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Mensagem do
Ministro

O DNIT é hoje a maior casa de engenharia do pais. Fa
com a experiéncia de quem ocupou sua diretoria e apren
na pratica, como funciona a execucdo da politica public
ponta, onde ela acontece e muda a vida das pessoas.

Portanto, ao celebrar os 20 anos dessa autarquia, eu p
ser claro e objetivo naquilo que ela representa para
a maior escola de gestdo publica a qual eu tive a honra de
servir, aprender e trabalhar. E onde se tem a real dim
da complexidade do Estado em nosso vasto ter
as interfaces no relacionamento com a socie
institui¢cdes e a iniciativa privada.

O DNIT nasceu em substituicdo ao
Nacional de Estradas de Rodagem (DNER),
em continuidade a memdria, tradicao e
engenharia brasileira. Administra uma das m
distintas malhas rodoviarias do mundo e possui portfélio
que o faz referéncia na elaboracdo de projetos, governanca,
acoes de sustentabilidade e solucBes para os diferentes niveis
de complexidade que compdem a heterogénea geografia do
nosso Brasil.

Ndo a toa - e algo digno de nota - é esta Casa abrigar
mais mestres e doutores em engenharia rodoviaria do que
qualquer outra instituicdo publica ou particular do pais.
O conhecimento sobre rodovias hoje também se junta as
engenharias ferroviaria e hidroviaria, colocando o DNIT na
linha de frente da estratégia logistica nacional do equilibrio
de nossa matriz de transportes, premissa do Ministério da
Infraestrutura para os préximos anos.

Faco mencdo especifica a este qualificado quadro pois
o entendo como o mais valioso ativo desses 20 anos, e, ao
mesmo tempo, como o que ha de mais promissor para o futuro
que se projeta. O destino do DNIT é ser referéncia, uma escola
de engenharia. Catalisar as ciéncias por tras do transporte e
da logistica nacional. Ser ao mesmo tempo planejamento e
execucdo, memoria e inovacgao, academia e pratica.

Estd destinado a ser um exemplo do como se conjugam 0s
verbos “servir” e “legar” na esfera publica. Uma vida longa ao
DNIT, patriménio e detentor da nossa engenharla nacional.

Que venham os préximos 20.

Tarcisio Gomes de Freitas
Minis d fraestrutura
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Trabalho de gigante para um gigante

Desde pequeninos os brasileiros ouvem, as vezes a troco de nada, alguém se referir
assim ao Brasil:

— Isso aqui é um gigante.

Logo em seguida outro alguém imediatamente cantarola o final da frase:

— ... pela prépria natureza.

E assim é e assim sempre foi, um gigante pela prépria natureza. Seus documentos
oficiais asseveram e dao absoluta fé. Sao exatos, medidos e comprovados 8.515.767,049
quildbmetros quadrados de terra, terra, terra até se perder de vista. De costa banhada
pelo imponente oceano Atlantico, entdo, sdo 7.367 quilémetros, ou seja, também de se
perder de vista.

Os brasileiros de certa forma incorporam esse gigantismo com naturalidade, cres-
cem, guardam e carregam essa imagem vida afora. Até ndo falam muito no assunto, s
quando julgam necessario, mas sabem muito bem que vivem nesse lugar muito especial,
privilegiado mesmo, do planeta.

Mas, é preciso convir: se relacionar com um gigante nao é tarefa nada facil, nem um
pouco simples ou corriqueira. Exige muitos atributos que também se formam ao longo
do tempo, no caminhar da relacdo.

Sim, porque se o gigante tem uma exuberante floresta fechada aqui, tem uma escal-
dante caatinga acola; se tem regides inundadas durante grandes periodos, tem enormes
areas com seca quase o tempo todo; se tem marcante adensamento populacional deste
lado, sobram espacos vazios em outros. Sao as variantes de um pais em grande parte
tropical que pode até conhecer o gelo e um pouco de neve, mas que tem vastiddes que
se acostumam com temperatura média em torno dos 40 graus por longos periodos.

Com esse quadro composto de milhares e multicoloridas peculiaridades, semelhante
a tracos de uma personalidade muito complexa e sofisticada, é natural que, ao criar um
mecanismo, uma estrutura com o objetivo de ajudar esse gigante a se fortalecer ainda
mais, apoiar sua integracao e alavancar seu desenvolvimento, ndo se pense em algo
modesto, discreto, de alcance reduzido.

20 ANOS DE HISTORIA




E obrigatério que se imagine, se planeje e se construa algo potente, estratégico,
suficientemente vigoroso e capaz de alcancar os meandros daqueles 8.515.767,049 qui-
l6metros quadrados de territorio ou percorrer os 7.367 quildmetros de litoral. Assim foi
imaginado, planejado e construido o DNIT, o Departamento Nacional de Infraestrutura
de Transportes, 6rgao do Ministério da Infraestrutura. Um gigante que trabalha para o
gigante pela prépria natureza, o Brasil.
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A origem, uma saga e dois nomes

as nem sempre foi assim. Os registros preservam e garantem: em 1937 o governo

federal criou o DNER, Departamento Nacional de Estradas de Rodagem, 6rgdao do
entao Ministério dos Transportes, que sé oito anos depois, no final de 1945, conquistou
autonomia técnica e financeira e teve condi¢Bes de provocar um expressivo salto no
desenvolvimento rodoviario do pais.

Durante 84 longos anos, o DNER trabalhou Brasil adentro, abrindo estradas e mais
estradas, melhorando outras tantas, aproximando pontos muito distantes, superando
barreiras técnicas que se apresentavam como intransponiveis. Tornou-se sindnimo de
uma engenharia de exceléncia e, ao mesmo tempo, desbravadora, capaz de ir onde prati-
camente ninguém punha os pés, da mesma forma que se apresentava nas regides onde
muitos ja estavam com os dois pés bem fincados, enraizados mesmo. Enfim, gerando
desenvolvimento, progresso, um Brasil muito mais préximo dos brasileiros.

BR-020/DF - Trecho Planaltina-Formosa
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Gracas a esse extraordinario acumulo de conhecimento e experiéncia, era natural
que sua atuagdo fosse ampliada, ganhasse horizontes mais extensos. Entdo, em junho
de 2001, foi escrito um capitulo de grande e especial significado: o DNER foi reformu-
lado e rebatizado como DNIT, com a missao reforcada de construir, manter e operar a
infraestrutura dos segmentos do Sistema Federal de Viagao sob administra¢ao direta
da Unido nos modais rodoviario, ferroviario e aquaviario.

Surgiram, como era de se prever, novos desafios que por sua vez exigiram novas
estratégias, novas posturas, novas a¢des. Todas elas norteadas pelo simples fato de
que aqui, neste belo, forte e impavido colosso, nunca se pode pensar ou agir pequeno.
E essa é uma outra licdo que os brasileiros invariavelmente também se acostumaram a
ouvir desde pequeninos.
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Os presidentes Washington Luis, Getulio Vargas e Juscelino Kubitschek

16




Uma trajetdria e suas nuances

criacdo do DNER foi uma decisao estratégica imprescindivel. Foi, sem duvida, um
marco no processo de desenvolvimento do pais. Porque fazer estradas € muito mais
do que praticar a engenharia de ponta, é ligar o Brasil, € unir as pessoas.

A implanta¢ao de rodovias modernas teve inicio bem |3 atras, ha mais de um sécu-
lo. Nos anos 1920, o presidente Washington Luis chegou a cravar o lema que se tornou
verdadeiro classico: “governar é abrir estradas”. No comeco, o governo criou um fundo,
aprovado pelo Congresso Nacional, por meio de taxas sobre os combustiveis como forma
de financiamento do setor.

E para tocar adiante o plano de ampliagao das vias, surgiu, em 1928, a pioneira
Comissao de Estradas de Rodagem Federais (CERF). Nascem, entdo, as rodovias Rio-Pe-
tropolis e Rio-Sao Paulo.

Mas era necessario, e natural diante do progresso, expandir o apoio institucional as
rodovias, a nacdo exigia, nao havia como nao acelerar esse procedimento. E um novo e
incomparavel impulso veio na chamada Era Vargas (periodo que se inicia em 1930 e vai
até 1945), quando a Comissdo deu lugar ao DNER, em 1937.

Com a industrializagao, a partir da década de 1930, houve a necessidade de maior
aproximacao e integracao do mercado interno e muito mais investimento no transporte
rodoviario. Dessa forma, aos poucos foi sendo implantada uma ampla e complexa malha
rodoviaria nacional, que ligava os Estados as areas industrializadas do Sudeste do pais.

Entretanto, o rodoviarismo se consolidou apenas mais tarde, nos anos 1950, com a
expansdo notavel da indUstria automobilistica, uma tendéncia mundial.

No Brasil, essa fase correspondeu ao governo de Juscelino Kubitschek, que deu es-
timulos e impulsionou a indUstria de automoveis e transferiu a capital do Rio de Janeiro
para Brasilia. Carros, caminhdes e praticamente todos os veiculos motorizados terrestres
ndo tinham limites, se espalhavam Brasil adentro.

Na década de 1970, a implantacao de grandes rodovias foi fruto do Plano de Integra-
cdo Nacional (PIN). O projeto era parte de um plano mais amplo de ocupag¢ao do Centro-
-Oeste e integracdo da Amazdnia. Fez parte do PIN a abertura de grandes estradas como
Transamazdnica, Perimetral Norte, Cuiaba-Santarém e Cuiaba-Porto Velho, entre outras.

20 ANOS DE HISTORIA
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Foi um tempo em que o setor ainda contava com fonte financeira propria para am-
pliacdo e manutencao das rodovias. Era o Fundo Rodoviario Nacional (FRN), criado por
um decreto-lei em 1945. O mesmo documento reorganizou o DNER, que passou a ter
autonomia financeira e administrativa, o que foi uma importante conquista.

Porém, na segunda metade da década de 1970, a chamada crise do petréleo acabou
afetando toda a cadeia produtiva, ndo apenas como matéria-prima dos derivados como
gasolina e 6leo diesel. Importante salientar que o betume, também derivado do petroleo,
é base para a fabricacdo de asfalto, usado na pavimentac¢do das estradas. Apesar dos
tempos dificeis, o DNER seguiu em frente, cumprindo sua tarefa.

A partir de 1990 entrou em cena uma nova forma de funcionamento e financiamento.
O modelo de concessdes comecou a operar e parte das estradas brasileiras foi repassada
a iniciativa privada. O DNER seguiu seu caminho, agora para superar o desafio de fazer
a manutencdo desta imensa rede modal do pais.

E foi neste contexto, em 2001, que o DNER foi extinto. Surge, entdo, o Departamento
Nacional de Infraestrutura de Transportes (DNIT), com mais atribui¢bes com a incorpo-
ragao dos segmentos ferroviario e aquaviario.

Transicao para o DNIT

A vocacdo técnica do rodoviarismo do antigo DNER esta presente no atual DNIT e
segue sendo aperfeicoada nestes 20 anos.

E claro que, durante a transicdo, a raiz rodoviarista continuou falando alto, mas o
DNIT ja iniciava, de maneira ainda ténue, sua atuacao nos modais aquaviario e ferroviario.

O DNIT vem investindo no modal aquaviario com as Instalacdes Portuarias Publicas
de Pequeno Porte (IP4), além de seu trabalho nas hidrovias. Mais recentemente, passou
a ter a atribuicdo de atuar em portos maritimos. Ja no modal ferroviario, o Departamento
trabalha de modo estratégico para melhorar a mobilidade nas cidades que tém como
caracteristica a travessia de estradas de ferro em sua area urbana e também atua dando
destinacdo ao material da antiga Rede Ferroviaria Federal (RFFSA).

18
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nicio da nova autarquia

0s primeiros anos da nova autarquia, de 2001 a 2008, o DNIT absorveu as atribuicées

do DNER, dando continuidade as ac6es do 6rgdo rodoviarista. O setor aquaviario foi
se incorporando aos poucos, bem como a parte ferroviaria, pois a antiga Rede Ferroviaria
Federal (RFFSA) ainda passava pelo processo de extingao.

Como em toda inovac¢ao, os desafios foram sendo vencidos com trabalho e perse-
veranca. A engrenagem comecou a entrar nos eixos, o DNIT passou a caminhar com os
dois pés bem firmes, tornando mais robusta sua estrutura com o aumento de seu quadro
de pessoal. As contrata¢des ja eram orientadas para responder as novas atribui¢es da
autarquia, contemplando os trés modais.

Com a evolucdo natural, tem inicio uma mudanca crucial de procedimentos. Passou
a haver mais énfase nas decises compartilhadas entre a Sede e as Superintendéncias
Regionais, que ao longo dos anos foram sendo montadas em todos os Estados. Assim,
as definicbes técnicas ganharam maior precisao, clareza e efetividade.

Nesse contexto houve ainda a melhoria da instituicao. A fase do inicio, “no peito e
naraca”, foi sendo substituida cada vez mais por incrementos estruturais, com nova am-
pliagdo de colaboradores para possibilitar o alinhamento técnico de alto nivel, necessario
para que houvesse funcionamento adequado da maquina.

O efeito deste conjunto de a¢des foi evidente e sentido na prestacdo de servigos do
DNIT, em especial na parte de manutencao. O conceito histérico da autarquia prega e
garante que a manutencdo das estradas € a principal tarefa a ser levada adiante.

Em meados dos anos 2000, mais de 70% das rodovias brasileiras estavam em situacao
deficiente. Por isso, foi necessario um esforco concentrado na reparacao de estradas, o
que de fato ocorreu, para reverter esse quadro preocupante.

Essas operacdes emergenciais foram batizadas popularmente de Operacdo Tapa-
-Buracos, mas tinham o nome oficial de Programa Emergencial de Trafegabilidade e
Seguranca nas Estradas (Petse). Em dezembro de 2006, foi divulgado um relatério que
apontou a realizacdo de obras em 25 mil quildmetros de rodovias. O resultado foi con-
siderado consistente tanto pelo DNIT quanto por érgaos de controle como o Tribunal de
Contas da Unido (TCU) e Controladoria-Geral da Unido (CGU).

20 ANOS DE HISTORIA
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A partir de 2007, o DNIT contou com grandes aportes de recursos para obras de
infraestrutura logistica, em todos os modais. Por um lado, o programa trouxe um volu-
me importante de recursos financeiros. Por outro, exigiu do DNIT o enfrentamento de
significativos desafios na area de projetos. Esta seria a grande tarefa que o DNIT teria
gue resolver naquele momento.
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A politica de Estado sai ganhando

politica oficial do governo federal de impulsionar grandes obras ganhou corpo, ga-

nhou consisténcia, com o passar dos anos, claro que dentro dos limites da realidade
orcamentaria. A diretoria do DNIT reafirma a necessidade de descentralizar as decisdes,
algo como um mantra que recomenda “menos Brasilia e mais Brasil”.

E o resultado dessa postura provoca a inversao do modelo de gestdo e passa a ser
privilegiada a politica de Estado para a infraestrutura. Na pratica, ha dois eixos de atuacao
bem nitidos: centrar todos os esforcos na manutencdo e conclusao de obras que estao
sendo realizadas ha mais tempo. As decisdes sao técnicas, em cima de viabilidade do que
é que tem que ser feito.

O acumulo de conhecimento técnico na autarquia sempre foi considerado extraordina-
rio e referendado por profissionais do setor: o DNIT é uma das maiores reservas técnicas
de engenharia de ponta do pais.

No campo da manutencao de rodovias, é importante ressaltar a consolidacao do
programa conhecido como CREMA (Contrato de Restauragdo e Manuten¢do), que vem
desde os tempos do antigo DNER. E um sistema que preveé o restauro de estradas, a partir
da retirada do asfalto e intervencdo das camadas abaixo dele - seguido de manutencdes
adicionais em contratos de trés a cinco anos.

E no que se refere a construcao de novas estradas, esta em curso a ado¢do de um
novo modelo, considerado uma mudanca estrutural de paradigma. Trata-se do Programa
Medina (Programa de Dimensionamento Nacional de Pavimentos), que tem origem numa
parceria do Instituto de Pesquisas Rodoviarias do DNIT com a Universidade Federal do
Rio de Janeiro (UFR)).

20 ANOS DE HISTORIA
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INnfraestrutura rodoviaria

e pudesse ser comparada a um ser humano, a Diretoria de Infraestrutura Rodoviaria

do DNIT seria o cora¢ao, onde muito da vida da autarquia esta concentrado. Respon-
savel pela manutencao, recuperacao e construcdo de vias de transportes interurbanas
federais, esta Diretoria tem em seu DNA a histéria do rodoviarismo no Brasil, um acervo
inestimavel.

No imaginario de grande parte da populacdo, a constru¢do de uma rodovia é vista
como a principal atividade de uma autarquia como o DNIT. Faz parte da cultura. E construir
uma rodovia carrega em si o natural significado de “levar desenvolvimento, progresso”.

Mas para o DNIT, a manutencdo é encarada como a maior missdo. Poderia haver um
mote pelo qual “governar é também cuidar das estradas”, complemento aquele lancado
pelo presidente Washington Luis de que “governar € abrir estradas”.

Diante de um patriménio estimado em R$ 270 bilhdes em rodovias, a visdo ndo po-
deria ser mesmo outra. Esse descomunal patrimodnio da nagdo precisa receber a devida
atencdo.

Tempo, competéncia e aprimoramento técnico foram os expedientes que prepararam
o DNIT a enfrentar e suplantar limitagdes orcamentarias, mantendo a busca por solu-
¢cOes capazes de melhorar a malha rodoviaria brasileira. Dessa forma tem sido possivel
manter a maior parte das rodovias nacionais em boas condigdes.

Esse resultado sé6 foi alcancado gracgas a avaliacdes apuradas do pessoal técnico do
orgao. Depois da operacdo de emergéncia denominada Tapa-Buracos, no inicio dos anos
2000, a experiéncia e o bom senso levaram a busca de um formato de manutencdo e
restauracao de rodovias mais duradouro. E nesse contexto é obrigatério lembrar a ado-
cao de programas como o CREMA, ja citado anteriormente.

Além do CREMA, foram adotados o Projeto Pier 4, o PNR 4, no qual havia treinamen-
to dos engenheiros para organizar os projetos e manter uma carteira adequada, com
planejamento correspondente ao desafio das obras. Isso porque se ha demora de dois
ou trés anos entre o levantamento e a finalizacao do projeto, no momento da execucao
propriamente dita, a obra pode ser muito mais complexa e onerosa do que seria se
houvesse maior agilidade.

20 ANOS DE HISTORIA
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Com o passar do tempo, a adocdo desses programas especiais, o treinamento e
qualificagao das equipes de engenharia das Superintendéncias, o processo passou
praticamente a ser feito de forma quase automatica. Houve neste periodo também a
permissdo pelo entdao Ministério dos Transportes para a contratacdo de mdo de obra
terceirizada dedicada a projetos.

Claro que a moderniza¢ao do 6rgao ao longo destes 20 anos se deu também na
construcdo de rodovias e na gestao do DNIT como um todo. Nao ha como avancar sem
a evolugdo dos processos. Se anteriormente a tramitagao dos projetos era mais lenta,
mais demorada, com os avan¢os tecnoldgicos tudo foi agilizado.

“Sdao emblematicos a forma, o modo de trabalho e a informatizacdo dos processos
do DNIT. Isso foi muito importante. Atualmente, nas obras de construcdo das rodo-
vias, tudo tem sido modernizado. Desde o maquinario até o projeto. Hoje a gente tem
condic¢des de fazer obras com qualidade muito maior”, diz Lucas Vissotto, diretor de
Infraestrutura Rodoviaria do DNIT.

BR-080/GO

Vissotto explica que agora é possivel tocar a obra de uma estrada sem o uso de
estaqueamento. Tudo pode ser feito com um modelo tridimensional, todo eletrénico. A
propria motoniveladora eletrénica, controlada, junto com a pavimentadora. “Isso € um
processo que mudou muito, que realmente melhorou bastante. E a qualidade das obras
também estd melhorando”, enfatiza.

Este avanco pode ser percebido pelo usuario, pelo cidaddao comum em qualquer
parte do pais onde houver uma obra com a chancela do DNIT. Como? Simples: basta
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ir até a placa da obra, apontar a camera do celular para o QR Code, e sera liberado o
acesso a todas as informac8es como, por exemplo, o valor que esta sendo pago para a
empreiteira naquele periodo, detalhes do controle de qualidade etc.

Sao informacdes que estao no Portal do Cidadao, basicamente um endereco eletrdnico
onde se pode procurar, por Estado da federacado, a estrada que se deseja pesquisar. E
todo o controle de qualidade esta carregado num ambiente chamado Supra (Supervisao
Rodoviaria Avancada), com a emissao de relatorios mensais. “O Supra é um sistema que
integra todas as obras em andamento no Brasil. Através dele temos todo o controle de
qualidade e de execucdo das obras em andamento no pais. Isso foi realmente um avanc¢o
fantastico”, acrescenta Lucas Vissoto.

Trés obras emblematicas

Os avancos tecnoldgicos se tornaram imperativos diante de tantos obstaculos e ne-
cessidades de atender a demanda criada pelo crescimento do pais. No que se refere a
grandes rodovias, algumas simbolizam esse periodo e ajudaram a dar um novo perfil a
infraestrutura nacional, a integrar de fato o territorio brasileiro, como ressaltam estu-
diosos e especialistas de varias tendéncias.

i ™ =
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BR-116/RS - Ponte sobre o Rio Guaiba

E o caso, por exemplo, da nova Ponte do Guaiba, em Porto Alegre, Rio Grande do
Sul. Ela tem 12,3 quildbmetros de extensdo e € uma das obras mais significativas para a
logistica gaucha. Agora os veiculos trafegam entre o norte e o sul do Estado pela liga-
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cdo entre a BR-290/RS, a Freeway, e a rodovia continua BR-116/BR-290. A nova ponte
ampliou a interligacdo da Regido Metropolitana de Porto Alegre com o sul do Estado,
e proporcionou conexao sobre o delta do Rio Jacui, sem as interrup¢des que ocorriam
diariamente na antiga ponte.

Outro exemplo é a duplicacdo da BR-101 no Nordeste e no Sul. O crescimento do
turismo e de outras atividades, como polo petroquimico e plantas industriais nas du-
as regides, deu um empurrdo as obras. E o desafio de engenharia foi proporcional ao
aspecto econdmico, tanto assim que algumas obras se deram em areas de alagadicos,
solos considerados podres, com pouca resisténcia.

Como ndo havia condi¢Bes de fazer desvios, por causa de comunidades que se
formaram ao longo da estrada, o custo se torna também muitissimo mais alto. E houve
ainda a decisdo de se fazer grande parte da 101 Nordeste em pavimento rigido, o que
eleva o investimento inicial, devido aos materiais e técnicas empregados.

A vantagem dessa solucao vem a longo prazo, pois rodovias em pavimento rigido
tém manutencdo menor no futuro, o que acaba diluindo o valor investido inicialmente.

Emblematica também é a conclusdo da BR-163. Por décadas, a demanda pelo esco-
amento da produ¢ao do campo cresceu e fez-se necessaria a criacao de uma alternativa
de transporte terrestre para a maior das fronteiras agricolas do pais.

Antes, as incontaveis safras de graos das regides de Sinop e Lucas do Rio Verde (MT)
entre outras, foram embarcadas pelos portos de Santos (SP) e Paranagua (PR). Fora o
enorme trafego que seguia para o Sul e Sudeste, o custo dos produtos brasileiros ficou
cada vez mais caro e havia perda de competitividade.

Foi preciso enfrentar e superar os desafios do clima para garantir, por exemplo, os
60 quildmetros que finalizavam esta rodovia. Em plena Amazo6nia, numa regiao em que
chove praticamente o ano inteiro — havendo apenas uma “janela” de trés meses de
estiagem. Esse era o tamanho do problema. Entdo, se as obras fossem iniciadas apenas
na “janela”, se faria muito pouco ano apos ano. Era indispensavel criar um plano capaz
de executar uma obra dessa natureza em tempo tao exiguo.

“Entdo, 0 que a gente conseguiu fazer foi uma logistica, para poder executar dentro
de um ano. Organizar uma forca tarefa muito grande com o Exército Brasileiro. Foi um
desafio enorme para poder viabilizar todos os insumos naqueles trés meses”, lembra
Lucas Vissoto.

O diretor executivo Euclides Bandeira de Souza Neto acrescenta que a obra de en-
genharia desta rodovia ndao era complicada. “O maior gargalo foi a logistica. Foi preciso
montar um planejamento didrio para a época em que chuva impedia o trabalho. Fize-
mos brita, areia, toda a prepara¢do de insumo necessario para a obra. Mas nao foi facil,
porque ndo podia falhar nada”, lembra Euclides Bandeira.
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O fato é que, depois de quase meio século, havia muito ceticismo quanto a possi-
bilidade de vencer um grande desafio. Existia até um alagadi¢o, uma lagoa, no meio do
caminho que chegou a ser batizada de Lago Ness, referéncia ao lendario lago do norte
da Escécia.

“SO por milagre”, era uma expressao ouvida com certa frequéncia quando se falava
da obra. Pois a engenharia venceu o “monstro” do lago e, depois de quase meio século,
a BR-163 foi entregue em dezembro de 2019. Para o diretor-geral do DNIT, Antdnio Leite
dos Santos Filho, todo este esforco valeu a pena, quando se compara o cotidiano da
regiao “antes” e “depois” da obra finalizada. Os atoleiros e paralisia no trafego ficaram
no passado. “A gente viu aquela transformacdo. E quando se constata a diferenca entre
a auséncia de estrada e a implantacdo de estrada, como a BR-163.”

A duplicacdo da BR-101 no Nordeste e no Sul e a conclusao da BR-163 sdo apenas
dois entre inUmeros projetos imprescindiveis para o pais, que estdo sob o guarda-chu-
va do DNIT. Sdo obras que trouxeram beneficios incalculaveis, tanto do ponto de vista
econdmico quanto social.

Para o diretor de Obras de Cooperacao, general Paulo Roberto Viana, a Engenharia
Militar, em parceria com o DNIT, empregou todos os meios em jornadas exaustivas, obs-
taculos dificeis e uma fé inabalavel na grandeza do Brasil para concluir a pavimentagao
asfaltica do trecho amazbnico da BR-163, implantado pelo 8° BEC e 9° BEC ha quatro
décadas. Segundo o Ministro da Infraestrutura e ex-diretor-geral do DNIT, Tarcisio Gomes
de Freitas, a obra na BR-163/PA transformou a vida de milhares de caminhoneiros que
circulam pela rodovia.

O general Jorge Ernesto Pinto Fraxe, ex-Comandante do 1° Grupamento de Engenharia
e ex-diretor-geral do DNIT, considera a duplicacao da BR-101/NE, um dos mais relevantes
eixos rodoviarios do pais, e constituiu-se para a Engenharia do Exército em uma grande
escola, onde criaram-se as melhores condi¢des de adestramento da tropa em diversas
areas do conhecimento, abrangendo gestao publica, emprego operacional, logistica em
todas as suas dimensdes, tecnologia de construcdao de rodovia em pavimento rigido e
especializacao de RH. Neste aprendizado, o Exército ampliou sua capacidade de pronta
resposta as demandas da nacdo nas situacbes de calamidade ou de conflito de qual-
quer natureza, na garantia do direito de ir e vir da cidadania, seja na circulacao de bens
e riquezas produzidas no Brasil, seja na circulacao de pessoas integrando brasileiros de
todas as regides deste vasto territorio e sua biodiversidade.

Neste ambiente de desafios operacionais e logisticos, foram executados servicos
até entao pouco utilizados no Brasil, como a pavimentacdo em concreto armado, aterro
com utilizacdo de EPS (Expanded Polistyrene), denominado Isopor de Alta Densidade para
trechos com solos moles e aterros com tecnologia de solos reforcados ambientalmente
sustentaveis. Devido as elevadas somas de recursos publicos empregados no empre-

20 ANOS DE HISTORIA

31




endimento, o Exército implementou ferramentas de controle fisico-financeiro por meio
de indicadores de desempenho e de resultados, incluindo indice de Variacdo de Custos
(IVC), indice de Variacao de Prazo (IVP), controle dos principais insumos e servicos (Prin-
cipio de Pareto), controle de qualidade da estrutura do pavimento e indice de conforto
da pista construida.

Ainda segundo o general, além do conhecimento adquirido no empreendimento, o
Exército conseguiu reforcar sua frota de equipamentos pesados e veiculos de constru-
¢do, assegurando prontidao logistica no setor de transportes em beneficio da populagao
brasileira, particularmente na pronta resposta aos desastres naturais. A duplicagdo da
BR-101/NE proporcionou a Engenharia Militar oportunidade impar de ombrear-se com
o DNIT no esfor¢o de promover melhor qualidade de vida aos brasileiros, fortalecendo
os liames regionais, o turismo, a economia e o sentimento de brasilidade.

Operacdes rodoviarias

A area de operacfes rodoviarias do DNIT tem um foco de atuagao muito claro neste
2021."A esséncia do objetivo da area de operacdes é buscar sempre a seguranca viaria”,
resume o coordenador-geral de Operacdes Rodoviarias, Braulio Fernando Lucena. Entra
aqui, portanto, a meta de diminuir ao maximo o numero de acidentes nas rodovias, a
busca pela redu¢ao de mortes e de danos materiais aos usuarios.

Outra preocupac¢ao do DNIT é a ocupacao desordenada das faixas de dominio das
rodovias e seu uso racional. A ocupac¢ao pode ser feita, mas atendendo a critérios técnicos
de seguranca vidria. E o caso, por exemplo, de utilizacio das faixas para servicos publicos,
como saneamento e redes elétricas, acessos, entre outros. Ha também permissao para
uso comercial. Um produtor pode inclusive plantar nesses locais, a partir de um projeto
apropriado, mediante o pagamento de tarifa. Existem regras explicitas que consagram
a seguranca viaria, para a cultura agricola ndo gerar transtornos ao usuario da rodovia.
Todos ganham, pois, o cidaddo aumenta sua renda e cuida do patrimdnio publico, faz
manutencao e evita invasodes.

O mercado publicitario também faz uso de faixas de rodovias para publicidade. A
compensacdo financeira exigida ajuda o DNIT a reinvestir em melhoria e conservagao
da prépria rodovia. Outro viés é a educacdo para o transito.

“Quando o empresario coloca um outdoor, ele esta obrigado a colocar outro com
mensagem de seguranca do transito”, acrescenta Braulio Lucena. Sdo mensagens edu-
cativas como “se beber ndo dirija”, “ao adentrar na rodovia acenda os faréis” ou “nao
use o celular ao dirigir”.
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Além disso, a questdo da educagao no transito é tratada por meio de dois programas.
Um é o Galera do DNIT, que atua com ac¢8es educativas, de maneira presencial, nas
escolas localizadas préximas as rodovias. Este projeto se comunica com outro, 0 Conexao
DNIT, que tem um site e um aplicativo pelo celular, destinado a comunidade escolar. O
objetivo é conscientizar desde cedo as criancas de que é possivel haver um transito mais
ordenado, mais seguro, mais responsavel.

A questdo do volume e peso no transporte de cargas € um ponto central da opera-
¢do rodoviaria. A partir de 2007, houve uma evolugao enorme do numero de eixos dos
caminhdes, que saltou de sete para dez. Aliada a isso, a carga (peso) foi aumentada de
seis para dez toneladas por eixo. Essas mudancas foram aprovadas pelo Departamento
Nacional de Transito (Denatran).

Uma alteracdo desta natureza traz consigo a necessidade de adaptacdo estrutural
da malha rodoviaria implantada. Hoje o desafio é melhorar a fiscalizacdo e o controle
do excesso de peso nas estradas. O projeto em desenvolvimento é o Agente Remoto,
uma ferramenta eletrdnica (via internet) capaz de identificar se um caminhdo esta com
maior carga do que o permitido, em qualquer ponto do Brasil.

Entrega das obras de pavimentacéo da BR-163 - Cuiabd/MT a Miritituba/PA
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Infraestrutura aquaviaria

Diretoria de Infraestrutura Aquaviaria é responsavel por administrar e gerenciar

a execucdo de programas e projetos de construcdo, operacdo, manutenc¢ao e res-
tauracao da infraestrutura aquaviaria. Faz também a gestao, manutencao, ampliacao,
modernizagao, construcdo, fiscalizacao e elaboracao de estudos técnicos das hidrovias,
Instalagbes Portuarias Publicas de Pequeno Porte (IP4) e eclusas.

O DNIT também atuou, desde sua fundacdo, no cuidado das dragagens portua-
rias maritimas. A partir de 2008, quando o governo federal detectou a necessidade da
criacdo de um Plano Nacional de Dragagem, criou-se um ministério especifico e apos a
realizacdo do plano pela Secretaria Especial de Portos, o DNIT reassumiu a execu¢ao das
dragagens portuarias em 2019. Dos anos de 2019/2020 destacam-se as dragagens de
trés dos maiores portos maritimos do Brasil: Santos (SP), Paranagua (PR) e Rio Grande
(RS), com investimentos de aproximadamente R$1,2 bilhdo.

O setor aquaviario responde por 5% do total do transporte brasileiro. Apesar disso,
o0 potencial é gigantesco. O Brasil possui 63 mil quildometros de rios potencialmente nave-
gaveis. Desses, 19 mil quildmetros sdo economicamente navegados, ou seja, sdo usados
para o transporte comercial de cargas e passageiros. Para utilizar todo este potencial, é
preciso sustentar maior estabilidade ao sistema e quem explica é Karoline Lemos, dire-
tora de Infraestrutura Aquaviaria do DNIT.

“O grande fator é ter uma garantia de que aquela via esta sendo olhada pelo gover-
no e ter uma preocupacdo de que estara sempre sendo cuidada. E um desafio, é como
se 0 governo se perguntasse ‘vou garantir uma navegac¢ao segura no rio Madeira, vou
garantir uma navegacao segura no rio Tapajés, no rio Taquari?’ Enfim, estamos cuidando
da infraestrutura para que os usuarios, que sao as empresas de navegacao, comprem
barcacas, invistam em portos”.

Outra obra no mesmo sentido é o derrocamento do Pedral de Sdo Lourenco, na Hi-
drovia Tocantins-Araguaia, uma extensao de 43 quildometros em trecho do Rio Tocantins,
entre Tucurui e Maraba, no Estado do Para. A obra é apontada como um grande desafio
técnico e ambiental.

20 ANOS DE HISTORIA

37




Mas o esfor¢co compensa. No horizonte dos préximos anos, ha a disponibilidade para
navegacao entre os meses de mar¢o a maio na Hidrovia Tocantins-Araguaia, o fomento
ao setor de construcao naval (estaleiros regionais) com geracdo de renda e empregos
locais. E ainda a aceleragao do desenvolvimento econémico da regido, que também é
uma das mais expressivas fronteiras agricolas do pais.

Ainda na regido Norte, desponta como prioritaria a dragagem do Rio Madeira, que
tem extensao navegavel de 1.086 quildbmetros (Porto Velho/RO - Itacoatiara/AM). Esta é
a segunda via de transporte mais importante da Amazonia, atras apenas do Rio Ama-
zonas. O projeto foi iniciado em 2017, com o objetivo de aumentar possibilidades de
transporte da hidrovia. Na época da estiagem, de julho a outubro, existe a formacdo de
bancos de areia no canal principal e isso prejudica a passagem de comboios com até 40
mil toneladas de carga.

Ha outras obras muito importantes que a Diretoria tem sob sua responsabilidade,
além da dragagem regular do Madeira. “Também é bastante relevante a dragagem dos
Rios Paraguai e Taquari”, diz Rodrigo Portugués de Souza, coordenador-geral de Obras
Aquaviarias do DNIT. Ele acrescenta também os portos maritimos, com dragagens de
Santos (SP), Rio Grande (RS), Paranagua (PR) e Recife (PE), entre outros.

Ainda na area portuaria, o DNIT desenvolveu um conjunto de novas unidades, que
levam o nome de Instalacdo Portuaria Publica de Pequeno Porte (IP4), acdo considerada
como um marco na histéria da Diretoria. “)Ja foram inauguradas 44 delas”, contabiliza Ro-
drigo Portugués. Elas tém enorme alcance e relevancia para as comunidades amazonicas.

A logistica da regido é muito diferente do restante do pais. Ali, 0s rios sdo as estra-
das. E as IP4, aléem de melhorar a qualidade de vida de passageiros, permitem que 0s
comerciantes também possam receber mercadorias com maior regularidade. Desde sua
criagao foram concebidas para receber pequenas cargas e passageiros.

Para facilitar um pouco mais a atividade dos pequenos pescadores, a autarquia
montou também fabricas de gelo nas IP4. A produc¢do dessas fabricas é integralmente
doada durante o ano inteiro aos pescadores.

Indo e vindo

O projeto das IP4 surgiu num momento de profundas defini¢des. Em 2008, aconteceu
uma mudanca na legislacdo e a Coordenacdo-Geral de Portos tornou-se um ministério
para cuidar dos portos maritimos. Entdo, o DNIT acabou por concentrar esforcos nos
portos internos.

“Houve a perspectiva de aplicacdo da modalidade multimodal no DNIT e, especifica-
mente na divisdo aquaviaria, a responsabilidade de cuidar dos portos”, lembra Rodrigo
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IP4 de Novo Airdo/AM

IP4 de Itapiranga/AM
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Portugués. “Com as mudancas, comeca uma historia muito bonita, o desafio de alavancar
os portos interiores do Norte”.

Muita agua rolou na caminhada multimodal do DNIT até a grande reestruturacao
na Diretoria de Infraestrutura Aquaviaria, em 2019. Na ampliacdo de suas atividades em
relacdo a atuacdo desenvolvida pelo DNER, a autarquia € incumbida também de executar
obras e servicos em portos maritimos, portos interiores e hidrovias, heranca da extin¢ao
da Portobras, no inicio dos anos 1990, que ficou subordinada ao entao Ministério dos
Transportes.

O o6rgao recebeu oito Administracdes Hidroviarias que eram responsaveis pelas
maiores hidrovias do Brasil: a do Sul, a do Tieté-Parana, a do Paraguai, a do Sao Francis-
co, a do Nordeste com o Rio Parnaiba, a do Tocantins e a do Amazonas. Na verdade, a
hidrovia do Amazonas era dividida em duas, por ser muito grande: Amazonia Oriental,
com sede em Belém, e Amazénia Ocidental, com sede em Manaus.

Entdo, na primeira estruturacao do DNIT, sao colocadas oito Coordenacdes para
tomar conta dessas hidrovias. Elas funcionavam como se fossem superintendéncias a
parte, como se num Estado houvesse uma superintendéncia rodoviaria e outra da parte
aquaviaria.

Primeiro, a solucao encontrada foi capitanear estas Coordenag¢des para a Companhia
Docas do Maranhao, que estava em processo de extin¢cdo. Em 2016, com nova mudanca
no regimento interno, o DNIT de fato passa a administrar diretamente essas hidrovias.

Tais Administra¢des Hidroviarias ganham status e sao elevadas ao nivel de Superin-
tendéncias regionais aquaviarias. Os oito coordenadores passam a ser superintendentes
aquaviarios. Mas, surge ai outro problema administrativo, porque as Superintendéncias
deveriam ser multimodais, mas no mesmo Estado despontaram duas estruturas.

Em 2019 foi feito um plano de integracao elaborado para que a intermodalidade
virasse realidade. Esse processo foi concluido em 2020, com a Diretoria recebendo de
volta todos os portos, a competéncia da execucao das obras e a integra das oito Admi-
nistracdes dentro das Superintendéncias Regionais. Assim, em vez de oito localidades
no Brasil com representatividade aquaviaria, passou-se a ter 22 Superintendéncias com
profissionais qualificados para o desempenho de tarefas que a area requer.
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Infraestrutura ferroviaria

riada em 2006, a Diretoria de Infraestrutura Ferroviaria herdou um patrimdnio de 28

mil quildbmetros de malha ferroviaria e mais de 170 mil itens, em imoveis, locomotivas,
vagoes e todo tipo de equipamentos e utensilios. Tudo veio para o DNIT com a extingao
da Rede Ferroviaria Federal S.A. (RFFSA), que foi liquidada em 2007, depois de operar
por mais de 40 anos. No auge, nos anos 1950, a Rede chegou a ter 37 mil quildmetros
de extensdo. A malha ferroviaria brasileira se confunde com a histéria da interiorizacao
e do transporte no Brasil, que comecou a ser implantada em 1854, com a construcao da
lendaria Estrada de Ferro Maua, no Rio de Janeiro.

A Diretoria é hoje encarregada de gerir esse patrimonio e executar obras essenciais
para sanar incontaveis problemas de conflitos causados pelo intenso crescimento urba-
no por todo o pais. Isso ocasionou a necessidade de se realizar um diagnostico sobre a
situacdo das ferrovias nos centros urbanos. Como resultado desse diagnostico, foram
identificados pontos criticos entre a ferrovia e as vias destinadas a automdéveis, que exi-
giam intervencdes como adaptacdo ou alteragdo do tracado das ferrovias. Muitas vezes,
uma demanda aparentemente simples carregava consigo relevantes desafios técnicos que
tornavam imprescindivel a visita de um engenheiro ao local para confirmar a existéncia
do problema e a necessidade da obra ou mesmo se aquele possivel conflito demandava
realmente algum tipo de acdo.

“Ndo se tinha conhecimento exato de quais eram as prioridades, onde as intervencdes
eram mais necessarias ou urgentes. E é preciso lembrar também que a malha ferroviaria
brasileira € muito grande”, diz Marcelo Chagas, Diretor de Infraestrutura Ferroviaria do
DNIT. “O fato € que nao se tinha pleno conhecimento da malha e suas necessidades”,
acrescenta o coordenador-geral de Obras Ferroviarias, Jean Carlo Trevizolo de Souza.

Por essa razao, no final de 2008, o DNIT contratou um estudo detalhado da malha
ferroviaria nacional, com énfase nas areas urbanas, o Programa de Seguranca Ferroviaria
(PROSEFER). Esse levantamento foi desenvolvido de janeiro de 2009 até janeiro de 2011,
e se tornou um guia para nortear essas a¢des, pois mapeou os 28 mil quildmetros de
ferrovias e identificou que havia conflitos em efetivamente 15 mil quildmetros, justamente
onde mais de 90% do transporte de carga esta concentrado.
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Trem da Serra do Mar Paranaense/PR

Com base nisso, o DNIT aprofundou os estudos nesses 15 mil quildmetros em todos
0S municipios por onde essas ferrovias passam, cadastrou todas as passagens de nivel,
elaborou novos croquis para elas e observou as questdes de visibilidade, tanto do ponto
de vista do maquinista quanto do condutor de veiculos.

A partir desse diagndstico, classificou-se numa lista de prioridades os locais onde
havia mais conflitos e onde se deveria investir. Foram cadastradas aproximadamente
600 passagens de nivel critico, necessitadas de algum tipo de obra.

Em fungdo da concentracao dessas passagens em nivel, a Diretoria organizou diferen-
tes propostas para solucdo do problema, seja a construcdao de uma transposicao da via
férrea (viadutos, passarelas, passagens inferiores e superiores, etc.) ou ainda contornos
ou variantes capazes de retirar trecho da linha na area urbana dos municipios.

Portanto, um novo retrato da situagao surgiu sob a conclusdo dos estudos. O
PROSEFER tornou-se uma ferramenta valiosa que permitiu até a definicdo do momen-
to adequado de se fazer uma intervencao em determinado local. O DNIT passou a
dispor de respostas técnicas com argumentos irrefutaveis, embasadas em relatério
do PROSEFER para que ndo restassem duvidas de que a autarquia conhecia a fundo
o problema.
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Estrada de Ferro Sorocabana/SP

O processo levou também a uma pratica légica: se houvesse realmente um problema
que tornasse inevitavel a realizacdo de uma obra, a solu¢ao passaria a ser proposta no
ordenamento or¢camentario da legislagao do pais. Ou seja, o empreendimento pdde a ser
incluido no Plano Plurianual (PPA) e, anualmente, pleiteado no Projeto de Lei Orcamentaria
(PLOA) e fortalecendo a cultura de planejamento na Diretoria. No escopo deste projeto,
criou-se a possibilidade de que as obras fossem realizadas por meio de contratacao direta
pela autarquia ou ainda por convénios com prefeituras e governos estaduais.

O PROSEFER é uma bussola, um marco na estruturacao das acdes. Foi a partir dele
e da disponibilizacao de orcamento, que o DNIT executou varias obras importantes, des-
tacando-se dentre elas o rebaixamento da linha férrea de Maringa, no Parang, além dos
contornos ferroviarios de Araraquara em Sao Paulo, de Campo Belo em Minas Gerais, e
de Trés Lagoas em Mato Grosso do Sul.

Marco regulatorio

A partir de 2015, teve inicio uma revisao do marco regulatério das ferrovias. Um dos pon-
tos foi a viabilidade da renovag¢do antecipada de contratos de concessdes ferroviarias.
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No procedimento, incluiu-se dispositivo determinando que as concessionarias executem
obras para resolver conflitos urbanos bem como de ampliacdo da malha ferroviaria.

Até entdo, nos contratos em andamento, ndo havia nenhuma responsabilidade das
concessionarias nesse tipo de intervenc¢ao, que era facultativo. As empresas poderiam
fazer as obras apenas se julgassem necessarias, mas nao tinham obriga¢ao alguma. “E,
de fato, em 2017, saiu a Lei n°® 13.448, que previu o investimento cruzado nas ferrovias
como parte da outorga”, recorda Marcelo Chagas.

Assim, o orcamento do DNIT para o segmento de ferrovias entrou em novo ciclo,
e na renovacao dos contratos foram imputadas as concessionarias certas obrigacbes
novas, objetivando a resolucdo de conflitos urbanos. E cabe a autarquia indicar ao setor
privado as obras prioritarias relacionadas pelo PROSEFER.

A nova etapa teve inicio pelo Estado mais populoso e com inUmeros pontos criticos.
Com a renovacado antecipada da Malha Paulista, o DNIT pode desenvolver 19 projetos.
Dentre eles, o mais emblematico de todos, o da variante ferroviaria de Sao José do Rio
Preto, Sao Paulo. A obra é estratégica para tirar o trafego ferroviario de dentro da cida-
de, que acabou se juntando fisicamente também aos municipios de Mirassol e Cedral.

A resolucdo desses conflitos urbanos tem como principal objetivo a melhoria da
vida da popula¢do. Quando se faz um Estudo de Viabilidade Técnica, Econdmica e
Ambiental (EVTEA), o propésito é definir o ganho operacional, mas o foco principal é o
ganho social. Um viaduto, por exemplo, ao ser construido tem como meta assegurar
a reducdo de acidentes, mas também pode proporcionar a diminuicdo no tempo dos
deslocamentos da populacdo, que nao precisara esperar a abertura de cancelas nas
passagens em nivel.

Os trens de carga, como é notério, estdo cada vez maiores, cada vez mais robus-
tos. Ha dez anos, uma composicao de transporte de soja tinha 800 metros e hoje tem
o dobro. O trem de minério operava com 900 metros e pulou para 1.500 metros, com
tendéncia de chegar a 3 mil metros. Dessa forma, uma cancela que hoje trava o tran-
sito numa grande cidade por quatro ou cinco minutos, dobrara este tempo. Por essa
razao, em centros urbanos maiores a construcao de contornos ferroviarios passou a
ser imperativa.

Patrimonio ferroviario

A Lein®11.483 /2007 transferiu para o DNIT todos os bens méveis e imdveis operacionais
e moveis nao operacionais da extinta RFFSA e das antigas ferrovias. “Ha um passivo de
bens, que sdao hoje ndo operacionais, ndo arrendados pelas concessionarias, e que pre-
cisam de uma destinacdo a entidades de preservacdao e museus”, afirma Ariston Ayres
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Rodrigues, coordenador-geral de Patrimonio Ferroviario. E também foi transferido o
acervo documental da referida empresa publica, que chegou a ser a maior da América
Latina e a empregar por volta de 158 mil pessoas no auge de sua existéncia.

Com objetivo de gerir o acervo patrimonial, o DNIT estabeleceu procedimentos pa-
drao, formularios de inspecdo de bens e definiu critérios para avaliacao de bens moéveis
e imoveis. O destino desse patrimonio, se sera vendido, cedido ou doado envolve o0 apoio
das Superintendéncias Regionais do DNIT em todo pais. Previamente a destinacdo, é
primordial realizar a avaliagdo patrimonial, conforme estabelecido pela legislacao.

De maneira responsavel, a autarquia tem avan¢ado na busca por entidades, inclusive
municipios que defendem a preservacao e utilizacdo do patrimdnio ferroviario em prol
da sociedade. Nessa tematica, destacam-se as destinacdes ja realizadas de estacbes
ferroviarias aos municipios que, em parceria com algumas concessionarias e Ministério
Publico, tém recuperado essas estacdes e colocado a disposi¢cdo da sociedade para uso
social. Além do reemprego dos bens em projetos de interesse publico e destinacdo de
bens aos museus para preservacdo, ha ainda a revitalizacdao de bens para implementa-
cao de trens de passageiros turisticos. Varios desses projetos sao considerados exitosos,
como o trem de Guararema, em Sao Paulo e o de Curitiba a Morretes, no Parana. Em
relacdo aos materiais nos quais ndo ha interessados para restauracao e recuperacao,
em consonancia com a gestdao ambiental e sustentabilidade, a estratégia adotada pela
autarquia € a adocdo de chamamento publico e leildes para transformar a situacao e
promover a adequada destinacao de cada bem.

Desde maio de 2020, o DNIT estabeleceu novas normas para a destina¢ao do con-
junto do patriménio herdado da antiga rede ferroviaria, em consonancia com o marco
regulatorio, que antecipou a renovagao das concessdes. “A ideia é justamente limpar,
destinar todos os bens que hoje ndo sao mais de interesse da operacao ferroviaria de
cargas. Porque, com isso, a gente vai abrir espaco nos patios ferroviarios, nas oficinas e
nos galpdes, que hoje estdo arrendados”, explica Ariston Rodrigues.

Para controle do patriménio ferroviario, o DNIT estruturou o sistema ExFerr, no qual
cadastrou em torno de 170 mil itens. Sao imoveis, locomotivas, vagdes, equipamentos de
pequeno porte, equipamentos de manuten¢ao de via permanente e também estruturas.

Ha ainda, em alguns Estados da Federacado, a iniciativa de recuperacdo de linhas fer-
roviarias desativadas para retomada do transporte local de passageiros. E o caso de 800
quildmetros de ferrovias em Minas Gerais, Rio de Janeiro, Sao Paulo e Bahia entregues ao
DNIT em 2013. Como a maior parte dessa malha esta em Minas, o Estado com o apoio
do Departamento desenvolveu um plano estratégico ferroviario para sua utilizacdo. Uma
das prioridades é a restauracao da Linha Mineira, formada por varios trechos ferroviarios
e ramais ligando Minas Gerais ao Rio de Janeiro, e que passam por diversos municipios.
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Integridade

Ocrescimento, a grandeza e sua atua¢ao em ambito nacional levaram o DNIT, com o
passar dos anos, a sentir a necessidade de organizar um amplo conjunto de normas
e procedimentos que institucionalizasse de maneira organica a integridade na autarquia.

Assim, em outubro de 2020 foi publicado o documento Politica Antifraude e Anti-
corrupgdo. Trata-se de um documento abrangente, com 34 artigos divididos em cinco
capitulos, que detalha um programa preventivo de integridade a ser seguido por todos
os servidores, colaboradores e prestadores de servicos da autarquia. Sao regras, con-
ceitos, vedacdes, principios e responsabilidades que tém como objetivo orientar melho-
res praticas em todas as atividades que sejam executadas diretamente ou por meio de
concessao publica.

“A questao da integridade tem inUmeras ramificacdes. Dentro dessa ideia, quem
seria responsavel? Todos, dentro dos respectivos segmentos. Temos que ter no orgao
uma coordenac¢ado desse assunto e felizmente conseguimos criar a Coordenacado-Geral
de Integridade na estrutura organizacional”, afirma o diretor-geral do DNIT, Antdnio Leite
dos Santos Filho.

O empenho em aplicar esta politica de refor¢o da integridade leva em conta a trans-
paréncia na comunicagdo, tanto internamente quanto para com a sociedade. Dessa forma,
foram definidos o comportamento e a conduta que sao considerados proibidos. E ainda
sao destacadas quais acdes e responsabilidades de prevencao devem ser seguidas para
afastar as possibilidades de atos indevidos. O documento é bem claro na condenacao
de a¢des de desvios éticos e proibe decisdes que levem a corrupgao direta e indireta,
que possam ser cometidas por diretores, superintendentes, servidores e trabalhadores
terceirizados do 6rgao.

Nova formatacdo de contratos

No ambito da transparéncia e integridade, o diretor-geral do DNIT cita mudancas nor-
mativas fundamentais. “O contrato de manutenc¢do rodoviaria ja tem um novo formato,
com base em desempenho. De forma que a empresa recebe pelo que faz e é penalizada
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pelo que ndo faz", afirma Santos Filho. Ele se refere aos novos critérios aprovados pela
autarquia, exigidos para contratacao.

O novo modelo é voltado a melhoria da manutencao e a condi¢des de seguranca e
conforto dos usuarios que trafegam pelas rodovias federais administradas pelo DNIT. A
norma foi elaborada com base também nas melhores praticas adotadas em conservacao
rodoviaria pela iniciativa privada, no sentido de utilizar as mais avancadas técnicas, 0s
equipamentos e metodologias nacionais e internacionais para servi¢os de conservagao
rodoviaria.

O contrato por desempenho atende a demanda dos servicos de ro¢ada, limpeza e
caiacao dos dispositivos de drenagem, tapa-buraco etc., buscando restabelecer o fun-
cionamento pleno dos componentes da rodovia, propiciando conforto e seguranca aos
usuarios. Esta iniciativa também proporcionara a administracao publica a simplificagao
na forma de fiscalizacao. Por exemplo, “se houver buraco, a empresa tem que ser pena-
lizada. Isso esta dentro da visdo de integridade”, acrescenta Santos Filho.
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Planejamento e pesquisa

Diretoria de Planejamento e Pesquisa do DNIT nasceu para ser o cérebro da autar-

quia. Uma obra, como se sabe, ndo comeca do acaso. Além de gestdo estratégica
dos investimentos de curto, médio e longo prazo, a Diretoria precisa ter projetos “na
prateleira”, que sejam capazes de responder as necessidades de infraestrutura de trans-
porte do Brasil.

Também esta no seu leque de atribui¢cBes a implementag¢do de programas de de-
senvolvimento tecnolégico, estudos e pesquisas. Neste aspecto, ha ainda a atribuicao
de subsidiar o Ministério da Infraestrutura na articulacdo com entidades (privadas e pu-
blicas) nacionais e internacionais, no sentido de obter financiamento a projetos e obras.

O planejamento e a organizacao de projetos sao um desafio e tanto e a autarquia
faz jus a essa missdo. “Estamos construindo, com a elabora¢ao de projetos basico e
executivo, uma carteira de empreendimentos para o DNIT. Planejando uma carteira
de R$ 30 bilhdes, R$ 40 bilhdes”, revela Luiz Guilherme Rodrigues de Mello, diretor de
Planejamento e Pesquisa.

“O DNIT tem a responsabilidade de oferecer ao Ministério da Infraestrutura op¢des
de investimento”, acrescenta. Na agenda de qualquer governo esta a obrigatoriedade
de tracar politicas publicas para desenvolver uma regidao, atender a demandas advindas
do crescimento econdmico e populacional. Sem planejamento, isso é impossivel de ser
levado em frente de forma razoavel e equilibrada.

Por isso, em 2014, o DNIT iniciou contrato especifico para elaborar estudos de via-
bilidade, primeira etapa na montagem de um exequivel planejamento estratégico de
longo prazo. Essa acao redundou no fato de que, atualmente, existem de 30 a 35 mil
quilémetros de rodovias com estudos de viabilidade prontos. Destes, existe um banco
de projetos em estruturacdo de mais de 2,5 mil quildmetros de rodovias, que poderao
ser executados nos proximos anos.

A existéncia de planejamentos de médio e longo prazos visa deixar a autarquia
pronta, preparada para receber recursos aportados e tendo estudos prontos a serem
executados, sem atropelos ou improvisos. Hoje, a Diretoria sabe quais intervencdes
sao necessarias em todo o pais. “Precisamos de uma filosofia que nos oriente e prepare
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para uma politica de Estado. Para estarmos prontos para executar projetos, quando
formos demandados”, avalia Luiz Guilherme Rodrigues de Mello. Tanto que, ainda em
2021, esta prevista a contratacdo de um novo pacote de estudos de viabilidade para 13
mil quildbmetros de rodovias.

A preocupacdo com o planejamento vem também do resultado de uma experiéncia
na década de 2000 pela qual Luiz Guilherme e o DNIT passaram. E explica a atencdo da
atual Diretoria em fazer a licdo de casa da maneira certa. Ou seja, criar uma gama con-
fiavel de projetos, desenvolver tecnologia, melhorar as técnicas e os normativos.

“Quando a gente consegue se estruturar mais tecnicamente, ter os nossos proce-
dimentos mais bem consolidados, mais transparentes, a gente nao deixa que nada se
sobreponha ao estudo técnico, ao planejamento existente. Atualmente o 6rgao tem muito
mais estrutura técnica”, completa a diretora de Administracao e Financas do DNIT Fer-
nanda Gimenez Faé, que também ja trabalhou na Diretoria de Planejamento e Pesquisa.

O método Medina

No que se refere a avancos tecnoldgicos, a Diretoria de Planejamento e Pesquisa do DNIT
avancou nos ultimos anos a ponto de mudar os paradigmas em termos de pavimentacdo
de rodovias. O programa tem o nome de Medina (Método de Dimensionamento Nacional
de Pavimentos). E também uma homenagem ao pesquisador e engenheiro Jacques de
Medina, falecido em 2019, que introduziu a mecanica de pavimentos no Brasil.

Trata-se de uma atualizag¢do técnica da maior importancia para o setor, e que foi de-
senvolvida pelo DNIT em parceria com a Universidade Federal do Rio de Janeiro (UFR)).
Até entdo, as estradas brasileiras eram construidas com base considerada empirica no
que se refere a estrutura dos pavimentos. Em linhas gerais, as obras eram realizadas a
partir de um método importado dos Estados Unidos, na década de 1960, que foi tropica-
lizado pelo engenheiro Murilo Lopes, do Instituto de Pesquisas Rodoviarias (IPR), ligado
ao DNER. Este trabalho pioneiro foi fundamental para o pais, mas houve necessidade
de evoluir.

O novo modelo leva em conta calculos utilizados em outros paises que avancaram
na tematica, obtendo dados de tensdo, deformacao, deflexdes, danos que possam ser
acumulados ao longo dos anos e a previsdo de trafego. Além disso, ha a adog¢do de novas
tecnologias e materiais, que ndo eram utilizadas no Brasil. Sem falar que esta ferramenta
pode ser usada tanto em novas rodovias quanto no reforco de pavimentos ja implantados.

Do ponto de vista técnico, chamam a atenc¢ao detalhes como a possibilidade de o
Medina ser capaz de especificar as espessuras necessarias das camadas do pavimento
a serem utilizadas e o tipo de revestimento que apresentara melhor desempenho. Pode
também ajudar na escolha do melhor tipo de ligante a ser empregado em cada situacao.
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E ainda tem a vantagem de prever em quanto tempo uma fissura pode surgir num pavi-
mento. Embora o custo para a implementac¢do da nova tecnologia seja mais alto, a vida
util da construcdao também sera maior, o que derruba o custo de manutencao.

Outro avanco tido como essencial na elaboracdo dos novos projetos sera o compor-
tamento de uma futura estrada, diante das inUmeras condic¢des climaticas brasileiras.

O método comecou a ser construido em 2009, quando a Rede Tematica de Asfaltos,
formada por varias universidades e pelo IPR, deflagrou os estudos do novo modelo de
pavimentacdo, com financiamento da Petrobras. De inicio, houve a pavimentacdo de pe-
quenos trechos que iam de 200 a 300 metros, em rodovias de todo pais, com a utilizacao
de inUmeras soluc¢bes para monitorar o desempenho de cada um deles, de acordo com
0 comportamento climatico desses locais.

O grande diferencial do Medina é o dimensionamento das rodovias de acordo com
avancos tecnoldgicos e com a realidade brasileira. “Dimensionar o pavimento significa
escolher as espessuras das camadas com critério”, sintetizou, em 2018, a professora e
engenheira Laura Motta, discipula de Jacques de Medina, uma das responsaveis pela
elaboracao do método.

Licenciamento ambiental

A questdo do licenciamento ambiental e do desenvolvimento sustentavel sao aspectos
dos mais sensiveis para o DNIT, e o 6rgao sempre procurou resolver as questdes da area
de maneira negociada e respeitando, evidentemente, a legislacdo vigente. E consenso
no setor de infraestrutura, dentro e fora da autarquia, que toda obra altera, de algum
modo, 0 meio ambiente. “Ndo tem jeito, ndo se consegue fazer uma obra que nado pro-
voque impacto”, avalia o diretor executivo do DNIT, Euclides Bandeira de Souza Neto. A
legislacdo exige estudos de impacto e que atendam a perspectiva de mitigar eventuais
danos ambientais.

Por isso, a busca de solu¢Bes negociadas com 6rgdos responsaveis é o caminho que
a atual Diretoria esta trilhando. Se é impossivel evitar danos ambientais, é preciso buscar
alternativas que tragam menos impacto. E construir politicas para que sejam definidas
acdes de mitigacdo, de acordo com critérios técnicos.

A Diretoria da autarquia considera que este gargalo esta sendo equacionado de for-
ma satisfatdria nos ultimos anos. De um lado, ha mais abertura dos 6érgaos ambientais
e de controle externo para dialogar. Por outro, o corpo técnico do DNIT esta mais bem
preparado para conduzir processos de licenciamento. “Hoje temos abertura de marcar
reuniao com membros de outros 6rgados e conversar abertamente”, acrescenta o diretor
executivo do DNIT.
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Jodo Felipe Lemos, coordenador-geral de Meio Ambiente do DNIT, diz que o dialogo
com os 6rgaos ambientais esta avancando bastante. “A questdo de se fazer um empre-
endimento, respeitar o principio da conservacado, tem muito da perspectiva que cada
ente técnico entende ser o minimo necessario. Entao, como as visdes sao naturalmente
distintas, manter um espaco de negociacdao é muito importante. Nao da para queimar
etapas ou deixar de fazer o que tem de ser feito, mas para dosar o que se pode e 0 que
ndo pode abrir mao”, explica.

Ele cita avancos em projetos relevantes que estdo sendo levados adiante. Entre
eles, o derrocamento do Pedral de Sdo Lourenco, na Hidrovia Tocantins-Araguaia, uma
extensdo de 43 quildmetros em trecho do Rio Tocantins, entre Tucurui e Maraba, no Es-
tado do Para. “Ja temos também a perspectiva de iniciar 52 quilémetros da BR-319, com
licenciamento liberado pelo Ibama”, comemora Joao Felipe Lemos.

O otimismo faz sentido, pois ha enorme cobranca nacional e internacional sobre
intervencdes deste tipo na regidao da Amazodnia. A BR-319 vai de Manaus, no Amazonas a
Porto Velho, em Ronddnia, num total de 500 quilémetros que necessitam ser reconstrui-
dos e repavimentados. “Ndo ha trecho de rodovia no Brasil ladeado de tanta preservacao
como este”, avalia o coordenador do DNIT. Ele acrescenta que tudo tem sido muito bem
conversado. “Confesso que nunca vi um ambiente institucional tdo bom assim entre os
técnicos”.

Os objetivos do DNIT estdo, deste modo, em sintonia com os desejos da sociedade
de mais desenvolvimento sustentavel, em que as necessidades econdmicas e sociais se
entrelacem com as necessidades de preservacdo ambiental.
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Um prédio historico “fora do eixo”

projeto do edificio-sede do DNIT, em Brasilia, € “um monumento de Rodrigo Lefévre

fora do eixo”. Assim escreveu o arquiteto José Antdnio de Oliveira Junior na sua tese
de mestrado defendida na Universidade de Brasilia (UnB). Lefévre, arquiteto paulista e
autor de importantes projetos, foi contratado pela empresa responsavel pela obra, em
1972. O trabalho teve a duracdo de quatro anos, entre 1975 e 1979.

A primeira vista, fora do eixo pode parecer apenas uma referéncia ao fato de o
prédio nao estar no Eixo Monumental de Brasilia. Nem ter sido projetado por Oscar
Niemeyer, como os outros edificios da Esplanada, que carregam consigo uma expressiva
carga simbdlica. Mas esta longe disso.

Lefevre foi considerado por muitos anos um profissional que ndo seguia o padrao
hegem®onico da arquitetura brasileira da época.

Com o passar do tempo, o arquiteto acabou reconhecido como um criador muito
especial gracas a relevancia arquitetonica de seus projetos. “O fato é que as qualidades
arquitetdnicas do edificio-sede do DNIT se configuram como tal em razao da trajetdria

Arquiteto Rodrigo Lefévre
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profissional de Leféevre, e nesse aspecto ‘fora do eixo’ reafirma-se como uma conotagao
positiva”, escreveu José Antdnio de Oliveira Junior em sua dissertagao, apresentada na
UnB em maio de 2017.

“A expressividade plastica do concreto, os quebra-s6is — tanto como elemento
guanto composicdo —, o térreo livre e de carater publico, as torres de servico, ou seja,
toda essa riqueza arquitetdnica dialoga com arquiteturas internacionais, em maior ou
menor grau, direta ou indiretamente”, completa o pesquisador. O estudo de Oliveira
Junior conclui que o edificio aponta uma nova tendéncia construtiva, que engatinhava
desde os anos 1960, sendo aprimorada por Lefévre.

Nos anos 1970, Brasilia convivia com a construcao de prédios relevantes como o do
Banco Central e o da Petrobras. Nesse contexto, Lefevre defendeu assim seu projeto: “a
sede do DNER devera ter uma configuracdo sébria e sélida”. E deveria estar, também,
em consonancia com o perfil de um departamento de grandes obras rodoviarias, mas
deveria fugir da “monumentalidade gratuita”.

Nasceu assim, no Setor de Autarquias Norte, no inicio da via L2 Norte, a sede do
atual DNIT, com oito pavimentos e area total de mais de 72 mil metros quadrados. O
fluxo de pessoas alcan¢ca em média 4.200 por dia, dos quais 3.400 sao servidores e
colaboradores da autarquia. “E uma obra que ficou para a histéria”, diz José Vicente So-
ares de Oliveira, que foi fiscal durante a constru¢ao do prédio e depois virou supervisor
de servicos gerais do DNIT, até 2013. “Foram quatro anos de obra, com 3 mil pessoas
trabalhando durante 24 horas por dia”, lembra José Vicente.

O maior desafio, segundo ele, para erguer o edificio € invisivel: sua fundagao. O
relatorio de Lefevre detalha que, na verdade, sao fundag¢des gigantes formadas por 428
tubuldes, com profundidade de 2,5 metros, que receberam uma carga de 2 mil toneladas.

Foram retirados do local 28 mil metros cubicos de terra - mais de 6 mil caminhdes,
o maior volume retirado de uma Unica obra até entdo na América Latina. Toda esta
estrutura “escondida” foi necessaria para sustentar a constru¢cdo monumental. O volu-
me principal do edificio tem 56 mil metros cubicos de area construida, o que consumiu
aproximadamente 60 mil metros cubicos de concreto e 5.500 toneladas de ferro.

De concreto, sdo também os quebra-sdis, que surgiram na arquitetura brasileira
na década de 1940. Em resumo, é um dispositivo que visa controlar a incidéncia solar
em uma edificagdo, com o objetivo de melhorar a condic¢do climatica interna e reduzir o
consumo e o custo de energia. Sem falar que, bem desenhado, pode causar um efeito
estético impressionante. Mas esse detalhe por pouco ndo foi eliminado do projeto original.

De acordo com o relato do professor de arquitetura Miguel Buzzar, da Universidade
de S3o Paulo (USP), havia outra solucdo. A ideia era uma fachada em vidro, exposta.
Afinal, havia no Eixo Monumental a forte presenca de vidracas nos edificios projetados
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por Oscar Niemeyer. Seria uma tentativa de aproveitar o padrdo dos “vizinhos” e equa-
lizar-se a monumentalidade inerente a arquitetura que surgia na capital.

Os quebra-séis tém um formato particular, em dois tamanhos. Um deles possui o
dobro da largura e profundidade do outro, embora a altura seja a mesma em ambos.
Eles estdao dispostos de forma aleatéria nas fachadas externas, voltadas para a cida-
de, e nas internas que dao para o jardim de inverno. O projeto chegou a prever que
haveria pintura em varias cores nos quebra-sdis. Mas este detalhe ndo contava com a
unanimidade dentro da equipe responsavel. Quem bateu o martelo foi Henry Maksoud,
proprietario da construtora, que convenceu a Diretoria do DNER a manter apenas a cor
natural do concreto.
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BR-101/SC - Ponte Anita Garibaldi
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O futuro do DNIT no Brasil do futuro

m duas décadas, o DNIT avanc¢ou de forma consideravel na consolidacdo da infraestru-

tura do pais, nos modais rodoviario, ferroviario e hidroviario. Ndo se pode negar que
ha regides com crescimento populacional e econémico, as quais necessitarao de maior
atencdo em termos de obras de transporte. Ou seja, 0 6rgdo tem pela frente o enorme
desafio de estar preparado para atender a esta crescente demanda por infraestrutura
- e de seguir sua trajetéria como a “casa da engenharia” dos transportes.

Uma grande referéncia
Tarcisio Gomes de Freitas, ministro da Infraestrutura

“O DNIT sera sempre importante, por mais que a tendéncia seja transferir mais ativos
(de infraestrutura) para a iniciativa privada. Agora, o Brasil € um pais a se construir. Pode-
-se passar uma infraestrutura em regido consolidada para a iniciativa privada. Mas com
certeza havera varias outras obras que precisam ser edificadas para induzir a atividade
econdmica, o desenvolvimento em regides menos desenvolvidas do Brasil e carentes
de infraestrutura. Sempre vai ter uma demanda, um espaco para o DNIT atuar. Sempre
tera um trecho ndo pavimentado em que o DNIT vai ter que entrar para fazer pavimen-
tacdo. E espaco e oportunidade para o DNIT atuar. Entendo que o DNIT permanecera
como uma grande autarquia de transportes e a novidade é que devera ampliar o médulo
aquaviario. Imagino que o DNIT vai continuar sendo uma grande casa de engenharia
e mais. Imagino que no futuro o DNIT vai ter a sua universidade corporativa. Vai fazer
a pesquisa, a normatizacdo e o treinamento. Vamos formar quadros, fazer pesquisa e
desenvolver normas internamente. O DNIT vai continuar sendo a grande referéncia em
engenharia de transportes no Brasil.”
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A importancia da manutenc¢ao
Antonio Leite dos Santos Filho, diretor-geral

“Vejo o DNIT como um Orgdo que vai ter sempre uma posi¢ao relevante no governo.
Teremos concessdes, sem duvida, mas teremos sempre as estradas em que nao sera
possivel fazer concessao. Ai vem a importancia da manutencdo. A relevancia que temos
nessa tarefa € de proporcionar mais seguranca, salvar vidas, cada vez mais aumentando
a seguranca das estradas.

Algo de extrema relevancia é a questdo da integridade. O DNIT tem seus instrumentos
de controle, e espero que essa mentalidade se desenvolva cada vez mais.”

Politica de Estado
Euclides Bandeira de Souza Neto, diretor executivo

“A sobrevivéncia do DNIT passa, primeiro, pela politica de infraestrutura. Ela precisa
ser uma politica de Estado. Tanto no modal aquaviario, ferroviario e rodoviario, o DNIT é
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um orgao fundamental para o Brasil. Ele hoje esta presente em todos os Estados. Vocé
da uma diretriz, em Brasilia, e repercute no Brasil todo. Se vocé quiser usar o DNIT para
fazer logistica de vacina hoje, seria possivel. Tanto é que a gente levou, recentemente,
oxigénio para 0 Amazonas quando a capital, Manaus, sofreu um colapso no fornecimento
desse insumo no inicio de 2021, durante a pandemia da Covid 19.

A primeira coisa a ser feita € uma politica de Estado para a infraestrutura. Em segun-
do lugar, esta o fortalecimento do 6rgao na questdo da valorizacdo de seu pessoal e de
melhores condi¢des de trabalho. E sempre tendo em vista a modernizac¢do, a governanga,
a integridade, uma evolucdo constante. O futuro é esse.”

Entregas de obras para a populacdo
Karoline Brasileiro Quirino Lemos, diretora de Infraestrutura Aquavidria

“Precisamos de um DNIT cada vez mais preocupado em realizar as obras que a po-
pulacdo deseja. Entender as necessidades da sociedade.

Eclusa de Sobradinho/BA
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E preciso, por exemplo, dragar o Rio Madeira. Ali existe um potencial gigante. Outro
empreendimento de grande vulto é o Pedral do Lourenco, no rio Tocantins. Vamos fazer
todo o possivel para realizar as obras porque ndo sdao apenas para o Brasil, mas uma
real melhoria para aquelas populacdes ribeirinhas.”

Todas as rodovias pavimentadas
Lucas Vissoto, diretor de Infraestrutura Rodovidria

“Daqui a 20 anos eu espero que todas as rodovias brasileiras estejam pavimentadas,
ja tenha tudo sido asfaltado, que nao exista mais trecho terroso. E que as rodovias te-
nham condicdes e recursos necessarios para dar a melhor condi¢do de trafego possivel.

A propria pavimentacao da BR-319, por exemplo, € um grande desafio para os proé-
Ximos anos. Manaus ndao pode mais, assim como toda a regiao Norte, ficar isolada, €
indispensavel integrar o pais. E isso ficou bem explicito agora, em razdo de problemas
que enfrentamos nos itens saude e seguranca.

BR-101/PB
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Na crise do oxigénio em Manaus, o DNIT fez um trabalho fantastico, uma iniciativa do
orgao. Insisti para que passassemos pela BR-319 e levassemos sete carretas de oxigénio
para Manaus em trés dias e meio, o que normalmente demoraria pelo menos em torno
de uma semana. Ajudamos a salvar vidas, apesar do inverno amazonico, chuva no ponto
maximo, mas conseguimos superar essas barreiras.”

Respaldo para crescer

Fernanda Gimenez Machado Faé, diretora de Administracéo e Financas

O que eu espero é que o 6rgdo seja fortalecido, porque hoje a gente tem bases
solidas. E que a gente consiga incorporar novos modais também. Temos dado bons re-
sultados para a sociedade, a gente consegue executar e isso da respaldo para crescer,
para ter mais bracos. E continuar profissionalizando servidores, tornando o 6rgao mais
profissional, mais proximo da sociedade. Eu acho que hoje essas nossas interacdes com
as midias sociais e a divulgacao do nosso trabalho também ajudam.
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Escola de Governo
Luiz Guilherme Rodrigues de Mello, diretor de Planejamento e Pesquisa

“E preciso melhorar as técnicas, as tecnologias, os normativos. Estamos pensando
em um projeto que, muito provavelmente, leve o DNIT a ser reconhecido como escola
de governo, da infraestrutura. Seria algo nos moldes da ja existente Escola Nacional de
Administracdo Publica, a ENAP. H& exemplos também da escola de governo do Banco
Central e do Instituto Serzedello Corréa, do Tribunal de Contas da Uniao (TCU), da Escola
Superior de Guerra, e da Escola de Educac¢ao Fazendaria (ESAF). Sao escolas de governo.
E o DNIT terd uma escola de governo para a infraestrutura.”

Referéncia em engenharia e infraestrutura
Marcelo Almeida Pinheiro Chagas, diretor de Infraestrutura Ferrovidria

“O DNIT nos préximos 20 anos sera observado como sendo um 6rgao de referén-
cia. Respeitado. Mas ainda tem muito a conquistar, para ser um 6rgao de referéncia em
engenharia e em infraestrutura. Esse tem que ser 0 nosso o objetivo, a nossa missao:
nos transformarmos em referéncia na Ameérica do Sul em qualidade de infraestrutura
e qualidade de engenharia.

Sempre se disse que o DNIT é uma casa de engenheiros, uma casa de engenharia. No
futuro precisamos ser nao s6 uma referéncia em qualidade de infraestrutura rodoviaria,
como também na ferroviaria e na aquaviaria.”
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De Brasilia ao Rio de Janeiro
(Rodovia Presidente Juscelino Kubitschek)

BR-040/MG/DF - Trecho Brasilia-Trés Marias

Os 460 quildmetros que ligam o centro do Estado de Minas Gerais ao Planalto Central e
a capital federal, sdo o marco inicial da rodovia inaugurada em 1959, dentro do projeto
de interiorizacdo brasileiro. E um modal bastante respeitavel de transporte da producdo
entre o Centro-Oeste e o Sul do pais. Trés Marias se emancipou em 1963, logo apds a
inauguracdo da Hidrelétrica de Trés Marias, em 1962. A cidade esta localizada na beira da
barragem, que represa as aguas do Rio Sao Francisco para a produg¢do de energia elétrica.

BR-040/MG - Trevo de Curvelo

O municipio de Curvelo, na regiao central de Minas Gerais, tem seus primeiros registros no
ano de 1720, periodo em que viveu um grande crescimento por conta da descoberta de
minérios. A partir do inicio do século XX, além da rica histéria e cultura, a cidade passou
a ser conhecida por sua indUstria téxtil e sua localizagao privilegiada. Atualmente, é um
valioso centro logistico. As obras do viaduto e do trevo da BR-040, além da duplicacao
da rodovia, vieram para fortalecer ainda mais o setor do transporte de cargas.
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BR-040/MG - Trecho Curvelo-Sete Lagoas
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Br-040/MG - Variante de Paraopeba

O trecho de 100 quilémetros entre as cidades mineiras de Curvelo e Sete Lagoas, na re-
gido central do Estado de Minas Gerais, passou por diversas melhorias do DNIT. Entre as
obras esta o viaduto do trevo de entrada da cidade de Paraopeba. A regido é conhecida
desde o século XVI, periodo em que teve inicio a exploracao de minérios, principalmente
jazidas de ouro das Minas Gerais. Atualmente a cidade de Sete Lagoas € um grande polo
industrial e de producdo de minérios, entre eles o ferro gusa. Essa regido esta incluida
na malha ferroviaria da Central do Brasil.

BR-040/MG - Desvio para Ouro Preto

Quem dirige de Belo Horizonte em direcdo ao Rio de Janeiro, ou em sentido oposto, ao
cruzar o municipio de Conselheiro Lafaiete estara a 50 quildmetros de uma das cidades
histéricas mais conhecidas do Brasil, Ouro Preto. Por conta do ciclo do ouro e das pedras
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preciosas, Ouro Preto foi fundada em 1711 pela unido de diversos arraiais e, por algum
tempo, foi a cidade mais populosa e rica de toda a América do Sul, com aproximada-
mente 40 mil habitantes em 1730. Essa riqueza pode ser conferida ainda hoje em suas
igrejas e casarios ricamente decorados em seu centro histérico, e que ganharam, em
1980 o reconhecimento de Patriménio Mundial, pela Unesco. A cidade também é famosa
internacionalmente pela arte barroca, com destaque para Aleijadinho e Mestre Ataide.

BR-040/MG - Viaduto Vila Rica

BR-040/MG - Viaduto Vila Rica

Localizado na regido da Serra da Moeda, proximo ao municipio de Congonhas, em Mi-
nas Gerais, o Viaduto Marcio Rocha Martins, ou Vila Rica, veio para atender uma antiga
reivindicacdo da populacdo e dos caminhoneiros que passam pela regido. Inaugurado
em 1957, seu antigo trajeto era estreito e em curva.
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BR-040/MG - Trecho Belo Horizonte-Barbacena

As cidades mineiras de Belo Horizonte, capital do Estado, e Barbacena, na regido oeste,
sdo separadas por 170 quildmetros da BR-040. A rota sempre teve grande relevancia,
desde que o Brasil esteve sob o jugo do império portugués e foi palco de revoltas que
marcaram a historia brasileira, como a Inconfidéncia Mineira, em 1789, e as Revoltas Li-
berais de 1842. Barbacena fica na Serra da Mantiqueira e é conhecida como Cidade das
Rosas devido a expressiva producdo local dessa flor.

BR-040/MG - Juiz de Fora

Quase na divisa com o Estado do Rio de Janeiro a BR-040 corta a cidade mineira de Juiz de
Fora. Um dos maiores municipios do Estado, também é conhecido como a “Manchester
Mineira” por sua rapida industrializacdo no inicio do século XX. Emancipada de Barba-
cena desde 1850 e localizada na Zona da Mata, Juiz de Fora sempre se notabilizou pelo
pioneirismo. Foi a primeira cidade mineira a contar com um servi¢o de bondes urbanos
a partir de 1881, e até 1997 manteve ativo um servico de trens urbanos movidos a die-
sel. Atualmente é o maior polo de saude, educacdo e servicos da Zona da Mata mineira,
servindo de referéncia para diversos municipios de Minas Gerais e Rio de Janeiro.

BR-040/RJ - Trecho Petropolis-Rio de Janeiro

A historica cidade de Petrépolis esta a apenas 65 quildmetros do Rio de Janeiro, um tre-
cho em que a rodovia é conhecida como Rio-Petrépolis. Se o Rio foi a capital do Império
e a primeira capital da Republica, Petrépolis, na serra fluminense, € o municipio onde o
espolio do antigo Império esta guardado no Museu Imperial.
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De Brasilia/DF até Bela Vista/MS

BR-060/DF - Brasilia

O projeto de mudar a capital do pais para o interior ja constava na primeira Constituicao
Republicana, de 1891. No Centenario da Independéncia, em 1922, uma pedra fundamental
foi colocada no local onde, 48 anos depois, em 1960 o presidente Juscelino Kubitschek
inauguraria a terceira capital brasileira. Terceira cidade mais populosa do pais, Brasilia
é reconhecida como patrimdnio urbanistico pela Unesco gracas, principalmente, ao tra-
balho do urbanista Lucio Costa e do arquiteto Oscar Niemeyer. Desde a transferéncia
da capital para o Planalto Central, diversas rodovias ligam a regiao do Distrito Federal
ao restante do pais, entre elas a BR-060.

BR-060/GO - Trecho Anapolis - Goiania

BR-060/GO - Trecho Andpolis-Goi@nia
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A BR-060 vai de Goiania até o municipio de Anapolis que fica a 57 quildmetros de dis-
tancia. Anapolis, no meio do caminho entre o Distrito Federal e a capital goiana, teve um
grande crescimento, principalmente ap6s a fundacdo de Brasilia e a instalacao de uma
base da For¢a Aérea Brasileira (FAB), o Campo Marechal Marcio de Souza e Mello, cuja
funcdo principal é proteger o espaco aéreo da capital federal.

BR-060/GO - Trecho Goiania-Abadia de Goias

Nos 17 quildbmetros de duplicacdo entre a capital Goiania e Abadia de Goias, na regidao
metropolitana, diversas obras como viadutos e passagens de nivel foram realizadas para
melhorar o fluxo de veiculos no local. Goiania se emancipou em 1933, mas sé a partir
dos anos 1960 viveu crescimento econdmico e populacional, incentivado pelo projeto de
interiorizagdo do pais e pela construcdo e fixacdo de Brasilia como capital federal. Em
1996 superou a marca de 1 milhdo de habitantes.

BR-060/GO - Trecho Goiania-Jatai
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BR-060/GO - Trecho Goidnia-Jatai

A capital de Goias, Goiania, esta a 321 quildmetros de Jatai, capital da producdo de graos
e de leite no sudoeste do Estado. A duplicacao da BR-060 foi necessaria para o escoa-
mento desses produtos e um elo entre a regidao Centro-Oeste e o Sul do pais. As obras
foram entregues em 2014.
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BR-060/GO - Ponte sobre o Rio Verdao, ligacdo Santo Anténio da
Barra-Acrelina

A nova ponte sobre o Rio Verdao foi entregue em 2014, no quildbmetro 333 da BR-060,
entre os municipios de Santo Anténio da Barra e Acredna. A nova estrutura duplicada
veio para substituir a antiga, desgastada pelo tempo e muito estreita para o transito,
principalmente de caminhdes que rodam pela regido sudeste do Estado de Goias.

Acima, imagens das obras da ponte sobre o Rio Verdéo
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BR-060/GO - Trecho Rio Verde-)atai

BR-060/GO - Trecho Rio Verde-Jatai

A regido entre Rio Verde e Jatai, que teve 90 quildbmetros da BR-060 duplicados, é co-
nhecida desde meados do século XIX. Foi quando o imperador Dom Pedro Il isentou
os impostos de brasileiros que estivessem dispostos a desbravar e conquistar a regidao
Centro-Oeste. O desenvolvimento s6 chegou nos anos 1970 com a abertura de novas
estradas e o asfaltamento de rodovias no cerrado brasileiro. Rio Verde foi fundada em
1848, e atualmente experimenta um grande crescimento impulsionado pelo agronegdcio,
o que deve se intensificar ainda mais apds a inaugurac¢ao da Ferrovia Norte-Sul.

BR-060/GO - Parque Nacional das Emas

O Parque Nacional das Emas, uma das mais conhecidas reservas naturais do Brasil e im-
portante area de preservacao do bioma do cerrado, esta localizado a 80 quildmetros de
Chapadao do Sul, via BR-060, no Mato Grosso do Sul e préximo da cidade de Chapadao
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do Céu, em Goias. No parque existem diversas nascentes dos rios Formoso e Jacuba,
pertencentes a Bacia do Rio Parana. Entre as espécies animais preservadas no local estdo
a onga-pintada, a onca-parda, o cervo do pantanal, o lobo-guara, o tamandua bandeira,
além de diversas espécies de anfibios, lagartos e passaros, muitas delas ameacadas de
extingao.

BR-060/MS - Trecho Chapadao do Sul-Campo Grande

Atravessando o Estado do Mato Grosso do Sul em dire¢ao ao norte do pais, sao 330 qui-
|6bmetros entre a capital Campo Grande e Chapadao do Sul, quase na divisa com Mato
Grosso. Esta é uma regiao de muitas belezas naturais, mata, serras e cerrado, e grandes
riquezas econdmicas, com os melhores indices de desenvolvimento humano do Mato
Grosso do Sul. Na entrada da cidade de Chapaddo do Sul existe a escultura de um tatu,
simbolo dos primeiros colonos que vieram do Rio Grande do Sul no inicio dos anos 1970.

BR-060/MS - Trecho Campo Grande-Bela Vista

A capital do Mato Grosso do Sul, Campo Grande, e a pequena cidade de Bela Vista,
na divisa com o Paraguai, distam 320 quildmetros uma da outra. E nesse trecho que a
BR-060 avanca pelo interior do Estado passando por pequenas cidades cuja producao
agropecuaria traz grande riqueza para o pais. A regido também tem expressiva impor-
tancia ambiental, uma vez que a rodovia atravessa centenas de quildmetros do Pantanal
Mato-Grossense, um dos principais biomas brasileiros e mundiais.
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De Brasilia/DF até Caceres/MT

BR-070/GO - Trecho de Aguas Lindas de Goias

BR- 070/GO/DF - Obras de duplicagéo na divisa

Quase ao lado de Brasilia, o trecho que cruza a cidade de Aguas Lindas de Goias foi dupli-
cado e recebeu obras feitas pelo DNIT. A rodovia atravessa o municipio e era conhecida
pelo grande nimero de acidentes de transito, estatistica que diminuiu substancialmente
apos a entrega das obras em 2010.
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BR-070/GO - Trecho do municipio de Goias

BR- 070/GO - Obras de duplicacdo em Aguas Lindas

Quem chega pela BR-070 ao pequeno municipio de Goias, com popula¢gdo em torno de
20 mil habitantes, talvez ndo saiba que ali esta a primeira capital do Estado de Goias. Ja
habitada por indios das tribos xavantes, caiap0s, entre outras tribos do tronco linguistico
macro-jé, a cidade foi fundada em 1729, tornando-se significativo entreposto para mi-
neiros e desbravadores do Centro-Oeste e Norte do pais. A cidade também € conhecida
pela sua preservada arte barroca em igrejas e casarios. A Procissao do Fogaréu, mani-
festacado artistica e religiosa realizada ha mais de 200 anos € atrativo turitico-cultural. No
evento, pessoas encapuzadas carregam tochas pela cidade enquanto encenam a Paixao
de Cristo na Semana Santa.
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BR-070/GO - Trecho Aparecida do Rio Claro-Aragarcas

BR-070/GO - Ponte entre Aparecida do Rio Claro e Aragarcas

Os 100 quilémetros da BR-070 que cortam o Estado de Goias entre o distrito de Aparecida
do Rio Claro, pertencente ao municipio de Montes Claros de Goias, e Aragarcas, quase
na divisa com o Estado do Mato Grosso, foram duplicados, atendendo antiga reivindica-
cdo das comunidades. Aragarcas fica a beira do Rio Araguaia, um dos mais importantes
da regido. Ele atravessa o Pantanal Mato-Grossense, passando pelos Estados de Goias,
Mato Grosso, Tocantins, onde se une com o Rio Tocantins, e Para, quando desagua na
Baia de Marajo.

BR-070/GO/MT - Ponte entre Aragarcas e Barra do Garcas

Com extensdo de 135 metros em uma de suas al¢as e 208 metros na outra, a ponte
que liga os Estados de Goias e Mato Grosso, entre 0os municipios de Aragarcas, Pontal
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do Araguaia e Barra do Gar¢as, ha muito tempo precisava de reformas. Inaugurada em
1958, a estrutura que atravessa os rios Araguaia e a foz do Gar¢as deixava evidentes os
sinais de desgaste. Com transito pesado de caminhdes, a ponte recebeu reforgos em
sua estrutura e cabos de estaiamento para fortalecimento. A obra foi entregue em 2018.

BR-070/MT - Trecho Primavera do Leste-Campo Verde

Distantes 105 quildbmetros, as cidades de Primavera do Leste e Campo Verde tém em
comum a forte influéncia de imigrantes oriundos do Sul do pais, no final dos anos 1970
(principalmente ap6s a separacdo do Estado de Mato Grosso do Sul, em 1977). Surgiu
assim, nessa regido, uma nova fronteira agricola brasileira. Povoada desde o final do
século XIX, ali estabeleceram-se familias que formaram a Fazenda Buriti dos Borges.
Porém, s6é em 1988 a localidade se desmembrou de Cuiabd e Dom Aquino, formando o
municipio de Campo Verde.

BR-070/MT - Trecho Cuiaba-Caceres

A cidade de Caceres, no Mato Grosso, encontra-se na fronteira entre o Brasil e a Bolivia.
Por esse motivo, os 220 quildmetros que separam o municipio da capital do Estado,
Cuiaba, sao um alentado entreposto para os dois paises. Esse trecho ndo duplicado da
BR-070 esta localizado na regido do Alto-Pantanal. A cidade de Caceres foi fundada em
1778 como um pequeno povoado a beira do Rio Paraguai, dentro de um projeto para for-
talecer as fronteiras do Brasil. Caceres também se destaca por sua arquitetura histérica,
marcada por prédios dos estilos colonial, neoclassico e art déco. Atualmente o municipio
concentra um dos maiores rebanhos bovinos do pais.

BR-070/MT - Ponte Marechal Rondon em Caceres

Inaugurada em 1965, a Ponte Marechal Rondon homenageia Candido Rondon, militar
e engenheiro mato-grossense que desempenhou papel historico na exploragao, inte-
riorizagao e demarcacdo das fronteiras brasileiras nas regides Centro-Oeste e Norte
do pais. Ela cruza o Rio Paraguai e € um marco do desenvolvimento da regido e um elo
fundamental entre o Brasil e a Bolivia através da BR-070. Antes, a principal ligacdo entre
os dois paises ficava 300 quildbmetros mais ao norte, em Vila Bela da Santissima Trindade,
primeira capital do Mato Grosso.
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De Touros/RN até Sdo José do Norte/RS

BR-101/RN - Trecho Touros-Natal

BR-101/RN - Trecho Touros-Natal
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Um monumento criado pelo arquiteto Oscar Niemeyer na cidade de Touros, no extremo
norte do Rio Grande do Norte, assinala o marco zero da BR-101, a estrada que atravessa
o litoral brasileiro por mais de 5 mil quildmetros. Conhecida como “esquina do Brasil”
por conta de sua localizagao, € o marco colonial mais antigo do pais. Ali 0 navegante
portugués Gaspar de Lemos desembarcou em 1501, um ano apenas apoés a chegada
de Pedro Alvares Cabral ao Brasil. O trecho recuperado pelo DNIT passa por cidades do
litoral potiguar como Rio do Fogo, Maxaranguape, Ceara Mirim, Extremoz e chega até a
capital, Natal.

BR-101/RN/PB - Trecho Natal-Jodo Pessoa

BR-101/RN - Canguaretama
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As capitais do Rio Grande do Norte, Natal, e da Paraiba, Jodo Pessoa, distantes 190 qui-
|6metros uma da outra pela BR-101, tém uma histéria que remonta aos primeiros anos
apos o descobrimento do Brasil. A rodovia passa também por outras cidades histéricas
como Mamanguape, marcante na formacao da Capitania da Paraiba no século XVI, épo-
ca da exploragao do pau brasil, e que depois viveu seu apogeu no século XVIIl e XIX por
conta da cultura da cana-de-acucar. Desse periodo ainda conserva ruas com antigos
casarios e o Presidio da Provincia da Parahyba, construido a partir de 1853. As melho-
rias e a duplicacao da rodovia diminuiram o tempo de viagem entre as duas capitais em
aproximadamente 40 minutos.

BR-101/PE - Trecho Recife-Palmares

T

e

BR-101/PE - Trecho Palmares-Escada
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Principal ligacdo entre a Regido Metropolitana de Recife e cidades da Regido da Mata
como Escada, Ribeirdo, Gameleira e Palmares, a BR-101 atravessa o territdrio pernam-
bucano, estado brasileiro que desde o Brasil colonial desenvolve uma grande produc¢ao
acucareira e alcooleira. A regiao tem relevancia histérica e cultural com seus prédios e
velhos engenhos que lembram a historica cultura escravocrata. A capital, Recife, mostra
as diferentes influéncias portuguesa, holandesa e africana. Em Olinda, batuques, frevos
e maracatus que descem suas ladeiras se constituem em um dos carnavais mais tradi-
cionais do pais. Essa parte da rodovia também é indispensavel para a economia regional
por cruzar a cidade de Cabo de Santo Agostinho onde esta localizado o Porto de Suape.

BR-101/AL/SE - Trecho Maceio-Aracaju

BR-101/AL/SE - Divisa entre os Estados
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A principal ligacdo terrestre entre Aracaju, capital de Sergipe, e Maceio, capital de Alagoas,
sdo o0s 280 quilémetros da BR-101. Dois territorios transformados em Estado apenas no
século XIX, foram localidades muito presentes na economia acucareira. Atualmente a
agropecuaria segue sendo o principal motor econémico da regido que, a cada ano, tam-
bém recebe milhares de turistas. Muitos sdo estrangeiros vindos da Europa, dos Estados
Unidos e da Argentina, principalmente em busca do clima quente e de belas praias. Na
divisa entre os dois Estados, o DNIT realizou obra de restaurac¢ao e duplicacdo da rodo-
via, com destaque para a ponte sobre o Rio Sao Francisco, ligando a cidade alagoana de
Propria a sergipana de Porto Real do Colégio.

BR-101/BA - Trecho Rio Real-Entre Rios

No agreste da Bahia, o DNIT investe em obras de duplicagdo de um trecho da BR-101. A
extensdo de 80 quildmetros, entre os municipios de Rio Real, Esplanada e Entre Rios, esta
sendo reformada desde outubro de 2020. Sera um enorme refor¢o ao fluxo do trafego
de cargas da regiao de Alagoinhas, uma das principais produtoras de frutas, como limao,
laranja e abacate, além de batata doce e amendoim.

BR-101/BA - Trecho de Itabuna

No trajeto da BR-101, Itabuna é uma das cidades mais conhecidas da Bahia e tem in-
fluéncia direta sobre outros 40 municipios, sendo o polo principal de uma regiao com
populacdo estimada em 1 milhdo de habitantes. Com pouco mais de 210 mil habitantes,
é a terceira cidade baiana em qualidade de vida. Por décadas, teve o cacau como base
de sua economia, mas hoje é um grande centro industrial e comercial.

BR-T01/ES - Trecho Sao Mateus-Linhares

Com 83 quilédmetros de extensdo entre Linhares e Sdo Mateus, este é um trecho dos
mais relevantes da BR-101 dentro do Espirito Santo. Além de integrar duas das mais
expressivas cidades do Estado, corta a Reserva Bioldgica de Sooretama, uma das princi-
pais areas remanescentes do bioma da Mata Atlantica no Brasil, e que concentra imensa
diversidade de fauna e flora nativa.
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BR-101/ES - Trecho do Contorno de Vitoria

Um ponto estratégico da BR-101, o Contorno de Vitéria surgiu para desviar o grande fluxo
de veiculos do centro da capital do Espirito Santo. Em pouco mais de 20 anos, o volume
de automoveis quintuplicou e as obras de duplicacdo desse trecho, realizadas pelo DNIT
em 2009, foram fundamentais para dar maior fluidez e seguranca aos motoristas que
trafegam pelo local.

BR-101/RJ - Trecho Rio Bonito-Niteroi

O trecho entre Rio Bonito e Niterdi é um dos mais movimentados da BR-101 no Estado
do Rio de Janeiro. Com cerca de 93 quildmetros, € uma rota vital para as centenas de
milhares de turistas que afluem, em todos os finais de semana e feriados, as praias da
Regiao dos Lagos. Cortando os municipios de Sdo Gongcalo, Itaborai e Tangua, a estrada,
com todos os investimentos realizados nos ultimos anos, tornou-se um vetor de desen-
volvimento para as trés cidades.

BR-101/R] - Trecho Rio de Janeiro-Mangaratiba

BR-101/RJ - Mangaratiba
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O DNIT realizou, em 2009, a duplicagdo de 26 quildmetros da BR-101 entre o bairro de
Santa Cruz, no Rio de Janeiro, e o distrito de Itacuruca, em Mangaratiba. A obra permitiu
um fluxo melhor dos veiculos que se dirigem a Costa Verde Fluminense e tornou ainda
mais facil o acesso a regiao do Porto de Itaguai. Inaugurado em 1982, € um dos maiores
e modernos portos do pais e forte indutor de desenvolvimento na economia da regido.

BR-101/R] - Trecho Mangaratiba-Paraty

Entre Mangaratiba e Paraty, no Rio de Janeiro, esta um dos mais belos trechos da rodo-
via. Espremido entre o mar e a montanha, exibe paisagens deslumbrantes. Pela rodovia
transitam paulista e cariocas que procuram as dezenas de praias da regido — varias delas
em ilhas de grande beleza. A mais conhecida é Ilha Grande, que foi uma coldnia penal
até os anos 1980 e hoje é um paraiso ecoldgico.

BR-101/RJ - Paraty
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BR-101/R]/SP - Trecho Paraty-Ubatuba

Sao 72 quildmetros desde Ubatuba, ligando o litoral norte paulista até o Rio de Janeiro. O
trecho atravessa parte da Area de Protecdo Ambiental do Cairucu, onde est4 localizada a
Reserva da Juatinga. O local € muito procurado por trilheiros e amantes da natureza que,
apoOs uma belissima travessia em meio a Mata Atlantica, chegam até a Praia de Cairucu
das Pedras. Entre a cidade paulista de Trindade e a fluminense Paraty existem centenas
de prainhas tranquilas e com belezas naturais estonteantes.

BR-101/SP - Trecho Pedro de Toledo-Praia Grande

Apds uma grande interrupg¢do na parte construida na divisa entre os Estados de Santa
Catarina e Parana, a BR-101 reinicia seu trajeto litoraneo nas proximidades da cidade de
Pedro de Toledo, em Sao Paulo. Segue, entao, por mais 95 quildmetros até a cidade de
Praia Grande. Esse é um pedaco substancial por estar proximo do Porto de Santos, o
maior do pais, e servir para distribuicdo de cargas que chegam e partem do litoral pau-
lista para todos os cantos do mundo.

BR-101/SC/RS - Trecho Palhoga-Torres

Acompanhando o belissimo litoral catarinense, a rodovia liga o Rio Grande do Sul a todas
as praias e os grandes polos comerciais e industriais de Santa Catarina, como as cidades
de Ararangug, Criciuma e Florianépolis. Na cidade histérica de Laguna, porto portugués
do periodo colonial brasileiro, a filha mais ilustre da terra, Anita Garibaldi, também da
nome a ponte que atravessa o Canal das Laranjeiras, entre as lagoas Imarui e Santo
Antdnio. Inaugurada em julho de 2015, é a segunda ponte estaiada em curva do Brasil,
com mais de 2,8 quildmetros de extensdo em pista dupla, 400 metros de vao central
suspensos por 60 cabos de aco e duas torres que atingem mais de 50 metros de altura.

BR-101/RS - Trecho Torres-Osorio

Os 152 quildmetros que ligam a cidade gaucha de Osoério até Torres, na divisa com Santa
Catarina, sdo a principal ligacao de acesso aos litorais gaucho e catarinense, muito usa-
dos por brasileiros, uruguaios e argentinos no periodo de férias de verao. Localizada na
divisa dos municipios de Osério e Maquiné, um dos destaques da rodovia é a melhoria e
duplicacdo do trecho, onde o Tunel do Morro Alto encurtou em 11 quildmetros a viagem
entre Osério e Torres. A obra foi inaugurada em dezembro de 2010.
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De Santarém/PA até Tenente Portela/RS

BR-163/MT/PA - Trecho Cuiaba-Santarém

O projeto da BR-163, Cuiaba-Santarém, foi concebido no Programa de Integra¢ao Nacio-
nal (PIN), instituido em 1970 no governo Médici. A primeira etapa consistia na constru-
¢do imediata das rodovias BR-230, conhecida como Transamazonica, e BR-163, trecho
Cuiaba-Santarém. Para viabilizar e operacionalizar a construcdo da imensa ligacao ro-
doviaria de 1.780 quildbmetros entre a capital mato-grossense, Cuiaba, e Santarém, no
Para, foi necessaria a mobilizacdo de dois batalh8es de engenharia do Exército, para o
planejamento e execuc¢do do projeto pioneiro. A obra sofreu iniUmeros contratempos,
notadamente quanto a natureza do desbravamento e aqueles relacionados aos elevados
indices pluviomeétricos ao longo do ano. Apds cinco anos de intensos trabalhos, em outu-
bro de 1976 a rodovia foi concluida. Para o general Enzo Martins, que esteve a frente da
missao, a implantacao da rodovia acelerou o desenvolvimento do norte do Mato Grosso,
induzindo a posterior divisdo do Estado e o desenvolvimento da agricultura nessa regiao

BR-163/PA - Porto de Santarém

Inaugurado em 1970, o Porto de Santarém esta localizado no final dos 3.579 quilémetros
da BR-163. Ponto logistico da regido Norte do Brasil, fica a margem direita do Rio Tapajos
em sua confluéncia com o Rio Amazonas. Através do seu cais € transportada boa quan-
tidade da producdo de graos, minérios e do agronegdcio da regido, além de ser um im-
portante terminal de passageiros que se deslocam pelas cidades desse extremo do pais.

BR-163/PA - Trecho Santarém-Ruropolis

A regidao do Tapajds, no oeste do Para, é um polo de extracdao de minérios, por iSso 0s
220 quildmetros da BR-163 entre e o municipio de Rurdpolis e o Porto de Santarém
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SA0 necessarios para o escoamento e abastecimento da regido. O asfaltamento e as
transformacfes na estrada atenderam antiga reinvindicacdo da populacdo, que sofria
com lodacais nos periodos mais chuvosos. Rurépolis fica no entroncamento da Transa-
mazonica com a BR-163 e nasceu durante o esfor¢o de constru¢ao da estrada nos anos
1970, incluida no plano de ligar o litoral nordestino ao interior da floresta amazénica.
Rurdpolis atualmente tem cerca de 50 mil habitantes.

BR-163/PA - Trecho Divinépolis -Miritituba-Itaituba

Apds uma belissima travessia de balsa pelo Rio Tapajés entre a sede do municipio de
Itaituba e o distrito de Miritituba, sdo quase 70 quilédmetros até o distrito de Divindpolis,
pertencente ao municipio de Rurépolis. Esse trecho, que utiliza trechos da Transamaz6-
nica e da BR-163, recebeu obras do DNIT a partir de 2008 para reforcar o transporte de
minérios e madeira, principalmente para os portos da regido.

BR-163/PA - Trecho Moraes de Almeida-Castelo dos Sonhos

Os distritos de Castelo dos Sonhos, municipio de Altamira, e de Moraes de Almeida, mu-
nicipio de Itaituba, no Para, estao distantes 254 quildmetros. A regido tem sua economia
baseada na explora¢dao de minérios e no setor madeireiro. Diversas reservas indigenas
localizam-se as margens da BR-163, além de extensas areas de preservacdao ambiental,
como a Estacdo Ecoldgica Terra do Meio e o Parque Nacional do Jamanxim.

BR-163/MT - Trecho Guaranta do Norte-Lucas do Rio Verde

.

BR-163/MT - Obras na ligag¢éo Lucas do Rio Verde-Sorriso
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Os 380 quilémetros entre Lucas do Rio Verde e Guarantd do Norte sao cercados de ri-
quezas naturais, culturais e agropecuarias. Regido de grandes fazendas, a BR-163 corta
o Estado de Mato Grosso em dire¢do ao Para, passando por polos regionais como a ci-
dade de Sorriso, considerada a capital brasileira da soja, Sinop, a maior cidade do norte
do estado e expressivo polo educacional, e Peixoto de Azevedo, municipio rodeado de
reservas indigenas como as aldeias Kaiap6, Kapoto, Metuktire e Terenas. A regido tam-
bém é conhecida por suas cachoeiras, como a do Travessao, em Peixoto de Azevedo, e
a das Trés Quedas, na Serra do Cachimbo, divisa com o Para.

BR-163/MT - Trecho Sinop-Sorriso

Duas das cidades mais ricas do Brasil ficam distantes apenas 85 quildmetros uma da
outra: Sinop, maior cidade no norte do Mato Grosso e um dos grandes polos de de-
senvolvimento agrotecnolégico brasileiro, e Sorriso, capital nacional do agronegocio. A
ligacdo entre as cidades recebeu melhorias do DNIT em 2008 e 2009, ajudando a escoar
a grande producao de soja, milho, dlcool e a pecuaria da regido. Sorriso se tornou muni-
cipio apenas em 1986, mas ja vinha sendo colonizada por gauchos e nordestinos desde
o final dos anos 1970. Por essa razdo tem uma cultura rica, onde convivem em harmonia
o Centro de Tradi¢des Gauchas (CTG) e o Centro de Tradi¢bes Nordestinas (CTN).

BR-163/MT - Trecho Rio dos Patos-Nobres

Os 131 quildmetros de distancia entre a cidade histérica de Nobres e a ponte sobre o
Rio dos Patos, na cidade de Nova Mutum, no Mato Grosso, sdo um dos maiores pontos
de escoamento da producdo de soja da nova fronteira agricola brasileira. As obras de
duplicacdo, novas pontes e reformas em geral contribuiram para adequar ainda mais as
condic¢des logisticas, beneficiando diversas cidades. A maioria dos municipios tem menos
de 50 anos de ocupac¢ao por migrantes vindos dos Estados do Sul do pais. Nova Mutum
é uma das capitais da soja brasileira, foi emancipada apenas em 1981. Quase todos 0s
habitantes sdo originarios de familias gauichas. Nos ultimos dez anos, com a instalagao
de empresas na regido, a populagao cresceu mais de 110% e atualmente é de mais de
45 mil pessoas.

BR-163/BR-354/MT - Trecho Nobres-Cuiaba

Sao 122 quilémetros da BR-163 que separam a capital do Mato Grosso, Cuiaba, da cidade
de Nobres. O trecho, que também abrange partes da BR-354, foi duplicado e recebeu
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melhorias do DNIT. Além da importancia logistica para o escoamento da producao
agropecuaria, a cidade de Nobres € conhecida por sua produc¢ao de calcario e cimento,
que abastece todo o Centro-Oeste brasileiro. O municipio também é um polo turistico
ecoldgico, com suas cachoeiras e aquarios naturais. Historicamente, Nobres foi palco de
batalhas no inicio do século XX e também ponto de passagem da expedicao cientifica
do Marechal Rondon e da Coluna Prestes.

BR-163/MS - Trecho Rondonodpolis-Campo Grande

O perimetro compreendido pelos 492 quildmetros da BR-163, entre a capital do Mato
Grosso do Sul, Campo Grande, e Rondonépolis, no Mato Grosso, é de excepcional impor-
tancia logistica. O municipio mato-grossense é a principal cidade do interior e a segunda
maior economia do Estado, tendo como destaque sua forte produg¢do agroindustrial. Por
este trecho da rodovia passa grande parte da producdo entre o Sul e o Centro-Oeste e
o Sul do Brasil.

BR-163/MS/PR - Trecho Dourados-Cascavel

Partindo de Cascavel, cidade do norte paranaense, a BR-163 segue por 413 quildbmetros
até Dourados, no Mato Grosso do Sul, localizada no centro-sul do Estado, entre a Serra do
Maracaju e a bacia do Rio Parana. A proximidade com o Paraguai pode ser comprovada
na travessia da Ponte Ayrton Senna, na divisa entre os dois Estados brasileiros. Em uma
das margens esta o municipio de Guaira, no Parana, e do outro lado do rio, 0 municipio
paraguaio de Salto del Guaira. Caracteristica da regido é a bebida tipica conhecida como
tereré (ou tereré), infusdo de erva mate com agua fria, heranca dos indios guaranis, seus
primeiros habitantes.

BR-163/RS - Trecho Dionisio Cerqueira-Tenente Portela

O pequeno municipio de Tenente Portela, no Rio Grande do Sul, marca o inicio dos
3.579 quildmetros da BR-163. Esse primeiro trecho € um elo essencial de acesso para o
Mercosul. Rumando 166 quildmetros para o norte, a rodovia chega a cidade de Dionisio
Cerqueira, onde esta localizada uma movimentada aduana na divisa com a Argentina.
A partir deste ponto pessoas se deslocam e produtos sao transportados por estradas
que passam pelo interior argentino, pelo Paraguai e Chile.
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De Mancio Lima/AC até Cordeirépolis/SP

BR-364/AC - Municipios de Mancio Lima e Cruzeiro do Sul

Os municipios que estdo localizados no final da BR-364, no Acre, Cruzeiro do Sul e Man-
cio Lima, no Vale do Jurua, sdo os pontos mais ocidentais do Brasil. Mancio Lima € o
municipio mais distante da capital federal, a 2870 quildmetros em linha reta de Brasilia.
A ocupacdo dessas areas so foi possivel a partir de 1903, quando o territorio do Acre
foi incorporado ao Brasil pelo Tratado de Petrépolis. As duas cidades sdao marcos para
a histéria brasileira e sdo 0os mais expressivos pontos turisticos do interior do Acre. Os
povoamentos localizam-se entre o Estado do Amazonas, ao norte, e reservas de indi-
genas e de mata nativa que fazem fronteira com o Peru, a oeste.

BR-364/AC/RO - Trecho Rio Branco-Porto Velho

A capital de Ronddnia, Porto Velho, e a capital do Acre, Rio Branco, sdo unidas pelos 500
quildbmetros da BR-364. Esse percurso é recheado de pequenas cidades, muitas paisa-
gens amazonicas, rios, reservas indigenas, parques ecoldgicos e parques de preservacao
natural. A rodovia segue margeando a Amazoénia boliviana, atravessa o Rio Madeira e
entra em um pequeno trecho do Estado do Amazonas, antes de chegar a capital acreana.

BR-364/RO - Porto Velho

Antes da construcdo do eixo norte da BR-364, nos anos 1960, s6 era possivel chegar a
Porto Velho, capital de Rondénia, por meio fluvial, de balsa, avidao ou pela Estrada de
Ferro Madeira-Mamoré. A rodovia ficou por longos anos sem cobertura asfaltica, o que
sO aconteceu a partir dos anos 1980.
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BR-364/RO - Rio Madeira

O Rio Madeira € um curso d”"agua pertencente a bacia do Rio Amazonas. Sua nascente
fica na Cordilheira dos Andes, na Bolivia, e se estende por 3.315 quilémetros até se unir
ao Rio Amazonas em dire¢do ao oceano Atlantico. Na regiao do Alto-Madeira, entre
Guajara-Mirim e Porto Velho, é possivel encontrar os botos cor-de-rosa, mamiferos
aquaticos parentes dos golfinhos. Por muito tempo o Madeira foi um problema para a
integracao dos Estados do Norte e do Centro-Oeste. A partir da inauguracdo do eixo
norte da BR-364 a travessia do rio passou a ser feita através de uma balsa. A inaugura-
cao da Ponte Abund, na divisa entre Rondénia e Acre, € um novo marco na integracao
da regiao Norte do Brasil.

BR-364/AC/RO - Ponte Abuna

Uma antiga reivindicagao da popula¢ao da regidao, a Ponte Abund, na divisa dos Estados
do Acre e Ronddnia, facilita o trafego na regiao Norte e o transporte de cargas entre o
Norte, o Centro-Oeste e o Sul do Brasil. Calcula-se um aumento de até 5% no fluxo de
veiculos, o que proporciona maior integracdo e desenvolvimento social e econdmico. A
ponte foi inaugurada em 2021.

BR-364/RO - Vilhena

O municipio de Vilhena localiza-se em uma area com grande concentracdao de etnias
indigenas. E praticamente circundado por aldeias, reservas e parques, como o do Ari-
puand, que fica bem préximo da sede do municipio. Entre as maiores tribos da regiao
estdo os Tubardo-Latunde, os Aripuana, os Parecis, os Nambikwara, os Enawé-Nawé,
os Makurape e os Sakurabiat.

BR-364/RO/MT - Trecho Vilhena-Comodoro

As cidades de Vilhena, em Ronddnia e Comodoro, no Mato Grosso, com distancia de 75
quildbmetros, sao relevantes por fazer parte de uma das ultimas fronteiras brasileiras a
serem ocupadas e se desenvolverem economicamente. Nos anos 1930 o antropdlogo
francés Claude Lévi-Strauss passou pela cidade de Vilhena e registrou seu espanto no
consagrado livro “Tristes Trépicos”, onde escreveu sobre o abandono das uUnicas duas
familias que viviam na localidade para cuidar dos cabos telegraficos que por ali passa-
vam. Por quase 50 anos o povoado foi apenas um ponto de passagem, mas atualmente
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BR-364/MT - Serra da Petrovina
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é uma cidade com mais de 100 mil habitantes e economia diversificada. Muito disso se
deve a abertura da BR-364 a partir dos anos 1960, que integrou a regiao ao Sul do Brasil.

BR-364/MT - Trecho de Sapezal

Préximo as reservas indigenas Uriatiti e Tirecatinga, o municipio de Sapezal recebeu esse
nome por conta da abundancia de pés de sapé, graminea usada pelos indios na cobertura
de suas ocas e que, mais tarde, foi empregada pelos primeiros colonos que se aventu-
raram na localidade, a 477 quildmetros da capital Cuiaba, e quase divisa com Rondonia.
As obras de asfaltamento e aperfeicoamento na BR-364 foram realizadas exatamente
para facilitar o transporte entre os dois Estados, importantes fronteiras agricolas. A ci-
dade também é conhecida por sua beleza natural, especialmente a cachoeira do Salto
do Uriatiti, as margens da rodovia e dentro das terras indigenas.

BR-364/MT - Trecho Cuiaba-Rondondépolis

Sdo 210 quilédmetros da BR-364 entre os dois maiores PIBs do Mato Grosso, a capital
Cuiaba e o municipio de Rondondpolis. Estabelecida na regido sudeste do estado,
Rondonépolis foi fundada em 1915, logo apds a passagem da expedicao, na época, do
tenente Candido Rondon que fazia a ligacdo telegrafica entre o Sul e o Norte do Brasil.
Antes conhecida como povoado de Rio Vermelho, a cidade foi rebatizada em 1918 em
homenagem ao militar desbravador. Um dos rios que cortam o municipio, o Ponte de
Pedra, é muito procurado pelos amantes dos esportes radicais como a canoagem, rafting
e rapel. A duplicagao do trecho foi concluida em 2021.

BR-364/GO - Trecho Jatai-Sdo Simao

Os municipios goianos de Jatai e S3o Simdo sao separados por 190 quildmetros e rece-
beram diversas obras que deram mais fluxo a circula¢do de veiculos e a logistica entre o
Centro-Oeste e o Norte do pais. O projeto total inclui ainda a duplica¢do de trechos entre
Jatai, em Goias, e Uberlandia, em Minas Gerais, conhecida como a capital da logistica e
portal do Cerrado brasileiro. Sdo Simao conta com uma grande usina de alcool e agucar
nas proximidades da cidade, que fica ao lado do lago formado pela represa da Hidrelétrica
de Sdo Simdo, no Rio Paranaiba, dividindo os Estados de Goias e Minas Gerais.
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BR-364/MG/GO - Ponte Leopoldo Moreira em Sao Simao

Sdo Simdo ja era conhecida por boiadeiros, pescadores e mineradores desde o século
XIX. Mas foi a partir da constru¢cdo de uma enorme ponte, para os padrdes da época,
inaugurada em 1935 e que cruzava a fronteira entre Minas Gerais e Goias sobre o Rio
Paranaiba, que o desenvolvimento chegou a regido. Isso possibilitou que a BR-364 se-
guisse rumo ao Norte do Brasil.

BR-364/MG/SP - Ponte sobre o Rio Grande Planura-Colémbia

Quem trafega pela BR-364 entre os Estados de Sao Paulo e Minas Gerais inevitavelmente
atravessara a ponte sobre o Rio Grande. A estrutura marca a divisa entre os Estados do
Sudeste e do lado paulista esta a cidade de Colédmbia e, do lado mineiro, o municipio de
Planura.

BR-364/SP - Trecho Coldmbia-Bebedouro

Sdo aproximadamente 100 quildmetros da BR-364 que ligam as cidades de Bebedouro e
Coldmbia, no Vale do Rio Grande. A regido é conhecida pela producao e beneficiamento
de sucos de frutas. Além disso, no meio do caminho localiza-se a cidade de Barretos,
famosa por seu rodeio internacional, o maior evento sertanejo do pais. Colémbia, com
pouco mais de 6 mil habitantes, € o municipio sede da Hidrelétrica de Porto Colémbia,
inaugurada em 1970.

BR-364/SP - Araraquara

Cortada pela BR-364, a cidade de Araraquara, na regidao central do Estado de Sao Paulo,
é lembrada como um grande centro regional de desenvolvimento econémico e humano,
tendo um dos melhores indices de Desenvolvimento Humano (IDH) do Brasil.

BR-364/SP - Araraquara-Cordeirépolis

O inicio da BR-364 em Cordeirdpolis, no interior paulista, € um dos principais entronca-
mentos rodoviarios do pais por sua expressdao econémica, unindo as rodovias Anhan-
guera, Washington Luis e dos Bandeirantes. Esses primeiros 100 quildmetros da rodovia
federal também ligam duas regi6es muito ricas do interior de Sao Paulo que sdo as de
Piracicaba e de Araraquara, fortes polos industriais e de plantio de cana-de-acucar e café.
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BR-364/SP- Cordeiropolis-Fazenda Ibicaba

Em Cordeirdpolis, interior de Sao Paulo, fica a Fazenda Ibicaba, marco da coloniza¢ao
europeia no Brasil. Bem antes do fim da escraviddo em 1888, recebeu muitos colonos
vindos principalmente da Alemanha e da Suica e, mais tarde, italianos, que se instalaram
ali a partir de 1817. A fazenda também serviu de base militar durante a Guerra do Para-
guai (1864-1870). Nesse periodo grandes personalidades da época como Dom Pedro I,
a Princesa Isabel e o Conde D'Eu se hospedaram no local.
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Sao Mateus até Sao Paulo

BR-381/ES/MG - Trecho Sdo Mateus-Nova Venécia

O ultimo trecho da BR-381 sai da cidade de Nova Venécia e segue por 67 quildmetros até
se encontrar com a BR-101 na cidade litoranea de Sao Mateus, ambas no Espirito Santo.
Nova Venécia, que recebeu esse nome em homenagem a cidade italiana de Veneza, é
conhecida pela Pedra do Elefante, parque natural onde os visitantes podem realizar
caminhadas e atividades ao ar livre. Outro destaque do municipio é o Santuario Nossa
Senhora Mae dos Peregrinos, templo catélico que tem, entre suas atra¢des, uma arvore
gameleira de mais de 15 metros de altura. A gameleira, de origem africana, é a arvore
simbolo das manifestacdes da cultura afro-brasileira.

BR-381/ES/MG - Trecho Barra de Sao Francisco-Governador Valadares

Sao 155 quildbmetros de extensao que vao da cidade de Governador Valadares, em
Minas Gerais, até encostar em Barra de Sao Francisco, no Espirito Santo. Fica no Vale
do Rio Doce e é a maior cidade da regido leste de Minas Gerais, area conhecida até os
anos 1960 pelo minério de topazio e outras pedras. A cidade capixaba de Barra de Sao
Francisco é apontada como a capital do granito.

BR-381/MG - Ipatinga

As obras de duplicacao da BR-381 entre Belo Horizonte e Ipatinga preveem a construcao
de viadutos e tuneis, que encurtarao a distancia e o tempo de viagem entre a capital e 0
Vale do Rio Doce, também conhecido como Vale do Aco. Um desses tuneis fica na altura
do quilémetro 290, entre os municipios de Anténio Dias e Nova Era. No lugar uma ponte
cruza o Rio Piracicaba e apds a travessia os motoristas ja entram no tunel que liga as
duas cidades.
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BR-381/MG - Trecho Ipatinga-Belo Horizonte

Este trecho liga a capital de Minas Gerais a Ipatinga, no Vale do Rio Doce, também co-
nhecido como Vale do A¢o, e tem 237 quildmetros. O Vale do Rio Doce é uma das regides
mais importantes economicamente para o pais, devido a exploracao do minério de ferro.
Ipatinga é sede da primeira fabrica da Usiminas, antiga Siderurgica Nacional, fundada
pelo presidente Juscelino Kubitschek em seu Plano de Desenvolvimento Nacional, tam-
bém conhecido pelo borddo “50 anos em 5”. Atualmente é uma das maiores produtoras
de aco fino do mundo.

BR-381/MG - Trecho Betim-Santo Anténio do Amparo

O trecho da Rodovia Ferndo Dias que tem inicio na pequena e bucélica cidade historica
de Santo Antonio do Amparo até a moderna e industrializada Betim, na Regidao Metro-
politana de Belo Horizonte, tem 155 quilémetros pelo interior de Minas Gerais. Uma
regido recheada de paisagens, cultura e muita histéria. Quem dirige pela BR-381 pode
desviar um pouco o caminho e visitar o Instituto Inhotim, consagrado como um dos mais
importantes museus de arte contemporanea a céu aberto do mundo, no municipio de
Brumadinho.

BR-381/MG/SP - Trecho Trés Corac¢Bes-Sdo Paulo

Sdo 306 quilémetros da BR-381, entre a maior cidade da América Latina, Sao Paulo, e
a terra do maior jogador de futebol de todos os tempos, Pelé, a cidade mineira de Trés
Coracdes. Este trecho da Rodovia Fernao Dias € imprescindivel para otimizar o transporte
de varias das mais importantes mercadorias produzidas no pais.
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Obras ferroviarias do DNIT

Contorno Ferroviario de Trés Lagoas/MS

O contorno ferroviario de Trés Lagoas, Mato Grosso do Sul, é uma obra de grande im-
portancia para o desenvolvimento da regido Centro-Oeste. O trecho parte de Campo
Grande até a cidade de Bauru, em Sao Paulo, passando pela cidade de Trés Lagoas e
contemplando a regiao do Bolsao Mato-grossense. A estrada de ferro transporta a pro-
ducdo até o Porto de Santos. Além disso, novos viadutos deram um perfil urbanistico
diferente para o municipio. A ferrovia faz parte da Malha Oeste, que no sentido noroeste
segue até a divisa com a Bolivia, na cidade de Corumba, e faz parte do projeto da Fer-
rovia Transoceanica, a ligacdo entre os oceanos Atlantico e Pacifico. O Contorno Ferro-
viario de Trés Lagoas, com extensao de 12,4 quildmetros, teve o objetivo de promover
o desenvolvimento urbano do municipio através da reorganizacao do uso do solo e do
sistema viario nas areas urbanas. A linha férrea que cruzava a area central da cidade,
causando inseguranca e diversos problemas de mobilidade, foi transferida para fora da
zona urbana. Houve ainda a constru¢do de um novo patio ferroviario.
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Contorno Ferroviario de Araraquara/SP

Contorno Ferrovidrio de Araraquara/SP

No final da década de 90, o projeto basico do Contorno Ferroviario foi elaborado a partir
de um tracado definido por técnicos da RFFSA, em comum acordo com a prefeitura do
municipio de Araraquara, Sao Paulo, e 0 2° Batalhdo Ferroviario do Exército, sediado em
Araguari, Minas Gerais, que seria, até entdo, responsavel pela execucdo das obras. O
projeto executivo foi repassado ao DNIT, que o aprovou em 2006. E um antigo pedido
da populagao de Araraquara foi atendido por meio das obras realizadas pelo DNIT. Fo-
ram investidos cerca de R$ 125 milh8es para retirar a linha férrea do perimetro urbano
do municipio, que causava transtornos ao transito e barulho excessivo, uma vez que os
trens circulavam por varios bairros. Com o desvio de 8,5 quildmetros, os trilhos agora
contornam a cidade, com beneficios urbanisticos e ambientais.

Rebaixamento da linha férrea de Maringa/PR

O rebaixamento da linha férrea na cidade de Maringa, no Parana, teve seus primeiros
projetos apresentados em 1986. Considerada uma das maiores obras ferroviarias do
Sul do Brasil, conta com um tunel entre duas de suas principais avenidas, além de mais
quatro viadutos, que melhoraram o transito e a mobilidade. O total ultrapassa os 17
quildmetros que mudaram bastante a paisagem da cidade do norte do Parana. Além de
promover a seguranca e melhorar a mobilidade da populacdo local, este empreendimento
possibilitou grande valorizacdo das areas antes afetadas pela ferrovia.
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Transposi¢cao da linha férrea de Rolandia/PR

A obra teve como objetivo a eliminacao dos conflitos rodoferroviarios em Rolandia, no
Parana, através da constru¢ao de viaduto ferroviario para eliminagao dos cruzamentos
em nivel com a ferrovia. Com as alteracdes solicitadas pela prefeitura local e realizadas
pelo DNIT, foi possivel o trafego de veiculos de grande porte nesta passagem. Também
foi feito um novo patio ferroviario cujo projeto foi inteiramente executado pelo DNIT.
Os cruzamentos de composi¢des que ocorriam na regidao central da cidade acarretavam
impactos na locomoc¢do da populagdo. A implantacao do novo patio de cruzamento em
area afastada do centro reduziu tais impactos, e melhorou a seguranca e a mobilidade
da populag¢do. A obra foi concluida em 2021.

. o - -

Tansposicdo da linha férrea/PR - Roldndia

Contorno Ferroviario de Campo Grande/MS

O Contorno Ferroviario de Campo Grande, na capital de Mato Grosso do Sul, foi refeito
e desviou o trafego de trens da area urbana do municipio, com 36,8 quildmetros de
extensdo. Este contorno foi construido para eliminar os problemas causados pelas li-
nhas férreas ativas, situadas entre os patios de Manoel Brandao e a Esta¢ao Central de
Campo Grande. Existiam passagens de nivel de alta periculosidade. Em razao das obras
0s transtornos terminaram.
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Ferrovia Transnordestina/CE/PE

Ferrovia Transnordestina, Ceard-Pernambuco

Com seus 1.753 quildmetros, a Ferrovia Transnordestina foi projetada para ligar o Por-
to de Pecém, em Fortaleza, Ceard, ao Porto de Suape, em Pernambuco, facilitando o
transporte de mercadorias e graos através do Nordeste brasileiro. A ferrovia também
se estendera até o cerrado do Estado do Piaui, no municipio de Eliseu Martins, além de
fazer ligacao com a Ferrovia Norte-Sul. Construida em regime de parceria entre o setor
publico e a iniciativa privada, terd um custo aproximado de R$ 6,7 bilhdes. Até 2020 tinham
sido concluidos 600 quilémetros. Neste empreendimento o DNIT participa auxiliando
e executando as desapropriacdes necessarias para liberar frentes de trabalho, ja que a
construcdo da ferrovia € uma obrigacdo da propria concessionaria TLSA.

Terminal Intermodal de Cargas de Campo Grande/MS

O Terminal Intermodal de Cargas de Campo Grande, implantado as margens do Anel
Rodoviario de Campo Grande (BR-262/MS), foi construido por meio de uma parceria
entre o governo federal e a prefeitura da cidade. Essa infraestrutura sera aproveitada
pela municipalidade para a criagdo de um desejado porto seco, que movimentara cerca
de 2 milh&es de toneladas de carga por ano. O Terminal Intermodal de Cargas de Campo
Grande recebera em seu patio caminhdes de grande capacidade, que vao carregar e
descarregar mercadorias em trens de carga. O espaco também contara com areas re-
servadas para a construcao de prédios e galpdes das empresas que atuarao no terminal.
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Corredor Ferroviario de Barra Mansa/R]

Em Barra Mansa, Rio de Janeiro, 43 familias tiveram que ser realocadas. Suas residén-
cias ficavam em trechos onde foram realizados servicos para dar seguimento aos 4,8
quildmetros de readequacdes e obras do contorno ferroviario do municipio. Equipes
do DNIT realizaram a constru¢do de muros de contencdo ao longo da linha férrea. Além
disso, o projeto também prevé a construcao de viadutos e passarelas e melhorias na
infraestrutura das pontes sobre o Rio Barra Mansa. Com a execu¢dao deste empreendi-
mento, o centro urbano da cidade experimentara uma nova realidade, com a constru¢ao
de novas vias urbanas e minima interferéncia dos varios trens que cruzam o municipio,
uma vez que as duas concessionarias que operam na regido passarao a compartilhar
a mesma faixa.

Contorno Ferroviario de Campo Belo/MG

A cidade de Campo Belo, no sul de Minas Gerais, recebeu obras ferroviarias em seu
entorno melhorando e tornando mais seguro o transito no municipio. A travessia de
Campo Belo faz parte da Linha Tronco Mineira (atualmente concedida a Ferrovia Cen-
tro-Atlantica), que interliga o municipio de Araguari, no Triangulo Mineiro, a Angra dos
Reis, no Rio de Janeiro.

Transposicdo da via férrea de Avaré/SP

Foi concluida em 2019 a obra de transposicao da via férrea em Avaré, cidade turistica do
interior de Sao Paulo. Com a intervencdo, os automoveis passaram a trafegar por baixo
da linha férrea, com evidentes ganhos de seguranca para a populacdo. O trecho perten-
Cia a antiga Estrada de Ferro Sorocabana, que operou até 1971, quando foi incorporada
pela Ferrovia Paulista S.A. (FEPASA).

Transposicdo da linnha férrea de Campos Altos/MG

Este obra foi executada, entre outros motivos, para eliminar ou reduzir ao maximo a
exposicdo da populac¢do local as operacdes ferroviarias. Foram construidas uma passa-
rela e um viaduto sobre a ferrovia EF-262, trecho Garc¢as de Minas- Ibia, no perimetro
urbano. A passarela, construida em concreto aparente, esta exatamente no local da Unica
passagem de nivel existente em Campos Altos. O viaduto foi construido alguns metros
adiante. A obra foi entregue em 2012.
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Transposi¢cao da linha férrea de Santa Maria/RS

O municipio de Santa Maria enfrentava problemas de mobilidade urbana, principalmente
a dificil fluidez do trafego em determinadas vias e horarios na area mais central. Com a
populacdo exposta a riscos inerentes ao transporte ferroviario, a solugao foi construir
uma passagem sob a linha férrea com acessos as principais avenidas.

Transposicdo da linha férrea de Paverama/RS

O nucleo urbano da cidade de Paverama, no Rio Grande do Sul, é cruzado pela ferrovia
EF-116/RS, trecho Porto Alegre-Passo Fundo. Esse seccionamento, além do desconforto e
riscos a saude publica provocados pelo ruido, vibracdes e emissao de gases dos motores
das locomotivas, também cerceava a livre circulagdo de pedestres e veiculos, e separava
as principais areas urbanizadas do acesso a BR-386. A Unica transposic¢ao feita anterior-
mente, o0 cruzamento com a rodovia estadual VRS-335, que liga 0 municipio a BR-386, nao
permitia a passagem simultanea de dois veiculos e nem o livre transito de veiculos de
carga. Era ainda um local de acidentes em razdo da falta de visibilidade e de passagem
exclusiva para pedestres. Para garantir maior seguranca a populacao, foi construida
uma nova passagem inferior, possibilitando o desvio do trafego pesado de cargas.
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Patrimonio ferroviario do DNIT

Ponte Rodoferroviaria sobre o Rio Parana/SP/MS

__~_:-. S

Ponte sobre o Rio Parand/PR

Inaugurada em 1998, a Ponte Rodoferroviaria do Rio Parana propiciou a extensdo da
Ferronorte e aumento no fluxo do transporte rodoviario, uma vez que a estrutura mis-
ta permite a passagem de trens e caminhdes. Localizada na divisa dos Estados de Sao
Paulo e Mato Grosso do Sul, sua extensao total é de 3,7 quilédmetros. Facilita o acesso a
diversos portos brasileiros como os de Santos, em Sao Paulo, Sepetiba, no Rio de Janeiro,
Paranagua, no Parana e Sao Francisco do Sul, em Santa Catarina. Um estudo realizado
entre 1999 e 2003 indicou o crescimento de 76% na capacidade de transporte da soja
através da Ferronorte.
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Ferrovia Tereza Cristina/SC

Conhecida como a Ferrovia do Carvao, a Ferrovia Tereza Cristina opera na Malha Ferrovi-
aria Sul, no Estado de Santa Catarina. Com 164 quildmetros de extensao, liga as regides
carboniferas e de produc¢ado de ceramica ao Complexo Termelétrico Jorge Lacerda, em
Capivari de Baixo, e ao Porto de Imbituba, os dois em solo catarinense.

Estacdo Ferroviaria Bernardo Monteiro/MG

A estacdo de Bernardo Monteiro foi inaugurada em 1911 pela Estrada de Ferro Oeste
de Minas - EFOM. Dali saia o ramal de Contagem. Estava abandonada até meados de
2020, quando foi recuperada por meio de acordo entre o DNIT, o Ministério Publico, o
municipio e a concessionaria. A estacdo devera ser cedida ao municipio para implanta-
¢ao do projeto Estacdo de Memorias, com atividades que objetivam resgatar, registrar
e valorizar a memoria ferroviaria.

Estacdo Ferroviaria Cachoeira/BA

A estacao de Cachoeira, no Reconcavo Baiano, foi inaugurada em 1876 e pertencia a Es-
trada de Ferro Central da Bahia. A travessia entre as cidades de Cachoeira e a de Sao Félix
era inicialmente feita por balsas. Com a chegada da ferrovia houve um desenvolvimento
e natural necessidade da construc¢ao da Ponte Dom Pedro I, inaugurada pelo proprio
Imperador em 1885. Com isso a estacdo ganhou um prédio maior e mais suntuoso, mas
que foi se deteriorando ao longo dos anos e acabou completamente abandonado até
meados de 2020. Houve, entdo, um acordo entre DNIT, Ministério Publico, administracdo
municipal e concessionaria, para sua recuperac3o. E tombada pelo Instituto do Patrimé-
nio Histérico e Artistico Nacional.

Linha Santos-jundiai/SP

Entre a Estacdo do Valongo, em Santos, e a cidade de Jundiai, a 57 quildmetros da ca-
pital paulista, sdo 139 quildmetros da linha férrea Santos-Jundiai. Esta € uma das mais
movimentadas e mais antigas linhas férreas em operacao continua do pais. Inaugurada
em 1867, ela atravessa a Regiao Metropolitana de Sao Paulo e desce para o litoral pela
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Serra do Mar, transportando boa parte da produc¢ao brasileira para o Porto de Santos,
o maior do pais. Ela é ligada ao Ramal de Sao Paulo, a Linha do Centro e a Ferrovia do
Aco. Uma curiosidade sobre a Santos-Jundiai é que, entre a Estacdo de Rio Grande da
Serra e a Estacdo Jundiai, compartilha suas linhas com as linhas suburbanas de Sao Paulo,
administradas pela Companhia Paulista de Trens Metropolitanos (CPTM).

e,
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Estacdo do Valongo/SP

Ferrovia do Aco/MG/R]

A Ferrovia do Aco, também conhecida como a Ferrovia dos Mil Dias, € uma malha ferroviaria
gue parte do municipio mineiro de Itabirito e segue por 354 quildmetros até Barra Mansa,
no Rio de Janeiro. Em operacao desde 1989, seu trajeto possui 81 tuneis e 109 viadutos e
pontes. Por ela, passa boa parte da producao de minério de ferro do Brasil. Para aumen-
tar a produtividade do sistema, o DNIT esta realizando obras de contornos ferroviarios,
constru¢do de novas pontes e viadutos, além de diversas melhorias como passagens
de nivel em zonas urbanas. Tudo isso garantira maior competitividade para os produtos
transportados pelos trens que por ali trafegam, tanto no mercado interno como externo.
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Ferrovia de Integracao Oeste-Leste/BA/TO

O projeto da estrada de ferro que ligara llhéus, na Bahia, até Figueirépolis, no Tocantins, ja
estd em andamento e tera grande importancia econdmica para a regiao. A ferrovia contara
com mais de 1,5 mil quildbmetros construidos em parceria entre o Exército Brasileiro e a
Valec Engenharia, Construcdes e Ferrovias. O investimento previsto € de R$ 3,3 bilhdes.

Estrada de Ferro Maracaju-Lapa/MS/PR

O projeto de construcao do trecho da Ferrovia Maracaju-Lapa tera extensao de 989
quilédmetros e cruzara 33 municipios, sendo 8 no Mato Grosso do Sul e 25 no Parana.
O investimento € de R$ 7,3 bilhdes, incluindo obras como pontes sobre cursos d”agua,
124 viadutos, passagens inferiores e superiores, totalizando 295 das chamadas obras
de arte especiais.

Ferrovia Norte-Sul de Acailandia-Estrela D" Oeste/MA/SP

A Ferrovia Norte-Sul € um dos projetos ferroviarios mais ousados e ambiciosos do Brasil.
Com 4.155 quilémetros projetados, pretende interligar as principais malhas ferroviarias das
cinco regides do pais, do Para até o Rio Grande do Sul, conectando assim os extremos. Em
sua primeira fase, em construcao, ligara os municipios de Agailandia, no Maranhao, a Estrela
D Oeste em Sao Paulo, com 2.184 quildbmetros. Atualmente estdao em operacdo os trechos
entre Acailandia e Porto Nacional, no Tocantins, e entre Sdo Simdo, em Goias, e Estrela
D’Oeste. Até o final de 2021 todos os trechos da primeira fase devem comecar a operar.

Ferrovias turisticas/RS/MG/RO/SP/RJ/BA

Com a queda no numero de usuarios, que optaram por outros modais de transporte, o
Brasil foi cada vez mais reduzindo o total de trens de passageiros em todo o pais. Atual-
mente, somente duas linhas de passageiros operam regularmente: a Ferrovia Carajas,
entre o Norte e o Nordeste brasileiro, e a Estrada de Ferro Vitéria a Minas. Porém, para
quem quiser matar saudades e curtir o clima das antigas estradas de ferro, existem
17 linhas turisticas em operacao. Entre elas, a Ferrovia do Vinho, em Bento Goncalves,
no Rio Grande do Sul; o Trem da Serra da Mantiqueira, em Minas Gerais; a Estrada de
Ferro Madeira-Mamoré, em Ronddnia; o Expresso Turistico, em Sdo Paulo; o Trem do
Corcovado, no Rio de Janeiro; o Transbaido, na Bahia.
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Trem do Vinho - Maria Fumaca/RS

O Trem do Vinho tem um percurso de 23 quildmetros, opera desde 1993 e parte da
estacao férrea de Bento Goncalves (inaugurada em 1919), passa pela estacao férrea de
Garibaldi (inaugurada em 1918) e finaliza o percurso na plataforma de Carlos Barbosa.
O DNIT, por meio de contrato de arrendamento, contribui com uma locomotiva a vapor,
cinco carros de passageiros, sendo um misto (restaurante e passageiros).

Trem do Vinho/RS

Trem da Serra do Mar Paranaense/PR

Este é considerado por muitos turistas como um dos passeios sobre trilhos mais espeta-
culares do mundo. O trem opera desde 1997 na Ferrovia Paranagua-Curitiba, no Parana,
que liga a capital paranaense a cidade historica de Morretes. No trecho Curitiba-Morretes
0S passageiros atravessam o Parque Estadual do Marumbi, na maior area continua de
Mata Atlantica do pais. A operacdo é possivel gracas a utilizacdo de estacdes, carros de
passageiros e oficina de manuten¢ao do DNIT.

o

Trem da Serra do Mar Paranaense/PR
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Locomotiva a vapor n° 204

E a Unica locomotiva a vapor articulada em funcionamento no pais. Foi fabricada nos
Estados Unidos pela Baldwin Locomotive Works, em fevereiro de 1950, para a entdo
Estrada de Ferro Dona Teresa Cristina, sendo durante muito tempo o principal tipo de
locomotiva da ferrovia. A recuperacao da “204" foi concluida em 2017, sendo reinaugu-
rada no dia 30 de abril daquele ano. Encontra-se em plena atividade na Serra do Mar
e é utilizada também em trens especiais e comemorativos na regido Sul. A locomotiva
pertence ao DNIT e encontra-se cedida a Associacdo Brasileira de Preservacdo Ferro-
viaria (ABPF).

Serra do Mar/PR
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Locomotiva n® 232

A “232" foi fabricada sob encomenda pela Baldwin Locomotive Works na Filadélfia, Es-
tados Unidos, em 1920, para a entdo Estrada de Ferro Oeste de Minas (EFOM). Serviu
em diversos trechos dessa rede, até que foi desativada em meados da década de 1970.
Cedida para a ABPF em 1981, foi uma das primeiras locomotivas a vapor recebidas pela
entidade. Em 1998, a “232" foi levada para Rio do Sul, em Santa Catarina, e inteiramente
recuperada. Desde 2010 opera em um trecho de aproximadamente 2 quildmetros mantido
pela ABPF na localidade de Subida, municipio de Apiuna, também em Santa Catarina. A
locomotiva pertence ao DNIT e esta cedida a ABPF.
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Eclusa de Fandango - Cachoeira do Sul/RS
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Obras hidroviarias DNIT

Hidrovia Rio Madeira/RO/AM

A Hidrovia do Rio Madeira é uma via fundamental no transporte fluvial na regiao do Arco
Norte. E largamente utilizada no transbordo de soja e milho de Mato Grosso e Rondé-
nia, e de insumos como combustiveis e fertilizantes, além de alimentos e produtos da
Zona Franca de Manaus. Por ela foram escoados por volta de 10 milhdes de toneladas
de produtos no ano de 2020, movimento crescente a cada ano. Seu trajeto, de 1.086
quildmetros, comeca em Porto Velho e vai até a foz no Rio Amazonas, onde se localiza o
Porto de Itacoatiara, capaz de receber navios. Desde 2017, sdo realizados, anualmente,
procedimentos de dragagem em seu leito, especialmente entre Porto Velho e Manicoré,
0 que possibilita um melhor trafego de comboios de balsas no periodo de estiagem.

Dragagem no Rio Madeira/AM
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Hidrovia Paraguai/MT/MS

Parte de Caceres, no Mato Grosso, e atravessa 4.122 quildmetros até a cidade de Nueva
Palmira, no Uruguai, passando pelo territorio de cinco paises: Brasil, Argentina, Bolivia,
Paraguai e Uruguai. De toda a sua extensado, 1.270 quildmetros estao em territorio brasi-
leiro. E uma via essencial de escoamento de soja, trigo, minérios, combustiveis e madeira.

Hidrovia Rio Taquari/RS

Integrante da Hidrovia do Sul, oferece o escoamento de producdo e transporte de passa-
geiros em uma regido importante do interior do Rio Grande do Sul, com 98 municipios.
As equipes do DNIT atuam em obras de dragagem, desobstru¢ao, manutencdo e ade-
quacao da sinalizagdo nautica para que o Rio Taquari tenha as melhores condi¢des de
navegabilidade. O trabalho inclui a operacao da eclusa de Bom Retiro do Sul, permitindo
um melhor acesso fluvial a Lagoa dos Patos e ao Porto de Rio Grande.

Eclusa de Tucurui/PA

Em 2020 o DNIT concluiu os servicos de diagndstico e manuteng¢des que restabeleceram
a operacionalidade do Sistema de Transposicdo da UHE Tucurui (Eclusas de Tucurui), no
Rio Tocantins, no Estado do Para. Com as intervencdes, foi restabelecida a capacidade
do sistema que suporta a transposicao de comboios de até 20 mil toneladas, possuin-
do uma capacidade maxima de projeto de 40 milhdes de toneladas/ano. Esta entrega
possibilita a navegacdo em trecho de 495 quildmetros entre Maraba e o porto de Vila
do Conde, proximo a Belém. O sistema é composto de duas eclusas interligadas por um
canal intermediario de 5,5 quildmetros, o que permite que os comboios transponham o
desnivel existente por conta da constru¢ao da barragem da usina hidrelétrica de Tucurui.

Eclusas Trés Irmdos e Jupia/SP

Em 2021, o DNIT iniciou os servi¢os de diagnostico, opera¢ao, manutengdo e consolidagao
de documentacdo técnica dos Sistemas de Transposi¢ao de Desnivel (Eclusas) das UHEs
Trés Irmados e Jupia, em Sao Paulo, com um investimento total de R$ 12 milhdes. Estas
unidades integram a Hidrovia Tieté-Parana, que atravessa cinco Estados: Sao Paulo, Pa-
rana, Mato Grosso do Sul, Goias e Minas Gerais. Integrada com as redes de transporte
rodoviario e ferroviario, as eclusas fazem parte de um complexo sistema de escoamento
de importante producao agricola da regidao, responsavel por quase 50% do PIB nacional.
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Hidrovia Paraguai/MT/MS
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Eclusa de Sobradinho/BA

ApOs quase dois anos e meio de paralisacdo, em marco de 2021, o DNIT retomou as ati-
vidades da Eclusa de Sobradinho. Localizada no Rio Sao Francisco, vital para o transporte
hidroviario brasileiro, a eclusa é fundamental para a conexao hidroviaria entre a cidade
de Pirapora/MG e as cidades de Juazeiro/BA e Petrolina/PE. Os servicos foram or¢cados
em R$ 5,4 milhdes, contemplando a manutencdo de equipamentos mecanicos, elétricos
e hidraulicos.

Eclusas de Amardpolis, Fandango, Anel de Dom Marco e Bom Retiro/RS

Quatro eclusas importantes no Rio Grande do Sul vao receber obras relevantes de
revitalizacdo por parte do DNIT. As unidades de Amaropolis, Fandango, Anel de Dom
Marco e Bom Retiro passarao por intervencdes para reformar, recuperar e modernizar
as suas estruturas. As intervencdes estdo em fase de projeto e as obras estao previstas
para iniciar em 2022, pelo complexo de Amaropolis. Quando concluidas, as intervencdes
permitirdo a melhoria no nivel de servico aos usuarios das hidrovias do Jacui e Taquari,
dinamizando a navegacdo continua até os portos de Estrela e Santa Vitéria do Palmar, e
propiciando 880 quildmetros de vias navegaveis no Rio Grande do Sul.

Instala¢Oes Portuarias Publicas de Pequeno Porte (IP4)/AM/PA/RO/RR

Desde 2013 o DNIT vem realizando um grande investimento nas Instalacbes Portuarias
Publicas de Pequeno Porte (IP4) por toda a regido Norte do pais, compreendendo os
Estados do Amazonas, Para, Rondonia e Roraima. Até o momento foram inauguradas 45
IP4s. Estas instala¢Bes propiciam seguranca nas operacdes de embarque e desembarque
de passageiros e no fornecimento de medicamentos, géneros alimenticios e produtos de
vestuario. A proposta também é de sempre cumprir todas as normas de preservacao do
meio ambiente. Dentre os principais beneficios das IP4s para as populac¢des ribeirinhas
estdo a geracao de emprego, reducdo de perdas da producdo agricola e diminui¢ao de
custos no transporte fluvial.
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O DNIT em todos

DNITZ0 0S Estados




ACRE

Rio Branco

BR-364, Km 124,8 - Corrente
Rio Branco, AC

CEP: 69900-120

(68) 3221-1666

ALAGOAS

Maceié

Rua Comendador Almeida Guimaraes, 22 - Pajucara
Maceio, AL

CEP: 57030-160

(82) 3131-1401

AMAPA

Macapa

Av. Ernestino Borges, 1402 - Jesus de Nazaré
Macapa, AP

CEP: 68.908-901

(61) 3315-4000

AMAZONAS

Manaus

Rua Recife, 2479 - Bairro das Flores
Manaus, AM

CEP: 69058-775

(92) 3878-5703

BAHIA
Salvador

Rua Arthur de Azevedo Machado, 1225, 3° andar - Bairro do Stiep

Salvador, BA
CEP: 41770-790
(71) 3501-6601

CEARA

Fortaleza

BR-116, Km 6 - Cajazeiras
Fortaleza, CE

CEP: 60.864-012

(85) 3270-3415

ESPIRITO SANTO
Vitoria

Av. Marechal Mascarenhas de Moraes, 2340 - Bento Ferreira

Vitéria, ES
CEP: 29050-625
(27) 3212-4250
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GOIAS E DISTRITO FEDERAL

Goiania

Av. 24 de outubro, 311 - Setor dos Funcionarios
Goiania, GO

CEP: 74543-100

(62) 3235-3000

Brasilia

BR-040/DF - Km 0 - Area Alfa
Brasilia/DF

CEP: 72500-000

(61) 3394-4799

MARANHAO

Sao Luis

Rua Jansen Muller, 37 - Centro
Sao Luis, MA

CEP: 65020-290

(98) 2106-6266

MATO GROSSO

Cuiaba

Rua 13 de Junho,1296 - Porto
Cuiaba, MT

CEP 78020-900

(65) 3315-4000

MATO GROSSO DO SUL

Campo Grande

R. Antonio Maria Coelho, 3099 - Jardim dos Estados
Campo Grande, MS

CEP: 79020-916

(61) 3315-8008

MINAS GERAIS

Belo Horizonte

Rua Martim de Carvalho, 635 - Santo Agostinho
Belo Horizonte, MG

CEP: 30190-094

(31) 3057-1501
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PARA

Belém

BR-316/PA - km 0 - s/n - Castanheira
Belém, PA

CEP: 66645-000

(91) 3250-2118

PARAIBA
Jodo Pessoa

Av. Coronel Estevdo D’ Avilla Lins, 392 - Cruz das Armas

Jodo Pessoa, PB
CEP: 58085-010
(83) 3215-8300

PARANA
Curitiba

Av. Victor Ferreira do Amaral, 1500 - Taruma- Curitiba - PR

CEP: 82800-000
(41) 3361-7300

PERNAMBUCO

Recife

Av. Anténio de Gdes, 820 - Pina
Recife, PE

CEP: 51010-000

(81) 3463-5100

PIAUI

Teresina

Av. Jodo XXIII, 1316 - Bairro dos Noivos
Teresina, Pl

CEP: 64045-000

(86) 3133-1301

RIO DE JANEIRO

Rio de Janeiro

Rua Uruguaiana, 174 - 8° andar - Centro
Rio de Janeiro, RJ

CEP: 20050-092

(21) 3225-4702

RIO GRANDE DO NORTE

Natal

Av. Nevaldo Rocha, 3656 - Lagoa Nova
Natal, RN

CEP: 59056-045

(84) 4005-4930

20 ANOS DE HISTORIA

RIO GRANDE DO SUL
Porto Alegre

Rua Siqueira Campos, 664 - Centro - Porto Alegre, RS

CEP: 90010-000
(51) 3406-9557

RONDONIA

Porto Velho

Rua Benjamin Constant, 1015 - Olaria
Porto Velho, RO

CEP: 76801-119

(69) 3218-1100

RORAIMA

Boa Vista

Av. Ville Roy, 3611 - Canarinho
CEP: 69306-595

(95) 3626-7400

SANTA CATARINA
Florianépolis

Rua Alvaro Millen da Silveira, 104
Floriandpolis, SC

CEP: 88020-180

(48) 3229-1600

SAO PAULO
Sao Paulo

Rua Ciro Soares de Almeida, 180 - Vila Maria

Sdo Paulo, SP
CEP: 02167-000
(11) 3240-7900

SERGIPE

Aracaju

Av. Maranhao, 1890 - Santos Dumont
Aracaju, SE

CEP: 49087-420

(79) 3216-1100

TOCANTINS
Palmas
Quadra 103 Sul, ACSO 01 - Conjunto 01 -

Avenida JK, Lote 41 - A- 19° andar - Plano Diretor Sul

Palmas, TO
CEP: 77015-012
(61) 2109-3950
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O DNIT agradece a Antbnio Pugds Neto, fotografo da instituicéo por 13 anos, a liberacdo de
imagens de seu acervo, bem como aos servidores e colaboradores do DNIT de todo o Brasil que
cederam registros fotograficos. Agradece também ao Ministério da Infraestrutura, ao Ministério
da Ciéncia, Tecnologia e Inovagbes e ao Exército Brasileiro pelo apoio institucional, incluindo

acervo fotogrdfico.
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