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RESUMO

O presente trabalho tem como objetivo analisar as obras rodoviarias paralisadas ou
inacabadas no Estado de Pernambuco, utilizou-se informac¢des do TCE-PE focando no ano de
2023 e em obras so paralisadas entre 2001 a 2023 no DER-PE. A organiza¢do se deu por
distritos rodoviarios, sendo Pernambuco constituido por 8 distritos e os respectivos dados
extraidos foram categorizados por localiza¢do. Além disso, por meio da andlise estatistica,
avaliou-se os percentuais de valores pagos, tempo de paralisacao e tipos de servigos necessarios

ao usar o SGP como andlise da condi¢ao do pavimento.

Muito se mistura, na pratica, os conceitos de obras inacabadas e obras paralisadas, o
presente estudo visa dirimir tais dividas e aplicar estas defini¢gdes no que tange ao tema
abordado. A obras rodovidrias paralisadas podem ser retomadas, mas geram custos de
manuten¢ao e atrasos, enquanto que as obras inacabadas representam desperdicio de recursos e
exigem novas licitacdes ou reformulagdes. Assim, esta distingdo se faz essencial para entender
os desafios na gestdo de infraestrutura e analisar a conduta dos 6rgdos competentes frente as

suas atribuicoes.

O presente trabalho também tem como objetivo examinar os motivos que tém
contribuido para a paralisa¢ao ou atraso dessas intervengdes, ou seja, serd realizado uma analise
detalhada das obras rodoviarias paralisadas, com o intuito de identificar os motivos que levaram
a sua interrupg¢do. E por isso, muito tempo de atrasos para conclusdo e causando desperdicios
financeiros para a gestao publica. Dentre os resultados obtidos, constatou-se que grande parte
das razdes pelas quais hé obras paralisadas ou inacabadas, se da devido a aspectos financeiros,
isto ¢, os envolvidos alegarem o aguardo da programacdo financeira, somado a isso ha
consideravel nimero de rescisdes contratuais e a necessidade de adequagdes dos projetos que

serdo executados.

Palavras-chave: Obras Rodoviarias; Obras Paralisadas; Motivos; Distritos Rodoviarios;

Pernambuco.



ABSTRACT

This study aims to analyze the paralyzed or unfinished road works in the State of
Pernambuco. Information from TCE-PE was used, focusing on the year 2023 and on works
only paralyzed between 2001 and 2023 in DER-PE. The organization was by road districts,
with Pernambuco consisting of 8 districts, and the respective extracted data were categorized
by location. In addition, through statistical analysis, the percentages of amounts paid,
downtime, and types of services required were evaluated when using SGP as an analysis of the

pavement condition.

In practice, the concepts of unfinished and halted works are often conflated. This study
seeks to clarify these distinctions and apply the definitions within the context of the topic
addressed. Halted roadworks can be resumed, though they incur maintenance costs and delays,
whereas unfinished works often represent wasted resources and require new bids or project
redesigns. Thus, this distinction is essential to understand the challenges in infrastructure

management and to assess the actions of the responsible agencies in fulfilling their duties.

This work also aims to examine the reasons that have contributed to the halt or delay of
these interventions, that is, a detailed analysis of the halted road works will be carried out, with
the aim of identifying the reasons that led to their interruption. And therefore, long delays in
completion and causing financial waste for public management. Among the results obtained, it
was found that the primary reasons for halted or unfinished works are financial in nature —
including claims of awaiting financial programming. In addition, a significant number of
contract terminations and the need for project adjustments were identified as contributing

factors.

Keywords: Road Construction; Halted Works; Reasons; Road Districts; Pernambuco.
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1. INTRODUCAO

As obras rodoviarias desempenham um papel fundamental no desenvolvimento
economico e social de uma regido, garantindo a mobilidade de pessoas e bens, facilitando o
acesso a servigos essenciais € impulsionando diversos setores produtivos. No entanto, a
paralisacdo e a inacababilidade dessas obras representam um desafio significativo para a gestao
publica, resultando em desperdicio de recursos, impactos negativos na infraestrutura e prejuizos
diretos a populagao.

No estado de Pernambuco, observa-se um numero expressivo de obras rodoviarias
paralisadas e inacabadas, o que levanta questdes sobre planejamento, gestdo financeira,
eficiéncia na execugdo e fiscalizacdo desses projetos. A falta de continuidade nas obras
compromete a seguranga viaria, dificulta o desenvolvimento regional e gera um ciclo de gastos
adicionais para retomada e conclusdo das intervengdes.

Diante desse contexto, este Trabalho de Conclusdo de Curso tem como objetivo discutir
e analisar as obras rodovidrias paralisadas e inacabadas no estado de Pernambuco no periodo
de 2001 a 2023. A pesquisa se baseia nos dados dos distritos rodoviarios, considerando aspectos
como o percentual de valor pago acumulado, tempo de paralisagdo, tipos de servigos afetados,
valor total das obras interrompidas e, com foco também identificar os principais motivos que
levaram a essas situagdes de paralisacdes. Ademais, busca-se compreender a origem dos
recursos ¢ identificar as falhas nos processos de gestdao e execucao dos contratos.

Para fundamentar a andlise, sera realizada uma revisdo da literatura sobre pavimentacao
rodoviaria, funcionamento e estrutura de pavimentos, além da gestdo financeira das obras
rodoviarias. Também serdo abordados os desafios enfrentados pelo Departamento de Estradas
de Rodagem de Pernambuco (DER/PE) na administracdo dessas obras ¢ na otimizagdo dos
recursos disponiveis.

A relevancia deste estudo reside na necessidade de compreender os entraves para a
conclusao das obras rodoviarias e propor solucdes que possam contribuir para um planejamento
mais eficiente, garantindo maior efetividade na execugao dos projetos e evitando prejuizos aos
cofres publicos e a sociedade. Dessa forma, espera-se que este trabalho forneca subsidios para
aprimorar a gestdo das obras publicas e minimizar os impactos negativos causados por sua

interrupcao.



2. OBJETIVOS

2.1 Objetivo geral

Realizar uma discussao sobre as obras rodovidrias paralisadas e inacabadas no estado de
Pernambuco no exercicio financeiro dos anos 2001 a 2023, de acordo com o0s seus respectivos

distritos rodoviarios.

2.2 Objetivos especificos

e Andlise do percentual de valor pago acumulado por distrito rodovidrio, bem como
o tempo de paralisagdo correspondente a cada distrito.

e Identificar o percentual referente a cada tipo de servigo, tanto de forma geral
quanto por distrito rodoviario. Além disso, serd avaliado o valor total das obras
paralisadas conforme o tipo de servigo executado.

e Levantar a situacao declarada de cada distrito, assim como os principais motivos
associados as paralisacdes em cada um deles.

e Analisar a origem dos dados utilizados, com a devida indicacdo percentual das

fontes consultadas.



3. REFERENCIAL TEORICO

Neste segmento, sera abordada uma revisao da literatura para descrever o pavimento, o
funcionamento do pavimento, a estrutura do pavimento, bem como seu sistema de

gerenciamento e também a gestdo financeira das obras rodovidrias.

3.1 PAVIMENTO

No contexto envolvendo obras de engenharia, o sistema de transporte rodoviario esta
interligado as obras de pavimentagao — ruas, rodovias e aeroportos. E pavimento nada mais ¢
que a camada ou estrutura que cobre e da suporte a superficie de uma via, como ruas, rodovias
ou pisos. Ele é composto por varias camadas de materiais, como concreto, asfalto ou outros, e
tem como fun¢do garantir a durabilidade, seguranca e conforto no trafego de veiculos e
pedestres. O pavimento também precisa suportar as cargas que sao aplicadas sobre ele e resistir

a diferentes condicdes climdticas e ao desgaste ao longo do tempo.

3.1.1 Fungoes do pavimento

A fung¢ao dos pavimentos € proporcionar uma superficie estavel, segura e duravel para o
trafego de veiculos e pedestres. Eles ajudam a distribuir o peso das cargas, evitar danos ao solo
e oferecer conforto durante o deslocamento. Além disso, os pavimentos protegem a
infraestrutura subjacente contra os efeitos do clima e do uso constante, garantindo que as vias

ou pisos se mantenham em boas condi¢des por mais tempo.

3.1.2 Classificacdo e estruturagdo dos pavimentos

A classificacdo dos pavimentos consiste em categorizar os pavimentos de acordo com
caracteristicas como o tipo de material utilizado, a fun¢do que desempenham e a capacidade de
suportar diferentes tipos de carga. A classificagdo também pode levar em conta a resisténcia do
pavimento a diferentes condigdes climaticas e ao trafego de veiculos.

Por sua vez, a estruturacdo dos pavimentos envolve a organizacdo e composicao das
camadas que formam a superficie. Essas camadas sdo projetadas para trabalhar juntas,
garantindo resisténcia, estabilidade e durabilidade ao pavimento. As principais camadas
incluem o revestimento (camada superior), a base (que fornece apoio), a sub-base (que ajuda a

distribuir a carga) e, em alguns casos, uma camada de desgaste. Cada uma dessas camadas tem



um papel especifico, e sua espessura ¢ definida conforme as necessidades de carga e as
condi¢des do ambiente.
A estrutura do pavimento pode ser classificada em:
e Pavimento flexivel (asfaltico)
e Pavimento rigido (concreto-cimento)

e Pavimento semirrigido (semiflexivel)

3.1.2.1 - Pavimento flexivel (asfaltico)

O pavimento flexivel ¢ aquele composto por camadas de materiais, como asfalto, que
sdo capazes de se deformar ligeiramente sob a aplicacdo de carga, sem se romper. Essas
camadas trabalham de forma a distribuir o peso das cargas sobre a superficie de forma gradual,
0 que permite que o pavimento se adapte melhor as mudangas no solo e as condigdes do trafego.
E um tipo de pavimento com boa capacidade de absor¢do de impactos e, geralmente, ¢ mais
utilizado em estradas e ruas que recebem trafego pesado ou frequente.

Segundo o DNIT (2006), o pavimento flexivel ¢ “aquele em que todas as camadas
sofrem deformagdo eléstica significativa sob o carregamento aplicado e, portanto, a carga se
distribui em parcelas aproximadamente equivalentes entre as camadas”.

Em geral, o pavimento flexivel é formado por quatro camadas principais: revestimento
asfaltico, base, sub-base e reforco do subleito, BERNUCCI et al. (2008). Mas, pode acontecer
que ndo existam exatamente essas quatro camadas na estrutura do pavimento, isso dependera
do trafego e dos materiais disponiveis.

Na Figura 1, pode-se ver o tipo de estrutura de um pavimento flexivel.

Figura 1 - Corte Transversal da Estrutura em Pavimento Flexivel.



Camada
de ligagdo s
Acostamento Base ou binder Lamada
\ ~ de rojamento

Sub-base

Subleto

Reforco de subleito
Fonte: BERNUCCI et al. (2008).

Pavimentos flexiveis sdo revestidos com materiais asfalticos ou betuminosos. Eles
podem ser aplicados de forma simples, como o Tratamento Superficial Simples, Duplo ou
Triplo (TSD ou TST), em vias de menor movimento, ou em camadas de misturas asfalticas,
como o Concreto Betuminoso Usinado a Quente (CBUQ), para estradas com maior volume de
trafego. O termo "flexivel" refere-se a capacidade desses pavimentos de se deformarem sob a
pressao do trafego. A estrutura de um pavimento flexivel ¢ composta por varias camadas de
materiais projetadas para suportar essa flexibilidade (GUIMARAES, 2011).

O pavimento flexivel, com vida Util de 8 a 12 anos, ¢ composto por uma mistura de
cimento asfaltico. Essa mistura, que inclui areia, brita e cimento asfaltico, ¢ aplicada sobre a
base e sub-base de brita. A espessura do revestimento pode variar de 5 a 20 centimetros,
dependendo do volume de trafego de veiculos. Fatores como o peso excessivo de caminhdes e
chuvas intensas podem reduzir a durabilidade do pavimento. Embora o asfalto seja projetado
para durar aproximadamente 10 anos, frequentemente, devido a falta de manutencao, ele pode
apresentar desgaste em apenas seis anos (GUIMARAES, 2011).

Em resumo, pavimento flexivel ¢ um tipo de revestimento de estrada que se adapta as
cargas de trafego, mas sua durabilidade depende de condigdes como manutencdo e fatores

climaticos.
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3.1.2.2 Pavimento rigido (concreto-cimento)

O pavimento rigido, também conhecido como pavimento de concreto, ¢ uma estrutura
feita principalmente de concreto-cimento, projetada para ser resistente e duravel. Ao contrario
dos pavimentos flexiveis, os pavimentos rigidos ndo se deformam facilmente sob a pressao do
trafego, pois sua estrutura ¢ mais sélida e menos flexivel. Esse tipo de pavimento ¢ ideal para
areas com trafego intenso e de longo prazo, como rodovias e areas urbanas. Sua durabilidade ¢
maior em compara¢do com os pavimentos flexiveis, sendo capaz de suportar altas cargas e
resistir bem as condic¢des climaticas adversas. Além disso, o pavimento rigido exige menos
manuten¢do ao longo do tempo, embora sua instalacdo seja mais complexa e cara.

Os pavimentos podem ser fortalecidos com o uso de telas ou barras de ago para ampliar
a distancia entre as juntas ou oferecer um suporte estrutural adicional. A distribui¢ao das cargas
sobre o subleito depende do tipo de pavimento (base, sub-base e revestimento). No caso do
pavimento rigido, o elevado Modulo de Elasticidade do concreto-cimento (CCP) permite que a
carga seja distribuida sobre uma drea maior do subleito. A placa de concreto em si € responsavel

por grande parte da capacidade estrutural do pavimento rigido (ABCP, 2009).

Figura 2 - Corte transversal em pavimento de concreto.
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Fonte: Bernucci (2008).

O concreto de cimento ¢ composto por uma combinacido de cimento Portland, areia,
agregado graudo e agua, que ¢ compactada em uma camada. Essa camada serve tanto como

revestimento quanto como base para o pavimento. Pavimentos rigidos sdo formados por placas
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de concreto sobre uma camada de brita e cimento. A espessura das placas varia de acordo com
o volume de trafego. Com a manuten¢do adequada, esses pavimentos podem ter uma vida 1til

de 25 a 30 anos.

3.1.2.3 Pavimento semirrigido (semiflexivel)

O pavimento semirrigido, também chamado de pavimento semiflexivel, ¢ um tipo de
revestimento que combina caracteristicas dos pavimentos rigidos e flexiveis. Ele ¢ formado por
camadas de materiais que incluem uma base de estabilizacdo, como a mistura de cimento com
agregado, e uma camada superior mais flexivel, geralmente composta de asfalto.

Esse tipo de pavimento € projetado para oferecer maior resisténcia e durabilidade que o
pavimento flexivel, mas com maior flexibilidade em comparagdo ao pavimento rigido. Ele ¢
ideal para areas com trafego moderado a pesado e condigdes climaticas variadas, sendo uma

op¢do mais econdmica e eficiente em relagdo aos pavimentos totalmente rigidos.

3.2 FUNCIONAMENTO DO PAVIMENTO

Quando os automoveis se deslocam sobre o pavimento, sdo gerados esforcos que
precisam ser absorvidos e dissipados pelas diversas camadas do pavimento. Quando uma carga
de veiculo Q atua sobre o revestimento a uma velocidade V, o pavimento ¢ submetido a uma
tensdao normal na dire¢do vertical o (de compressao) e a uma tensao de cisalhamento na dire¢ao
horizontal 1o (de cisalhamento) (Santana, 1993). Como mostrado na Figura 3, podemos observar

como a estrutura responde quando a carga ¢ aplicada sobre o pavimento e as tensdes geradas.

Figura 3 - Cargas aplicadas em um pavimento.

Carga Q

Estrutusa do
Pavimento

El ~ 5 ¢ 3 I ‘—phw I {
O 17a T ht 1al  Toat S ,—W“W
Il;lm W “ J/‘.w\"f; p h' ")\ 2 rR\ N“"u = \ ‘ R

Sublesto
Fonte: Santana (1993).



12

Na Figura 4, ¢ possivel ver como as camadas do pavimento distribuem a tensao vertical
na superficie, atenuando sua intensidade antes que alcance o subleito. A tensdo horizontal
aplicada na superficie exige que o revestimento tenha uma coesdo minima para resistir a parte

do esfor¢o de cisalhamento (SANTANA, 1993).

Figura 4 - Tensdes numa estrutura de pavimento.
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Fonte: Medina ¢ Motta (2005).

Os efeitos das tensdes aplicadas a um pavimento variam conforme o tipo, como ilustrado
na Figura 5. Isso ocorre devido as diferencas na rigidez da camada de revestimento e a forma
como as tensdes sao distribuidas para as camadas abaixo.

No pavimento rigido, a placa de concreto de cimento Portland absorve a maior parte dos
esfor¢os, com alta rigidez, transferindo as tensdes de forma mais uniforme para as camadas
subjacentes, podendo usar apenas uma sub-base. J4 no pavimento flexivel, a camada de
revestimento tem baixa rigidez, concentrando as tensdes nas camadas inferiores, o que exige o

uso de mais camadas para distribuir a carga.

Figura 5 - Comparagdo de Distribuigdo de Cargas entre Pavimentos Rigidos e Flexiveis.
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Fonte: Associagdo Brasileira de Cimento Portland.

3.3 ESTRUTURAS DO PAVIMENTO

As camadas do pavimento devem ser construidas apds a terraplenagem do terreno. Elas
sdo responsaveis por fornecer a resisténcia necessaria para suportar o trafego local. O
revestimento, a base e a sub-base ficam sobre o solo, também chamado de subleito. Cada
camada desempenha uma fun¢ao especifica, determinada pela escolha e aplicacao dos materiais

utilizados.

3.3.1 Subleito

O subleito ¢ a camada de solo que fica diretamente abaixo das camadas de base e sub-
base de um pavimento. Ele serve como fundagdo natural para o pavimento, transmitindo as
cargas aplicadas pela superficie para o solo. A qualidade e a resisténcia do subleito sdo
essenciais para garantir a estabilidade e durabilidade do pavimento, ja que solos com baixa
resisténcia ou ma compactagao podem comprometer a estrutura do pavimento.

O subleito pode ser composto por diferentes tipos de solo, como argila, areia ou rocha,

e sua preparacdo adequada ¢ fundamental para o bom desempenho do pavimento.

3.3.2 Regularizacdo do subleito (Nivelamento)

A regularizagdo do subleito, também chamada de nivelamento, € o processo de preparar
e uniformizar a superficie do solo que ficard abaixo das camadas de pavimento. Esse

procedimento envolve a remocao de irregularidades, como buracos ou elevagdes, € a melhoria
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da compactacao do solo para garantir que ele ofereca uma base estavel e homogénea para as
camadas superiores do pavimento.

A regularizagdo ¢ essencial para evitar problemas futuros, como o afundamento ou
deformacdo do pavimento, e para garantir a distribui¢do adequada das cargas que serdo

aplicadas sobre o pavimento.

3.3.3 Reforgo do subleito

O reforco do subleito € o processo de melhorar a capacidade de suporte do solo abaixo
das camadas do pavimento, tornando-o mais resistente e estavel. Isso pode ser feito através de
técnicas como a adi¢ao de materiais estabilizantes, como cal, cimento ou outros agregados, ou
com o uso de geossintéticos, que ajudam a distribuir melhor as cargas e evitam o deslocamento
do solo. O objetivo do reforco ¢ garantir que o subleito tenha uma resisténcia adequada para

suportar o peso do pavimento e o trafego, evitando deformagdes ou danos ao longo do tempo.

3.3.4 Sub-base

A sub-base ¢ uma camada de material que fica entre o subleito (o solo natural) e a base
do pavimento. Ela tem a fun¢do de fornecer suporte adicional, ajudando a distribuir as cargas
aplicadas pela superficie do pavimento de maneira mais uniforme.

A sub-base também contribui para a estabilidade e a drenagem do pavimento, evitando
o acumulo de agua que possa prejudicar a estrutura. Normalmente, ¢ composta por materiais
como brita ou areia, que sdo escolhidos por sua resisténcia e capacidade de suportar a

compressao e as variagdes de umidade.

3.3.5 Base

A base ¢ a camada do pavimento que fica logo acima da sub-base e serve para fornecer
suporte estrutural adicional. Ela tem a fun¢ao de distribuir as cargas provenientes do trafego
para as camadas inferiores, garantindo a estabilidade e resisténcia do pavimento.

Normalmente, a base ¢ feita de materiais mais resistentes, como brita graduada ou uma
mistura de agregados e ligantes, para garantir que o pavimento tenha a durabilidade necessaria
para suportar o uso intenso ao longo do tempo. Além disso, a base também contribui para a

drenagem da agua, evitando danos causados por acumulo de umidade.
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3.3.6 Revestimento

O revestimento ¢ a camada superior de um pavimento, projetada para proporcionar uma
superficie adequada ao trafego de veiculos e pedestres. Ele tem a fungao de proteger as camadas
inferiores, como a base e a sub-base, contra o desgaste causado pelo trafego, condigdes
climaticas e outros fatores externos.

O revestimento pode ser feito de materiais como asfalto, concreto ou outros tipos de
mistura, dependendo do tipo de pavimento. Além de garantir a durabilidade do pavimento, ele

também oferece conforto, seguranca e aderéncia para os usuarios.

3.4 GERENCIA DE PAVIMENTOS
3.4.1 Conceituacao

Existem alguns conceitos fundamentais para ser entendido na geréncia de pavimentos,
eles sdo essenciais para entender como se planeja, mantém e melhora a qualidade das vias
pavimentadas, como:

e Serventia
e Desempenho
e Irregularidade

e Avaliacao

3.4.1.1 Serventia

Serventia refere-se ao grau de utilidade ou ao nivel de servigo que o pavimento oferece.
Trata-se da capacidade do pavimento de atender, com conforto, seguranca e eficiéncia, as
necessidades dos usudrios. Essa medida considera aspectos como a presenca de buracos,
trepidacdes, condi¢des de seguranga, aderéncia, drenagem e até¢ o tempo de deslocamento
permitido pela via. Em resumo, um pavimento com boa serventia proporciona uma experiéncia

satisfatoria de uso.
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Figura 6 - Variagdo da serventia com o trafego ou com o tempo decorrido de utilizagdo da via.
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Fonte: DNIT (2011).
3.4.1.2 Desempenho

O Desempenho esta relacionado a forma como o pavimento evolui ao longo do tempo
sob a agdo do trafego e das condi¢des climaticas. Ele mostra como o pavimento mantém suas
condicdes estruturais e funcionais. Um bom desempenho significa que o pavimento continua

funcional com pouca necessidade de manutencao, mesmo apos longos periodos de uso.

Figura 7 — serventia versus desempenho e intervengdo de manuteng@o.
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3.4.1.3 Irregularidade

Irregularidade diz respeito as variagdes da superficie do pavimento em relagdo a um plano
ideal. Um pavimento muito irregular causa desconforto aos usudrios, aumenta o desgaste dos
veiculos e compromete a seguranca da via. A principal medida usada para expressar essa
condi¢io é o Indice de Irregularidade Internacional (IRI), que quantifica a rugosidade
longitudinal da pista. Altos niveis de irregularidade reduzem a serventia e aceleram o processo

de degradagdo do pavimento.

3.4.1.4 Avaliagao

A avaliagdo do pavimento ¢ o processo de coleta, analise e interpretacdo de dados sobre
sua condi¢do atual. Ela ¢ essencial para identificar problemas, priorizar intervencdes e definir
estratégias de manutencao e reabilitagdo de forma técnica e econdmica.

Principais tipos:

e Avaliacao funcional

e Avaliacdo das condi¢des da superficie de rolamento do pavimento
e Avaliacao da solicita¢ao do trafego

e Avaliacao de seguranga

e Avaliacao estrutural

Esses quatro conceitos estdo interligados e sdo indispensaveis para o bom funcionamento
de um sistema de gerenciamento de pavimentos, permitindo decisdes mais precisas e eficientes

sobre a conservacao da infraestrutura viaria.

3.4.2 Reabilitacao

A reabilitacdo do pavimento consiste em intervengdes mais profundas e estruturais
voltadas a restauragcdo da capacidade funcional e estrutural da via. Ela ¢ aplicada quando o
pavimento ja apresenta deterioragdes severas, como deformagdes plasticas, fissuras
generalizadas ou perda de resisténcia estrutural. As técnicas podem envolver reciclagem de
camadas, reforco com novas camadas asfélticas ou substitui¢ao total de partes do pavimento. A
reabilitagdo visa estender significativamente a vida util do pavimento e garantir que ele volte a

oferecer uma boa serventia.
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Beneficios do processo de reabilitagao:
e Prolongamento da vida 1til do pavimento;
e Melhoria da seguranca viaria;
e Aumento do conforto do usuario;
e Reducio dos custos de manutengao corretiva;

e Preservacao da estrutura existente.

3.4.3 Sistema de Geréncia de Pavimentos

O Sistema de Geréncia de Pavimentos (SGP) ¢ um conjunto estruturado de
procedimentos, ferramentas e praticas voltadas para o planejamento, monitoramento, avaliagao
¢ tomada de decisdes relacionadas a manutengao, reabilitacao e conservagao de pavimentos.
Seu principal objetivo ¢ garantir que a malha vidria seja mantida em boas condi¢des de
funcionamento, com segurancga, conforto e economia, ao longo do tempo.

Esse sistema baseia-se na coleta e analise sistematica de dados técnicos sobre o estado
dos pavimentos, como defeitos visiveis, irregularidade, resisténcia estrutural e niveis de trafego.
Com base nessas informagdes, 0 SGP permite classificar o estado atual da via, prever seu
desempenho futuro e identificar os momentos ideais para intervengdes, otimizando os recursos
disponiveis e evitando agdes emergenciais mais onerosas.

Além disso, o sistema de geréncia de pavimentos permite a elaboracdo de planos de
manutengao ¢ reabilitacdo com base em critérios técnicos, econdmicos e sociais. Ele contribui
para a priorizacdo de investimentos em infraestrutura de forma racional e transparente,
auxiliando 6rgaos publicos e privados na tomada de decisdes estratégicas sobre a conservagao
de rodovias, ruas e pistas aeroportuarias.

O uso de um SGP promove ainda maior eficiéncia na aplicacdo de recursos financeiros,
reduz o custo total do ciclo de vida do pavimento e melhora a qualidade do servigo oferecido
aos usuarios. Trata-se, portanto, de uma ferramenta essencial para a gestdo moderna da

infraestrutura de transportes, com foco na sustentabilidade e no desempenho a longo prazo.

Figura 8 — Sistema de Geréncia de Pavimentos.
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Fonte: DNIT (2011).

Principais objetivos de um SGP:

Assegurar que as vias permaneg¢am funcionais, seguras ¢ confortaveis para os usuarios,
minimizando a ocorréncia de defeitos como buracos, trincas ¢ deformacoes.

Por meio do monitoramento constante e da aplicacdo de intervengdes no momento
adequado, o SGP busca preservar a estrutura do pavimento por mais tempo, evitando
deterioragdes severas e custos elevados de reconstrucao.

Informacgdes organizadas e confiaveis para que gestores e engenheiros possam tomar
decisdes baseadas em evidéncias, contribuindo para politicas publicas mais

transparentes e eficientes.

Para que estes objetivos sejam alcangados, o SGP deve ser capaz de comparar, priorizar

e alocar os recursos do seu programa de Manutenc¢ao e Reabilitacio (M&R), dando o méximo

retorno possivel para os recursos publicos disponiveis e oferecer um transporte rodoviario

seguro, compativel e econdmico.

3.4.4 Niveis de decisao na Geréncia de pavimentos

Na geréncia de pavimentos, a tomada de decisdes ¢ fundamental para garantir a

manuten¢do eficiente e a preservagdo das vias rodovidrias ao longo do tempo. As decisdes
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devem ser tomadas em diferentes niveis hierdrquicos, com base em informacgdes técnicas e
estratégicas que visam a otimizagcdo dos recursos disponiveis e a melhoria continua da
infraestrutura.

No Sistema de Geréncia de Pavimentos, as decisdes podem ser tomadas em dois niveis
distintos: nivel de rede e nivel de projeto.

A gestdo em nivel de rede concentra-se na analise global da malha rodoviaria,
identificando os trechos mais problematicos para que os investimentos sejam direcionados de
forma a maximizar os beneficios econdmicos com os recursos publicos disponiveis. O foco
principal ¢ a elaboracdo de um Plano Plurianual de Investimentos, englobando agdes e
intervengdes de médio prazo.

Por outro lado, o nivel de projeto esta voltado para o planejamento detalhado e a execugao
de intervencdes especificas, essenciais para a definicdo de orcamentos e cronogramas de curto
prazo. Para que o sistema funcione de forma eficiente, ¢ necessario que esses dois niveis estejam
bem articulados, o que pode ser mais complexo em redes extensas e com alto grau de
variabilidade. A conexao constante entre os aspectos técnicos e administrativos ¢ indispensavel,

evitando a fragmentacao entre as etapas de gestao.

Figura 9 — Niveis de Rede e Niveis de Projeto.
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Fonte: Adaptada de HUDSON et al. (1979).
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3.4.5 Indice de Condiciio do Pavimento

O Indice de Condigdo do Pavimento (Pavement Condition Index), ¢ uma metodologia
amplamente utilizada na geréncia de pavimentos com o objetivo de avaliar de forma
padronizada o estado de conservacao de uma via pavimentada. Esse indice varia de 0 a 100,
sendo que valores mais proximos de 100 indicam um pavimento em excelente estado, enquanto
valores proximos de 0 representam um pavimento completamente deteriorado. O PCI é uma
ferramenta essencial para gestores publicos e engenheiros, pois fornece informagdes objetivas
que auxiliam no planejamento e na priorizagdo de manutengdes e obras de recuperagao.

A determinagdo do PCI ¢ baseada em inspec¢des visuais realizadas diretamente no
pavimento. Durante essas inspecdes, sdo identificadas e quantificadas diferentes falhas
estruturais e funcionais, como trincas (em bloco, longitudinais, transversais), buracos,
desagregacgoes, exsudagdo de ligante, afundamentos e outros tipos de deterioracdo. Cada tipo
de falha tem um peso especifico e € classificado em niveis de severidade (baixo, médio e alto),
o que influencia diretamente no célculo do indice.

Para realizar o célculo do PCI, a area de pavimento a ser analisada ¢ subdividida em
unidades amostrais representativas, geralmente entre 50 a 500 m>. Em cada unidade, sdo
registradas as falhas existentes, suas extensdes e severidades. Com base nos dados coletados,
aplica-se uma metodologia padronizada — como a descrita na norma ASTM D6433 — que
resulta em um valor numérico final para cada unidade amostral. A média ponderada desses
valores representa o PCI do trecho como um todo.

Na pratica, o PCI ¢ extremamente util para a geréncia de pavimentos. Ele permite o
monitoramento continuo da degradacdo das vias, a identificacdo de trechos prioritarios para
intervencdo, ¢ a definicdo de estratégias de manutengdo preventiva ou corretiva de forma
técnica e economica. Além disso, a utilizagdo do PCI em sistemas de gestao contribui para uma
melhor alocagdo de recursos, evitando intervengdes desnecessarias e prolongando a vida util do

pavimento.

3.5 GESTAO FINANCEIRA EM OBRAS RODOVIARIAS
3.5.1 Analise econémica de projetos rodoviarios

A avaliagdo de investimentos em projetos rodoviarios tem como finalidade identificar as

iniciativas que oferecem maior viabilidade econdmica. Normalmente, a decisdo de aplicar
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recursos em rodovias ja foi tomada previamente, sendo que essa etapa visa definir quanto sera
investido e qual serd o beneficio econdmico estimado.

O calculo do investimento considera os gastos com obras e servicos de manutengao,
enquanto os ganhos econdmicos estdo, em grande parte, associados a reducao de custos para os
usuarios, proporcionada por uma infraestrutura viaria de melhor desempenho, que contribui
para a diminui¢do dos gastos operacionais dos veiculos.

Os custos relacionados ao transporte rodoviario variam de acordo com as condigdes em
que a rodovia ¢ implantada. De modo geral, o custo total envolve os gastos com os usudrios, a
construcdo e a manutengdo da estrada. No entanto, o aspecto mais significativo ¢ que os custos
de manutencao e os custos arcados pelos usuarios, que juntos correspondem a aproximadamente
95% do custo total, tendem a diminuir quando a rodovia apresenta melhores condigdes.

Dessa forma, os 6rgados responsaveis pela infraestrutura vidria ndo devem focar apenas na
reducdo dos custos de construcdo, mas sim reconhecer que, em diversas situacdes,
investimentos maiores na fase inicial de construcdo podem resultar em rodovias de maior
qualidade, o que leva a uma redugdo nos custos totais ao longo do tempo.

A gestdo financeira de obras rodoviarias € um componente essencial para o sucesso dos
empreendimentos de infraestrutura viaria. Ela envolve o planejamento, controle e
monitoramento dos recursos financeiros desde a fase de projeto até a conclusdo da obra,
garantindo que os recursos publicos ou privados sejam utilizados de forma eficiente,
transparente e sustentdvel. Em projetos desse porte, os custos sdo altos e os prazos longos, o
que torna imprescindivel uma gestao rigorosa para evitar desperdicios, atrasos e paralisagdes.

No processo de gestdo financeira, ¢ fundamental elaborar orcamentos detalhados e
realistas, considerando todas as etapas da obra, desde a terraplenagem até a sinalizagao final.
Isso inclui prever custos com materiais, mao de obra, equipamentos, desapropriacdes, licencas
ambientais e possiveis imprevistos. A atualiza¢ao constante desses custos ao longo da execugao
¢ igualmente importante, pois oscilacdes no mercado, alteragdes de projeto ou atrasos podem
impactar diretamente o orcamento inicialmente previsto.

Outro ponto essencial ¢ o acompanhamento sistematico da execucgdo financeira. Por
meio de relatdrios de desempenho, auditorias e sistemas de controle interno, ¢ possivel
identificar desvios entre o que foi planejado e o que estd sendo efetivamente realizado. Essa
pratica permite correcdes tempestivas e tomadas de decisdo mais assertivas, evitando que

pequenos problemas se tornem grandes prejuizos. A transparéncia nesse processo também ¢
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fundamental, especialmente em obras financiadas com recursos publicos, pois garante o
controle social e reduz os riscos de corrup¢ao e ma gestao.

Além disso, a gestdo financeira deve estar integrada ao planejamento técnico da obra.
A articulacdo entre engenheiros, administradores e gestores publicos ou privados ¢ necessaria
para alinhar a disponibilidade or¢camentdria com o cronograma fisico-financeiro da obra.
Quando bem estruturada, essa integragdo possibilita a continuidade dos servigos, reduz a
possibilidade de paralisagdes por falta de verba e garante maior previsibilidade na entrega das

etapas do projeto.
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4. METODOLOGIA

A metodologia utilizada neste estudo foi estruturada em trés fases, sendo que cada uma
teve uma fun¢do fundamental na analise e interpretagdo dos dados.

A primeira etapa constitui na coleta dos dados na pagina eletronica do Tribunal de Contas
do Estado de Pernambuco, na qual ha registros de obras publicas paralisadas. O ano escolhido
para analise deste estudo foi o ano de 2023, visto que as obras rodovidrias se repetiam em anos
anteriores, pois nao havia a conclusao da obra. Também foram coletados dados no site do DER-
PE, apenas com obras rodovidrias paralisadas, tendo em vista que no TCE-PE nao ha
justificativas das razdes pelas quais as obras estavam paralisadas. Desta forma, foi preciso
realizar um mapeamento desses anos para concluir, de certa forma, alguns motivos da
paralisagao das obras rodoviarias, sendo assim além do ano de 2023, também se analisou
algumas obras, sendo estas do tipo paralisadas, durante os anos de 2001 a 2023.

Na segunda etapa, os dados coletados foram ordenados por distritos rodovidrios e foram
criadas as tabelas com o uso do software Microsoft Excel. Ao todo sdo 8 distritos rodoviarios
pernambucanos, segundo o DER-PE. Isso pode ser feito a partir da descri¢ao da identificagao
da obra, logo, por meio desta, se obtém a localiza¢do da obra em cada distrito.

Por fim, a terceira etapa concentra-se em detalhar, através de dados estatisticos, os valores
pagos acumulados na obra, tempo de paralisagdo por distrito rodoviario, percentual de tipo de
servico geral e por distrito, valor total de obra paralisada para cada tipo de servigo, a situagao
declarada para cada distrito, motivos principais para cada distrito e origem dos dados em
percentual (fontes). Através do Departamento de Infraestrutura (DINFRA) do TCE-PE, foram
coletados alguns dados acrescentados no estudo, como: o Sistema de Gerenciamento de

Pavimentos do DNIT (SGP/DNIT).

Figura 10 - Etapas Metodoldgicas.
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3. Detalhar por meio da
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¢ Valores pagos acumulados na
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para obras rodoviarias obras rooviarias. distrito rodoviario.
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TCE-PE e DER-PE. rodovidrias s6 « Situacdo declarada para cada
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* Origem dos dados em
Cz percentual (fontes).
Fonte: Autora (2025).

4.1 Aquisicio de dados

O cenario das obras rodoviarias paralisadas no estado de Pernambuco foi analisado por
meio de levantamento realizado pelo TCE-PE onde se publica informagdes sobre obras
paralisadas como parte de seu papel de fiscalizagdo e controle das finangas publicas e da gestao
dos recursos estaduais e municipais. O objetivo dessa publicagdo ¢ promover a transparéncia e
garantir que os recursos publicos sejam utilizados de forma eficiente e eficaz, além de
pressionar os responsaveis a tomarem providéncias para retomar ou concluir as obras.

Ao tornar publicas as obras paralisadas, o TCE-PE permite que a sociedade, a imprensa
e outras instituigdes acompanhem a execu¢do e o andamento das obras financiadas com
recursos publicos. Isso ajuda a garantir maior transparéncia no uso do dinheiro publico.

Além disso, este 6rgdo tem a funcdo de fiscalizar a gestdo dos recursos publicos. Quando
uma obra ¢ paralisada, isso pode significar um mau uso do dinheiro publico ou ineficiéncia na
gestdo. Ao divulgar essas informagdes, o TCE-PE esta alertando para a necessidade de corrigir
problemas e responsabilizar os gestores que ndo estao cumprindo suas obrigacoes.

A publicagdo de obras paralisadas coloca uma pressao sobre os 6rgaos responsaveis pela
execugdo das obras, como secretarias estaduais ou prefeituras. Isso pode estimular a retomada
das obras, ja que a exposicdo publica de problemas em projetos importantes tende a cobrar
respostas e solugdes por parte das autoridades.

Muitas vezes, a paralisagdo de obras pode ocorrer devido a irregularidades em processos

licitatorios, falhas na execucdo, ou até corrup¢ao. O TCE-PE, ao identificar e divulgar obras
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paralisadas, pode gerar a investigagcdo de possiveis problemas e falhas administrativas, além de
contribuir para a responsabilizacdo dos envolvidos.

Ao identificar obras paralisadas, o Tribunal de Contas pode recomendar ajustes ou
mudangas no planejamento, além de alertar sobre o desperdicio de recursos publicos. A ideia ¢
que as obras paralisadas sejam retomadas ou, caso ndo sejam viaveis, que o valor investido seja
melhor aproveitado em outras areas.

Também foram coletados dados através da plataforma do DER-PE (Departamento de
Estradas de Rodagem de Pernambuco). Este 6rgdo do governo estadual ¢ responséavel pela
administracdo, conservagdo e fiscalizagdo das rodovias estaduais de Pernambuco. O 6rgao ¢
responsavel pela construgdo, ampliacao e pavimentacao de rodovias estaduais, além de executar
obras de recuperacao e manutengao das estradas ja existentes.

O DER-PE realiza a conservagdo de rodovias, incluindo servicos como recapeamento,
restauragdo de pavimento, instalacdo de sinalizagdo (vertical e horizontal), manuten¢do de
pontes e viadutos e limpeza de acostamentos. O departamento acompanha e fiscaliza as obras
que estdo em andamento, garantindo que sejam feitas dentro dos prazos, orgcamentos e de acordo
com as normas de seguranca. Também trabalha em medidas para melhorar a seguranca nas
rodovias, como a instalacdo de sinalizacdo de seguranca, ¢ a implementacdo de obras de

contencao de acidentes.

4.2 Localizagao dos Distritos das Obras Rodoviarias

Neste topico as informagdes reunidas foram organizadas de acordo com os distritos
rodoviarios - unidade operacional regional responsavel pela gestdo das rodovias e terminais
dentro de uma area especifica do estado - e, segundo o DER-PE, existem 8 distritos rodoviarios
em Pernambuco. Esse processo pode ser realizado por meio da descri¢do da identificacdo de
cada obra, permitindo assim determinar a localizagdo de cada uma nos respectivos distritos,
logo identificados os distritos, foram elaboradas as tabelas utilizando o software Microsoft

Excel.

4.2.1 Distritos Rodoviarios

A estrutura fisica do DER/PE ¢ composta por uma sede, na Avenida Cruz Cabuga no

Recife, e mais oito Distritos Rodoviarios (DOD) espalhados pelo territério de Pernambuco. Os
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distritos sdo localizados nas cidades do Recife (1°DOD), de Carpina (2°DOD), de Caruaru
(3°DOD), de Ribeirao (4°DOD), de Sertania (5°DOD), de Salgueiro (6°DOD), de Garanhuns
(7°DOD) e de Petrolina (8°DOD).

Figura 11- Mapa com demonstrativos dos Distritos Rodoviarios.
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Fonte: DER/PE (2023).

4.2.1.1 1° DOD - Recife

O 1° Distrito de Operacdes e Desenvolvimento esta localizado na cidade do Recife e sua
area de jurisdicdo abrange um total de 14 municipios os quais sao: Abreu e Lima; Aragoiaba;
Camaragibe; Goiana; Igarassu; Itambé; Itamaracd; Itapissuma; Jaboatdo; Moreno; Olinda;

Paulista; Recife e Sdo Lourenco.

Figura 12 - Mapa do 1° Distrito de Operagdes e Desenvolvimento.
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PARAIBA

Fonte: DER/PE (2024).

4.2.1.2 2° DOD - Carpina

O 2° Distrito de Operagdes e Desenvolvimento estd localizado na cidade de Carpina e
sua area de jurisdi¢do abrange um total de 32 municipios os quais sdo: Alianga; Buenos Aires;
Bom Jardim; Camutanga; Cha de Alegria; Carpina; Casinhas; Condado; Ferreiros; Frei
Miguelinho; Feira Nova; Gloria de Goitd; Itaquitinga; Jodo Alfredo; Limoeiro; Lagoa de
Itaenga; Lagoa do Carro; Macaparana; Machados; Nazaré da Mata; Orobo; Passira; Paudalho;
Santa Maria do Cambucd; Sao Vicente Ferrer; Salgadinho; Surubim; Timbauba; Tracunhaém;

Vertentes; Vertentes do Lério e Vicéncia.

Figura 13 - Mapa do 2° Distrito de Operagdes e Desenvolvimento.
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4.2.1.3 3° DOD - Caruaru

O 3° Distrito de Operagdes e Desenvolvimento esta localizado na cidade de Caruaru e sua
area de jurisdi¢do abrange um total de 30 municipios os quais sdo: Agrestina; Altinho; Belém
de Maria; Belo Jardim; Bezerros; Bonito; Brejo da Madre de Deus; Cachoeirinha; Camocim de
Sao Felix; Caruaru; Catende; Cumaru; Cupira; Gravatd; Ibirajuba; Jatatiba; Lagoa dos Gatos;
Panelas; Pesqueira; Pocdo; Riacho das Almas; Sairé¢; Sanharo; Sao Bento do Una; Sao Caetano;
Sao Joaquim do Monte; Santa Cruz do Capibaribe; Tacaimbo; Taquaritinga do Norte e
Toritama.

Figura 14 - Mapa do 3° Distrito de Operagodes e Desenvolvimento.
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4.2.1.4 4° DOD - Ribeirao

O 4° Distrito de Operagdes ¢ Desenvolvimento estd localizado na cidade do Ribeirdo e
sua area de jurisdi¢do abrange um total de 24 municipios os quais sdo: Amaragi; Agua Preta;
Barra de Guabiraba; Barreiros; Cabo; Cortés; Cha Grande; Escada; Gameleira; Ipojuca;
Jaqueira; Joaquim Nabuco; Maraial; Palmares; Pombos; Primavera; Ribeirdo; Rio Formoso;
Sirinhaém; S3o Benedito do Sul; Sdo José da Coroa Grande; Tamandaré; Vitoria de Santo

Antao e Xexéu.

Figura 15 - Mapa do 4° Distrito de Operagoes e Desenvolvimento.

ALAGOAS

Fonte: DER/PE (2024)
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4.2.1.5 5° DOD — Sertania

O 5° Distrito de Operagdes e Desenvolvimento esta localizado na cidade de Sertania e sua
area de jurisdicao abrange um total de 27 municipios os quais sdao: Afogados da Ingazeira;
Arcoverde; Brejinho; Betania; Calumbi; Carnaiba; Custddia; Flores; Floresta; Itapetim;
Ingazeira; Iguaraci; Inaj4; Ibimirim; Jatobd; Petrolandia; Quixaba; Santa Cruz da Baixa Verde;
Santa Terezinha; Sao José do Egito; Soliddo; Serra Talhada; Sertania; Tabira; Tacaratu; Triunfo

e Tuparetama.

Figura 16-- Mapa do 5° Distrito de Operagdes e Desenvolvimento.
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Fonte: DER/PE (2024)

4.2.1.6 6° DOD — Salgueiro

O 6° Distrito de Operagdes e Desenvolvimento estd localizado na cidade de Salgueiro e
sua area de jurisdi¢do abrange um total de 21 municipios os quais sdo: Araripina; Belém do Sao
Francisco; Bodoc6; Cabrobd; Carnaubeira da Penha; Cedro; Exu; Granito; Ipubi; Mirandiba;
Moreilandia; Nova Itacuruba; Ouricuri; Parnamirim; Salgueiro; Santa Cruz; Sdo José¢ do

Belmonte; Serrita; Trindade; Terra Nova e Verdejante.

Figura 17 - Mapa do 6° Distrito de Operagdes e Desenvolvimento.
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4.2.1.7 7° DOD — Garanhuns

O 7° Distrito de Operagdes e Desenvolvimento esta localizado na cidade de Garanhuns e
sua area de jurisdi¢do abrange um total de 29 municipios os quais sdo: Aguas Belas; Alagoinha;
Angelim; Bom Conselho; Brejao; Buique; Calcados; Canhotinho; Correntes; Capoeiras;
Caetés; Garanhuns; Itaiba; Iati; Jucati; Jurema; Jupi; Lagoa do Ouro; Lajedo; Manari;

Paranatama; Palmerina; Pedra; Quipapa; Sdo Jodo; Saloa; Tupanatinga; Terezinha e Venturosa.

Figura 18 - Mapa do 7° Distrito de Operagoes e Desenvolvimento.

SN
i
PANELASS®
\
O %
N
Y
o .
o \nn ~
CANHOTINHO Agua Braes

Fonte: DER/PE (2024)



33

4.2.1.8 8° DOD — Petrolina

O 8° Distrito de Operagdes e Desenvolvimento esta localizado na cidade de Petrolina e
sua area de jurisdi¢dao abrange um total de 7 municipios os quais sao: Afranio; Dormente; Lagoa

Grande; Oroco; Petrolina; Santa Filomena ¢ Santa Maria da Boa Vista.

Figura 19 - Mapa do 8° Distrito de Operagdes e Desenvolvimento.
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5. RESULTADOS E DISCUSSOES
5.1 Percentual de valor pago acumulado por distrito rodoviario

O valor pago acumulado em obras rodovidrias engloba todas as parcelas que foram pagas
ao longo do andamento da obra, considerando desde o inicio do contrato até a data de célculo
do acumulado.

O valor pago acumulado pode incluir:

e Pagamentos a fornecedores — valores pagos por materiais, equipamentos ou
Servigos.

e Pagamentos a empreiteiras — pagamentos feitos ao contratante principal da
obra, conforme o avanco fisico do trabalho.

e Encargos trabalhistas — pagamentos relacionados a saldrios de operdrios e
outros custos de mao-de-obra.

e Qutras despesas — como custos administrativos, taxas de fiscalizagdo, entre
outros.

Esse valor ¢ importante porque ajuda a monitorar o andamento financeiro da obra,
garantindo que os recursos estdo sendo usados conforme o planejamento e que o projeto esta
sendo executado dentro do orcamento previsto. Além disso, ele também ¢ utilizado para
verificar se as medi¢des e pagamentos estdo de acordo com os marcos de execugdo € com 0
cronograma de obras.

Como pode ser visto na Tabela 1 e Figura 20, o valor pago acumulado em obras
paralisadas por distritos em Pernambuco. Dos 8 (oito) distritos analisados, ndo se pretende
abordar qual distrito teve prioridade com relagdo aos valores pagos. Apenas, conclui-se que o
maior percentual esta para o 5° DOD, com um valor acumulado na obra de R$ 54 milhdes, ou
seja, correspondendo a 30% do total pago para todos os distritos. J& para o pior cendrio esta o
7° DOD, com um valor acumulado na obra de R$ 1,5 milhdes, correspondendo a 1% do total

pago, muito inferior comparado com os outros distritos.

Tabela 1 - Valor pago acumulado na obra R$.
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VALOR PAGO
DISTRITO  ACUMULADO NA
OBRA (RS)

1° DOD RS  26.563.709.82
2°DOD RS 2.861.490 48
3*DOD RS 43 682.240.91
4°DOD RS 3.716.379.87
5°DOD RS  54.044.001.71
6 DOD RS 17.626.620.54
7°DOD RS 1.484.718.84
8*DOD RS 29.287.924 90
TOTAL RS  179.267.087.07

Fonte: Autora (2025).

Figura 20- Porcentagem do valor pago acumulado na obra por Distrito.

u1°DOD =2°DOD =3°DOD =4°DOD =5°DOD =6°DOD m7°DOD = 8°DOD

Fonte: Autora (2025).

5.2 Tempo de paralisacio por distrito rodoviario

O tempo de paralisagdo em obras rodovidrias corresponde ao periodo, medido em meses,
em que a execucgdo dos servigos foi interrompida, sem avangos fisicos na construgdo. Esse
intervalo pode variar entre suspensoes tempordrias e paralisagoes de longa duragdo, impactando
diretamente a conclusdo do projeto.

S6 foram analisados o tempo de paralisacdo com as obras definitivamente paralisadas,
nao incluindo as de andamento e concluidas, tanto do ano de 2023 dos dados do TCE-PE, como
nos anos de 2001 a 2023 dos dados do DER-PE. Foram contabilizados os meses até o ano de

2023.
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Conforme ilustrado na Figura 21, a duracdo das paralisagdes variou entre os distritos
analisados. O 3° DOD e o 7° DOD registraram 3 meses de paralisacdo, enquanto o 1° DOD
apresentou o maior tempo sem avango nos trabalhos, totalizando 174 meses de interrupgao.
Esses dados demonstram a variacdo na continuidade das obras e a necessidade de um

acompanhamento mais efetivo para evitar suspensdes prolongadas.

Figura 21 - Tempo de paralisag@o.
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Fonte: Autora (2025).

5.3 O SGP e quantidade de tipo de servico

Dentro do DER-PE existe vigente o contrato n® 002/2021- DJU, cujo objeto ¢ “Servigo
de engenharia consultiva para apoio técnico e operacional ao processo de gerenciamento do
programa Caminhos de Pernambuco definido pelo decreto N° 48.782, de 10 de marco de 2020,
com a implantagdo e operagdo de uma central de inteligéncia dentro do ambito de gestdo do
DER-PE”.

Utilizando como padrao o Sistema de Gerenciamento de Pavimentos do DNIT
(SGP/DNIT), e oriundo do processo licitatorio 0291/2020, o referido contrato n® 002/2021-DJU
possui em seu escopo a implantagao e a atualizacao do Sistema de Gerenciamento de Pavimento
no DER/PE (SGP/DER).

Com a finalidade de possibilitar uma gestao técnica e eficiente na alocagao dos recursos
financeiros no ambito do DER/PE, e ainda objetivando prolongar a vida util dos pavimentos e

garantir o conforto e a seguranga aos usuarios das rodovias pernambucanas, o SGP/DER busca



37

desenvolver um processo continuo e integrado de acdes de alcance técnico na gestao de
pavimento no estado de Pernambuco.

No DER/PE a avaliagdo de pavimentos foi realizada a partir de filmagens do pavimento,
utilizando-se de uma camera 360° acoplada sobre um veiculo, que percorreu as rodovias
pavimentadas. Em sequéncia, todos os dados captados foram analisados em escritdrio por
especialistas em pavimentacao.

Assim, o DER/PE, com o apoio do contrato n°® 002/2021- DJU, conseguiu avaliar toda a
malha pavimentada do estado. A engenhosa operagdo de filmagem das rodovias em campo e
posterior exame profissional em escritdrio acerca dos dados captados deve ser atualizado
periodicamente, no intuito de fornecer ao gestor informagdes técnicas importantes no processo
de tomada de decisao.

Os exames realizados por especialistas com base na compilagdo dos dados captados a
partir das filmagens nas rodovias, permitiu a aplicacdo de indices de avaliacdo capazes de
mensurar, ¢ graduar em escala, a qualidade dos pavimentos das rodovias que cortam o estado
de Pernambuco.

Reiterando informagdo anteriormente ja explanada, impende-se aqui evidenciar que o
objeto do contrato n° 002/2021- DJU contempla o gerenciamento do programa Caminhos de
Pernambuco e a implantagdo/operagdo de uma Central de Inteligéncia dentro do DER. Esta
central teria o objetivo de consolidar todas as informagdes necessarias a gestdo do DER e
modernizar as atividades gerenciais existentes.

A estrutura fisica da Central de Inteligéncia ¢ de responsabilidade do consorcio
TPF/Norconsult (contratada), o qual se incumbiu de disponibilizar uma plataforma online de
Gerenciamento ¢ Acompanhamento dos Servigos por meio de multiplos Sistemas de
Informagdes Gerenciais.

Na Figura 22, observa-se o mapa do estado com as informagdes acerca da ultima

avaliacdo das rodovias pelo SGP.

Figura 22 - Mapa de Pernambuco com a avaliagdo das rodovias conforme as cores definidas.
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O indice de avaliacdo adotado pelo SGP abrange tanto “pavimentos rigidos” quanto
“pavimentos flexiveis”, permitindo uma comparacdo. A condi¢ao do pavimento € traduzida por
um valor, que varia de 0 a 100 de acordo com a condi¢do do pavimento. O indice tem uma

graduagdo de cores conforme a figura abaixo.

Figura 23 - Escala de graduagao de cores.
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Fonte: DER/PE (2023)

O indice escolhido para realizagao do trabalho foi o Pavement Condition Index (PCI), por

ser amplamente utilizado na literatura, tanto nacional quanto internacional. Dessa forma, uma
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rodovia que obteve um PCI entre 85-100 apresenta boas condig¢des (cor verde escuro), entre 70
e 85 apresenta condigdes satisfatorias (cor verde claro), e assim sucessivamente.

A final de todo o processo de avaliagdo pelo DER/PE foi possivel obter algumas
conclusoes:

-0 PCI médio das rodovias estaduais inspecionadas ¢ ruim (46,82).

=0 7° DRO apresenta o pior PCI, 30,41 (muito ruim).

-> A média estadual ficou abaixo da média das estradas federais em Pernambuco (67,38).

Figura 24 - Avaliagdo do PCI por Distrito Rodoviario.
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Fonte: DER/PE (2023).

A figura acima mostra o indice PCI para cada Distrito Rodoviario do DER/PE, além da
avaliacdo das rodovias federais do estado. Enquanto a avaliagdo das rodovias federais sdao
consideradas regulares (67,38), com indice proximo ao satisfatério, as estaduais, na média
(indice 46,82), sdo avaliadas como ruim, com o agravante de que essa avaliacdo estd mais
proxima de “muito ruim” do que da avaliagdo do estado “regular”.

Quando o indice PCI (indice de Condigdo do Pavimento) de uma rodovia apresenta um
valor ruim, indicando que o pavimento estd em condigdes criticas ou de deterioragdo, ¢

necessario realizar servigos de recuperacdo para restaurar ou melhorar a qualidade do
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pavimento e garantir a seguranca ¢ funcionalidade da via. Com isso, ao avaliar o estado do
pavimento, considerando aspectos como fissuras, trincas, buracos, ondula¢des e desgaste da
superficie. E o indice aponta para problemas graves, os servicos a serem realizados variam de
acordo com o tipo e extensao do dano identificado.

Desta forma, como pode ser visto sobre o indice PCI os estados das rodovias
pernambucanas precisam ser reparados e realizados de acordo com cada tipo de servico e com
1sso evitar ainda mais o agravamento dos danos que podem variar dependendo do estagio da
obra e das condi¢oes da rodovia.

Na Figura 25, estdo alguns tipos de servigos: A — Adequacdo e pavimentagdo; B —
Conservagao; C — Implantagdo e pavimenta¢do; D — Requalificagdo; E — Restauragdo. E a
quantidade de servico que pode ser observado em obras rodovidrias paralisadas no trabalho em
estudo e nela observa-se que o maior tipo de servigo, tendo como amostra as obras paralisadas,

para ser executado nas rodovias pernambucanas ¢ a de Restauragao.

Figura 25 - Tipo de servigo.
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Fonte: Autora (2025).

5.4 Valor total pago de obra com conservacio e manutencio

A pavimentagao rodovidria, como qualquer outra obra da construgdo civil, ndo pode ser

entendida como uma obra definitiva. Para prolongar a sua vida util e manter a qualidade,
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proporcionando aos usuarios uma superficie de rolamento confortavel e segura, sdo necessarios
investimentos em conservacao ¢ manutengao rodoviaria.

A relagdo entre o investimento nas rodovias reflete diretamente na condicdo de
trafegabilidade e seguranga dos usudrios. Investimentos inferiores ao necessario para realizar
uma adequada manutengdo e conservacdo, em geral, elevam sobremaneira os custos da
restauragao e reconstruc¢ao da rodovia no futuro.

A lei de evolucao de custos ou “Lei de Sitter”, demonstra em seus estudos os impactos
econdmicos resultantes da negligéncia em se adotar acdes preventivas. Mesmo sendo um estudo
direcionado para area de patologias, estd diretamente relacionado a outras areas da engenharia
de manuten¢ao. Trata-se de um grafico exponencial de grau cinco, que explicita o quio cresce
o custo relativo da intervencao se a manutengao preventiva ¢ negligenciada em detrimento de

uma manutengao corretiva futura.

Figura 26 - Grafico de Sitter.
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Fonte: DER/PE (2023).

5.4.1 Valor total pago de custo com conservacio

A partir da tabela de custos gerenciais do DNIT para conservacao rodovidria,

considerando a data-base de janeiro de 2023 e levando em conta a extensdo da malha rodovidria
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administrada pelo DER/PE, ¢ possivel estimar o valor do investimento anual necessario para a
conservagao das rodovias pernambucanas.

Segue abaixo o custo de Servigo de Conservacdo em R$/km.f (reais/quildometro-faixa)
aferidos pelo DNIT, a partir de histéricos de contratagdes realizadas por aquele departamento
nacional.

Tabela 2 - Custo gerencial do DNIT- Jan/2023.

SERVICOS DE CONSERVACAO -CM,

Servicos de Conservacao

R%/kmf.ano 34.735,00

Fonte: DER/PE (2023).

Nesse ponto, para efeito didatico, urge ressaltar algumas consideragcdes necessarias para
a estimativa do valor anual para manuteng¢ao e conservacao da malha rodoviaria estadual. Segue
as nossas consideragoes:
->Todas as rodovias foram consideradas de pista simples (desprezou-se as duplicadas e
triplicadas);
=>Desconsiderou-se os custos com: mobilizagdo ¢ desmobiliza¢ao, administracao local e

canteiro de obras;

—->Desconsiderou-se os possiveis descontos obtidos nos processos licitatorios.

Para malhas rodovidrias de algumas PE’s do 5° DOD e 6° DOD que ha obras de
conservacdo, obtém-se a extensdo de 1.725,12 km, apenas para as rodovias em que fard
conservagao com o todo o percentual total de extensdo. E adotando a consideragdo de que todas
as rodovias sejam do tipo ‘simples’ (duas faixas, sendo uma em cada sentido), admitindo ainda
o custo de R$ 34.735,00 por kmf.ano, realizando as multiplicagdes (1.725,12 x 2 x 34.735,00)
¢ possivel estimar o valor de R$ 119.844.086,40.

J& para alguns percentuais de extensdo, porque nao se sabe quanto de extensdo foi feito

nas PE’s com conservag¢ao no 5° DOD e 6° DOD. Obtém-se que com obras em conservacao
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existem com valores de contrato um total de R$ 51 milhdes e valores pagos acumulado de R$
32 milhoes.

Por isso, determinar o valor total de obras rodovidrias por tipo de servico depende de
varios fatores, como o estado da obra, a localizacdo da rodovia, a extensdo da obra, o tipo de
pavimentag¢ao, entre outros. Além disso, os custos variam conforme a regido, as especificidades
do projeto, os materiais utilizados e o grau de deterioragdo que a obra pode ter sofrido durante

o periodo de paralisacao.

5.4.2 Valor total pago de custo com manutencio

Através de uma analise com obras rodoviarias paralisadas e inacabadas, os custos que
investiram no ano de 2023 com manuten¢ao das rodovias de Pernambuco com os seus
respectivos distritos e tipo de servigo, ao todo um valor pago acumulado de R$ 105 milhdes
com obras de adequacdo, requalificagdo e restauragdo. E como visto na Figura 27, observa-se
que o maior distrito que gastou com manuten¢do de rodovias foi o 8° DOD, exatamente com
28% do valor pago total. O 2° DOD e 6° DOD foram gastos com implantacdo e pavimentacao,

por isso, ndo ha valores pagos.

Figura 27- Porcentagem dos valores gastos com adequacdo, requalificacdo e restaurag@o por distritos.
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Fonte: Autora (2025).

5.5 Situacgio declarada para cada distrito

As obras paralisadas sao aquelas em que sofreram paralisagao na execugdo devido a

questdes como escassez de recursos, obstaculos juridicos ou falhas no planejamento. O
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diagnostico de obras paralisadas ou inacabadas ¢ realizado anualmente pelo TCE desde 2014,
avaliando as obras dos governos municipais e estadual que estdo sem continuidade. Os dados
sdo coletados a partir do mapa de obras apresentado na Prestacdo de Contas Anual de cada
orgao.

Obra paralisada ¢ aquela com contrato ativo, mas sem execugao, podendo ser retomada
a qualquer momento. J4 a obra inacabada tem contrato expirado e ndo possui mais recursos
financeiros para conclusdo, ou o término € inviavel por questdes técnicas ou financeiras. Ao
todo foram alisados no trabalho duas obras inacabadas.

Obras rodovidrias paralisadas e inacabadas sdo um grave problema de infraestrutura que
afeta diretamente o desenvolvimento econdmico, a mobilidade e a seguranca vidria. Essas
intervencoes, quando interrompidas, deixam trechos de estradas em condi¢des precarias, com
impactos negativos no transporte de mercadorias, no turismo, no acesso a servigos € na vida
cotidiana da populagdo que depende das rodovias para se deslocar. As causas para a paralisagao
dessas obras sdo variadas. Mudangas nos governos e em prioridades politicas também podem
contribuir para que obras rodovidrias sejam deixadas de lado ou totalmente esquecidas, mesmo
apods investimentos significativos j& terem sido realizados.

Para enfrentar esse problema, ¢ fundamental fortalecer o planejamento técnico e
financeiro antes do inicio das obras, garantir a continuidade administrativa dos projetos, ampliar
a transparéncia e a fiscaliza¢cdo dos contratos, e priorizar a conclusao de obras paradas antes de
langar novos empreendimentos.

O objetivo do TCE-PE ¢ identificar obras nao concluidas ou que estdo sendo executadas
lentamente, gerando desperdicio de recursos publicos e nao alcancando os resultados esperados.
Apos identificar as obras, os responsaveis sao avisados para esclarecer a situacao e as medidas
para solucioné-la. E com isso, o relatorio final ¢ divulgado anualmente a comunidade.

Na tabela 3 esta o panorama das obras paralisadas e inacabadas durante o ano de 2023,
ao todo existem 35 obras analisadas. Das quais foram encontrados contratos com 12 obras

paralisadas, 15 em andamento e 8 concluidas.

Tabela 3 - Situacdo declarada.

Distritos Paralisadas Em andamento Concluidas
1° DOD 3 4 3
2°DOD 1
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3°DOD 3 3
4° DOD 1 1 1
5°DOD 2 1 2
6° DOD 2 1
7° DOD 2 1 1
8° DOD 1 2

Total 12 15 8

Fonte: Autora (2025).

5.6 Motivos principais das paralisa¢cdes

Sempre existe um responsavel pelos danos causados pela paralisagdo de uma obra, ja que,
quando ndo ha falha do gestor atual, a interrupgao geralmente visa corrigir problemas de gestdes
anteriores. Dessa forma, a equipe precisa investigar, por exemplo, se a responsabilidade recai
sobre o gestor ou o projetista da administragdo anterior:

e A obra foi iniciada com um projeto tdo inadequado que exigiu longo tempo para
ajustes;

e Foi iniciada sem necessidade real para a sociedade, forcando o gestor atual a
paralisa-la;

e Comecou sem licitagdo, com processos irregulares ou precos inflacionados, o que
levou a interrupgao para revisao e corre¢ao;

e A obra foi iniciada sem a garantia de recursos suficientes.

A responsabilidade serd da empresa contratada caso abandone a obra sem justificativa
ou a execute de forma incompativel com o cronograma. Ja o responsavel serd o gestor atual
quando:

o Paralisar os servigos sem justificativa;

e Alegar falta de recursos financeiros como motivo para a paralisagao, mas iniciar outros
contratos depois disso;

e Abandonar a obra sem justificativa técnica, apenas por discordar da decisdo

administrativa do gestor anterior.
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Somente casos de forca maior, imprevisibilidade ou falta extrema de recursos, a ponto
de impossibilitar o inicio de outras obras, justificariam o Estado assumir os prejuizos sem
responsabilizar seus agentes ou terceiros.

Podemos entender que a paralisagdo de uma obra rodoviaria ¢ declarada paralisada
devido a esses fatores como mencionados acima. Neste trabalho, pode-se identificar alguns
motivos que esteve paralisada a obra. Para isso, foi possivel analisar algumas obras paralisadas
durante os anos de 2001 a 2023 do 6rgao do DER-PE, pois nele continha a informagao dos
motivos das obras paralisadas. Ja que no 6rgao do TCE-PE durante o ano de 2023 nio existiam
essas informagdes, mas em outros anos em que se encontrava a obra pode-se ser identificado.

Na Figura 28, observa-se que o maior percentual das obras rodoviarias estd paralisado
por motivos de aguardando a programacao financeira, em seguida de contratos rescindido para

ajustes do projeto e com menor percentual estava para a adequagdo do projeto.

Figura 28- Motivos da paralisagdo.

= ADEQUACAO DO PROJETO
AGUARDANDO PROGRAMACAO FINANCEIRA
= CONTRATO RESCINDIDO PARA AJUSTES DO PROJETO

Fonte: Autora (2025).

Ao ajustar ou modificar um projeto para que ele atenda de forma eficiente as condig¢des e
necessidades especificas do local, do uso ou das exigéncias estabelecidas garante que o projeto
seja efetivamente realizavel e adequado as necessidades reais, evitando problemas durante a

execugdo e assegurando que ele atenda as expectativas e exigéncias previstas.
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Ja quando um contrato ¢ rescindido, as partes envolvidas deixam de ter obrigacdes ou
responsabilidades previstas no acordo original. Isso pode ocorrer por diversos motivos, como
descumprimento de cldusulas, acordo mutuo entre as partes ou outras circunstancias que
justifiquem a rescisdo. Em alguns casos, a rescisdo pode envolver compensacdes ou

penalidades, dependendo do que esta estipulado no contrato.

5.7 Origem dos dados (fontes)

Esses dois 6rgdos governamentais, Tribunal de Contas do Estado de Pernambuco e o
Departamento de Estradas de Rodagem de Pernambuco, t€ém papel relevante na divulgacao de
obras rodoviarias paralisadas. Com as coletas dos dados, ao todo foram 12 obras analisadas por
motivos de paralisacdo, das quais 25% dos dados foram de origem do TCE-PE quando havia a
divulgacdo dos motivos da paralisacdo - onde existiam essas obras em anos anteriores, 75% do

DER-PE e ndo se obteve informagdes em outras fontes, como visto na Figura 29 abaixo.

Figura 29 - Origem dos dados (fontes).
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Fonte: Autora (2025).

5.8 Estudo de caso

O projeto "PE na Estrada", promovido pelo governo de Pernambuco, tem como finalidade

restaurar ¢ melhorar as rodovias estaduais. Uma das intervengdes mais significativas dentro
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dessa iniciativa foi a recuperacdo da rodovia PE-095, que conecta as cidades de Limoeiro e
Caruaru. Essa obra enfrentou diversas interrupgdes ao longo de mais de 12 anos, mas finalmente
foi concluida e entregue. Foram investidos R$ 54 milhdes para restaurar 80,1 km de pista,
beneficiando aproximadamente 500 mil moradores do Agreste. A finalizagdo da obra,
aguardada ha mais de uma década, foi recebida como um avanco significativo para a regido.

A principal razdo para o atraso de mais de uma década na restauragdo da PE-095 esta
relacionada a sucessivas paralisagdes iniciadas ao longo dos ultimos 12 anos. A obra foi
iniciada, interrompida, reativada e suspensa varias vezes, o que atrasou significativamente sua
conclusdo

Entre os fatores mais relevantes:

o Falta de planejamento e continuidade administrativa: faltou consisténcia nos projetos e
nas licitagdes, gerando interrupgdes frequentes. Grupos parlamentares chegaram a
cobrar urgéncia, pois a rodovia estava esburacada e sem acostamento, causando
congestionamentos € riscos, sobretudo na saida de Caruaru.

o Escassez de recursos e necessidade de reestruturacao financeira: houve dificuldades em
garantir financiamento. Apenas com o langamento do programa "PE na Estrada", em
parceria com o governo federal e por meio de empréstimos, € que se conseguiu organizar
0s recursos necessarios para retomar efetivamente os trabalhos.

o Problemas contratuais e técnicos: mudancas nos contratos, rescisoes, licitacoes falhas e
baixa capacidade técnica das empresas envolvidas também contribuiram para as

paralisacdes, exigindo readequacdes contratuais que atrasaram a execugao.

Em resumo, a demora foi fruto da combinagdo de gestao falha, precariedade contratual e
auséncia de financiamento estruturado — elementos so6 corrigidos com a criacdo e
implementagdo do programa estadual PE na Estrada, que finalmente permitiu a conclusao da

PE-095 como marco importante para a mobilidade do Agreste.
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6. CONCLUSAO

O estudo realizado sobre as obras rodoviarias paralisadas e inacabadas no estado de
Pernambuco entre 2001 e 2023 revelou um panorama preocupante da infraestrutura viaria da
regido. Uma analise dos dados coletados junto ao Tribunal de Contas do Estado de Pernambuco
(TCE-PE) e ao Departamento de Estradas de Rodagem de Pernambuco (DER-PE) permitiu
identificar os principais fatores que direcionaram para a paralisacdo dessas obras.

Dentre os aspectos analisados, constatou-se que o maior percentual das paralisagdes esta
relacionado a espera por programagao financeira, seguida pela rescisdo de contratos para ajustes
nos projetos. A falta de planejamento adequado e de garantias financeiras suficientes antes do
inicio das obras também mostrou um fator recorrente, resultando em desperdicio de recursos
publicos e impactos negativos para a populacdo, que dependem dessas rodovias para
deslocamento e desenvolvimento economico.

A adocdo de ferramentas modernas de gerenciamento, como o Sistema de Gerenciamento
de Pavimentos (SGP), se mostrou uma alternativa eficiente para monitorar o estado das rodovias
¢ melhorar a alocacao de recursos.

Dessa forma, este trabalho refor¢a a necessidade de aprimoramento das politicas publicas
e de gestdo de contratos de obras rodoviarias, a fim de minimizar as paralisagdes e garantir que
os investimentos realizados tragam beneficios efetivos para a sociedade. Recomenda-se que
futuras pesquisas aprofundem a analise sobre os impactos socioecondmicos dessas paralisagdes

e avaliem a eficacia das medidas corretivas adotadas pelos 6rgaos responsaveis.
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