo de problema no pavimentag, elevando os custos operacionais em 36,4%, impacto
16,6 pontos percentuais (p. p.) superior ao registrado nas rodovias concedidas
(Grafico 78). J& entre as rodovias concedidas, 50,6% registram irregularidades no
pavimento, gerando um aumento de custo de até 19,8% em relac&o ao padrao Otimo.
A diferenca nos custos operacionais entre as rodovias publicas e as concedidas varia
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entre as regifes: € maior no Sudeste (22,8 p. p.), seguido por Norte (22,1 p. p.), Sul
(17,7 p. p.) e Nordeste (8,4 p. p.). A menor disparidade é observada no Centro-Oeste
(50p.p.).

Apesar de a malha sob concesséo ter recebido maior volume de investimentos nos
ultimos anos, eles ndo tém sido suficientes para manter o pavimento em é¢timo estado
e eliminar os custos operacionais adicionais decorrentes do estado de conservacao
das rodovias. No caso das rodovias sob gestdo publica, a situacdo e ainda mais
preocupante, pois a Unido detém sob sua responsabilidade a maior parte da malha
pavimentada e ndo consegue executar plenamente o baixo orcamento que tem a
disposicao todos os anos.

E importante ressaltar que, além das falhas no pavimento, h& outras deficiéncias
relacionadas a sinalizacdo e a geometria das vias que também aumentam os
custos operacionais do transporte nas rodovias do pais. Além disso, 78,1% da
malha rodoviaria nacional ndo é pavimentada, o que eleva ainda mais os custos do
servico de transporte®?, visto que por vezes os transportadores brasileiros tém que
percorrer distdncias muito longas para alcancar um destino por falta de opcao de
trajetos mais curtos. Assim, o impacto total das falhas na infraestrutura rodoviaria
nacional pode ser ainda mais significativo.

GRAFICO 78
Aumento do custo operacional do transporte rodoviario de cargas conforme o estado do
pavimento das rodaovias no Brasil por regido e por tipo de gestéo (%)
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Fonte: Elaboracdo CNT com base nos dados da NTC&Logistica e da Pesquisa CNT de Rodavias 2026.

52 Boletim Técnico CNT — Agosto de 2026 (CNT, 2026c).
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10.5.2. Custos econdmicos dos acidentes rodoviarios

Os acidentes nas estradas podem acarretar severas consequéncias aos usuarios e
decorrem de uma combinacdo de fatores humanos, veiculares e de infraestrutura.
A desatencao e o desrespeito as normas por parte dos condutores estdo entre os
fatores que geram situacdes de alto risco no transito. Além disso, falhas mecanicas e
pneus desgastados, bem como a presenca de obstaculos e animais na pista, podem
exigir manobras evasivas e, consequentemente, levar a perda do controle da direcao.

O estado da infraestrutura viadria pode influenciar a gravidade e a frequéncia
dos acidentes. Defeitos na pista, como deformacdes, buracos e desniveis no
pavimento, impéem riscos que podem forcar manobras evasivas, resultando,
com frequéncia, na perda de controle da direc&o. Paralelamente, a auséncia
ou o dimensionamento incorreto dos acostamentos reduz a margem de erro do
condutor e inviabiliza paradas seguras de emergéncia. A sinalizacao deficiente,
como placas ausentes ou mal posicionadas, também pode contribuir para
dificuldades na conducéo e para decisdes inadequadas por parte dos motoristas.
Esse conjunto de deficiéncias consolida a precariedade da malha como um vetor
critico para ataxade acidentes, reforcandoaurgénciade intervencdes estruturais.

Entre janeiro de 2017 e julho de 2026, a Policia Rodovidria Federal (PRF)
contabilizou 674.989 acidentes nas rodovias federais do pais. Entre 2017 e 2018,
o volume de ocorréncias recuou 22,6%, caindo de 89.567 para 69.333 sinistros.
A partir de 2018, os numeraos se estabilizaram, mantendo uma média de 67.888
ocorréncias anuais até 2025. No acumulado de 2026 até julho, a corporacéo
registrou 42.322 eventaos nas pistas.

No periodode 2017 a2025,a médiaanual de acidentes com vitimas fatais nasrodovias
federais no Brasil foi de 4.826. Em 2023, foram registrados 4.858 acidentes, nimero
gue aumentou para 5.222 em 2024 e permaneceu em patamar elevado em 2025,
com 5.209 ocorréncias. Em 2026, até 31 de julho, j& haviam sido contabilizados
3.011 acidentes com vitimas fatais. Os dados evidenciam, portanto, que os anos mais
recentes consolidaram um patamar elevado, superando a média histdrica do periodo.

Os dados sobre acidentes rodoviarios com vitimas feridas no Brasil também sinalizam
uma tendéncia de crescimento nos anos mais recentes. Apds uma reducéo inicial,
com o numero de ocorréncias passando de 53.699, em 2017, para 47.456, em 2020,
observou-se uma reversdo dessa trajetdria nos anos subsequentes. Em 2023, foram
registrados 51.944 acidentes, nimero que avancou para 56.154, em 2024, e atingiu
56.181, em 2025, o maior patamar observado desde 2017. Em 2026, até 31 de julho,
ja& haviam sido contabilizados 32.726 acidentes com vitimas feridas, indicando a
manutencao de um elevado volume de ocorréncias no pais.

Em contraste, os acidentes sem vitimas apresentaram reducdo expressiva
ao longo do periodo, passando de 30.683 ocorréncias, em 2017, para 11.602,
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em 2020. Nos anos seguintes, os registros permaneceram em um patamar
significativamente inferior, totalizando 10.963 acidentes em 2023, 11.779
em 2024 e 11.138 em 2025. Ateé julho de 2026, foram contabilizadas 6.584
ocorréncias. E importante salientar, contudo, que, desde 2016, o registro
de acidentes sem vitimas passou a ser realizado por meio de declaracéao
espontédneados envolvidos no site da Policia Rodoviaria Federal. Essa mudanca
no procedimento de registro pode contribuir para a subnotificacdo dessas
ocorréncias, uma vez que parte dos acidentes pode nao ser formalmente
comunicada, devendo-se considerar essa limitacdo na interpretacdo da
reducdo observada na série histarica.

Além dos impactos imensuraveis sobre a vida e o hem-estar das pessoas envolvidas,
os acidentes rodoviarios também impdem custos econdmicos expressivos
a sociedade. Esses custos englobam, entre outros fatores, despesas com
atendimento meédico, perdas de produtividade e danos materiais®*. Entre 2017 e
julho de 2026, o custo total acumulado dos acidentes em rodovias federais somou
R$ 155,79 bilhdes (Grafico 79). Considerando o periodo de 2017 a 2025, o custo anual
médio dos acidentes rodoviarios foi estimado em R$ 16,18 bilhdes. Em 2026, até 31
de julho, os prejuizos decorrentes dessas ocorréncias ja alcancavam R$ 10,12 hilhées.

GRAFICO 79

Evolucdo do numero de acidentes rodoviérios registrados pela PRF e do custo dos acidentes
rodoviarios no Brasil (R$ bilhtes') — 2017 a 20262

Média do periodo
120.000 (2017 a 2025):
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Fonte: Elaboracdo CNT, com dados de Ipea, Denatran e ANTP (2006) e Ipea e PRF (2015), com atualizagao da base de
acidentes da PRF (2021 e 2022).

"Valores atualizados pelo IPCA de julho de 2026/1BGE.

¢ Os dados de 2026 est&o disponiveis até 31 de julho de 2026.

Nota: Ha registros de acidentes sem classificac&o quanto a existéncia de vitimas, néo representados nas categorias
apresentadas no grafico.

54 A CNT utiliza custos meédios para estimar o impacto financeiro dos acidentes em rodovias federais, considerando
perdas e danos aos veiculos, as vitimas, além de danos materiais e custos institucionais. O método baseia-se no estudo
original do Ipea (2006), sendo posteriormente atualizado em 2015 (Ipea e PRF; 2015) e em 2020 (Carvalho, 2020).
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Em 2025, o investimento puUblico destinado a infraestrutura viaria foi de
R$ 13,18 hilhées, enguanto os custos associados aos acidentes de transito
alcancaram R$ 17,41 bilhdes. Esse cenario demonstra a necessidade de se ampliar
e dar regularidade e previsibilidade aos investimentos na ampliacdo, melhaoria,
modernizacdo e conservacao das rodovias.

Além de contribuir para a prevencao de acidentes e preservacao de vidas, esses
investimentos sdo essenciais para melhorar a eficiéncia logistica e reduzir os prejuizos
econdmicos suportados pelo pais.

10.6. PROPOSTAS DE SOLUCAD

Aqualidadedainfraestruturarodoviariabrasileiraafetadiretamenteacompetitividade
do pais, pois é determinante para o custo das empresas, para o tempo de viagem
e para a previsibilidade do transporte de mercadorias e pessoas. Dessa maneira,
rodovias com alta qualidade s&o essenciais para que as pessoas e as mercadarias
possam ser transportadas de forma eficiente, segura e com custos reduzidos.

Neste sentido, a CNT reforca as principais propostas para a melhoria da qualidade
das rodovias brasileiras:

Ampliacao do investimento publico

e A CNT defende a aprovacao da Proposta de Emenda a Constituicdo (PEC) no
1/2021 (PEC da Infraestrutura) como uma das formas de se ampliar os recursos
publicos destinados aos investimentos em rodovias. A PEC propde que pelo
menos 70,0% dos recursos arrecadados com outorgas onerosas relativas a
servicos e obras de transporte sejam reinvestidos no préprio setor.

e Vetar o contingenciamento dos recursos autorizados para as intervences em
infraestrutura de transporte rodoviario do Orcamento Geral da Unido. Como
solucdo, a Confederacdo sugere a incluséo das despesas com adequacao,
construcdo, manutencdo e recuperacdo de rodovias e as despesas com
estudos, projetos e planejamento de infraestrutura de transporte na secéo
Il do anexo Il da Lei de Diretrizes Orcamentarias (LDQO). Essa secao trata
das despesas que né&o serdo objeto de limitacdo de empenho no exercicio
subsequente.

e Aplicar integralmente os recursos da Cide-combustiveis em infraestrutura de
transporte e exclui-los da base de incidéncia da Desvinculacdo de Receitas
da Unido (DRUs). Atualmente, esta prevista legalmente a desvinculacéo de
30,0% do valor arrecadado em contribuic6es sociais e de intervencdo no
dominio econdmico e em taxas, o que reduz a capacidade de investimento do
Estado.
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Concessoes

Promover um programa de parcerias publico-privadas (PPPs) patrocinadas
para a manutencéo de rodovias, modelo em que o setor privado assume os
investimentos e a gestéo, sendo remunerado por meio da tarifa de pedagio
paga pelos usuarios e de uma contraprestacdo feita pelo poder publico. A
complementacéo estatal permite viahilizar a concess&o em trechos de
menor volume de trafego, nos quais a receita tarifaria, isoladamente, néo
seria suficiente para cobrir os investimentos e os custos de operacao e
manutencao. Dessa forma, o modelo pode ampliar a participacéo privada na
conservacdo da malha rodoviéria, assegurar padrées de qualidade e reduzir
a necessidade de aportes integrais do Tesouro Nacional.

Fomentar a maior participacdo internacional no financiamento da
infraestrutura, por meio de parcerias com organismos bilaterais e multilaterais.

Ampliar a participacédo do BNDES na estruturacéo, financiamento e provedor
de garantias de projetos de infraestrutura rodoviaria.

Ampliar o uso de project finance para o financiamento dos projetos.
Nessa modalidade de financiamento, o pagamento da divida depende,
principalmente, das receitas e do fluxo de caixa futuros do proprio
empreendimento. O modelo permite distribuir os riscos entre os participantes,
atrair capital privado de longo prazo e viabilizar grandes investimentos
sem sobrecarregar integralmente a capacidade de endividamento das

concessionarias.

Segurancga viaria

A CNT é favoravel a aprovacao do Projeto de Lei n° 11.057/2018, que veda o
contingenciamento de recursos do Fundo Nacional de Seguranca e Educacéo
de Trénsito (Funset). A utilizac&o plena dos recursos do fundo tem o potencial
de promover uma maior seguranca nas rodovias, por meio do fortalecimento
da fiscalizac&o e do aprimoramento da sinalizacdo rodoviéria, especialmente
em localidades com o maior ndmero de acidentes.

Intervencdes prioritarias

Eliminacao de 3.119 pontos criticos:

e 97 quedas de barreira;

e 2 pontes caidas;

e 304 erosfes na pista;

e 2.603 UCs com buracos grandes;

e 63 pontes estreitas;
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e 50 outros tipos de pontos criticos que podem atrapalhar a fluidez da via.

e reconstrucdo de 263 quildmetros de rodovias onde a superficie esta destruida;

e restauracdo de 36.400 quildmetros de rodovias onde se identificam trincas,
buracos, ondulactes, remendos e afundamentos;

e manutencao de 73.749 quilémetros de rodovias avaliados como desgastados.
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A presente edicdo da Pesquisa CNT de Rodovias evidencia a importancia estratégica
da infraestrutura rodoviaria para o funcionamento da economia e da sociedade e
para a integracao do territdrio nacional, diante da elevada participacdo do segmento
rodoviario na movimentacao de cargas e passageiros. O desempenho das atividades
de transporte, contudo, esta diretamente relacionado as condicdes da malha viaria,
gue podem afetar significativamente os custos logisticos, os tempos de viagem, a
seguranca dos usuarios e a competitividade das atividades produtivas.

O levantamento destaca-se pelo amplo alcance territorial e pela continuidade de
uma extensa série historica, que permite acompanhar a evolucdo das condicées
das rodovias ao longo do tempo. Somam-se a esses atributos a atualizac&o da
metodologia e dos procedimentos de coleta e a ampla e gratuita disponihbilizacéo dos
resultados, por meio deste relatdério e de painel de consulta dindmica.

Em 2026, foram pesquisados 114.907 quilémetros de rodovias, dos quais 83.038
guilémetros (72,3%) estavam sob gestdo publica e 31.869 quildmetros (27,7%) sob
gest&o privada. Quanto a jurisdicdo, as rodovias federais corresponderam a 59,7%
(68.591 km) da extens&o avaliada, enquanto as estaduais representaram 40,3%
(46.316 km). A Pesquisa abrangeu, nesta edicdo, como nos outros anos, todas as
Unidades da Federacao.

Quanto aos resultados, na comparacdo com 2025, nota-se que houve uma melhora
na condicdo da malha viadria como um todo, o que é evidenciado pelo aumento do
percentual da extens&o avaliada como Otimo ou Bom quanto ao Estado Geral. Em
2025, esse montante representava 37,9% da malha pesquisada (43.301 km) e, em
2026, esse percentual avancou para 41,1% (47.215 km), indicando um aumento de
3,2 pontos percentuais no periodo. Ademais, o percentual de trechos avaliados como
Ruim ou Péssimo passou de 19,1% (21.804), em 2025, para 16,4% (18.900 km) neste

ano.

Infere-se que tal resultado foiimpulsionado por programas de melhoria da sinalizacéo
gue tém sido implantados, em todo o Brasil, pelas intervencées em trechos ja
concedidos e pelo direcionamento de recursos financeiros destinados a manutencdo
e recuperacao da malharodovidria sob gestao publica, tanto em a@mbito federal, como
estaduais. Entre os elementos avaliados, destaca-se a Sinalizacao, cuja participacao
das classificacdes Otimo e Bom passou de 50,4% (57.595 km), em 2025, para 60,2%
(69.229 km), em 2026, um aumento de 9,8 pontos percentuais. No mesmo periodo,
a parcela classificada como Ruim ou Péssimo passou de 16,1% (18.369 km) para
14,2% (16.291 km). Esse resultado reforca a importancia das acdes de manutencao
e conservacao, que, em geral, demandam menor volume de recursos e apresentam
resultados mais rapidos na qualidade percebida pelos usuarios, inclusive em aspectos
relacionados a seguranca viaria.



CONSIDERAGCOES FINAIS

Em contrapartida, a Geometria da Via apresentou evolucdo mais limitada: a
participacdo das classificacdes Otimo e Bom passou de 37,8% (43.109 km) para
39,2% (45.050 km), enquanto a parcela classificada como Ruim ou Péssimo reduziu-
se de 33,9% (38.720 km) para 31,5% (36.223 km). Apesar da melhora, a Geometria
permanece como o elemento com maior participacao de trechos classificados como
Ruim ou Péssimo. Por envolver intervencfes de maior complexidade e custo, sua
melhoria depende de investimentos expressivos e de longo prazo, o que ajuda a
explicar a menor evolucdo observada ao longo das edicdes da Pesquisa, diante das
restricBes histdricas de recursos para investimentos estruturais na infraestrutura
rodoviaria brasileira.

Ao analisar os dados por tipo de gestéo, tem-se que 67,6% (21.532 km) da extensao
concedida foi avaliada como Otimo ou Bom guanto ao Estado Geral, enquanto nas
publicas, esse percentual representou apenas 31,0% (25.683 km). Tal resultado
confirma o histdrico de melhor desempenho das concessdes em relacdo a gestao
publica demonstrado em edic6es anteriores da Pesquisa.

Sob o aspecto da jurisdicao, tanto a malha federal quanto a estadual registraram
evoluc&o positiva no periodo. A extensao federal avaliada como Otimo ou Bom
guanto ao Estado Geral passou de 44,0% (30.001 km), em 2025, para 48,6%
(33.380 km), em 2026, indicando um aumento de 4,6 pontos percentuais. Ja a malha
estadual registrou um aumento mais sutil, de 1 ponto percentual — de 28,8% (13.300
km) para 29,8% (13.835 km).

Apesar dos avancos observados, ainda predominam trechos com avaliacéo
negativa, com destagque para a condicdo Regular. Esse cenério, sobretudo no que
se refere ao Pavimento, contribui significativamente para o aumento dos custos
operacionais, que alcancam, em meédia, 31,8% no pais. Nesse contexto, estima-se
um consumo excedente de aproximadamente 1,04 bilh&o de litros de dleo diesel
(1.041.185,847 m3), associado a emissdo de 2,7 MtCDaeq. Para além desses impactos
econdmicos associados ao uso ineficiente de recursos, as condicfes inadequadas da
infraestrutura rodoviaria favorecem a ocorréncia de acidentes e 0 agravamento de
suas consequeéncias.

Os resultados da Pesquisa reforcam, portanto, que a melhoria e a conservacao
das rodovias requerem investimentos continuos, planejamento de longo prazo
e adequada articulacao entre poder publico e iniciativa privada. Nesse sentido, a
superacao dos problemas identificados demanda a recomposicédo do orcamento
publico destinado ao setor rodoviario, a continuidade e a seguranca juridica dos
contratos de concessé&o e das PPPs, bem como a ampliacdo da capacidade de atracéao
de investimentos privados. Ademais, & fundamental priorizar a aplicacdo de recursos
nos trechos e pontos criticos da malha rodoviaria, de modo a promover melhorias na
gualidade da infraestrutura e elevar os niveis de seguranca viaria. Nesse contexto, a
Pesquisa CNT de Rodovias 2026 indica a necessidade de investimentos da ordem de
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R$ 105,93 bilhdes para reconstrucao, restauracao e manutencéo das vias avaliadas.
Esses investimentos sdo fundamentais para assegurar uma infraestrutura compativel
com as necessidades atuais e futuras do pais.

Os dados apresentados neste relatdrio também constituem importante subsidio a
tomada de decis&o dos transportadores, especialmente no planejamento de rotas e
na elaboracé&o de estimativas operacionais e de gestdo de ativos. Para os poderes
cedente e regulador e para os gestores publico e privados, a Pesquisa oferece
elementos para a definicdo de prioridades de investimento e o aprimoramento das
politicas publicas voltadas a infraestrutura rodoviéaria.

Além disso, os dados levantados subsidiam estudos e analises da Confederacéo e
contribuem para a producdo de conhecimento académico e setorial sobre a malha
rodoviaria nacional.

Com a publicacéo de mais uma edicdo desta Pesquisa CNT de Rodovias, a CNT
reafirma seu compromisso com a producdo e a disseminacao de conhecimento
técnico para o desenvolvimento do transporte e da logistica no pais.
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infraestrutura rodoviaria do
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