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Nos ultimos anos, o Tribunal de Contas da
Uniao incrementou significativamente sua atuacio
na fiscalizacdo das obras publicas. Em vista da
materialidade dos recursos envolvidos e da crescente
releviancia do tema para o desenvolvimento da infra-
estrutura nacional, tanto o TCU como o Congresso
Nacional, no papel de agentes do Controle Externo,
buscaram a criacao e aperfeicoamento de instrumentos
que lhes permitissem melhorar substancialmente a
sistematica de fiscalizacdo das obras e de correcio
dos problemas detectados.

Evoluiu-se ao ponto da criacio de uma sistematica
pela qual a fiscalizacdo se da de maneira concomitante
a0 andamento da obra, desde a fase de projeto, sempre
com o objetivo de corrigir o quanto antes os possiveis
desvios detectados. Institucionalmente, o TCU realiza
a fiscalizacdo de cada obra, de per si, € os resultados
sio encaminhados ao Congresso Nacional para
subsidiar a analise da Lei Orcamentaria Anual. No caso
de indicios de irregularidades graves, sio bloqueados
0s recursos orcamentarios alocados a obra até que as
falhas detectadas sejam totalmente saneadas.

Contudo, a fiscalizacao exercida pelo TCU na area
de obras publicas tem procurado ir mais adiante
no sentido de tracar uma visdo sistémica de todo
esse contexto, de forma a detectar problemas que
impactam indistintamente todas as obras dentro do
sistema. A importancia da identificacao e remocio
desses problemas de natureza geral pode ser sentida
pela possibilidade de reducio do esforco necessario
para o controle capilar de cada obra individualmente,
que, em ultima instiancia, podera se limitar aos casos
excepcionais.

N7o ha duavida de que o setor rodoviario federal
se evidencia como campo extremamente sugestivo
para o controle do tipo sistémico. Sio conhecidas as
dificuldades com que se defronta o pais para, além
de prover adequada manutencio a ja extensa malha
rodoviaria criada na segunda metade do século
passado, investir na expansio € melhoramento desse
patrimdnio tio necessario a completa integracio
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de seu vasto territorio e ao seu desenvolvimento
econOmico e social. A impressio mais disseminada
€ a de que a batalha vem sendo perdida em ambas
as vertentes referidas € que isso ndo se pode atribuir
exclusivamente a escassez ou insuficiéncia de
recursos publicos destinados ao setor pelas trés
esferas de governos. Parte do problema esta também
no funcionamento inadequado dos 6rgidos publicos
encarregados de planejar e executar as politicas do
setor, particularmente no nivel federal.

Com o objetivo geral de identificar as principais
causas da problematica vinculada ao setor rodoviario
federal, sob perspectiva mais ampla possivel,
de modo a permitir ao Tribunal a formulacdao de
providéncias saneadoras, desenvolveu-se na Secretaria
de Fiscalizacao de Obras e Patrimonio da Unido do
TCU - Secob empreendimento a que se denominou
Projeto Rodoviario. Dentro do objetivo geral
indicado, foram selecionadas nove areas de atuacio
do extinto Departamento Nacional de Estradas de
Rodagem - DNER e, depois, do Departamento
Nacional de Infra-Estrutura dos Transportes
- DNIT, que foram entdo objeto de investigacao
particularizada do Projeto, por meio de auditorias
ou acompanhamentos. Tais areas foram: projetos
de engenharia rodoviaria, licitacbes e contratos,
convénios de delegacio, estado da malha, mudanca
do modelo organizacional, estrutura de precos e custos
rodoviarios (sistema SICRO), atuacdo das unidades
descentralizadas, seguranca rodoviaria e qualidade
das obras rodoviarias.

Quanto a esta Gltima area de atuacao, a da qualidade
das rodovias, o Projeto realizou auditoria especifica
cujo relatorio foi objeto do Acordao n° 938/2003-TCU-
Plenario, e que resultou de louvadissimo trabalho de
relatoria da matéria conduzido pelo Exm® Sr. ministro
Marcos Vilaca. As importantes conclusoes a que
chegou a Corte e que foram incorporados aquele v.
Decisum sao bem conhecidas e ja foram inclusive
objeto de artigo publicado na Revista do TCU n° 97.
Por esse motivo, nio serao comentadas neste breve
opusculo.

Sua exceléncia, alids, distinguiu a equipe
responsavel pelos trabalhos relatando, sempre atenta
e ativamente, todos os demais relatorios produzidos
pelo Projeto que redundaram nas DecisOes Plenarias

"Parte do problema esta
também no funcionamento
inadequado dos drgaos
publicos encarregados de
planejar e executar as politicas
do setor, particularmente no
nivel federal."

n° 767/2002 (licitacoes, contratos € projetos
rodoviarios) e n° 1217/2002 (convénios) e nos Acordaos
n® 267/2003 (SICRO) e n° 1365/2003 (seguranca

rodoviaria).

I - Gerenciamento de Projetos Rodoviarios no
DNER/DNIT

No que tange a area de elaboracio e aprovacio de
projetos de engenharia rodoviaria do entao DNER,
o Projeto detectou a seguinte ocorréncia basica:
realizacao de licitacOoes para execucdao de obras
rodoviarias com base em projetos basicos ineptos, o
que constitui descumprimento do art. 7°, § 2°, inciso
I, da Lei n° 8.666/93.

As principais causas identificadas pela equipe para
que isso viesse ocorrendo foram a falta de rigidez das
normas que disciplinam as alteracoes dos projetos das
obras contratadas; a facilidade com que as alteracoes
nos projetos sio aprovadas pelo setor competente
pela sua analise; a auséncia de estrutura adequada dos
entao distritos rodoviarios; e a pratica da aprovaciao de
alteracoes dos projetos que, de inicio, nao produzem
reflexos financeiros, mas induzem a uma posterior
revisao, desta feita com os aludidos reflexos.

Em decorréncia da mencionada ocorréncia,
verificou-se que as obras atrasam na absoluta maioria
das vezes, como ¢é fato reconhecidamente corrente na
Autarquia. Com efeito, constatou-se que em alguns
contratos sequer existe o cronograma fisico-financeiro,
ou, quando existe, € injustificadamente descumprido
ou desconsiderado. A total desfiguracao do projeto
basico também € fato comum.

Outra grave conseqiiéncia da inadequacao dos
projetos licitados é o aditamento dos contratos das
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obras, freqlientemente pelo percentual maximo
permitido na legislacdo, que é de 25%, sem que,
mesmo assim, esteja assegurada a execugdo integral
do servico na extensao previamente contratada.

Em face das conclusoes da equipe, o Tribunal,
por meio da Decisao Plenaria n° 767/2002, resolveu
determinar ao DNIT, em primeiro lugar, que “atualize
adequadamente os projetos finais de engenharia
rodoviaria antes do inicio das licitacoes para as obras
de modo que sejam plenamente executados durante a
execucido dos contratos respectivos, evitando a pratica
recorrente das chamadas “revisoes do projeto em fase
de obras” ou alteracoes do projeto sem respaldo na
legislacdo, responsabilizando os agentes em caso de
erro de projeto ou de necessidade de alteracdo da
solucido técnica preconizada ou de obsolescéncia
do projeto em virtude da falta de conservacao do
trecho”.

Determinou ainda, na mesma assentada, com vistas
a reduzir o grau de facilidade com que os pedidos de
revisao de projetos sdo acolhidos, que o DNIT “proceda
a anulacio das disposicoes regulamentares internas
sobre as revisoes do projeto em fase de obras que
prevéem para as empresas executoras ou supervisoras
contratadas a realizacio da revisio do projeto
imediatamente a assinatura dos contratos por absoluta
falta de previsio legal para tal procedimento”.

II - Licitacoes e Contratos

Nessa area de atuacdo, o Projeto logrou encontrar
uma falha fundamental na atuacdo da Autarquia, com
graves reflexos na eficacia e efetividade dessa atuacio.
Tal falha consiste na “Realizacdo de licitacoes para
obras e servicos de engenharia sem a necessaria

"Por ultimo, o rateio dos valores
disponiveis pelos inumeros
contratos existentes, era

ditado pelas pressoées politicas
externamente exercidas sobre

a Autarquia, que nao tinha
como fazer valer seu proprio
planejamento na area de obras e
servicos.
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previsio de recursos orcamentarios capaz de assegurar
o pagamento das obrigacoes decorrentes do contrato,
valendo-se do subempenho dos recursos e ocasionando
as recorrentes paralisacoes verificadas nas obras,
principalmente as de restauracido, os aditamentos
para inclusio de novos servicos em virtude da
caducidade dos projetos € a duracio indeterminada
dos contratos (descumprimento do art. 67, inciso 1II,
da Constituicdo Federal ¢/c o art. 7°, § 2° inciso III, da
Lei n° 8.666/ 93)”.

Tal ocorréncia resultava, em primeiro lugar, de um
deficiente planejamento financeiro e or¢amentario,
que nao considerava, no caso dos programas de
trabalho orcamentarios de carater genérico, mormente
os de restauracdo rodoviaria, todos 0os compromissos
a serem atendidos pelo programa cuja dotacao total
ja vinha, via de regra, em valor insuficiente para
fazer frente aos contratos existentes. Acresce que o
entao DNER se ressentia de baixissima autonomia
administrativa e orcamentaria, procedendo ao
empenho de recursos de acordo com ordens expressas
provindas do Ministério do Transportes discriminando
o valor e o programa de trabalho a ser empenhado. Por
ultimo, o rateio dos valores disponiveis pelos inameros
contratos existentes, era ditado pelas pressoes politicas
externamente exercidas sobre a Autarquia, que nio
tinha como fazer valer seu proprio planejamento na
area de obras e servicos.

As conseqiiéncias do subempenho dos contratos
para a atividade rodoviaria se fazem sentir de modo
evidente e gravoso: (i) as obras nao sio concluidas
e as condicoes das rodovias pioram, prejudicando
diretamente seus usudrios e indiretamente o
desenvolvimento nacional; (ii) os contratos se
eternizam por culpa exclusiva da administracao,
gerando um potencial de demandas judiciais
compensatorias dificil de ser solucionado; (iii) a
pratica da margem ao transito de toda espécie de
interesses, escusos ou benévolos, nesse caso porém
desinformados; (iv) o desperdicio de recursos, ainda
que os valores insuficientes sejam de fato aplicados
na obra, se torna visivel, haja vista a quantidade de
aditamentos de contratos para adequacao do projeto
as novas condicoes das rodovias e (V) a pratica nao
deixa de representar burla a lei orcamentaria e
inconformidade injustificavel com o esforco de ajuste
fiscal desenvolvido pelo governo.
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Diante da situacio aflitiva criada em virtude do
emprego arraigado da pratica do subempenho, o
Tribunal resolveu determinar ao DNIT, conforme
sua Decisao Plenaria n° 767/2002, que “doravante,
adote medidas no sentido de que os contratos de
obras rodoviarias sejam suportados em empenhos
com o valor total do empreendimento ou no valor
previsto para execucao no exercicio, de acordo com
o respectivo cronograma fisico-financeiro, fazendo
constar dos processos respectivos ato do responsavel
pela determinacio da emissio de empenho,
acompanhado das justificativas cabiveis em caso de
subempenho, necessarias em razio das normatizacoes
regulamentares e legais reprovando a pratica”.

Resolveu também o Tribunal, pelo mesmo
Decisum, encaminhar cOpia de seus Relatorio e
Voto fundamentadores aos Srs. Ministros de Estado
da Fazenda e do Planejamento, Or¢camento e Gestio,
para que, “por ocasiao da emissiao dos decretos de
compatibilizacdo entre a realizacao da receita e
execucdo da despesa orcamentarias, ajuizassem sobre
a conveniéncia de fixacdo de limites de empenhos
especificos para as entidades autarquicas ou de inserir
dispositivo obrigando as unidades orcamentarias a
estabelecerem, em prazo habil, os limites a que se
sujeitam as autarquias, permitindo-lhes alocar seu
orcamento as atividades julgadas mais prioritarias, em
estrita consonancia com as disposicoes do Decreto-
lei n° 200/67 (especialmente seu art. 5°, inciso 1)”.
O objetivo dessa medida foi o de conferir um pouco
mais de autonomia a autarquia para que pudesse dispor
de seu orcamento de modo a executar as obras mais

"O objetivo dessa
medida foi o de conferir
um pouco mais de
autonomia a autarquia
para que pudesse dispor
de seu orcamento de
modo a executar as
obras mais urgentes de
que necessitava a malha
rodoviaria."

urgentes de que necessitava a malha rodoviaria.

Nesse contexto, a Corte de Contas entendeu
importante coibir a pratica do subempenho e decidiu,
na mesma assentada, “orientar as unidades técnicas
do Tribunal incumbidas da realizacao de auditorias
em obras rodoviarias no sentido de que atentem para
as ocorréncias de subempenho de obras rodoviarias
e de alteracdo dos projetos em desacordo com as
disposicoes da Lei n° 8.666/93, consignando nos
relatorios respectivos a descricao dos fatos e os
responsaveis primarios e secundarios que lhes deram
origem (autoridades responsaveis pela emissao do
empenho, pelo projeto de engenharia e pela sua
aprovacao, pela conservacao da rodovia etc.)”.

III - Convénios

Quanto aos convénios ditos de delegacido, por
meio dos quais a Autarquia descentraliza, para
Estados e Municipios, a execucio de obras rodoviarias
constantes do seu orcamento, a equipe responsavel
pelo Projeto apurou que vinham sendo celebrados com
aqueles entes federativos convénios preliminares, ditos
sem Onus, cujo objetivo primordial era o de facilitar a
inclusao de obras no Orcamento-Geral da Unido, sem
que dispusessem dos projetos finais de engenharia
exigidos pela legislacao.

E mesmo por ocasido da celebracio do convénio
de execucao, as obras objetivadas nio dispunham
do necessario projeto basico exigido pelas normas
aplicaveis aos convénios administrativos. Essas
duas ocorréncias retratavam a forma como se dava
a aprovacao indiscriminada de obras no Or¢camento
Federal, sem que se assegurasse a totalidade dos
recursos necessarios para suporta-las.

Essa intencao manifesta, além da irregularidade
de ambos os procedimentos, levou o Tribunal a
determinar ao DNIT, em face do relatorio apresentado
pela equipe de Projeto, que, de um lado, se abstivesse
da “assinatura de novos convénios ditos sem Onus,
contrariando o art. 3°, alinea “e”, da Norma CA/DNER
n° 226, e cujo objeto € a realizacao de obras em
rodovias federais para as quais nao existem sequer
estudos de viabilidade ou projeto de engenharia final,
com inobservancia do art. 3°, alinea “f”, da Lei n°
5.917/73 (Plano Nacional de Viacido), evitando, ainda,
que o comprometimento indevido do DNER contribua
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ou induza a aprovacgio de obras no Or¢camento Geral
da Unido sem a prévia existéncia de projeto técnico”,
e, por outro, que nao aprovasse “Planos de Trabalho
visando a celebracio de convénios para execucao de
obras na malha federal para as quais ainda nao exista
projeto de engenharia, em perfeita consonancia com o
disposto no art. 2°, § 1°, da Instrucao Normativa STN n°
1/97 e no art. 4°, § 3°, da Norma CA/DNER n° 226/89 9”
(Decisao n° 1.217/2002, do Plenario do Tribunal).

IV - Situacao Fisica da Malha

A situacdo fisica da malha € objeto de pesquisas
periodicamente realizadas pela Confederacido
Nacional dos Transportes - CNT, com metodologia
propria desenvolvida para tanto. Na pesquisa de
2001, que foi analisada pela equipe, foram avaliadas
70 ligacoes, abordando trés fatores, quais sejam:
Pavimento, Seguranca e Engenharia. Este trabalho, que
equivale a uma radiografia das condicoes das rodovias
brasileiras, revelou que 31 mil quildmetros (68,7%)
sao classificados, quanto ao Estado de Conservaciao
Geral, como deficientes, ruins ou péssimos, € o
restante (31,3%) recebeu avaliacio geral boa ou
otima. Comparando-se com o ano anterior, o estado
de conservacao geral satisfatoria (conceitos bom ou
otimo) teve um acréscimo de 11,6 pontos percentuais
no ano de 2001.

Recentemente, foi divulgada pela CNT a pesquisa
referente a 2002. No que tange a avaliacio do
Estado de Conservacdao Geral, feita com base em
critério subjetivo, houve um aumento de 9,6 pontos
percentuais nas rodovias classificadas como Otimas
ou boas em relaciao a pesquisa de 2001. Com isso, o
estado geral de conservacio considerado satisfatorio
subiu, em 2002, de 31,3% para 40,9% da malha. Apesar

"Recentemente, foi divulgada

pela CNT a pesquisa referente a
2002. No que tange a avaliacao do
Estado de Conservacao Geral, feita
com base em critério subjetivo,
houve um aumento de 9,6

pontos percentuais nas rodovias
classificadas como 6timas ou boas
em relacao a pesquisa de 2001"
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das melhorias, tem-se, ainda, que elevados 59,1%
(27.838 km) apresentam algum tipo de deficiéncia.

Por outro lado, trabalho da Geréncia de Pavimentos
do antigo DNER, a que a equipe de Projeto teve acesso,
mostra que os percentuais das estradas federais se
distribuem da seguinte maneira em relacdo a um indice
conhecido como Indice de Estado da Superficie - IES:
péssimo (IES = 1), 16%; mau (IES = 2), 26%; regular
{ES = 3), 43%; bom (IES = 4), 13% e excelente
(ES = 5), 2%. Por esse estudo, que considera fatores
objetivos, apenas 15% das rodovias federais estariam
em boas ou excelentes condicoes.

Constata-se, pelos trés trabalhos mencionados, que
ha certa razio para alarme, e que ha ainda muito a fazer
no pais no caminho para uma exceléncia rodoviaria,
apesar das melhorias reveladas pela pesquisa da
CNT.

Sao notorios, por
recorrentemente ocupam o noticiario nacional dando
conta da situacao caética de nossas estradas. Em vista
dessas variadas versoes, procedeu-se, no ambito do
Projeto, a um levantamento restrito, destinado a
formacdo de um juizo proprio sobre o estado da malha
e que procurasse identificar as causas do julgamento
efetuado. Considerando a disponibilidade de pessoal,
as auditorias foram realizadas em rodovias de apenas
seis Estados (Goias, Minas Gerais, Rio de Janeiro,
Mato Grosso do Sul, Amazonas e Roraima) totalizando
5.918 km, ou 10,5% dos 56.097 km da malha.

isso, os clamores que

Em geral, os trechos vistoriados se ressentiam
da inexisténcia de contratos de conservaciao ou
de restauracao. Defeitos na sinalizacdo horizontal
e vertical, que por primeiro sofre da conservacao
rodoviaria deficiente ou inexistente, foram, com
freqiiéncia, apontados pelas equipes nos estados.

O caso extremo foi registrado na rodovia BR-174
ligando os Estados do Amazonas e Roraima, na qual o
trecho Entr. AM 010 - Divisa AM/RR, pavimentado ha
cerca de trés anos, ja apresentava trincas e pequenos
buracos, enquanto o trecho Divisa AM/RR - Fronteira
Brasil/Venezuela, com pavimentacio concluida ha
apenas dezoito meses, ja apresentava o revestimento
praticamente destruido. Em face dessa constatacio, foi
determinado que as “unidades técnicas do Tribunal
aprofundem a apuracio, em processos especificos,
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identificando os responsaveis pelas ocorréncias e os
danos causados e adotando as providéncias necessarias
para a recomposicio do erario” (conforme Voto
condutor do Acordiao n° 938/2003, do Plenario do
Tribunal).

V - Reestruturacdo do Setor Rodoviario

Durante a vigéncia do Projeto Rodoviario teve lugar
abrangente reestruturacao do setor de infra-estrutura
dos transportes, implementada pela Lein°® 10.233/ 2001,
que, no que toca ao setor rodoviario, resultou na
extin¢do do antigo Departamento Nacional de Estradas
de Rodagem - DNER e na criacdo do Departamento
Nacional de Infra-Estrutura dos Transportes - DNIT
e na Agéncia Nacional dos Transportes Terrestres
- ANTT. Essa agéncia passou a concentrar as atividades
relacionadas com a concessido de rodovias federais
antes afeta ao DNER, enquanto o novo Departamento
passou a acumular as acoes governamentais afetas a
infra-estrutura de transportes, incluindo os modais
rodoviario, ferroviario, hidroviario e portuario.

Obviamente, uma avaliacao mais fundamentada
dos efeitos dessa reestruturacao, especialmente da
gigantesca concentracio de competéncias na autarquia
executiva de transportes do governo federal, so sera
possivel com um acumulo maior da experiéncia obtida
com o funcionamento do novo modelo. Por isso, o
Projeto fixou-se na forma como eram transferidas
as antigas atribuicoes do DNER para o DNIT,
procurando ver se, ao processo, correspondia, de
fato, uma reformulacao de métodos e praticas, isenta
das tantas mazelas que se reconheciam na estrutura
substituida. Esta era exatamente uma das metas
declaradas do Projeto Rodoviario, pois ja se sabia,
quando da sua criacao, que a reestruturacao do setor
estava em andamento, conforme intenso noticiario da
imprensa.

Com esse objetivo em vista, o minimo que se fez
foi verificar se os contratos de obras ja existentes
estavam passando por rigorosa auditagem antes de
serem transferidos para a nova Autarquia e esta,
cautelarmente, reexaminava 0S mesmos processos
com vistas a se certificar de que estava recebendo
a parte que se pudesse considerar sa dos contratos,
segundo critérios minimos de regularidade da
licitacdo, inexisténcia de questionamentos por parte

"Os contratos foram transferidos
em bloco para o DNIT, com
pronunciamentos bastante

limitados dos orgaos de controle
envolvidos e sem qualquer
reexame por parte daquela
Autarquia, que os recebia

passivamente."

dos orgaos de controle, idade dos contratos, tempo de
paralisacio, etc.

Forca foi reconhecer que isso nao aconteceu. Os
contratos foram transferidos em bloco para o DNIT,
com pronunciamentos bastante limitados dos 6rgios
de controle envolvidos e sem qualquer reexame por
parte daquela Autarquia, que os recebia passivamente.
Ouvida a administracao do DNIT, esta alegou a estrita
observincia das disposicoes do Decreto n° 4.128/2002,
que dispunha sobre o processo de inventarianca do
DNER e de transferéncia dos seus bens, direitos e
obrigacoes. O Decreto, como constatou a equipe,
salientava o aspecto da tramitacao dos processos,
colocando em evidéncia os enfoques formal e
procedimental. Por esse motivo, a equipe foi levada
a apenas deixar registrado que a “reestruturacao
do setor rodoviario baixada pela Lei n° 10.233/2001
e sua regulamentacio possui uma abrangéncia
eminentemente institucional, com pouco poder
de modificacio de métodos e processos até entio
prevalecentes € que continuam praticamente 0s
mesmos”.

VI - Sistema SICRO

O objetivo das verificacoes feitas pelo Projeto
no Sistema de Custos Rodoviarios do DNIT foi o de
certificar-se de sua conformidade com a pratica de
mercado e outros sistemas de avaliacao de custos
rodoviarios. Buscava-se, assim, uma validacio de
seu uso pelos analistas da Corte, que, como se sabe,
utilizam intensamente o mencionado sistema em seus
trabalhos de fiscalizacdo de obras rodoviarias.

A auditoria realizada na Geréncia de Custo,
unidade responsavel pelo SICRO, mostrou, de inicio,
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que a atividade, desenvolvida na antiga sede do
DNER no Rio de Janeiro, estava carecendo de um
maior apoio por parte da administracao central da
autarquia nos aspectos material e logistico, diante
do que a Corte, acolhendo proposta da equipe,
recomendou ao DNIT que estudasse “a possibilidade
de melhorar o posicionamento da Geréncia de Custos
na estrutura organizacional do DNIT, provendo-a com
os recursos financeiros e administrativos necessarios
a0 seu correto funcionamento e a expansiao de suas
atividades” (Acordido n° 267/2003, do Plenario).

Com relacao a operacionalidade do sistema, a
equipe do projeto detectou uma falha de critica da
coleta de precos efetuada para o més de novembro
de 2001, para a regiao Nordeste, consistente em uma
variacao para o preco do aco para concreto armado de
cerca de 93% em relacdo ao més anterior, € que, em
coleta posterior, voltou ao patamar original. Em virtude
dessa falha, o Tribunal determinou o aperfeicoamento
da critica do sistema, estendendo-a para os precos de
materiais e mao-de-obra € nao somente para os dos
equipamentos, divulgando as justificativas para as
variacoes relevantes observadas. Outra ocorréncia
detectada dizia respeito as composicoes auxiliares
para os precos dos transportes local e comercial, que
no entender da equipe, estavam em desconformidade
com o manual do sistema e se mostravam insatisfatorias
e irrealistas. Diante das consideracoes apresentadas, a
Corte recomendou ao DNIT o aperfeicoamento dessas
composicoes, de inegavel relevancia para aferi¢ao dos
custos rodoviarios.

Por ocasido da prolacio do Acérdio n° 267/2003,
do Plenario, a Corte resolveu adicionar trés outras
recomendacoes as que foram propostas pela equipe,
que vieram no sentido de estabelecer a obrigatoriedade
de, primeiro, que os orcamentos basicos das obras
do DNIT se pautassem pelos precos referenciais do
SICRO; segundo, que fossem estipulados os critérios
de aceitabilidade dos precos unitarios e global dos
contratos; e, finalmente, que esses critérios de
aceitabilidade tomassem como referéncia os precos
referenciais do SICRO.

Finalmente, a equipe apontou uma série de
oportunidades para incrementar o dinamismo do
sistema com vistas ao seu aperfeicoamento continuo e
consolidacio como sistema referencial de alta eficacia e
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"Diante das consideracées
apresentadas, a Corte
recomendou ao DNIT o
aperfeicoamento dessas
composicoes, de inegavel
relevancia para afericao
dos custos rodoviarios."

confiabilidade. Entre as medidas recomendadas estao:
(D) proceder a um maior intercambio entre a Geréncia
de Custos e as areas de engenharia rodoviaria, a fim
de que as composicoes de precos ja existentes sejam
periodicamente revistas com base em informacoes de
campo e de que outras composicoes sejam criadas e
incorporadas ao sistema; (2) proporcionar uma maior
difusao da metodologia e produtos do Sicro2, por
meio de cursos € treinamentos conjuntos, edicdo e
distribui¢io do manual do Sicro2 aos usuarios, edicio
e distribuicao dos CDs com o aplicativo de busca e
banco de dados do Sicro2 e sua disponibilizacdo em
rede, renovacao dos equipamentos de informatica
onde reside o banco de dados do sistema, etc.; (3)
implementar em definitivo a Codificacao de Itens
Relativos a Construciao Rodoviaria preconizada na
Instrucao de Servico DNER n° 220/78, de modo a
uniformizar a codificacao de servicos empregada
pelo Sicro2 e pelos contratos de obras rodoviarias;
e (4) envidar esforcos no sentido de estabelecer
parcerias com outros orgiaos ou entidades publicas
gerenciadoras de sistemas de custos rodoviarios, a
exemplo da Caixa Econdmica Federal, que mantém o
Sinapi, com o objetivo de dividir tarefas e conferir ao
sistema um carater interinstitucional.

VII - Atuacao das Unidades Descentralizadas

Ja se sabia, quando da proposta de criacio do
projeto Rodoviario, da situacido critica em que se
encontravam as unidades descentralizadas do antigo
DNER - que eram chamadas de Distritos Rodoviarios
Federais - e, agora do DNIT - Coordenadorias nos
Estados e, depois, Unidades de Transportes Terrestres.
As visitas feitas pela equipe de Projeto em unidades do
DNIT situadas em alguns Estados da Federacdo, que
contaram com a participacao de servidores das SECEXs
nos Estados, permitiram constatar, desta feita por meio
da aplicacio de formularios previamente preparados,
que a situaciao é mesmo exasperante, apresentando
inclusive tendéncia ao agravamento.
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Por isso mesmo, a Corte, em face dos achados da
equipe dirigiu recomendacao ao DNIT no sentido
de “estruturar adequadamente o Departamento,
dotando suas coordenadorias estaduais e as respectivas
residéncias dos recursos orcamentarios, financeiros
¢ humanos necessarios ao desempenho de suas
funcoes, revalorizando o papel dessas unidades
descentralizadas e revertendo o quadro cadtico em que
se encontram, caracterizado pela total deficiéncia de
seus quadros, penuria material e absoluta inexisténcia
de uma politica de pessoal” (Acordao n° 938/2003, do
Plenario).

VIII - Seguranca Rodoviaria

O objetivo das verificacoes feitas nessa area de
atuacao do DNIT foi saber como a Autarquia prioriza
a questdo da seguranca nas rodovias federais e propor
medidas que propiciem maior seguranca aos usuarios
das rodovias federais.

A atuacido da Autarquia nessa area desdobra-se em
diversas outras atividades, tais como, eliminacao de
pontos e segmentos criticos, educacao para o transito,
controle de peso de veiculos, sinalizacdo rodoviaria,
estatistica do transito, controle eletronico de velocidade
etc. Com relacio a eliminacdo dos pontos criticos, a
equipe encontrou essa atividade bastante desvirtuada.
Na verdade, nenhum dos processos examinados pela
equipe tratava de eliminacao de pontos criticos, sendo
que em um deles havia sinais evidentes de fraude,
diante do que se deu encaminhamento para a devida
citacdo dos responsaveis pelos valores envolvidos.
Em regra, essa atividade, que inclusive constitui
um programa de trabalho do orcamento da Unido,
€ gerenciada pela area de engenharia rodoviaria do
DNIT ao invés de o ser pela de Operacoes, a quem esta
afeta a parte de seguranca rodoviaria.

"O objetivo das verificacoes feitas
nessa area de atuacao do DNIT foi
saber como a Autarquia prioriza a
questao da seguranca nas rodovias
federais e propor medidas que
propiciem maior seguranca aos
usuarios das rodovias federais."

Em vista dessa situacao, a Corte, acolhendo em parte
as sugestoes da equipe de Projeto, a par de determinar
a0 DNIT que reorientasse “a atividade de eliminaciao
de pontos e segmentos criticos para intervencoes de
pequeno porte, visando a efetiva remocao dos fatores
de risco de acidentes para os usuarios das rodovias
federais”, e que informasse, em suas contas anuais,
cada acdo realizada nessa area, também resolveu
recomendar a Autarquia que colocasse essa “atividade
de remocao de pontos criticos sob a coordenacao da
Geréncia de Operacido, mais apta para identificar os
fatores de risco de acidentes e encontrar a solucio
técnica mais apropriada” (conforme Acordio n° 1365/
2003, Plenario).

Quanto as campanhas de educacio do transito e de
tratamento estatistico das notificacoes de acidentes,
que constitui missio expressamente prevista no
art. 74 do Codigo de Transito Brasileiro, inclusive
como destinataria principal das receitas oriundas
das infracoes de transito, a equipe encontrou o setor
responsavel totalmente dependente do apoio de outras
instancias da Autarquia estranhas ao tema, como a area
administrativa. Em face disso, e também respaldada
em proposta especifica constante do relatorio, a
Corte fez recomendacao ao DNIT para que “apoie
adequadamente as acoes do setor responsavel pelas
campanhas educativas de triansito, de modo a que
cumpra a contento sua missao legal, prevista no art. 74
do Codigo de Transito Brasileiro, se possivel dotando-o
de programa de trabalho orcamentario especifico,
como vinha ocorrendo noutros periodos, e dando o
necessario suporte de informatica para processamento
dos dados dos boletins de ocorréncia originarios da
Policia Rodoviaria Federal”.

No tocante ao controle de peso de veiculos, a
equipe apurou que o DNIT permanecia omisso
em relacao a determinacio oriunda do Conselho
Nacional de Transito no sentido da realizacio de
estudos especificos sobre o peso por eixo e que eram
necessarios para que o assunto fosse adequadamente
regulamentado e a fiscalizacao efetuada. Visando coibir
essa inércia em tema de tanta relevancia, foi preciso
que a Corte dirigisse determinacio para que o DNIT
faca os estudos requeridos.

Com relacao aos contratos de sinalizacdo
rodoviaria, feitos por regiao geografica e embasados
na erronea noc¢ao de que se tratava de atividade de
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duracido continuada, sujeitando o processo a diversos
questionamentos, inclusive no ambito do TCU, a Corte,
na ocasido da apreciacio do relatorio elaborado pela
equipe, determinou que o DNIT adotasse a licitacao
no sistema de registro de precos, mais apropriada a
espécie.

Finalmente, no que tange as atividades relacionadas
com o controle eletronico de velocidade, a equipe
encontrou o assunto bastante convulsionado pela
disputa que se estabeleceu entre o DNIT e a Policia
Rodoviaria Federal em torno da competéncia para
realizar esse tipo de fiscalizacio, disputa essa
claramente motivada pela significativa receita que o
sistema € capaz de gerar. Como essa disputa vinha
prejudicando o bom andamento da fiscalizacio,
inclusive com retirada de equipamentos e ameacas de
lado a lado, o Plenario do Tribunal, adotando parecer
da equipe de Projeto, resolver comunicar o assunto aos
Exmos. Srs. Ministros de Estado dos Transportes e da
Justica visando a que, se preciso, acionassem “os 0rgaos
juridicos das respectivas Pastas para fixacao de um
entendimento comum, visando a solucao do conflito,
e recorrendo, se ainda necessario, a Advocacia-Geral
da Uniao”.

IX - Consideracoes Finais

O Projeto Rodoviario, pelo abrangente nivel de
informacdes que coletou e consideravel esforco de
analise sobre eles efetuados, procurando, sempre
que possivel, estabelecer as relacoes de causa e efeito
sobre os fatos observados, tera logrado chegar ao
seu intento de oferecer uma visdo sistémica sobre o
funcionamento do setor rodoviario federal e de sua
principal Autarquia executiva que foi, primeiro, o
DNER e, depois, o DNIT.

Pode-se dizer que as diversas medidas preconizadas
pelo Tribunal, com base nos relatorios elaborados pelo
Projeto, representam uma contribuicdo importante
para a correcdo de métodos e procedimentos, que,
considerados na sua totalidade, sio responsaveis pelas
principaisdeficiénciasatualmente verificadas. Superada
essa primeira etapa do controle, de diagnostico do
quadro geral e prescricdo dos corretivos, assoma em
importancia a segunda etapa do processo, que € o
acompanhamento, pelo TCU, do cumprimento das
determinacoes e recomendacoes feitas.
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