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RESUMO

BARRETO, Andrey Tedesco. Levantamento visual continuo: analise da rodovia
TO - 130, trocho de Santa Tereza do Tocantins a Ponte Alta do Tocantins. 2020.
60p. Trabalho de Conclusdo do Curso de Engenharia Civil do Centro Universitario

Luterano de Palmas. Palmas - TO.

Avaliando as condi¢des da superficie do pavimento flexivel da rodovia TO-130, trecho
de Santa Tereza do Tocantins a Ponte Alta do Tocantins, contabilizando 69,9
quildmetros. Para realizar a pesquisa aplicou-se o método de avaliacao superficial de
pavimento flexivel denominado Levantamento Visual Continuo - LVC, desenvolvido
pelo DNIT e regido pela norma 008/2003 — PRO na qual informa as condicbes
necessarias para a realizacdo do método, que ocorre a partir de visitas in loco para
identificar as principais patologias do trecho. O método baseia-se na verificacdo do
estado geral da superficie asfaltica e dos defeitos nela presentes, resultando-se em
03 (trés) indices que sdo: ICPF (indice de Condicdo de Pavimentos Flexiveis), IGGE
(indice de Gravidade Global Expedito) e o IES (indice do Estado de Superficie do
Pavimento). Foram analisados setenta subtrechos com extensdo de um quildmetro
cada, e através dessa pesquisa foi possivel classificar o estado de conservacédo do
pavimento atual como 6timo, bom, regular, ruim e péssimo, bem como a frequéncia
das patologias identificadas no seguimento. A partir dessa anélise é evidenciada a
importancia de planejamentos que envolvam medidas de conservagao e prevencgao
sobre o pavimento, evitando o agravamento das condi¢cdes da via, possibilitando

assim um gerenciamento consciente e eficaz.

PALAVRAS CHAVE: Levantamento. Defeitos. Pavimento Flexivel.



ABSTRACT

BARRETO, Andrey Tedesco. Continuous visual survey: analysis of the TO - 130
highway, from Santa Tereza do Tocantins to Ponte Alta do Tocantins. 2020. 60p.
Conclusion of the Civil Engineering Course at the Centro Universitario Luterano de

Palmas. Palmas - TO.

Assessing the conditions of the flexible pavement surface of the TO-130 highway, from
Santa Tereza do Tocantins to Ponte Alta do Tocantins, accounting for 69.9 kilometers.
To carry out the research, the method of superficial evaluation of flexible pavement
called Visual Continuous Survey - LVC, developed by DNIT and governed by
standard 008/2003 - PRO was applied, in which it informs the necessary conditions for
the realization of the method, which occurs from on-site visits to identify the main
pathologies of the stretch. The method is based on the verification of the general
condition of the asphalt surface and the defects present on it, resulting in 03 (three)
indices which are: ICPF (Flexible Pavement Condition Index), IGGE (Expedited Global
Gravity Index) and the IES (Pavement Surface State Index). Seventy sub-sections with
an extension of one kilometer each were analyzed, and through this research it was
possible to classify the state of conservation of the current pavement as excellent,
good, regular, bad and very bad, as well as the frequency of the pathologies identified
in the follow-up. From this analysis, the importance of planning that involves measures
of conservation and prevention on the pavement is evidenced, avoiding the worsening

of the conditions of the road, thus allowing a conscious and effective management.

KEY WORDS: Survey. Defects. Flexible Floor.
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1. INTRODUCAO

De acordo com o crescimento da sociedade, o ser humano comecou a se
organizar em pequenas comunidades distantes. A necessidade de interagdes entre
essas comunidades, causou o surgimento de caminhos que serviam para facilitar a
locomocdo de insumos e pessoas, sendo assim, a expansdo da economia ficou
associada com as vias de transporte.

Com o aumento das relacdes de comercio e as evolugbes dos veiculos de
transporte, foi preciso realizar os aperfeicoamentos das estradas, para que as vias
passassem a suportar o fluxo e o carregamento dos veiculos, além de oferecer o
conforto, seguranca e durabilidade.

De acordo com Brasil (2019), atualmente existe cerca de 75.800 quildbmetros
de rodovias federais, onde cerca de 65.400 quildmetros de rodovias sao pavimentados
e 10.400 ainda nédo estao pavimentadas.

O pavimento asfaltico convencional de acordo com Sengo (2007, p. 27) é “a
preferéncia dos projetistas e dos construtores” e Bernucci et al. (2006, p.25) “No Brasil,
cerca de 95% das estradas pavimentadas sdo de revestimento asfaltico, além de ser
também utilizado em grande parte das ruas”. Isso se deve muito as caracteristicas do
ligante asfaltico que possui capacidade estanque, baixa reatividade quimica e
viscoelasticidade e também, pelo custo relativamente baixo da tecnologia.

A maior parte das rodovias pavimentadas no Brasil utilizam a tecnologia de
pavimentacao flexivel com uso de asfalto, que € composto por substancias derivadas
do petrdleo que garantem uma boa impermeabilizacdo do pavimento.

Existe o interesse coletivo pela qualidade das rodovias, jA que elas sao a
principal forma de interligacdo de pessoas e insumos pelo Brasil. Segundo CNIT
(2019) em pesquisa de qualidade das rodovias brasileiras, dos 108.863 quildmetros
avaliados, 59% apresentam problemas, sendo que a maior recorréncias dos defeitos
estéo ligados a pavimentacao, sinalizacdo e geometria da pista.

Além da reduzida extensdao da malha rodoviaria, a caréncia de recursos
destinados a manutencéo e reabilitagéo das vias, reflete diretamente na sua condicao
superficial, que apresenta: severas trincas, buracos, grandes deformacgdes
permanentes, entre outros defeitos.

O descaso com a malha rodoviaria nas ultimas décadas se torna ainda mais

severo, se analisado o fato de que, a maior propor¢ao das rodovias pavimentadas
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existentes foram construidas durante um periodo em que ndo se era levado em
consideracdo os estudos, a qualidade dos materiais constituintes, bem como a
estrutura projetada do pavimento, estes fatos somados contribuiram para as péssimas
condi¢cbes de conservacao das rodovias na atualidade.

De acordo com Tocantins (2019), o estado tocantinense possui 1.372
quilémetros de rodovias federais e 13.000 quildometros de rodovias estaduais, sendo
6.000 quildmetros pavimentados e 7.000 quildmetros ndo pavimentos, isso excluindo
as estradas municipais, dessa forma, mais da metade das estradas estaduais ainda
nao possuem pavimentacao.

A rodovia TO-130, é uma rodovia longitudinal que liga o norte e o sul do
Tocantins, possui media extenséo e interliga varias rodovias tocantinenses com outros
municipios, consequentemente, importante para o transporte de pessoas e
escoamento da producao agricola do estado.

Durante uma pesquisa do CNT, foram analisados 3.506 quildmetros de
pavimentagdo no estado do Tocantins, onde 32,7% das rodovias foram consideradas
péssimas ou ruins, e 39,7% foram consideradas regulares, sendo assim, 72,4% ou
2.538,34 quilébmetros da extensdo de rodovias analisadas no estado possuem
problemas.

Sabendo das condi¢Bes das rodovias tocantinenses é correto afirmar que o
governo deveria disponibilizar um grande verba, destinada para realizar a
recomposicao, restauracao ou manutencao das vias estaduais, do qual quase metade
desse valor deveria ser empregado em carater de urgéncia para recuperacao dos
32,7% de rodovias consideradas péssimas ou ruins, 0 que equivale a 1.146,45
quildmetros de rodovias.

A perspectiva geral das condi¢cdes das rodovias tocantinenses € que, mais da
metade delas ndo possuem pavimentacdo, e as que possuem em sua maior parte
apresentam varios defeitos, que causam transtornos aos motoristas e em alguns
casos podem atuar como agentes limitadores de trafego.

E nitido que a falta de acbes focadas na recuperagido e reabilitacdo das
estradas tocantinenses pode ocasionar enormes prejuizos para a populagéo, além de
inibir o aparecimento de novos investimentos no estado, visto que a principal forma
de transporte utilizada no estado € rodoviario, sendo assim, prejudicando
significativamente o escoamento de produtos dentro do estado e com o restante do

Brasil.
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1.1 PROBLEMA DE PESQUISA

A funcéo basica de uma rodovia é favorecer a mobilidade entre os centros
urbanos, a partir disso existe uma grande utilizagdo da mesma no cotidiano. Qual o
estado de conservacado da superficie do pavimento no trecho de Santa Tereza do

Tocantins a Ponte Alta do Tocantins?

1.2 OBJETIVOS

1.2.1 Objetivo Geral

Analisar as condi¢des atuais do trecho relativo a superficie do pavimento, os

defeitos e suas frequéncias.

1.2.2 Objetivos Especificos

e Realizar a inspecao do trecho;

e Caracterizar os tipos de patologias existente;

e Avaliar as condigbes do pavimento superficialmente utilizando o levantamento
visual para pavimentos flexiveis e classificar de acordo com os indices ICPF, IGGE
e IES de acordo com a norma do DNIT 008/2003;

e Sugerir métodos de reparos para a rodovia;
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1.3 JUSTIFICATIVA

O trecho entre Santa Tereza do Tocantins e Ponte Alta do Tocantins atende a
demanda dessas duas cidades que de acordo com o IBGE (2019), juntas possuem
aproximadamente 11.000 habitantes e estdo atualmente localizadas na nova fronteira
agricola chamada de Matopiba, este fato estimula o desenvolvimento da agricultura e
pecuéria. Estas atividades dependem principalmente de rodovias em bom estado de
conservacgao para escoamento da producao.

Esta rodovia também atende o principal ponto turistico do estado do Tocantins,
Parque Estadual do Jalapdo, de acordo com Naturatins (2019), mais de 32 mil
pessoas visitaram as dunas do Jalapao em 2018. Esse fato demonstra que o turismo
no estado esté ligado diretamente com a necessidade do transporte rodoviério, dessa
forma as condicbes de conservacdo da rodovia influenciam no desenvolvimento do
turismo e impactam diretamente a economia local.

Sabendo disso o DNIT (2006) diz que, a vida util minima de uma rodovia € 10
anos para se realizar alguma intervencao, ou seja, € o tempo esperado para que seja
realizado manutencdo em uma rodovia ap0s a sua inauguragcdo, porém qualquer
motorista sabe que as vias ndo chegam nem perto desse tempo de utilizacdo para
comecarem a apresentar problemas graves.

Dessa forma, é necessario estudos frequentes para confirmar o estado das
rodovias e poder direcionar de forma adequada os recursos para conservagao da
mesma, para que assim o0s usuarios possam desfrutar do minimo de conforto ao

transitar pela estrada.
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2. REFERENCIAL TEORICO

2.1 PAVIMENTO

De acordo com o Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes -
DNIT (2006, p.95) “Pavimento de uma rodovia é a superestrutura constituida por um
sistema de camadas de espessuras finitas, assentes sobre um semiespaco
considerado teoricamente como infinito - a infraestrutura ou terreno de fundacao, a
qgual é designada de subleito”. Para modelo de estudo séo divididos em dois tipos de

pavimentos o rigido e o flexivel.

2.1.1 Tipos de Pavimentos

Segundo Bernucci et al. (2006, p.337) os pavimentos rigidos sao:

compostos por uma camada superficial de concreto de cimento Portland (em
geral placas, armadas ou nao), apoiada geralmente sobre uma camada de
material granular ou de material estabilizado com cimento (chamada sub-
base), assentada sobre o subleito ou sobre um refor¢o do subleito quando
necessario.

Os pavimentos flexiveis conforme Goncalves (1999), sdo aqueles constituidos
por multiplas camadas prensadas ou compactadas cujo objetivo € distribuir e resistir
a esforcos das movimentacdes dos veiculos.

A capacidade de sustentacdo dos pavimentos flexiveis é atribuida pela partilha
de cargas por um sistema de camadas superpostas, sabendo que as camadas de

qgualidade superior as outras estdo sobrepostas as de menor qualidade.

2.1.2 Estrutura do Pavimento Flexivel

De acordo com Balbo (2007), cada camada do pavimento possui uma ou mais
funcBes especificas, que devem proporcionar aos veiculos, em qualquer acéo
climatica, condi¢cdes adequadas de rolamento e suporte.

Sendo assim, Bernucci et al. (2006, p.337) diz que “Os pavimentos flexiveis,
em geral associados aos pavimentos asfélticos, sdo compostos por camada
superficial asfaltica (revestimento), apoiada sobre camadas de base, de sub-base e

de reforgo do subleito”.
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A figura 1 demonstra a estrutura basica de um pavimento-tipo detalhando as

camadas encontradas tradicionalmente.

Figura 1 - Estrutura de pavimento-tipo flexivel

evesﬁn asféﬂr’ _ S

Base: il

Sub-base

Reforco do subleito

Subleita

Fonte: Bernucci et al. (2006)

Balbo (2007) ainda diz que os pavimentos podem ser compostos por varias

camadas agindo de forma continua para que dissipam as tensdes pelas suas

camadas elas sado definidas da seguinte forma:

Revestimento: € a camada de revestimento superior que permite o rolamento dos
veiculos sendo responsavel pela impermeabilizacdo superficial e resistir
diretamente as tensdes aplicadas pelo rolamento. Pode ser composto de forma
genérica por agregados e ligantes asfalticos.

Base: é a camada que tem por funcao aliviar a tensdo nas camadas inferiores,
permitir a drenagem das aguas que se infiltram no pavimento (com auxilio de
drenos) e resisti as tensdes e deformacBes atuantes. A tensdo maxima de
cisalhamento ocorre na base, logo ela devera ser constituida de material de
excelente qualidade e ser muito bem construida.

Sub-base: € uma camada que vai resistir ao carregamento do pavimento. Essa
parte recebe as contribuicdes da base, para que possa ser drenada ou continuar
sendo infiltrado para o subleito. E elaborado com material de granulometria
predominantemente maior se comparado com o revestimento e a base.

Subleito: é o terreno de fundagdo do pavimento, quando necessério, faz-se um
reforco do subleito compactando de acordo com o que for requerido para obter a

estabilidade estrutural.
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2.2 LEVANTAMENTO VISUAL CONTINUO

Conforme DNIT 008/2003 o método de levantamento visual continuo é o
método de avaliacdo mais usado para levantar informacfes da superficie de
pavimentos flexiveis e semirrigidos por meio de tabela de defeitos existente na pista
possibilitando a determinacédo do indice de Condi¢cdo dos Pavimentos Flexiveis
(ICPF), do indice de Gravidade Global Expedito (IGGE) e do indice do Estado de
Superficie do Pavimento (IES).

A partir da utilizacdo desse método sera possivel o aprofundamento de estudos
de reabilitacdo ou conserto da pista de rolamento, propondo uma melhoria no estado

atual da rodovia estudada.

2.3 DEFEITOS DO PAVIMENTO

A palavra patologia deriva do grego — pathos: doenca; e logia: ciéncia —
significando literalmente “estudo da doenga”. No ramo da engenharia civil, associa-se
essa palavra aos estudos dos danos contidos em quaisquer estruturas ou edificacdes.

Sobre patologia € um “desvio do que é considerado normal” (PREBIRAM,
2020). Para a pavimentacdo, sao todos os vicios encontrados no pavimento que
podem ser visualmente notados pelo observador e que causam transtornos aos
usuarios da rodovia, sendo caracterizados de acordo com cada possivel causa,

seguindo os critérios estabelecido pela norma do DNIT 008/2003.

2.4 FENDAS

A qualidade do pavimento das rodovias tem impacto direto no desempenho do
transporte rodoviario e na economia do Brasil. Uma rodovia com mas condicfes de
pavimento aumenta o custo operacional do transporte, reduz o conforto e a seguranca
dos passageiros e das cargas, além de causar prejuizos ambientais.

Esses defeitos sdo caracterizados como qualquer descontinuidade que
produza aberturas apresentada de diversas formas e por diversos motivos, conforme

descrito adiante.
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2.4.1 Fissuras

De acordo com norma do DNIT 005 (2003, p.2) sao “fendas de largura capilar
existente no revestimento, posicionada longitudinal, transversal ou obliquamente ao
eixo da via, somente perceptivel a vista desarmada de uma distancia inferior a 1,50
m”. Elas ndo causam a primeiro momento problemas funcionais nos revestimentos,
ndo sendo considerada na gravidade dos problemas nos métodos tradicionais de

avaliacao de condicao superficial.

Figura 2 - Fissuras no pavimento

-# e |
5 .

Fonte: SINTRALOG (2020)

De acordo com CNT (2018) as principais causas desse tipo de fenda séo “ma
dosagem do asfalto, excesso de finos (ou material de enchimento) no revestimento e

a compactacao excessiva ou em momento inadequado”.
2.4.2 Trincas

A norma DNIT 005 (2003, p.2), estabelece que s&o fendas existentes no
revestimento que facilmente é visivel a olho nu, com abertura superior a fissura,
podendo apresentar sobre forma de trinca isolada (transversal, longitudinal e retracéo)
e trinca interligada (Couro de Jacaré e Bloco), a figura 3 representa os tipos de trincas

existente.
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Figura 3 - Tipos de trincas
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Fonte: adaptado DNIT 005 (2003)

2.4.2.1 Trinca Isolada

2.4.2.1.1 Trinca Transversal

Segundo a DNIT 005 (2003, p.2), “é a trinca isolada que apresenta direcdo
predominantemente ortogonal ao eixo da via’. Caso possua mais de 100 cm de
extensdo é chamada de trinca transversal longa e se possuir menos de 100 cm é
chamada de trinca transversal curta. A figura 4 ilustra a trinca se apresenta no
pavimento.

De acordo com CNT (2018) as principais causas sado “contracdo da capa
asféltica causada devido a baixas temperaturas ou ao endurecimento do asfalto, a

propagacéao de trincas nas camadas inferiores a do revestimento da estrada”.
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Figura 4 - Trinca Isolada transversal

Fonte: DNIT 005 (2003)

2.4.2.1.1 Trinca Longitudinal

A DNIT 005 (2003, p.2), compreende por trinca longitudinal que € uma “trinca
isolada que apresenta direcao predominantemente paralela ao eixo da via”. Se possuir
mais de 100 cm é chamada de trinca longitudinal longa e no caso de ser menor que
100 cm é chamada de trinca longitudinal curta. Sendo assim, a figura 5 demonstra a
ocorréncia da trinca longitudinal no pavimento.

Sendo assim, o CNT (2018) define que as principais causas sdo “ma execucao
da junta longitudinal de separacdo entre as duas faixas de trafego, o recalque
diferencial, a contracdo de capa asfaltica devido a baixas temperaturas, a propagacao

de trincas nas camadas inferiores a do revestimento da estrada”.

Figura 5 - Trinca Isolada Longitudinal

Fonte: Preussler (2020)
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2.4.2.1.1 Trinca de Retracao

A norma DNIT 005 (2003, p.2) retrata como sendo a “trinca isolada nao
atribuida aos fenébmenos de fadiga e sim aos fendmenos de retracao térmica ou do
material do revestimento ou do material de base rigida ou semirrigida subjacentes ao
revestimento trincado”.

2.4.2.2 Trincas Interligada

2.4.2.2.1 Trinca tipo “Couro de Jacaré”

De acordo com definicdo da norma DNIT 005 (2003, p.2) € o “conjunto de
trincas interligadas sem dire¢des preferenciais, assemelhando-se ao aspecto de couro
de jacaré. Essas trincas podem apresentar, ou nao, erosdo acentuada nas bordas”.
Logo a figura 6 retrata a forma que essa trinca se apresenta.

S&o as principais causas informadas pelo CNT (2018),

o colapso do revestimento asféltico devido a repeticdo das agGes do trafego,
o subdimensionamento ou ma qualidade da estrutura ou de uma das

camadas do pavimento, a baixa capacidade de suporte do solo, o
envelhecimento do pavimento (fim da vida), o asfalto duro ou quebradico.

Figura 6 - Trinca interligada tipo jacaré

Fonte: Flek (2017)
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2.4.2.2.1 Trinca tipo “Bloco”

E o “conjunto de trincas interligadas caracterizadas pela configuracéo de blocos
formados por lados bem definidos, podendo, ou ndo, apresentar erosao acentuada
nas bordas”, conforme norma DNIT 005 (2003, p.2) que pode ser vista de acordo com
afigura 7.

As principais causas, de acordo com CNT (2018) é a “contracdo da capa
asfaltica devido a alternancia entre altas e baixas temperaturas e a baixa resisténcia

a tracdo da mistura asfaltica”.

Figura 7 - Trinca interliga tipo bloco

Fonte: Silva (2016)

2.4.3 Afundamento

Segundo a norma DNIT 005 (2003, p.2) € a “deformacdo permanente
caracterizada por depresséo da superficie do pavimento, acompanhada, ou néo, de
solevamento, podendo apresentar-se sob a forma de afundamento plastico ou de

consolidagcéo”, assim pode ser apresentada de acordo com a figura 8.



23

Figura 8 - Afundamentos
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Fonte: adaptado DNIT 005 (2003)

2.4.3.1 Afundamento Plastico

A DNIT 005 (2003, p.3), define como um “afundamento causado pela fluéncia
plastica de uma ou mais camadas do pavimento ou do subleito, acompanhado de
solevamento”. Se a extenséo for até 6m é caracterizado como afundamento plastico
local, assim como demonstra a figura 9 e caso seja superior a 6m e esteja localizado
ao longo do trilho da roda se denomina afundamento plastico da trilha de roda,
evidenciado pela figura 10.

Segundo CNT (2018) é causado pela: “fluéncia plastica de uma ou mais
camadas do pavimento; falha na dosagem de mistura asféltica ou excesso de ligante
asfaltico; falha na selecédo de tipo de revestimento asfaltico para a carga solicitante”.

Figura 9 - Afundamento local

Fonte: DNIT 005 (2003)
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Figura 10 - Afundamento de trilho de roda

Fonte: Flek (2017)

2.4.3.2 Afundamento de consolidacao

De acordo com a norma DNIT 005 (2003, p.3) € “causado pela consolidagao
diferencial de uma ou mais camadas do pavimento ou subleito sem estar
acompanhado de solevamento”. A ocorréncia em extensao de até 6m denomina-se
como afundamento de consolidacéo local e quando a extens&o for maior que 6m e
estiver localizado ao longo da trilha de roda, denomina-se afundamento da
consolidacéo da trilha de roda.

E causa da seguinte forma de acordo com CNT (2018): “fluéncia plastica de
uma ou mais camadas do pavimento ou do subleito; densificacdo ou ruptura por
cisalhamento de camadas subjacentes ao revestimento; falha de compactacado na
construcdo; problemas de drenagem”.

2.4.4 Ondulac¢éo ou corrugagao

E definida pela norma DNIT 005 (2003, p.3) como “deformacéo caracterizada
por ondulagdes ou corrugacdes transversais na superficie do pavimento”. A figura 11,
ilustra a ocorréncia de ondulagéo.

O CNIT (2018) estabelece como causas: “falta de estabilidade da mistura
asfaltica; excessiva umidade do solo subleito; contaminacdo da mistura asfaltica; falta
de aeracao das misturas liquidas de asfalto”.
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Figura 11 - Ondulacao

Fonte: Silva (2016)

2.4.5 Escorregamento

A norma DNIT 005 (2003, p.3), define como “deslocamento do revestimento em
relacdo a camada subjacente do pavimento, com aparecimento de fendas em forma
de meia-lua”. Sendo assim, a figura 12 evidencia o defeito descrito, as principais

causas do seu aparecimento é falhas construtivas e de pintura de ligacao.

Figura 12 - Escorregamento

Fonte: Silva (2016)
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2.4.6 Exsudacao

E descrito pela norma DNIT 005 (2003, p.3) como o “excesso de ligante
betuminoso na superficie do pavimento, causado pela migragédo do ligante através do

revestimento”. A figura 13 exemplifica esse fenémeno.

Figura 13 - Exsudagéo

Fonte: Preussler (2020)

2.4.7 Desgastes

Segundo a norma DNIT 005 (2003, p.3) € o “efeito do arrancamento progressivo
do agregado do pavimento, caracterizado por aspereza superficial do revestimento e
provocado por esforcos tangenciais causados pelo trafego”. E visto visualmente de
acordo com figura 14.

De acordo com o CNIT (2018) as causas sao: “falhas de adesividade ligante-
agregado; presenca de agua aprisionada e sobreposi¢cdo em vazios da camada de
revestimento, gerando deslocamento de ligante; deficiéncia no teor de ligante;
problemas executivos ou de projeto de misturas.”
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Figura 14 - Desgastes

Fonte: Flek (2017)

2.4.8 Panelas ou buracos

A DNIT 005 (2003, p.3) define como “cavidade que se forma no revestimento
por diversas causas, podendo alcancar as camadas inferiores do pavimento,
provocando a desagregac¢ado dessas camadas”, como demonstra a figura 15.

Segundo o CNT sao causadas por: “trincas de fadiga (processo que ocorre
devido ao acumulo das solicitacbes do trafego ao longo do tempo); desintegracao
localizada na superficie do pavimento; deficiéncia na compactacdo; umidade

excessiva em camadas de solo; falha na imprimagéo”.

Figura 15 - Panela/buraco

Fonte: SINTRALOG (2020)
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2.4.9 Remendos

O processo de remendo procura prolongar a vida em servico do pavimento,
elevando o nivel de serventia préximo ao valor madximo e criando condi¢des para um
novo ciclo de deterioracoes.

De acordo com a norma DNIT 005 (2003, p.3) remendo é uma “panela
preenchida com uma ou mais camadas de pavimento na operagdo denominada de
tapa-buraco”.

Com isso, Bertollo (1997) recomenda que os buracos devem ser imediatamente
reparados, pois comprometem a seguranca e o conforto e aumentam 0s custos
operacionais. Além disso, permitem a entrada de agua, que enfraquece a estrutura do
pavimento e acelera sua deterioragao.

Sendo assim, o CNT (2018) indica que as principais causas de remendos séo:
“carga de trafego; emprego de material de ma qualidade; acdo do meio ambiente; ma
construgdo”. A figura 16 demonstra nitidamente varios casos de remendos em um

pequeno trecho.

Figura 16 - Remendos

Fonte: SINTRALOG (2020)

2.4.9.1 Remendo Profundo

Segundo a norma DNIT 005 (2003, p.3) é “aquele em que ha substituicdo do
revestimento e, eventualmente, de uma ou mais camadas inferiores do pavimento.

Usualmente, apresenta forma retangular”.
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2.4.9.1 Remendo Superficial

E descrito pela norma DNIT 005 (2003, p.3) como uma “correcdo, em area
localizada, da superficie do revestimento, pela aplicacdo de uma camada

betuminosa”.

2.5 MANUTENCAO DOS PAVIMENTOS

A manutencdo de pavimentos deve ser realizada de acordo com o estado de
deterioracdo das vias. A criacdo de uma rotina de vigilancia da rodovia e
consequentemente, uma rotina de manutencgdes ajudam a manter a funcionabilidade
da rodovia.

No caso de um pavimento flexivel ha dois tipos de manutencao, de acordo com
Silva (2008):

e Manutencdao preventiva—como exemplo de manutencao preventiva pode-se citar
a Selagem de Trinca, Manutencao da Drenagem e Camadas de Selamento (Micro
revestimento a Frio, Lama Asféltica, Tratamentos Superficiais, Selamento com
areia ou com emulséo);

e Manutencdao corretiva — como exemplo de manutencédo corretiva pode-se citar o
Remendo e os Tratamentos Superficiais. A presenca anormal de agua na
superficie do pavimento pode indicar problema com a drenagem (quer seja
drenagem mal projetada, locada ou com sua superficie bloqueada).

Para realizar a manutencdo de dos pavimentos € necessario realizar a
avaliacdo dos pavimentos que podem ser apenas superficiais ou até mesmo
estruturais. As avaliagcdes por meio de procedimentos especificos, favorece solucbes
de restauracao dos pavimentos adequados a cada caso.

2.6 ESTABILIDADE DE TALUDE

Talude de corte € entendido como um talude originado de escavacgodes diversas,
sendo estes os que comumente fazem parte da paisagem urbana. Talude artificial
refere-se ao declive de aterros construidos a partir da deposicdo de materiais de

diferentes granulometrias e origens, incluindo rejeitos industriais ou de mineracéo.
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A estabilidade do talude pode ser alterada devido a diversos fatores tais como:
acao antropica (cortes e aterros), perturbacbes causadas por atividade sismica,
variagbes dos poro-pressdes (elevagdo de poro-pressdo positiva ou redugcdo da
succdo), decréscimo progressivo da resisténcia do solo devido a ocorréncia de
deformacfes, acdo do intemperismo, presenca de sistemas de juntas na rocha
subjacente que podem ou nao sofrer percolacdo da agua (Chowdhury, 1978).

No entanto, a presenca de fissuras devidas a retracdo por molhagem e
secagem acaba permitindo a entrada de agua no corpo do talude, que leva a sua

instabilizacéo.
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3. METODOLOGIA

3.1 DESENHO DO ESTUDO

Esta pesquisa, de acordo com sua natureza, foi classificada como aplicativa
uma vez que objetivou gerar conhecimentos para aplicacéo pratica, dirigidos a solucéo
de problemas especificos, envolvendo verdades e interesses locais. Portanto, quanto
aos procedimentos, ela configura-se em pesquisa bibliografica, a estratégia geral
utilizada na analise do estudo baseou-se em proposicdes tedricas, utilizando material
ja publicado.

Utilizou-se, também, o meétodo de levantamento visual continuo para
determinar e quantificar os principais defeitos, a classificacdo e as possiveis formas
de manutencdo e controle dos pavimentos e seus sistemas. Entdo, quanto a
abordagem, esta pesquisa pode ser delimitada em qualitativa e quantitativa.

Trabalhou-se com a pesquisa qualitativa, analisando os resultados dos dados
coletados e das observacdes realizadas para aprimorar o projeto desenvolvido,
procurando atender aos objetivos propostos. Por sua vez, na pesquisa quantitativa,
buscou-se expressar as relacbes entre varidveis, procurando-se identificar os
elementos constituintes do objeto estudado, estabelecendo a estrutura e a evolugéo

das relacdes entre os elementos.

3.2 LOCAL E PERIODO DE REALIZACAO DA PESQUISA

A pesquisa foi realizada no Tocantins, a coleta de dados aconteceu em um
trecho da rodovia TO — 130, no més de agosto de 2020 e a andlise dos dados realizada
em Palmas — TO em escritorio proprio, sendo a redacédo do trabalho desenvolvida

entre julho e outubro de 2020.

3.3 OBJETO DO ESTUDO

O objeto de estudo foi delimitado assim como mostra a figura 17, o ponto A
(10°17'19.2"S 47°48'12.6"W) representa o municipio de Santa Tereza do Tocantins e
0 ponto B (10°44'00.2"S 47°32'07.0"W) o municio de Ponte Alta do Tocantins, o grifo

sera o caminho percorrido entre as duas cidades que é equivalente a 69,9 quildbmetros.
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Figura 17 — Mapa do trecho estudado
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Fonte: Google Maps (2020, online)

3.4 INSTRUMENTO DE COLETA DE DADOS E ANALISE

Foram estudados os conceitos envolvidos (pavimento flexivel, levantamento
visual continuo e todos os tipos de fendas estabelecidas por norma) e definido o trecho
de estudo, de acordo com orientacao, estabelecendo o fluxo de estudo, assim como
mostra a figura 18.

De acordo com os objetivos do trabalho, realizou-se verificacfes as condicbes
do pavimento superficialmente utilizando o levantamento visual para pavimentos
flexiveis e classificando de acordo com os indices estudados pela norma. Foi realizado
o levantamento de dados em campo preenchendo todos os formularios e a extraindo
as informacdes relevantes ao estudo.

O procedimento utilizado para analisar o objeto de estudo de forma planimétrica
foi o uso da ferramenta Google Maps delimitando, o trecho dentro da rodovia TO —
130 em que se executou o estudo.

A norma do DNIT 008/2003 estabelece os parametros para a realizacdo do
levantamento visual no trecho estudado, o veiculo utilizado € um Kwid da marca
Renault, ano 2018/2019 e com seu hoddémetro devidamente calibrado previamente.

O veiculo transitou na rodovia no sentido Santa Teresa do Tocantins para Ponte
Alta do Tocantins, a uma velocidade média de 40 km/h. Como a rodovia s6 possui 2
faixas a norma permite que o levantamento seja realizado em apenas um sentido de

acordo com o Plano Nacional de Viagéo - PNV.



Figura 18 — Fluxograma do estudo
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Fonte: Préprio autor (2020)
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Ocorreu a segmentacao do trecho em intervalos de 1 km ja que néo se tinha a
certeza sobre a homogeneidade dos defeitos ao longo de toda a extenséao do objeto
de estudo, ndo houve reducao dos intervalos segmentados visto que esses dependem
das condic¢des superficiais do pavimento.

O trabalho sucedeu por um conjunto de trés pessoas sendo um motorista, e

dois técnicos responsaveis pela anotacéao das informacdes junto ao formulario.

3.4.1 Levantamento de dados

Como foi demostrado na figura 18, os dados encontrados em campo e as
informagdes trazidas pela norma no anexo A, guiaram os estudos desse trabalho.

As fendas foram classificadas pela codificacdo e ndo pela classe das fendas,
por isso, apenas observou-se superficialmente os defeitos existentes na rodovia, ndo

sendo mensurado os parametros de abertura das fendas e a erosédo nas bordas.

3.4.1.1 Definicdo do ICPF

O procedimento utilizado para o levantamento visual continuo envolve o
preenchimento do anexo B, que € o formulario onde sdo colocados os dados do
trecho, quilometragem, frequéncia de defeitos, tipos de defeitos e ICPF. A frequéncia
de defeitos € estabelecida por norma de acordo com a Tabela 1.

Tabela 1 — Frequéncia de Defeitos

Panelas (P) e Remendos (R)
Cédigo Frequéncia Quant./km
A Alta >5
M Média 2-5
B Baixa <2
Demais defeitos
Cdodigo Frequéncia % por km
A Alta >50
M Média 50-10
B Baixa <10
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Fonte: DNIT 008 (2003, p.4)

O ICPF é o indice que achou-se fazendo o calculo a partir da média dos indices
contido no anexo B, com base na avaliacdo visual do pavimento flexivel. A tabela 2,
relaciona o valor do ICPF com o tipo de manutencéo que deve ser feita ao pavimento,
onde a tolerancia para variacfes é de no maximo 0,5. Os resultados dos calculos do
ICPF foram colocados no quadro resumo anexo D, de acordo com a segmentacao ja

citada a cima.

Tabela 2 — Conceitos do ICPF

CONCEITO DESCRICAO ICPF
Atimo NECESSITA APENAS DE CONSERVAQAO 5.4
ROTINEIRA
APLICAGCAO DE LAMA ASFALTICA -
Bom Desgaste superficial, trincas ndo muito 4-3

severas em areas ndo muito extensas

CORRECAO DE PONTOS LOCALIZADOS
OU RECAPEAMENTO - pavimento trincado,
Regular com “panelas” e remendos pouco frequentes 3-2
e com irregularidade longitudinal ou
transversal.

RECAPEAMENTO COM CORRECOES
PREVIAS - defeitos generalizados com
correcdes prévias em areas localizadas -
remendos superficiais ou profundos.

RECONSTRUCAO - defeitos generalizados
com correcdes prévias em toda a extensao.
Péssimo Degradacao do revestimento e das demais 1-0
camadas - infiltracdo de agua e
descompactacéo da base

Fonte: DNIT 008 (2003, p.5)

Ruim

3.4.1.1 Definicdo do IGGE

O IGGE é o indicador da gravidade global da rodovia, ele é encontrado a partir
da média dos valores encontrados no anexo C, levantados por 2 ou mais avaliadores,

utilizando a seguinte formula:

IGGE = (Pt x Ft) + (Poap x Foap) + (Ppr X Fpr)
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Onde:
e Ft, Pt = Frequéncia e Peso do conjunto de trincas t;

e Foap, Poap = Frequéncia e Peso do conjunto de deformacdes;
e Fpr, Ppr = Frequéncia (quantidade por km) e peso do conjunto de panelas e

remendos.
Os valores de panelas, remendos e demais defeitos para determinacdo do

IGGE, podem ser verificados na tabela 3 abaixo.

Tabela 3 - Determinac&o do indice de Gravidade

Panelas (P) e Remendos (R)

- Fator Fpr
FREQUENCIA Quantidade/Km GRAVIDADE
A-ALTA >5 3
M - MEDIA 2-5 2
B - BAIXA <2 1
Demais defeitos (trincas, deformacdes)
FREQUENCIA Fatores(;)t) eFoap | cRAVIDADE
A-ALTA > 50 3
M - MEDIA 50 - 10 2
B - BAIXA <10 1

Fonte: DNIT 008 (2003, p.5)

A tabela 4 abaixo, é utilizada também para o célculo do IGGE, onde nela é

possivel pegar os valores dos pesos para calculo.

Tabela 4 - Pesos para calculo

GRAVIDADE Pt Poap Ppr
3 0,65 1,00 1,00
2 0,45 0,70 0,80
1 0,30 0,60 0,70

Fonte: DNIT 008 (2003, p.5)
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Os calculos serao efetuados utilizando o anexo C, e os resultados vao ser

colocados no anexo D, de acordo com a segmentacéao ja realizada.

3.4.1.1 Definicdo do IES

O IES é avaliado a partir dos dados encontrados de ICPF e IGGE, os valores
podem ser apresentados entre 0 e 10, onde O conceitua um estado 6timo e 10 em
estado péssimo. Os valores de IES séo determinados pela tabela 5 abaixo, juntamente
com codigo e conceito relacionado a superficie do pavimento.

Todos os resultados obtidos s&do colocados no anexo D, onde foram
apresentados junto com gréficos que facilitaram o entendimento da real situacédo do

pavimento.

Tabela 5 - IES — indice do Estado da Superficie do pavimento

DESCRICAO IES CODIGO CONCEITO
IGGE <20 e ICPF >35 0 A OTIMO
IGGE <20 e ICPF <35 1 5 BOM
20 <IGGE <40¢eICPF>3,5 2
20<IGGE<40elICPF<35 3 c REGULAR
40 <IGGE<60elICPF>25 4
40<IGGE=<60e ICPF <25 5 b RUIM
60 <IGGE<90eICPF>25 7 RUIM
60 <IGGE=<90eICPF <25 8 . PESSIMO
IGGE > 90 10

Fonte: DNIT 008 (2003, p.6)

Todos os anexos A, B, C e D foram utilizados para realizar os procedimentos e
as demais analises existente, assim como, para a sugestdo de métodos de reparos

possiveis.

3.5 METODO DE REPARO

Os métodos de reparos foram sugeridos seguindo o manual de restauracao de

pavimentos asfalticos — DNIT, livros e artigos que possam colaborar com o estudo. As
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sugestbes estdo visando os aspectos estudados durante o trabalho e sendo
contemplado pelo objeto de estudo.

A partir do momento que se encontrou o ICPF para determinado trecho foi
possivel com auxilio da tabela 2, encontrar qual € o conceito e o tipo de restauragcéo
devera ser realizado no trecho em questao.

Com os valores de IGGE e ICPF, possibilitou fazer outra verificacdo quanto ao
IES, sendo assim, quanto melhor o conceito menor a necessidade de procedimentos
de reparo ou até mesmo a ndo aplicagdo de nenhum procedimento, apenas a

conservacao rotineira se faz necessario.
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4. RESULTADOS E DISCURSOES

4.1 ICPF E FREQUENCIA DE DEFEITOS

Os resultados obtidos com o levantamento podem ser observados, a partir da
segmentacao dos trechos da TO — 130 em 70 segmentos com 1 km cada, equivalentes
aos 69,9 km estudados. Posteriormente, foi realizado o Levantamento Visual Continuo
(LVC), para identificar a frequéncia dos defeitos e retirados os valores da tabela 1.

Com o preenchimento do Anexo B, foi possivel produzir o apéndice A, é
possivel notar uma frequéncia constante de trincas e desgastes do pavimento, assim
como, as fotos 05, 09, 10 do apéndice E demonstram, sendo, os principais defeitos
encontrados no trecho estudado.

Figura 19 - Frequéncia dos defeitos para todos os segmentos

Frequéncia de defeitos nos segmentos (%)

Escorregamento  hesssd 13%
Exsudagdo I 1%
Degastes do pavimento | 96%0

Ondulacdes |l 7%

Afundamento bessssssd 20%

Remendo s 63%
Trinca de bloCco | 80%
Trica COUro de jacare | 74%
Trinca isolada sl 97%
Panela s 27%

0% 20% 40% 60% 80% 100% 120%

Fonte: Préprio autor (2020).

Analisando a figura 19 acima, é possivel verificar que os defeitos mais
frequentes em todos 0s seguimentos sé@o as trincas, o desgaste e 0os remendos. A
trinca isolada e o desgaste do pavimento representam 97% e 96% respectivamente
de ocorréncia nos trechos estudados.

N&o existe trecho que ndo possua qualquer incidéncia de defeitos, como

também, todos os segmentos possuem mais de um defeito, sendo assim, todos o
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objeto de estudo necessita de algum tipo de reparo ou no minimo observacao rotineira.
O escorregamento, exsudacao e ondulacado possuem baixa ocorréncia, porem todas
estdo associadas a outras patologias ja existentes.

Apbs o estudo das frequéncias dos defeitos, pode-se realizar a identificacdo do
indice de Condicdes do Pavimento Flexivel — ICPF, fazendo a média dos indices feitos
por dois técnicos e adicionando também algumas informacfes complementares,

conforme a apéndice A.

Figura 20 — Ocorréncia do indice de Condicéo de Pavimentos Flexiveis

Ocorréncia de valores do ICPF da TO - 130 (%)
45%

40%
35%
30%
25%
20%
15%
5%
0% B s

m0 m15 w2 m25 =3 m35

Fonte: Proprio autor (2020).

A figura 20, demonstra que a maior frequéncia do ICPF esta entre 2,5 e 3,5
para o trecho analisado, representando 84% das ocorréncias dos segmentos
observados, fazendo uma média de todos os valores do ICPF o valor encontrado é
2,8. Admitindo a tolerancia maxima de 0,5 o valor médio do ICPF que sera adotado

para este estudo é de 3,0.

4.2 VALORES DO IGGE E GRAVIDADE DOS DEFEITOS

Com a conclusdo do preenchimento do anexo B e a estimativa dos ICPF, em

seguida, foi realizado o célculo do indice de Gravidade Global Expedito. Para esse
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processo foram utilizadas as tabelas 1, 3, 4, onde os dados foram inseridos no anexo
C, possibilitando a construcéo do apéndice B.

Outra informagcdo importante é a gravidade dos defeitos encontrados
demonstrado pela tabela 4, que est4 relacionado com a frequéncia de ocorréncia nos

trechos e auxilia no IES.

Figura 21 — Gravidade dos defeitos

GRAVIDADE DOS DEFEITOS
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TRINCAS DEFORMAGOES PANELA+REMENDO
= GRAVIDADE 1 ®GRAVIDADE 2 ®GRAVIDADE 3
Fonte: Préprio autor (2020).
Tabela 6 - Gravidade dos defeitos em porcentagem (%)
. Gravidade
Defeitos
1 2 3
Trincas 50% 34% 16%
Deformacdes 20% 33% 47%
Panela+Remendo 63% 10% 27%

Fonte: Proprio autor (2020).

E possivel observar com a tabela 6 e a figura 21 que de modo geral a maior
parte das manifestacdes de defeitos no trecho estudado sdo de gravidade 1, o que
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implica em baixa incidéncia das patologias ou até mesmo a inexisténcia em alguns
casos. As deformacdes mais encontradas em todo o estudo foi o desgaste e as trincas,
contribuindo de forma expressa nos resultados quando a gravidade das deformacgdes

e suas frequéncias.

4.3 RESULTADO DO PAVIMENTO E IES

Apbs obter os valores dos ICPF e IGGE foi possivel preencher o anexo D, e
obter os valores do indice do Estado da Superficie - IES, proporcionando uma analise
mais detalhada do trecho estudado, assim como mostra a apéndice C.

O estudo do IES, proporciona classificar o estado da via em étimo, bom, regular,
ruim e péssimo, além de codificar e valorar os trechos de acordo com o IGGE e ICPF,
possibilitando propor solu¢cdes de manutencéo ou até mesmo a reconstrucao da via,
a foto 03 do apéndice E € um exemplo de trecho que deve ser reconstruido .

A figura 22, traz a classificacao pelo conceito do trecho de acordo com a tabela
5, podendo observar que existe apenas 01 trecho estudado que esta em 6timo estado

de conservacao, porém ainda apresenta um pouco de desgaste.

Figura 22 — Classificacdo do IES

CLASSIFICACAO DO PAVIMENTO
1%

Otimo =Bom =Regular =Ruim = Péssimo

Fonte: Proprio autor (2020).
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Existe em praticamente todo o trecho a frequéncia de desgaste e trincas, e em
mais da metade dos trechos problemas com remendos e panelas, sendo assim, 0s

resultados sejam predominantemente ruim, péssimo e regular, exposto pela tabela 7.

Tabela 7 — Conceituacéo do IES

N° do N° do
s BS g BS

4  REGULAR 39 RUIM
5 REGULAR 40 REGULAR
41 RUIM
REGULAR

8 RUIM
9 REGULAR 44  REGULAR
RUIM
REGULAR

RUIM

14 REGULAR 49 RUIM

16 RUIM 51 RUIM
17  RUIM

18 REGULAR

19 REGULAR

20 RUIM

22 REGULAR 57 RUIM

23 RUIM
24  REGULAR
25 RUIM

26 PESSIMO 61  REGULAR

(27 BOM | 62 RUM

28 REGULAR 63  REGULAR
29 REGULAR

REGULAR

REGULAR
70  REGULAR
Fonte: Proprio Autor (2020).
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Dessa forma, pode-se dizer que a via necessita de manutencéo imediata, para
gue as patologias existentes ndao evoluam em problemas mais graves.
Os defeitos como afundamento, ondulacdo, exsudacdo e escorregamento,

possuem poucas ocorréncias isso faz que eles influenciem pouco nos resultados.
4.3 DIAGNOSTICO E REPARO DE PATOLOGIAS

O Levantamento Visual Continuo (LVC), proporcionou um estudo superficial
das patologias existentes no pavimento estudado. Embasado em resultados ja
apresentados, tornou-se possivel o diagnéstico das patologias.

Figura 23 — Quantidade de patologias

Patologias encontradas no trecho estudado
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Fonte: Proprio autor (2020).
O apéndice D, conceitua os trechos de pavimento entre 6timo, bom, regular,

ruim e péssimo, indicando dessa forma, para cada estado dos segmentos uma

sugestao de reparo de acordo com a DNIT 008/2003.
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As correcdes que devem ser efetuadas nas vias, podem ser de forma localizada
ou em toda a rodovia, isso esta diretamente ligado com a quantidade de defeitos
existentes na via, a gravidade desses defeitos e quanto eles influenciam no conforto
e seguranca dos motoristas que transitam pela via.

A aplicacdo de correcdes esta relacionada com a quantidade de patologias
existente nos trechos, a figura 23, representa a quantidade de defeitos independente
de seu tipo, sendo assim, € possivel desvincular o IES com a quantidade efetiva de
patologias e sua frequéncia, ndo influenciando tanto no método de reparo escolhido.

Os segmentos 9, 51 e 54, possuem deslizamento de talude, esse tipo de
patologia pode ser causada por infiltragcdo no pavimento asfaltico que com o passar
do tempo acaba gerando o deslizamento do talude ou por erros de execucéo do
talude, falta de manutengéo, inexisténcia de sistema de drenagem entre outras
possiveis causas.

Os problemas de deslizamento de talude, apresentados pelo apéndice E, figura
01, 04, 12, podem ter dois principais motivos, falha em projeto executivo e material
utilizado ndo possuia uma resisténcia ideal, porém no contexto do trabalho realizado
ele se mostra pontual e necessitaria de um estudo expressivo para diagnosticar a
causa de todas as falhas que geraram esse problema.

O apéndice E, demonstra algumas situacées encontradas em torno do trajeto
com relatos fotograficos que facilitam visualizar o estudo, principalmente se tratando
dos deslizamentos de talude.

As informac0fes sobre sugestbes de reparo estdo contidas no apéndice D, em
forma de tabela descrevendo todos os trechos e classificando em 6timo, bom, ruim e
péssimo, assim como a possivel forma de recuperacdo desse trecho de acordo com
0 estudo feito e seguindo as normativas vigentes.

E possivel observar a tendéncia da utilizacdo de lama asfaltica e do
recapeamento no trecho estudado, isso esta interligado com o atual estado da via e
sua possivel deterioracdo com o passar dos anos de utilizacao.

A figura 24, informa sobre a quantidade quildbmetros que precisao de algum tipo
de reparo, portanto, é nitido que existe apenas 01 quildmetro da via estudada que néao
necessita de qualquer forma de correcdo. Encontra-se 18 quilémetros precisando de
aplicacao de lama asfaltica e outros 18 quildbmetros de correcéo de pontos localizados

ou recapeamento da rodovia.
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Figura 24 — Quantidade de quildmetros e as categorias de reparos

Correcdo de pontos lozalizados ourecapeamento | 18
Aplicagdo de lama asfaltica [l 18
Reconstrucdo da via i 17

Recapeamento com corregbes prévias | 13

Necessita apenas de conservagdo rotineria [} 1

Reconstrucdo da via e reconstituicdo do talude | 1

Tipos de reapros

Recapeamento com correcgdes prévias e reconstituicdo do 1
talude —

Correcao de pontos lozalizados ou recapeamento e 1
reconstituicao de talude -

0 5 10 15 20
Quantidade em Km

Fonte: Préprio autor (2020).

Outra informacao importante e quantidade de quildbmetros que necessitam de
reconstrucao da via e recapeamento com correcdes previas que é sucessivamente 17
e 18 quilébmetros de estrada. Possui, também outros 03 quildmetros que carece de
intervencao no talude e outros reparos na rolagem, a foto 01, 04, 12 sdo exemplos
dessas patologias existentes nos trechos estudados.

E possivel afirmar que de forma geral a parte estudada da rodovia se encontra
em estado regular, necessitando em quase metade dos trechos recapeamento e na
outra metade de consertos localizados, como reparo de panelas e aplicacdo de lama

asfaltica, para combater o desgaste existente no pavimento.
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5. CONSIDERACOES FINAIS

Desde a inauguracao da rodovia TO - 130, ndo passou por nenhum tipo de
intervencdo total no pavimento buscando restaura-lo isso se faz presente pela
guantidade de desgastes existente na rodovia e remendos que estdo presentes.

A via analisada possui revestimento flexivel composto por tratamento
superficial duplo com capa selante que possui vida utii minima de 10 anos, a
espessura € de 3 cm do TSDCS, porém essa espessura € irregular em todo a rodovia
devido a presenca do processo de desgaste.

Neste trabalho foi aplicada a metodologia de avaliacdo superficial dos
pavimentos flexiveis. Através do estudo, concluiu-se que o método do LVC é
perfeitamente aplicavel ao contexto a que foi submetido, com algumas adaptacdes
para melhorar o conhecimento dos segmentos, a exemplo das paradas para registro
fotografico.

Com os resultados obtidos é possivel relatar que a situagdo das rodovias
estaduais ndo estd em condicdes ideais de passeio. Vale ressaltar que o levantamento
continuo visual na TO - 130, mostrou que de 70 quildmetros analisados, quase metade
estao classificadas em situacdo péssima ou ruim.

A qualidade das rodovias esta relacionada ao investimento em infraestrutura
viaria. Como a maior porcentagem de fluxo de cargas é realizada pela malha
rodoviaria, entdo os custos indiretos que incidem nos produtos estao ligados também
as condicdes da malha, devendo-se existir uma atencédo elevada para as rodovias.

O LVC, no entanto, demonstrou-se insensivel a severidade de alguns defeitos,
a medida em que se observa a contagem de remendos e buracos por quantidade. Ja
em relacdo aos pesos atribuidos pelo método, observa-se a maior preocupagado com
as panelas, remendos, ondula¢c@es e afundamentos, do que com as trincas.

Outro fator importante é a forte influéncia da opinido do observador sobre a
condicéo da superficie do pavimento, ja que o método néo dispde de instrumentos ou
gabaritos de medida de comparacdo com uma rodovia em boas condicdes.

E desejavel um aprofundamento nessa rodovia, buscando atrelar técnicas mais
eficazes e mais precisas no levantamento, como o Levantamento Visual Continuo
Informatizado (LVCI) utilizando o método de varredura e seria interessante a
realizacdo de um estudo comparativo entre os dois métodos, com o intuito de saber o

guéo diferente podem ser esses resultados.
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Nota-se que € possivel adotar outras solucdes para os defeitos apresentados
no trabalho, assim como, os matérias que podem ser empregados para a recuperacao
da via e remetem a outro estudo mais profundo que, sendo ele de viabilidade
econdmica para o emprego de determinada técnica ou material para esse processo.

Visto que o trabalho ndo abordou a recuperacdo da via a partir do projeto
existente, é possivel realizar o estudo de trafego atual e dos préximos 10 anos para o
trecho em questdo, considerando a evolucdo da fronteira agricola e o turismo na
regido, mensurando em projeto as alteracdes necessarias para que as camadas que

servem como base para o pavimento consigam resistir para a nova situacao.
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APENDICE A — Tabela ICPF e frequéncia dos defeitos da TO - 130

ICPF E FREQUENCIA DOS DEFEITOS (A, M, B OU S)

NP ODOMETRO/K TRINCAS DEFORSI\/IAQOE OU[;I—S:OS
do EXT P T T T R ICPF  REVEST
SEG INICIO FIM AF 0] D EX E
R J B
1 0 1 1 S B S S S B B M S§ S 3 Asféltico
2 1 2 1 S M S B S S S M S S 35 Asfaltico
3 2 3 1 S A A AB B S A S S 3 Asféltico
4 3 4 1 S M B B B S S M S S 3 Asfaltico
5 4 5 1 B M B MA S S B S S 25 Asfaltico
6 5 6 1 AMMMA B S A S B 2 Asfaltico
7 6 7 1 AB B MA M S A S M 2 Asfaltico
8 7 8 1 S B B B S S S A S S 35 Asfiltico
9 8 9 1 S B B M S S S A S S 3 Asfaltico
10 9 10 1 B A A A M S S M S S 25 Asfaltico
11 10 11 1 S B B B S S S A S S 35 Asfaltico
12 11 12 1 A A A A B A A A B A 0 Asfaltico
13 12 13 1 S M B M S S S A S S 3 Asfaltico
14 13 14 1 S B B B S S S M S S 35 Asfaltico
15 14 15 1 S B B M S S S M S S 35 Asfaltico
16 15 16 1 S B S M S S S A S S 3 Asfaltico
17 16 17 1 S B S B S S S A S S 3 Asfaltico
18 17 18 1 S B S B S S S A S S 3 Asfaltico
19 18 19 1 S M B M S S S M S§ S 3 Asfaltico
20 19 20 1 B B B B S S S A S B 3 Asfaltico
21 20 21 1 S B B B S S S M S§ S 3 Asfaltico
22 21 22 1 S B B B B S S A S S 3 Asfaltico
23 22 23 1 S B B B B S S A S S 3 Asfaltico
24 23 24 1 S B B B B S S A S S 3 Asfaltico
25 24 25 1 S B B B M S S A S S 3 Asfaltico
26 25 26 1 S B B B A M S A S S 25 Asfiltico
27 26 27 1 S B B B B S S M S S 35 Asfaltico
28 27 28 1 S B B B M S S M S S 35 Asfaltico
29 28 29 1 S B B B B S S M S B 3 Asfaltico
30 29 30 1 S B B B S S S B S S 3 Asfaltico
31 30 31 1 S B B B M S S B S S 3 Asfaltico
32 31 32 1 S B S S M S S B S S 35 Asfaltico
33 32 33 1 S B B B A S S M S S 3 Asfaltico
34 33 34 1 S B B B B S S B S S 35 Asfaltico
35 34 35 1 S B B B M S S M S S 3 Asfaltico
36 35 36 1 S M B B S S S B S S 35 Asfaltico
37 36 37 1 S B S S B S S B S S 35 Asfaltico
38 37 38 1 B B S S S S S S § S 3 Asfaltico
39 38 39 1 S B B B B S S A S S 35 Asfiltico
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40 39 40 1 S B B B B S S M S B 3 Asfaltico
41 40 4 1 S B B M S S S A S S 3 Asfaltico
42 41 42 1 S M B B B S S M S S 3 Asfaltico
43 42 43 1 S B B B A M S A S S 25 Asfaltico
44 43 4 1 S M B B B S S M S S 3 Asfaltico
45 44 45 1 B B B B S S S A S B 25 Asfaltico
46 45 46 1 S M B B B S S M S S 3 Asfaltico
47 46 47 1 B B B S S S M S S S 35 Asfaltico
48 47 48 1 A B B M A M S A S M 15 Asfaltico
49 48 49 1 B B B B S S S A S B 25 Asfaltico
50 49 50 1 S S S S B B B B S S 0 Asfaltico
51 50 5. 1 S A S S A S S S S S 25 Asfaltico
52 51 52 1 B A B B A B S M S S 25 Asfaltico
53 52 53 1 A S S S B S S A S S 15 Asfaltico
54 53 54 1 A B B B A A B A S S 0 Asfaltico
55 54 55 1 S A B S A S S A S S 2 Asfaltico
56 55 5% 1 B A S S A S S A S S 2 Asfaltico
57 56 57 1 S A S S A S S B S S 25 Asfaltico
58 57 58 1 B A B S A S S M S S 2 Asfaltico
59 58 50 1 S S S S B S S B S S 3 Asfaltico
60 59 60 1 A A S S A S S A S S 25 Asfaltico
61 60 61 1 S B S B S S S A S S 35 Asfaltico
62 61 62 1 S B S M S S S A S S 35 Asfaltico
63 62 63 1 B M B M A S S B S S 3 Asfaltico
64 63 64 1 B A A A M S S M S S 2 Asfaltico
65 64 65 1 S M S B S S S M S S 35 Asfaltico
66 65 66 1 S B S M S S S A S S 25 Asfaltico
67 66 67 1 S M B B S S S B S S 35 Asfaltico
68 67 68 1 S A A A B B S A S S 3 Asfaltico
69 68 69 1 B M B M A S S B S S 25 Asfaltico
70 69 70 1 S B B B S S S A S S 3 Asfaltico
Fonte: Proprio autor (2020).
P = Panela; O = Ondulacgbes;
TR = Trinca isolada,; D = Degastes do pavimento;
TJ = Trica couro de jacaré; EX = Exsudacgéo;
TB = Trinca de bloco; E = Escorregamento do revestimento betuminoso;
R = Remendo; ICPF = indice de Condicdo de Pavimentos Flexiveis.

AF = Afundamento;



APENDICE B — Tabela calculo do IGGE
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ODOMETRO/KM TRINCAS DEFORMACOES PANELA+REMENDO J(rF(tF):,al?i
NO
do EXT Ft Foap Pos) *
SEG Ft Foa FpR (Fp X
INICIO FIM % pt X % Poap X e PeR EoR PPR) =
Pt poap IGGE
PR
1 0 1 1 10 0,30 3 23 0,70 16,1 0 0,00 0 19,1
2 1 2 1 27 045 122 12 0,70 84 0 0,00 0 20,55
3 2 3 1 80 065 52 52 1,00 52 2 0,70 14 105,4
4 3 4 1 32 045 144 25 0,70 175 1 0,70 0,7 32,6
5 4 5 1 40 045 18 13 0,70 91 7 1,00 7 34,1
6 5 6 1 50 045 225 57 1,00 57 15 1,00 15 94,5
7 6 7 1 24 045 10,8 58 1,00 58 22 1,00 22 90,8
8 7 8 1 7 030 21 61 100 61 0 0,00 0 63,1
9 8 9 1 16 045 7,2 52 1,00 52 0 0,00 0 59,2
10 9 10 1 90 065 585 31 0,70 21,7 4 0,80 3,2 83,4
11 10 11 1 8 030 24 51 1,00 51 0 0,00 0 53,4
12 11 12 1 77 065 50,1 8 1,00 85 6 1,00 6 141,05
13 12 13 1 56 045 252 56 1,00 56 0 0,00 0 81,2
14 13 14 1 5 030 15 28 0,70 19,6 0 0,00 0 21,1
15 14 15 1 12 045 54 18 0,70 12,6 0 0,00 0 18
16 15 16 1 14 045 6,3 80 1,00 80 0 0,00 0 86,3
17 16 17 1 4 030 12 65 1,00 65 0 0,00 0 66,2
18 17 18 1 4 030 12 57 100 57 0 0,00 0 58,2
19 18 19 1 18 045 81 33 0,70 231 0 0,00 0 31,2
20 19 20 1 9 030 2,7 62 100 62 1 0,70 0,7 65,4
21 20 21 1 6 030 18 13 0,70 91 0 0,00 0 10,9
22 21 22 1 9 030 2,7 51 100 51 1 0,70 0,7 54,4
23 22 23 1 6 030 18 57 1,00 57 2 0,70 14 60,2
24 23 24 1 5 030 15 53 1,00 53 1 0,70 0,7 55,2
25 24 25 1 4 030 12 58 1,00 58 3 0,80 2,4 61,6
26 25 26 1 8 030 24 62 100 62 9 1,00 9 73,4
27 26 27 1 7 030 21 15 0,70 105 1 0,70 0,7 13,3
28 27 28 1 9 030 2,7 25 0,70 175 4 0,80 3,2 23,4
29 28 29 1 3 030 09 28 0,70 19,6 2 0,70 1,4 21,9
30 29 30 1 5 030 15 8 060 4,8 0 0,00 0 6,3
31 30 31 1 9 030 27 7 060 42 3 0,80 2,4 9,3
32 31 32 1 1 030 03 5 060 3 4 0,80 3,2 6,5
33 32 33 1 7 030 21 12 0,70 84 9 1,00 9 19,5
34 33 34 1 8 030 24 3 060 1,8 2 0,70 1,4 5,6
35 34 35 1 6 030 1,8 17 0,70 119 3 0,80 2,4 16,1
36 35 36 1 17 045 765 5 0,60 3 0 0,00 0 10,65
37 36 37 1 3 030 09 9 060 54 1 0,70 0,7 7
38 37 38 1 2 030 06 0 000 O 1 0,70 0,7 1,3
39 38 39 1 8 030 24 68 1,00 68 2 0,70 1,4 71,8
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41
42
43
44
45
46
47
48
49
50
51
52
53
54
55
56
57
58
59
60
61
62
63
64
65
66
67
68
69
70

39
40
41
42
43
44
45
46
47
48
49
50
51
52
53
54
55
56
57
58
59
60
61
62
63
64
65
66
67
68
69

40
41
42
43
44
45
46
47
48
49
50
51
52
53
54
55
56
57
58
59
60
61
62
63
64
65
66
67
68
69
70

P R R R R R RPRRRPRRPRREPRRERRPRRERRRRRREREREIRLRLERLRLR

21
17
22
10
13

24

15

55
61

66
57
53
61

51

13
38
87
28
24
36
79
31
10

0,45
0,45
0,45
0,30
0,45
0,30
0,45
0,30
0,45
0,30
0,00
0,65
0,65
0,00
0,30
0,65
0,65
0,65
0,65
0,00
0,65
0,30
0,45
0,45
0,65
0,45
0,45
0,45
0,65
0,45

9,45
7,65
9,9
3
5,85
2,7
10,8
1,8
6,75
1,8
0
35,8
39,7
0
2,1
42,9
37,1
34,5
39,7
0
33,2
1,2
5,85
17,1
56,6
12,6
10,8
16,2
51,4
14

23
53
20
53
33
51
11
16
65
53
10
0
31
51
63
55
55
8
17
2
53
54
60
6
18
22
56
5
53
4

045 45 51

0,70
1,00
0,70
1,00
0,70
1,00
0,70
0,70
1,00
1,00
0,60
0,00
0,70
1,00
1,00
1,00
1,00
0,60
0,70
0,60
1,00
1,00
1,00
0,60
0,70
0,70
1,00
0,60
1,00
0,60
1,00

16,1
53
14
53

23,1
51
7,7

11,2
65
53

21,7
51
63
55
55
4,8

11,9
1,2
53
54
60
3,6

12,6

15,4
56

3
53
2,4
51

O NPk O O O &

0,70
0,00
0,70
1,00
0,70
0,70
0,70
0,70
1,00
0,70
0,70
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
1,00
0,70
1,00
0,00
0,00
1,00
0,80
0,00
0,00
0,00
0,70
1,00
0,00
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26,95
60,65
24,6
68
29,65
55,1
19,2
14,4
97,75
56,2
7,4
43,75
70,35
66
96,1
118,9
104,05
56,25
62,55
2,6
121,15
55,2
65,85
32,7
72,35
28
66,8
19,2
105,05
23,35
55,5

Fonte: Proprio autor (2020).

Ft, Pt = Frequéncia e peso do conjunto de trincas t;

Foap, Poap = Frequéncia e peso do conjunto deformacoes;

Fpr, Ppr = Frequéncia (quantidade por km) e peso do conjunto de panelas e remendos;
IGGE = indice de Gravidade Global Expedito.



APENDICE C — Tabela dos resultados do pavimento estudado

ODOMETRO/KM

Ne IES
do EXT ICPF IGGE

SEG INICIO FIM
Valor Co6d. Conceito

1 0 1 1 3 19,1 1 B BOM
2 1 2 1 35 2055 2 B BOM
3 2 3 1 3 1054 10 E PESSIMO
4 3 4 1 3 32,6 3 ¢ REGULAR
5 4 5 1 25 341 3 C REGULAR
6 5 6 1 2 94,5 10 E PESSIMO
7 6 7 1 2 90,8 10 E PESSIMO
8 7 8 1 35 631 7 D RUIM
9 8 9 1 3 59,2 4 C REGULAR
10 9 10 1 25 834 8 E PESSIMO
11 10 1 1 35 534 4 C REGULAR
12 11 12 1 0 141,05 10 E PESSIMO
13 12 13 1 3 81,2 7 D RUIM
14 13 14 1 35 211 3 C REGULAR
15 14 15 1 35 18 1 B BOM
16 15 6 1 3 86,3 7 D RUIM
17 16 17 1 3 66,2 7 D RUIM
18 17 18 1 3 58,2 4 C REGULAR
19 18 19 1 3 31,2 3 C REGULAR
20 19 20 1 3 65,4 7 D RUIM
21 20 21 1 3 10,9 1 B BOM
22 21 2 1 3 54,4 4 C REGULAR
23 22 23 1 3 60,2 7 D RUIM
24 23 24 1 3 55,2 4 C REGULAR
25 24 25 1 3 61,6 7 D RUIM
26 25 26 1 25 734 8 E PESSIMO
27 26 27 1 35 133 1 B BOM
28 27 28 1 35 234 3 ¢ REGULAR
29 28 29 1 3 21,9 3 C REGULAR
30 29 30 1 3 6,3 1 B BOM
31 30 31 1 3 9,3 1 B BOM
32 31 32 1 35 6,5 1 B BOM
33 32 33 1 3 19,5 1 B BOM
34 33 3 1 35 5,6 1 B BOM
35 34 3B 1 3 16,1 1 B BOM
36 35 36 1 35 10,65 1 B BOM
37 36 37 1 35 7 1 B BOM
38 37 38 1 3 1,3 1 B BOM
39 38 39 1 35 71,8 7 D RUIM
40 39 40 1 3 26,95 3 C REGULAR
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42
43
44
45
46
47
48
49
50
51
52
53
54
55
56
57
58
59
60
61
62
63
64
65
66
67
68
69
70

40
41
42
43
44
45
46
47
48
49
50
51
52
53
54
55
56
57
58
59
60
61
62
63
64
65
66
67
68
69

41
42
43
44
45
46
47
48
49
50
51
52
53
54
55
56
57
58
59
60
61
62
63
64
65
66
67
68
69
70

P P R R R R RRPRRRRRRRRERREPRREPRRRPRRERERERIEPRRPR

3,5
3,5

3,5
2,5
3,5
3
2,5
3

60,65
24,6
68
29,65
55,1
19,2
14,4
97,75
56,2
7,4
43,75
70,35
66
96,1
118,9
104,05
56,25
62,55
2,6
121,15
55,2
65,85
32,7
72,35
28
66,8
19,2
105,05
23,35
55,5

= 00 W 00 W ~N &

10
3
4

RUIM
REGULAR
PESSIMO
REGULAR
RUIM
BOM
BOM
PESSIMO
RUIM
OTIMO
RUIM
PESSIMO
PESSIMO
PESSIMO
PESSIMO
PESSIMO
RUIM
PESSIMO
BOM
PESSIMO
REGULAR
RUIM
REGULAR
PESSIMO
REGULAR
PESSIMO
BOM
PESSIMO
REGULAR
REGULAR

Fonte: Préprio autor (2020).
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APENDICE D — Recomendagcdes de reparo

N° do

SEG IES Recomendac&o de reparo para os trechos Observagao
1 BOM Aplicacdo de lama asfaltica
2  BOM Aplicagdo de lama asfaltica
3 PESSIMO Reconstrucdo da via
4 REGULAR Correc¢do de pontos localizados ou recapeamento
S) REGULAR Correcéo de pontos localizados ou recapeamento
6 PESSIMO Reconstrugéo da via
7  PESSIMO Reconstrucdo da via
8 RUIM Recapeamento com correcdes prévias
9 REGULAR g?égeogr?sciiSjﬁg%%nézst;?sglelzados ou recapeamento Deslizamento de Talude
10 PESSIMO Reconstrucdo da via
11 REGULAR Correcéo de pontos localizados ou recapeamento
12 PESSIMO Reconstrucdo da via
13 RUIM Recapeamento com correcdes prévias
14 REGULAR Correcéo de pontos localizados ou recapeamento
15 BoMm Aplicagdo de lama asfaltica
16 RUIM Recapeamento com correcdes prévias
17 RUIM Recapeamento com correcdes prévias
18 REGULAR Correcéo de pontos localizados ou recapeamento
19 REGULAR Correcéo de pontos localizados ou recapeamento
20 RUIM Recapeamento com corre¢des prévias
21 BOM Aplicacdo de lama asfaltica
22  REGULAR Correcéo de pontos localizados ou recapeamento
23  RUIM Recapeamento com correcdes prévias
24 REGULAR Correcéo de pontos localizados ou recapeamento
25 RUIM Recapeamento com correcdes prévias
26 PESSIMO  Reconstrucéo da via
27  BOM Aplicagdo de lama asfaltica
28 REGULAR Correcéo de pontos localizados ou recapeamento
29 REGULAR Correcéo de pontos localizados ou recapeamento
30 BOM Aplicacéo de lama asféltica
31 BOM Aplicagdo de lama asfaltica
32 BOM Aplicacéo de lama asféltica
33  BOM Aplicagdo de lama asfaltica
34 BOM Aplicacao de lama asfaltica
35 BOM Aplicagdo de lama asfaltica
36 BOM Aplicacéo de lama asféltica
37 BOM Aplicagdo de lama asfaltica
38 BOM Aplicacéo de lama asféltica
39  RUIM Recapeamento com correcdes prévias
40 REGULAR Correcéo de pontos localizados ou recapeamento



41
42
43
44
45
46
47
48
49
50

51

52
53
54
55
56
57
58
59
60
61
62
63
64
65
66
67
68
69
70

RUIM
REGULAR
PESSIMO
REGULAR
RUIM
BOM

BOM
PESSIMO
RUIM
OTIMO

RUIM

PESSIMO
PESSIMO
PESSIMO
PESSIMO
PESSIMO
RUIM

PESSIMO
BOM

PESSIMO
REGULAR
RUIM

REGULAR
PESSIMO
REGULAR
PESSIMO
BOM

PESSIMO
REGULAR
REGULAR
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Recapeamento com corregdes prévias

Correcao de pontos localizados ou recapeamento
Reconstrugdo da via

Correcao de pontos localizados ou recapeamento
Recapeamento com corregfes prévias

Aplicacdo de lama asfaltica

Aplicagdo de lama asfaltica

Reconstrucdo da via

Recapeamento com corregdes prévias

Necessita apenas de conservacgao rotineira

Recapeamento com correcdes prévias e

reconstituicdo do talude Deslizamento de Talude

Reconstrugéo da via

Reconstrucao da via

Reconstrugéo da via e reconstituicio do talude Deslizamento de Talude
Reconstrucao da via

Reconstrugéo da via

Recapeamento com correcdes prévias

Reconstrugéo da via

Aplicacao de lama asfaltica

Reconstrugdo da via

Correcéo de pontos localizados ou recapeamento

Recapeamento com correcdes prévias

Correcao de pontos localizados ou recapeamento

Reconstrugdo da via

Correcao de pontos localizados ou recapeamento

Reconstrugdo da via

Aplicacao de lama asfaltica

Reconstrugdo da via

Correcao de pontos localizados ou recapeamento

Correcéo de pontos localizados ou recapeamento  Pdrtico entrada da cidade

Fonte: Proprio autor (2020).



APENDICE E — Relatorio fotogréafico do estudo de caso

Figura 05 — Trinca longitudinal

iura 04 — sliant e

y e g

Figura 06 — Panela e desgastes
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Figura 11 — Deslizamento de talude

Figura 10 — Diversos defeitos

Figura 12 — Trinca, deformacdes e
deslizamento de talude
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ANEXO A - Quadro resumo dos defeitos — codificacdo e classificacao

~ CLASSE DAS
FENDAS CODIFICACAO FENDAS
Fissuras FI - -
T ] Curtas TTC FC-1| FC-2 | FC-3
Trincas no ransversais
revestimento Trincas Longas TTL FC-1| FC-2 | FC-3
geradas por Isoladas - Curtas TLC Fc-1| FC2 | FC-3
deformacéo Longitudinais
permanente Longas TLL FC-1| FC-2 | FC-3
excessivae/ou S ~ tuad
decorrentes . nas bordas das trincas ) Fe2| -
dodfepodmeno Int-lt—errllri]C:jas “Jacaré” -
€ fadiga g Com erosédo acentuada JE i FC-3
nas bordas das trincas
‘ Trincas Devido a retracgo térmica ou dissecacéo da TRR rc1 | re2 | Fea
Trincas no Isoladas base (solo-cimento) ou do revestimento
revestimento
nao atribuidas Sem erosao acentuada
N - B FC-2 -
ao fenémeno Trincas “Bloco” nas bordas das trincas
- . oco
de fadiga Interligadas Com erosao acentuada TBE Foo3
nas bordas das trincas
OUTROS DEFEITOS CODIFICACAO
Local Devido a fluéncia plastica de uma ou mais ALP
camadas do pavimento ou do subleito
Plastico
da Trilha Devido a fluéncia plastica de uma ou mais ATP
camadas do pavimento ou do subleito
Afundamento
Local Devido a consolidagéo diferencial ocorrente em ALC
De camadas do pavimento ou do subleito
Consolidagéo da Trilha Devido a consolidagéo diferencial ocorrente em ATC
camadas do pavimento ou do subleito
Ondulagao/Corrugacédo - Ondulacdes transversais causadas por instabilidade da mistura betuminosa o
constituinte do revestimento ou da base
Escorregamento (do revestimento betuminoso) E
Exsudagao do ligante betuminoso no revestimento EX
Desgaste acentuado na superficie do revestimento D
“Panelas” ou buracos decorrentes da desagregacéo do revestimento e as vezes de camadas inferiores
Remendo Superficial RS
Remendos
Remendo Profundo RP

NOTA 1: Classe das trincas isoladas

FC-1:
menores que 1,0mm.

FC-2: sd&o trincas com abertura superior a
eroséo nas bordas.

FC-3: sd&o trincas com abertura superior a
erosédo nas bordas.

NOTA 2: Classe das trincas interligadas

sdo trincas com abertura superior a das fissuras e
1,0mm e sem

1,0mm e com

As trincas interligadas séo classificadas como FC-3 e FC-2 caso apresentem ou ndo erosdo nas bordas.
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ANEXO B — Formulario para levantamento visual continuo

Folha
MT
de
DNIT
Ext. PNV, Ext. EXEC UNIT N° PISTA/LADO MES/ANO
Largura da Pista:
Cadigo PNV
Largura do Acostamento:
Trecho do PNV
Inicio MR N°
Fim VMD MR N°
SEGMENTO FREQUENCIA DE DEFEITOS (A, M, B, ou S) |
INF.COMPLEMENTARES
N ) DEFOR- | OuTROs |C N
ODOMETRO/KM TRINCAS - OBSERVAGOES
DO Ext | P R MACOES | DEFEITOS = \DADE
REV | ESP
SEG | |Niclo | FIM TR|TJ| TB AF| o | D |EX| E|F ORIG | REST
P — Panela AF — Afundamento D — Desgaste do Pavimento REST - Idade da ultima restauragéo
TR — Trinca Isolada Avaliadores

TJ — Trinca Couro

de Jacaré

TB — Trinca em Bloco

O — Ondulagbes

E — Escorregamento do
revestimento betuminoso

ICPF — indice de Condictes

EX — Exsudagéo

R — Remendo

MR — Marco Rodoviario

REV - Tipo de Revestimento

ESP — Espessura do Revestimento

ORIG - Idade do Pav. Original




ANEXO C — Calculo do IGGE
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. . Folha
MT PAVIMENTOS FLEXIVEIS E SEMI-RIGIDOS
IGGE - INDICE DE GRAVIDADE GLOBAL EXPEDITO
DNIT i de
(CALCULO)
Cadigo PNV Ext. PNV UNIT N° PISTA/LADO MES/ANO
Largura da Pista:
Largura do Acostamento:
[Trecho do PNV Inicio MR N°
Fim VMD MR Ne°
SEGMENTO TRINCAS DEFORMAGOES PANELA + REMENDO (Fex Py +
(FoapX Poap) +
o Ft Foap For
N Foap For
do Km Km Ft X Poap X Por X
Inicio | Fim | Extens&o % Py o o (For X Ppr) =
Seg 0
Py Poap Ppr

IGGE




ANEXO D — Quadro resumo

66

Folha
T PAVIMENTOS FLEXIVEIS E SEMI-RIGIDOS
DNIT RESULTADOS DO LEVANTAMENTO VISUAL CONTINUO de
Cédigo PNV Ext. PNV UNIT N° PISTA/LADO MES/ANO
Inicio MR Ne°
Trecho do PNV Fim VMD MR N°
SEGMENTO RESULTADOS
NO
Hos IES
o Se Km Inicio x o
g gm Extensdo | cpp | |GGE OBSERVACOES
Valor Cad. Conceito

ICPF - indice de Condicdo de Pavimentos Flexiveis

IGGE - indice de Gravidade Global Expedito

IES - indice do Estado da Superficie

/indice geral
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