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RESUMO

O pavimento flexivel deve proporcionar o transporte de forma segura, confortavel e.econdmica. Sendo necessario
a existéncia de um sistema de acompanhamento da evolucdo do pavimento, para determinar a sua condi¢éo e a
manutencdo mais adequada. Nesse trabalho utilizou-se o método de avaliacdo do DNIT 009/2003 — PRO e o
Volume Médio Diario (VMD), em dois trechos da PE-112, para classificar o pavimento de acordo com sua
degradacéo e o seu trafego, isso devido ocorréncia de operacdes tapa-buraco anualmente nos trechos. Ao analisar
os resultados percebe-se que os dois trechos se apresentam com subtreches de condigdes entre regulares a péssimo.
O trecho 1 apresentou 60% das se¢des analisadas com a classificacdo regular e ja o trecho 2 se mostrou mais
degradado, com 50% das suas se¢Oes de analise com classificagdo.como ruim e com um volume de trafego maior,
obtendo coeréncia no motivo de maior desgaste do pavimento desse trecho.

ABSTRACT

Flexible flooring should provide safe, comfortable and economical transportation. A system to monitor the
evolution of the pavement is required to determine its condition and the most appropriate maintenance. This study
used the DNIT 009/2003 - PRO evaluation method and the Average Daily Volume (VMD), in two sections of PE-
112, to classify the pavement according to-its degradation and traffic, this due to the occurrence of drilling
operations annually in the sections. When analysing the results, it can be seen that the two sections are presented
with sub-sections of conditions betweenregular and very poor. Section 1 presented 60% of the analyzed sections
with the regular classification and.section 2 was more degraded, with 50% of its analysis sections classified as bad
and with a higher traffic volume, obtaining consistency in the reason for higher pavement wear of this section.

1. INTRODUCAOQO

De acordo com o Anuério da Confederacdo Nacional de Transporte - CNT (2018), apesar da
malha rodoviéria-pavimentada do estado de Pernambuco estar crescendo ao longo dos anos,
ainda ndo é superior a malha ndo pavimentada. Além de que 65% da extensdo total da malha
pavimentada tem classificaces de regular a péssimo. Assim, ndo garantido o principal papel
das rodovias, que é garantir um trafego seguro, confortavel e que ndo venha gerar danos aos
veiculos.

Os pavimentos rodoviarios passam por processos de degradacdo devido acao do trafego e dos
fatores climaticos, isso quando verificados o aumento das solicitacGes, tanto do volume de
trafego como em termos da agressividade. Logo, é de extrema importancia determinar um
conhecimento do pavimento, através de sistema de acompanhamento da evolucdo, ou seja,
atraveés de métodos de avaliacdo, para servir de apoio na decisao de intervencdo para reposi¢do
da qualidade do pavimento (Cunha, 2010).

Segundo Mota (2017) os defeitos em pavimentos asfalticos ocorrem por diversos motivos,
sendo estes: um projeto mal executado, pela técnica de construcdo inadequada ou ainda pela
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falta de manutencdo. E para ser possivel a prevencdo do aparecimento dos defeitos é preciso
observar a qualidade de execucdo do projeto, a construgdo do pavimento conforme a boa técnica
e a constante e periodica manutencdo preventiva e corretiva.

Santos e Pingarilho (2018) determina que para obter um planejamento detalhado de todos
servigos e executar todo o planejamento, obtendo um servigo de qualidade e mantendo o
planejado, é necessario a gestdo de projetos. De acordo com Haas et al. (2015), em 1970 foram
publicados os dois primeiros livros que abordavam o sistema de gestdo e de gerenciamento de
pavimentos e na atualidade h&a uma infinidade de publicacGes sobre o assunto, porém continua
ndo sendo totalmente entendida a sua grande importancia de implementacdo, o0 ‘que tem
provocado a ampla degradacdo das malhas rodoviérias pavimentadas.

Os métodos de sistema de Gerenciamento de Pavimentos levam em consideragdo os efeitos no
desempenho da manutencdo do pavimento, como considerar o custo do. ciclo de vida apds o
periodo de projeto inicial. H& necessidade de integrar planejamento;. projeto, construcao,
manutencdo e reabilitacdo em um sistema possivel a fornecer o ‘desempenho exigido do
pavimento durante 30, 40 ou 50 anos de vida. O estudo do pavimento pode ser realizado através
da andlise das patologias encontradas por método de desempenho funcional, uma definicéo e
diagnéstico da condicdo do pavimento (Hass et al., 2015).

Além da avaliacdo da condicdo do pavimento € de suma importancia saber a frota de veiculos
que trafega naquele pavimento. Assim, Balbo (2007) determina que a melhor maneira de se
saber o volume de veiculos que utilizam da via € através da contagem em campo, que sdo
viaveis para vias ja existentes e é empregado-para projecdes de duplicacBes, melhoramentos,
restauracdo de pavimentos, etc.

Logo, esse trabalho tem por objetivoprincipal realizar a analise de dois trechos da PE - 112,
trecho entre Camocim de Séo Félix e'Sdo Joaquim do Monte e o trecho entre Sdo Joaquim do
Monte e o trevo do Formigueiro. Aonde a analise servira de apoio para determinar a forma mais
adequada de recuperacdo dos trechos da PE-112, pois todos anos ocorre o evento turistico e
religioso da Romaria do Frei‘Damido, e é realizado a operac¢do tapa buraco na rodovia, devido
a cidade receber milhares de visitantes. Contudo, em um periodo menor que seis meses 0
pavimento torna a se-encontrar em um estado precario e até pior que o ano anterior, acarretando
em diminuicdo do-conforto e da seguran¢a aos usuarios.

2. PAVIMENTO FLEXIVEL

Conforme Bernucci et al. (2006) o pavimento flexivel é formado por quatro camadas principais:
revestimento asfaltico, base, sub-base e refor¢o do subleito. Onde, este deve apresentar um
desempenho satisfatorio, garantindo seguranca, conforto e economia para 0s usuarios.

Segundo Balbo (2007), é o pavimento em que absorve os esforgos de forma concentrada na
regido proxima a area de aplicacdo da carga, dividida entre varias camadas, onde as tensdes
verticais se encontram distribuidas nas camadas inferiores. Sendo aquele que é constituido por
camadas que ndo trabalha a tragéo.

Os carregamentos concentrados e de forma repetitiva no pavimento flexivel podem levar a
falha da estrutura do pavimento com o tempo. Gerando rachaduras que geralmente iniciam
na parte inferior da camada de asfalto e comecam propagando-se para a superficie do
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pavimento. Portanto, um pavimento eficiente deve considerar tanto a variagdo do
carregamento no tempo e espaco, 0 material sobre frequéncia e temperatura e a amplitude
do estresse aplicado (Hasni et al., 2017).

Os defeitos nos pavimentos podem ocorrem de forma prematura causados por alguns motivos,
como erros ou algumas inadequacdes, em periodo médio ou longo de tempo, e isso devido ser
utilizado pelo trafego e efeitos do clima. Os erros e inadequacdes acarretam em diminuicdo da
vida de projeto, devido a erros na selecdo, dosagem ou producdo de materiais, ou erros de
conservacao ou manutencdo. Os fatores que causam os erros de projeto sdo muito relacionados
a dificuldade de prever o trafego real no tempo de projeto (Bernucci et al., 2006).

3. ANALISE DE PAVIMENTO FLEXIVEL

O comportamento do pavimento na forma de estresse, tensdo ou deformagéo.e.desempenho,
sdo fatores que devidamente analisados podem ser usados para determinar.as-necessidades de
manutencdo, restauragdo e reabilitacdo do pavimento, incluindo o tempo esperado de tais
intervencdes e o efeito de tais intervencdes tem na vida do desempenho do pavimento (Haas et
al., 2015).

3.1 Avaliacéo Subjetiva da Superficie do Pavimento: DNIT 009/2003 — PRO

E o método que realiza sua analise de acordo com o 'seu.Valor de Serventia Atual (VSA),
indicando o nivel de conforto e suavidade ao rolamento-que o pavimento se encontra. Onde a
Serventia Atual é a capacidade que um trecho.proporciona rolamento confortavel e com
suavidade de acordo com a opinido do usuario (DNIT 009/2003 - PRO, 2003).

Obtém-se 0o VSA através de uma medida subjetiva, realizada por alguns avaliadores que
percorrem o trecho sob andlise, anotando em planilha, suas opinides sobre o pavimento,
determinando se este possui capacidade de conceder os requisitos do trafego. Os avaliadores
devem ser constituidos de no minimo cinco membros que conhecam perfeitamente 0s
propdsitos desse método, realizando uma verificacdo experimental (DNIT 009/2003 - PRO,
2003).

A classificacdo dos subtrechos é dada de acordo com a Tabela 1, onde a avaliacdo do grupo nédo
sera considerada aceitavel se entre os valores individuais das avaliagdes de cada membro do
grupo, de qualquer.trecho, obtiver uma diferenca maior que 1,5.

Tabela 1:.Condicdo do Pavimento em func¢éo do VSA (Adaptagéo do Autor DNIT 009/2003 - PRO,

2003).
Valor de Serventia Classificacdo do
Atual (VSA) Pavimento
0al Péssimo
la2 Ruim
2a3 Regular
3a4 Bom
4a5 Otimo

E para o VSA ser calculado para cada trecho, é dado como média das notas dos avaliadores
pela seguinte Equacdo 1 (DNIT 009/2003 - PRO, 2003):
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v.s.A= 2% )
Emque: V.S.A:Valor de Serventia Atual,

X : Valores de Serventia Atual individuais atribuidos por cada membro de grupo;
n : Nimeros de membros do grupo de avaliacao.

3.2 Contagem de Trafego
De acordo com o DNIT (2006b) define-se Volume de Trafego como a quantidade de veiculos
que percorre por uma sec¢ao de uma via ou faixa, em um determinado tempo. Assim, o VVolume
Médio Diario (VMD) é a média dos volumes de veiculos que circulam em um periodo de 24
horas, obtido pela Equacéo 2:

izq Xi

VMD = (2)
Emque  Xi: Veiculos que trafegam naquele trecho durante o periodo‘t;
t: Namero de dias observado.

As vias podem ser classificadas por duas formas, através dos tipos de veiculo, convertendo o
trafego atuante em um namero equivalente (N) ou devido a complexidade do calculo desse
valor N, pode-se também através do Volume Médio Diario Comercial (VMDc), ou seja, 0
volume de trafego pesado, que € de fécil obtencdo. Liogo, com o levantamento é possivel
deduzir o volume diario de veiculos comerciais (VMDe) ¢ classificar os trechos conforme a
Tabela 2.

Tabela 2: Faixas de VMDc para classificacdo de via (Adaptagio do Autor de DNIT et al., 2015)

Faixa de VMDc Classificacdo da via
Faixal VMDc <800 Tréafego baixo
Faixa 2 800 < VMDc¢ < 1600 Tréfego variando de baixo a médio
Faixa3 1600 < VMDe < 2400 Trafego médio
Faixa4 2400.< VMDc < 3200 Trafego alto
Faixa5 VMDc > 3200 Tréafego muito alto

4, METODOLOGIA

A metodologia foi composta pela a avaliagdo subjetiva, através do procedimento DNIT
009/2003 —PRO, e a contagem de tréfego, atraves do calculo do Volume Médio Diéario (VMD).
Na pesquisa foi realizado o estudo de caso nos dois trechos da rodovia do agreste central de
Pernambuco, a PE-112, que é uma via de jurisdicdo Estadual de responsabilidade do
Departamento de Rodagem de Pernambuco (DER).

A abordagem subjetiva terd a finalidade de indicar qualitativamente as informacGes da
superficie do pavimento através de analise com informac6es obtidas pelos usuarios da rodovia.
E a contagem de trafego possui uma abordagem de carater quantitativo, pois a contagem de
veiculos ira fornecer dados numéricos, para poder entéo ser diagnosticado o estado da rodovia.

O trecho 1 de anélise é aquele que faz ligagdo entre a cidade de Camocim de S&o Felix/PE e a
cidade de Séo Joaquim do Monte/PE, com uma extenséo de 10 km, como mostra a Figura 1 (a).
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O trecho 2, faz ligagéo entre a cidade de S&o Joaquim do Monte/PE e o trevo do Formigueiro,
com uma extensdo de 12 km, conforme a Figura 1(b).
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Figura 1: Localizacao dos trechos analisados da PE-112, Localizagéa do trecho 1 em estudo (a),
Localizacdo do trecho 2 em estudo (b) (Google Maps, 2019)

O municipio de Sdo Joaquim do Monte é localizadono estado de Pernambuco, de uma area de
231,8 km2 onde no ano de 2010 de acordo com 0 IBGE (2018) possuia 20.488 habitantes e uma
populacdo estimada de 21.314 habitantes no.ano de'2018. Com uma densidade demografica de
88,4 habitantes por kmz, situado a 452 metros de altura e com as coordenadas geogréficas:
Latitude: 8° 25° 48” Sul ¢ Longitude: 35°.48’ 27” Oeste. De acordo com IBGE (2018) o
municipio possui uma frota de 3.739 veiculos, sendo 6% destes de veiculos pesados.

De acordo com o DER (2018).nos dados de projeto da PE-112, tem-se que o trecho 1 foi
construido no ano de 1986€-0.trecho 2 no ano de 2001, logo tendo os trechos uma vida de 32
anos e 17 anos, respectivamente. Assim, os dois trechos ultrapassam a vida atil do pavimento
de 10 anos.

Para realizacdo-da contagem de trafego da PE-112 foi necessario realizar observacdes e
registros em campo. Na andlise subjetiva, foi preciso a participacdo de cinco técnicos, que
possuem conhecimento da norma aplicada, que residem na cidade de Sdo Joaquim do Monte,
podendo. realizar uma melhor avaliacdo. Inicialmente foram feitas diversas pesquisas
bibliograficas para servir como base para a determinacdo do método realizado na analise do
pavimento.

Com a obtencdo dos dados da avaliagdo subjetiva do pavimento e a contagem de trafego foi
possivel determinar a condicdo do pavimento e a classificacdo da via, assim podendo verificar
se a degradacgdo estava diretamente associada com o trafego atuante, como sendo possivel
também comparar os resultados dos dois trechos.

4.1 Metodo DNIT 009/2003 - PRO

Para a analise subjetiva a coleta de dados e ocorréncias dos trechos selecionados seguiram 0s
procedimentos:

a)  os trechos avaliados foram divididos em subtrechos de 2km;
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b) o grupo dos 5 avaliadores foram orientados a atribuirem as notas de acordo com seu
conhecimento, sem haver uma determinacdo ou combinacao prévia para as notas;

c) o grupo de avaliadores percorrerdo o trecho sob analise, registrando suas opinides sobre
0 pavimento, avaliando os segmentos com notas de 0 a 5, sendo anotadas em planilha;

d) com todas as notas de avaliagdo foi possivel classificar os trechos de 6timo a péssimo.

4.2 Contagem de Trafego

A contagem de trafego foi realizada de acordo com o DNIT, sendo feita a coleta de dados para
o calculo do Volume Médio Diario (VMD) e Volume Médio Diario Comercial (VMDc) dos
dois trechos da PE-112 e poder entéo classifica-los. Com o objetivo de ser um parametro para
complementacdo da andlise subjetiva, tendo em vista que a quantidade de veiculos que trafegam
em uma via € um dos principais motivos para 0 aparecimento de trincas, “fissuras e
afundamentos.

O método foi obtido através da contagem de veiculos leves e pesados que.percorrem os trechos
em dias da semana determinados e registrado em planilha. Onde foi possivel calcular o VMD
e 0 VMDc podendo determinar qual a classificagdo de trafego da PE-112 e verificar se o trecho
mais degradado esta realmente associado com o maior volume de trafego. A contagem foi feita
para saber a quantidade de veiculos que entram e saem nos trechos no periodo das 7h as 18h,
com um levantamento de 11 horas por dia e os dias escolhidos da semana foram terca-feira,
quarta-feira e quinta-feira, por serem os dias de maiores-fluxos da cidade.

Para obter o VMD e VMDc foi calculado através’'da Equacgdo 2, sendo considerado a pior
situacdo, ou seja, 0 sentido com maior volume de trafego. Logo, foi feito o somatorio de
veiculos, leves e pesados para 0 VMD eapenas os pesados para 0 VMDc, das 24h dos trés dias
e dividindo pelo total de dias analisados.

Assim, para a obtengdo do quantitativo total de veiculos das 24h dos dias determinados e ser
possivel o calculo do volume de trafego, foi utilizado uma estatistica de acordo com o DNIT
(2006a) que mostra resultados de levantamentos realizado em via local nos Estados Unidos e
que é semelhante ao que ocorre no Brasil, onde 76,4% do trafego diario ocorrem das 7h as 18h
e assim 23,6% seriam das 19h as 6h.

5. RESULTADOSE DISCUSSOES

Nesse capitulo serdo expostos todos os resultados obtidos apds a coletada de dados dos métodos
de anélise, a-analise subjetiva obtida pelo método do Valor de Serventia Atual (VSA) da norma
DNIT 009/2003 e a contagem de trafego, com a determinacéo do VVolume Médio Diario (VMD).
Com aobtencdo do levantamento de dados, os calculos foram realizados para a determinacéo
da classificacdo de degradacéo do pavimento.

5.1 Método DNIT 009/2003 - PRO

Para a execucdo do método DNIT 009/2003 os trechos foram divididos em subtrechos de 2 km.
As notas atribuidas pelo grupo de avaliadores, através da avaliacdo subjetiva, foram registradas
em planilha e calculada a média para cada se¢do avaliada, sabendo assim qual a condicéo para
cada se¢do. Como também foram calculadas a variancia e o desvio padréo para saber a dispersdo
das notas.
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A variancia mostrou o qudo distantes as notas estdo da média e o desvio padrdo mostrou a
confiabilidade da média. Foi também verificado a diferenca entre a nota maxima e a minima,
para determinar se havia diferenca maior que 1,5, o que ndo é aceitavel perante a norma DNIT
009/2003.

Para o trecho 1, a Tabela 3 demonstra todos os dados obtidos atraves das notas do grupo de
avaliadores (AV). Aonde nenhuma das notas obtiveram diferencas maiores que 1,5, realizando
essa analise pela subtracao entre a nota maxima e a minima, sendo aceitavel todas as avaliacdes.
E verificando que ndo houve uma tendéncia central nas notas ofertadas as superficies de anélise
(SA).

Tabela 3: Notas do grupo de avaliadores da analise subjetiva do trecho 1+ (Autor, 2019)
AVALIAGAO SUBJETIVA

Superficie . \
de  AVOL AVO2 AVO3 AVO4 AV05 Média Variancia Doov© Now  Nota “Dif
L Padrdjo Min Max. >15

Avaliacdo

SAOL 29 27 19 21 22 236 01491 03861 19. 29 Nio Regular
SA2 26 23 25 25 23 244 00131 0114523 26 Nio Regular
sA03 18 15 17 17 21 176 00311 01764 15 21 Nio  Ruim
SA04 09 05 08 07 1 078 00174 01319, 05 1 Nio Péssimo
SAOS 25 21 27 24 26 246 00206704435 21 27 Nio Regular

Classificacao

Assim, como demonstra a Figura 2, 60% do pavimento foi classificado como regular, 20%
como péssimo e 20% como ruim. No desvio padrao ndo houve dispersdo nas médias maiores
que 0,4, ou seja, a classificacdo referente-as médias permanecem a mesma mesmo com a
variancia determinada no desvio padréo. Aonde, o trecho 1 foi classificado com alguns trechos
bastantes degradados, o que torna impossivel o trafego sem causar graves danos ao usuario e
em sua maior parte foi classificado.como regular, o que ainda torna possivel o trafego, mas ndo

aceitavel.
K 3
T
GEJ 25 236 2,44 2,46
g -
[9)
z 2 1,76
) Regular
15 O H Ruim
! 4
| B Péssimo
1 9 0,78
0'5 I
0
SA01 SA02 SA03 SA04 SA05  Superficies de Analise

Figura 2: Médias das notas para as sec¢oes de analise do trecho 1 (Autor, 2019)

Como também para o trecho 2, a Tabela 4 demonstra as notas atribuidas pelos AV as sec¢des de
andlise. Aonde, assim como no trecho 1, ndo apresentou diferencas entre as notas maiores que
1,5, estando dentro do permitido por norma, e ndo houveram tendéncia central nas notas de
nenhumas das SA.
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Tabela 4: Notas do grupo de avaliadores da analise subjetiva do trecho 2 (Autor, 2019)
AVALIACAO SUBJETIVA

Superficie de , ... Varianci Desvio Nota Nota Dif. .

Avaliagio (SA) AV01l AV02 AV03 AV04 AV05 Média a Padrio Min Mix. >15 Classificagéo
SA01 0,8 0,3 0,7 05 0,6 0,58 0,0174 0,1319 0,3 0,8 Néo Péssimo
SA02 3,5 3,2 2,9 2,7 2,1 2,88 0,2564 0,5064 2,1 3,5 Nao Regular
SA03 1,9 1,7 0,9 1,5 1,1 1,42 0,1524 0,3904 0,9 1,9 Nao Ruim
SA04 2,3 2,5 2 1,9 2,1 2,16 0,0291 0,1706 1,9 2,5 Nao Regular
SA05 2,2 2,1 1,9 2,1 1,5 1,96 0,0731 0,2704 1,5 2,2 Nao Ruim
SA06 1,8 0,9 1 0,7 0,9 1,06 0,1766 0,4202 0,7 1,8 Nao Ruim

Para este trecho da PE-112 é notéavel pela Figura 3 que sua classificacao foi pior que a.do trecho
1. Onde 50% do trecho foi classificado como ruim, 33,33% como regular_e.16,67% como
péssimo. Aonde quase todo o trecho foi classificado com o Valores de Serventia Atual (VSA)
baixos ou muito baixos, ou seja, mostrando que o pavimento se encontra bastante degradado
com uma elevada quantidade de buracos e méa regularidade do revestimento. E também o desvio
padrdo ndo houve grande dispersdo nas médias, sendo menores que 0,6.

© 3,5
o
e 3 2,88
°
Z2,5 2,16
’ 1,96 W Péssim
2 Q 0
15 1,42 s Regular
, 1,06
1
0,58
" N I
0 Superficies
SA01 SAQ2 SA03 SA04 SA05 SA06 de Analise

Figura 3: Médias dasnotas para as se¢oes de analise do trecho 2 (Autor, 2019)

Logo, pelos resultados nota-se que os dois trechos se encontram bastante degradados, com sua
serventia comprometida, principalmente para o trecho 2, que se mostrou bastante danificado
pela concep¢éo dos avaliadores.

5.2 Contagem de Tréafego

O objetivo da contagem de trafego dos trechos da PE-112 foi de determinar a classificagdo do
trafego. como baixo, médio ou pesado, o0 que determinaria 0 grau da sua influéncia no
desenvolvimento dos defeitos da via.

Onde de inicio foram feitas a contagem do trafego no fim do trecho 1 e no inicio do trecho 2,
nas duas direcGes durante 11h em trés dias distintos. Os dados obtidos foram anotados na
planilha de coleta. Para obtencdo do total de veiculos no periodo de 24h, foi utilizado os
percentuais do DNIT para essa deducgéo de cada dia, como mostra na Tabela 5.
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Tabela 5: Volume de veiculos leves e pesados nos dois sentidos dos trechos 1 e 2 (Autor, 2019)

Sentido Trecho 1 24/10/2018 25/10/2018 30/10/2018
Leves 624 737 648
Pesados 66 93 7
Camocim de S. Felix - Sdo J. do Monte Total das 11h 690 830 725
Total das 24h (estatistica do DNIT) 903 1086 949
Leves 458 715 401
Pesados 57 70 68
S&o J. do Monte - Camocim de S. Felix Total das 11h 515 785 469
Total das 24h (estatistica do DNIT) 674 1027 614

Sentido Trecho 2 31/10/2018 01/11/2018 06/11/2018
Leves 676 963 687
Pesados 79 91 70
Sao J. do Monte - Trevo do Formigueiro Total das 11h 755,0 1054,0 757,0
Total das 24h (estatistica do DNIT) 988 1380 991
Leves 784 957 758
Pesados 82 100 81
Trevo do Formigueiro - Sao J. do Monte Total das 11h 866 1057 839
Total das 24h (estatistica do DNIT) 1134 1384 1098

Foi possivel observar que para o trecho 2 o trafego, de-veiculos leves e pesado, foi maior que

para o primeiro, como mostra a Figura 4.
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Figura 4: Volume total de veiculos nos dois sentidos dos trechos 1 e 2 (Autor, 2019)

Onde é/possivel visualizar que o pico maior para os dois trechos se da nas quintas-feiras, nos
dois sentidos, por ser o dia da feira livre da cidade de Sdo Joaquim do Monte, tornando maior
o0 fluxo de entrada e saida de veiculos. O Volume Médio Diario (VMD), considerando o sentido
de maior fluxo, foram calculados pela Equagéo 2 para os trechos 1 e 2, obtendo valores de 979
e 1120, respectivamente. Assim, foi calculado o Volume Médio Diario Comercial (VMDc), ou
seja, dos veiculos pesados, para cada sentido dos dois trechos, como mostra na Tabela 6.

Tabela 6: Valor Médio Diario Comercial (VMDc) para cada sentido dos trechos 1 e

2(Autor,2019)
Trecho Sentido VMDc Classificacao
1 Camocim - Sdo Joaquim 103 Tréafego Baixo
1 Sdo Joaquim - Camocim 85 Tréafego Baixo
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2 Sdo Joaquim - Trevo 105 Trafego Baixo
2 Trevo - S&o Joaquim 115 Trafego Baixo

Para o trecho 1, o sentido com maior volume de trafego foi o de Camocim de Sao Felix para
S&o Joaquim do Monte e para o trecho 2, o sentido do trevo do Formigueiro para S&o Joaquim
do Monte. Com esses dados, entdo foi possivel determinar de acordo com a Tabela 2, que as
classificacOes de trafego para os dois trechos foram de trafego baixo. Tendo visto que os VMDc
foram de 103 e 115, sendo menor que 800.

Apesar dos dois trechos ndo serem classificados com um trafego pesado, o que justificaria a
grande degradacgdo do pavimento, com o decorrer dos anos a frota de veiculos na cidade de S&o
Joaquim do Monte vem crescendo, como demonstra a Figura 5.
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Figura 5: Série Historica de crescimento da frota de veiculos do ano de 2006 a 2018 de Séo
Joaquim do Monte/PE (IBGE, 2018)

Consequentemente, o trafego também foi evoluindo, comparado ao calculado no projeto de
construcdo da PE-112, ndo so pela frota de veiculos da cidade, mas pelo trafego proveniente
das cidades circunvizinhas devido ao crescimento econdmico. A Figura 6 demonstra alguns dos
defeitos observados e a grande degradacao dos trechos analisados.

Figura 6: Defeitos encontrados nos trechos analisados, Elevagéo, panela e trincas do
subtrecho 4 do trecho 1 (a), Panelas do subtrecho 1 do trecho 2 (b) (Autor, 2018)
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Onde, nos trechos foram observados a presenca de panelas, fissuras longitudinais e transversais,
trinca tipo couro de jacaré, panelas, elevacdo, remendos, desgastes, etc., 0 que acarreta na
diminuicdo da qualidade de rolamento e seguranca de trafego.

6. CONSIDERACOES FINAIS

Para ter acesso a cidade de Séo Joaquim do Monte a Unica via de acesso é através da PE-112, e
devido a cidade ser de pequeno porte e desenvolvimento econdmico, gera um fluxo maior de
trafego para cidades circunvizinhas. Sendo necessario a preservacdo da condicdo de rolamento
e serventia do pavimento. O fator a ser dado bastante importancia é o aumento do fluxo de
veiculos pois este agrava a deterioracdo do pavimento, sendo interessante que se facam
manutencdes e restauragdes periddicas ao longo da via.

A andlise do valor de serventia do pavimento determinou a caracteriza¢do dos. subtrechos dos
dois trechos de regular a péssimo, onde os 5 avaliadores foram bastante. congruentes em suas
avaliacdes, ndo havendo grande dispersédo entres as notas atribuidas, 0 que torna a classificagcdo
mais confiavel mostrando a similaridade na avaliacdo. Onde, o trecho:2'se apresentou como o
trecho mais degradado, comparado com o trecho 1.

A contagem de trafego serviu de subsidio para verificar se© trecho mais degradado coincidia
com o maior fluxo de veiculos pesados, 0 que se mostrou coerente com o esperado. Onde, 0
trecho 2, mesmo sendo o trecho com menor tempo de vida, apresentou um volume de trafego
maior que o trecho 1.

Apesar dos dois trechos serem classificados.com trafego leve, com a série historica de
crescimento da frota de veiculos do IBGE foi notavel a evolugdo com o passar dos anos. O que
implica em um aumento no volume de trafego, associando isso aos trechos ultrapassarem seu
tempo de vida Util e a medidas inadequadas de manutencao, resultar em um pavimento a qual a
estrutura ndo tem capacidade para suportar. Logo, acarretando na grande ocorréncia dos
defeitos na rodovia em um periodo menor que seis meses.

As medidas de correcdo pontuais realizadas em tempo muito curto sem eliminar todos os
defeitos existentes, ‘possibilita uma condicdo de rolamento regular para atender ao evento
festivo da cidade, a Romaria do Frei Damido, porém ndo possibilitando um reforco estrutural
ao pavimento.

Assim, é'necessario o investimento dos érgdos responsaveis para a realizacdo do processo de
manutenc¢do-da rodovia, melhorando o gerenciamento do ciclo do pavimento com a realizacéo
de analises para determinacdo da melhor medida de manutencdo atendendo aos critérios de
qualidade, tempo e custo.

Como sugestéo para trabalhos futuros, o estudo poderia ter adotado para contagem de trafego a
coleta com mais horas diarias, fazendo o levantamento de trafego no periodo noturno, o que
reduziria o percentual de uso de deducdo do DNIT para as horas ndo coletadas, onde
consequentemente iria obter um VMD e VMDc com mais preciséo.
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