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RESUMO

O presente estudo teve objetivo de realizar o diagnostico da condigao dos pavimentos das rodovias federais do
estado do Piaui, com base nos dados do sistema de geréncia de pavimentos do Departamento Nacional de
Infraestrutura de Transporte e Confederacdo Nacional do Transporte (CNT). De modo geral os pavimentos das
rodovias federais do Piaui em 2018 se encontravam em estado bom a regular. A rodovia BR-226 apresentou o nivel
de deterioragdo mais elevado, com necessidade de restauracbes de maior porte em pouco menos de 50km, e
presenca significativa dos trés defeitos analisados (trincamento, afundamento e buraco) e com valores nos indices
de desempenho irregularidade longitudinal, indice de gravidade global, indice de condicdo de superficie, indice de
condigdo da manutencéo e o conceito da CNT. Pode-se concluir, através dos resultados, que o defeito mais presente
nas rodovias federais do Piaui é o afundamento de trilha de roda. Assim, evidencia-se a necessidade de verificar a
situacdo estrutural do pavimento.

ABSTRACT

The present study aimed to diagnose the condition of the pavements on federal highways in the state of Piaui, based
on data from the pavement management system of the National Department of Transport Infrastructure and
National Confederation of Transport (CNT). In general, the pavements of the federal highways of Piaui in 2018
were in good to regular condition. The BR-226 highway presented the highest level of deterioration, with the need
for major rehabilitation in about 50km, and a significant presence of the three defects analyzed (crack, rutting and
pothole) and with the values in the performance indexes: international roughness index, global severity index,
surface condition index, maintenance condition index and the CNT index. It can be concluded, through the results,
that the most common defect in the federal highways of Piaui is rutting. Thus, the need to verify the structural
situation of the pavement is evident.

1 INTRODUCAO

Na edicdo do World Economic Forum (2019), ranking de competitividade global de 2019, o
Brasil ocupou no critério “tamanho de mercado” o 10° lugar, na categoria de competitividade o
71° lugar e 0 78° lugar no critério “infraestrutura”. No Brasil, o modal rodoviario possui a maior
participagdo na matriz de transporte, concentrando, aproximadamente, 61% da movimentagao
de mercadorias e 95% da de passageiros (CNT, 2019a). No entanto, ao analisar o ranking de
competitividade no critério “qualidade das rodovias” o Brasil ocupa 116° lugar, perdendo quatro
posicBes comparado com 2018.

Por mais que o Brasil esteja proximo ao Reino Unido (8° lugar) em tamanho de mercado, o pais
encontra-se atras da Etiopia (115° lugar) e da vizinha Argentina (92° lugar) no critério
“qualidade das rodovias”. Segundo a CNT (2019a) 59,0% das rodovias pesquisadas no pais
foram consideradas inadequadas, com 52,4% das rodovias avaliadas apresentaram algum tipo
de problema no pavimento, acarretando um aumento médio no custo operacional de 28,5%.
Por mais que a infraestrutura seja fator de relevante importancia para o desenvolvimento
econémico de um pais, ndo condiz com o cenario econémico mundial em que Brasil se encontra
e ndo consegue vencer sua imensa extensdo territorial. Segundo Santos (2016), dos diversos
setores da infraestrutura, as deficiéncias encontradas no setor de transportes, necessario para o
transito de pessoas, bens de consumo, bens de capital e prestadores de servicos é constantemente
referenciada como uma das principais contribui¢fes para estagnacao e lentidao do crescimento
econdmico brasileiro.

A infraestrutura rodoviaria sofre com o envelhecimento e, portanto, as vias precisam de inspec¢ao
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frequente, detecgéo dos defeitos de forma precoce e um gerenciamento das ac6es de manutencgéo
para garantir a qualidade necessaria da infraestrutura. A auséncia de um sistema de geréncia de
pavimentos (SGP), com avaliagéo frequente, ocasiona a realizagéo tardia das intervengdes, com
acOes emergenciais, de reconstru¢do ou restauracdes de grande porte, tornando os custos,
significativamente, superior ao de manutencdo e conservagao.

Analisando os investimentos em manutencéo rodoviaria e qualidade dos pavimentos do Reino
Unido e Brasil, observa-se que o Reino Unido possui 422.100 km de vias pavimentadas,
conseguiu manter a qualidade das rodovias, com nota de 5,2 (conceito bom) segundo World
Economic Forum (2018), investindo £420 milhdes (menos de 3 bilhdes de reais) em manutengéo
rodoviaria em 2018/19 (GOV.UK, 2020). Enquanto o Brasil, com 213.453km de rodovias
pavimentadas, obteve nota 3 (conceito de ruim a péssimo) pelo World Economic Forum (2018
e 2019) e com investimentos de R$4,9 bilhdes apenas do governo federal em manutencéo de
rodovias em 2018 (Ministério dos Transportes, 2018). O Reino Unido consegue efetuar uma
boa gestdo da infraestrutura rodoviaria, mantendo a qualidade das rodovias com menos recursos
e quase o dobro da malha do Brasil. Mostrando que umas boas a¢des de geréncia de pavimentos
trazem beneficios econdmicos e operacionais, focando em manter as rodovias em bom estado
de conservacéo e ndo permitindo que as rodovias cheguem a um estado de degradagéo avancada.
Para atingir a eficiéncia na gestdo de pavimentos € necessario conhecer a rede gerida, sua
extensdo, as rodovias que comp@e, o nivel de deterioracdo do pavimento, as rodovias e 0s
segmentos criticos da malha e os principais defeitos, viabilizando o correto planejamento das
acOes manutencao e restauracdo (M&R). Diante deste contexto, o artigo tem por objetivo efetuar
uma analise diagndstico da condicao funcional dos pavimentos das rodovias federais do estado
do Piaui, através de parametros objetivos de qualidade do pavimento.

2 REFERENCIAL TEORICO

2.1 Sistema de Geréncia de Pavimentos

Haas et al. (1994) afirmam que a geréncia de pavimentos € um processo que abrange todas as
atividades envolvidas com o propdsito de fornecer e manter pavimentos em um nivel adequado
de servigo. Envolve desde a obtencéo inicial de informacdes para o planejamento e elaboracéo
de orcamento até a monitoramento periddica do pavimento em servico, passando pelo projeto e
construcdo do pavimento e sua manutencao e reabilitacdo ao longo do tempo.

Segundo Fernandes Jr. (2001), um Sistema de Geréncia de Pavimentos visa a obtencdo do
melhor retorno possivel para 0s recursos investidos, provendo pavimentos seguros, confortaveis
e econdmicos aos usuarios. Deve ainda possibilitar a melhoria das condi¢6es dos pavimentos e
a reducdo dos custos de manutencéo e reabilitacdo e dos custos de opera¢do dos veiculos.

As atividades de um SGP podem ser concentradas no diagnosticar o estado dos pavimentos;
identificar os trechos que necessitam de intervencdo; selecionar métodos de manutencao;
priorizar acdes de manutencdo e/ou reabilitacdo de acordo com custos e beneficios gerados;
gerar critérios de decisao e priorizacdo; desenvolver modelos de previsdo de desempenho dos
pavimentos; prever a condi¢do futura dos pavimentos; determinar os efeitos quando a
manutencdo for protelada; proporcionar uma reavaliacdo das decisdes; fornece elementos para
decisbes politicas (SHAHIN, 2006).

Com o diagnostico das condicdes estruturais ou funcionais de um pavimento € a etapa inicial a
qual desencadeia das demais ac¢Oes de gestdo. Essa etapa viabiliza conhecer em que ponto da
curva de deterioragdo o pavimento se encontra e assim identificar os trechos com necessidade
de intervencdo, o nivel intervencBes e 0s custos-beneficios para subsidiar as decisfes dos
gestores. Dessa forma, a etapa de avaliagdo € considerada uma das mais importantes de um
sistema de geréncia de pavimentos.
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2.2 Parametros de qualidade do pavimento

Existem diversas metodologias para analisar o nivel de deterioracdo e condicdo de um
pavimento. Podendo ser um compilado de defeitos, formando um conceito, ou analisar a
frequéncia e gravidade dos defeitos isoladamente. De acordo com o manual de restauracédo de
pavimentos asfalticos do Departamento Nacional de Infraestrutura de Transporte - DNIT (2006)
0s tipos mais importantes de defeitos que séo levados em consideracdo visando a deflagracdo
de intervencGes de restauragdo séo trincamento, desgaste, panela, afundamento nas trilhas de
roda, irregularidade longitudinal, desagregacao e resisténcia a derrapagem.

2.2.1 Indice de Gravidade Global

O indice de gravidade global (IGG) é um conceito de degradacdo do pavimento, calculado a
partir do levantamento de defeitos na superficie e seus respectivos célculos de frequéncias,
seguindo os procedimentos da DNIT 006/2003-PRO. Os defeitos que sdo levados em
consideragdo sdo: trincas isoladas e interligadas, afundamento, ondulagdo ou corrugacao,
escorregamento, exsudacdo, desgaste, panela ou buraco e remendo. E defeitos mais severos
como buracos e trincas interligadas possuem um peso maior no célculo do indice. A partir dos
valores de IGG para cada segmento homogéneo, é determinado o estado funcional do pavimento
segundo a Tabela 1.

Tabela 1: Conceitos de degradacdo do pavimento em funcdo do IGG (DNIT, 2003)

Conceitos Limites
Otimo 0<IGG <20
Bom 20 <1GG <40
Regular 40 <IGG <80
Ruim 80 <I1GG <160
Péssimo IGG > 160

2.2.2 Indice de Condigdo da Manutencgdo (ICM)

A instrucdo de servico do DNIT N© 10 de 2017 instituiu o indice de condi¢do da manutencio
(ICM) a fim de parametrizar a avaliacdo da condi¢do de manutencdo das rodovias pavimentadas
sob jurisdicdo do DNIT. O ICM avalia elementos de superficie do pavimento (himero de
panelas, nimeros de remendos e percentual de trincas) e conservado da rodovia (rocada,
sinalizacdo e elementos de drenagem). O indice de pavimentacdo representa 70 % e o de
conservado 30% do valor final do ICM. A partir dos valores de ICM determina-se o estado de
manutencdo do quilometro avaliado.

Tabela 2: Conceitos de condigdo da manutencédo da rodovia (DNIT, 2017)

Conceito Limites
Bom ICM< 30
Regular 30 <ICM< 50
Ruim 50 < ICM< 70

Péssimo ICM >70

2.2.3 Irregularidade Longitudinal

A irregularidade longitudinal é o somatorio dos desvios da superficie de um pavimento em
relacdo a um plano de referéncia ideal de projeto geométrico, afeta a dinamica dos veiculos, o
efeito dindmico das cargas, a qualidade ao rolamento e a drenagem superficial da via (DNIT,
2011). O parametro de medicdo da irregularidade é designado International Roughness Index
(IRI) e os limites que determinam a condigdo do pavimento encontram-se na Tabela 3.

Tabela 3: Condicdo do pavimento em funcdo do IRI. DNIT (2006)

Conceito Limites
Excelente 1,0<IRI<1,9
Boa 1,9<IRI<2,7
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Regular 2,7<IRI<3,5
Ruim 3,5<IRI<4,6
Péssima IRI > 4,6

2.2.4 Indice da Condic&o de Superficie (ICS)

O indice de condicéo da superficie € um fator que representa a condicdo geral da superficie do
pavimento, obtido considerando a pior situacdo entre o IRI e o indice de gravidade global (IGG).
Para cada intervalo de IRI é atribuido um valor de ICS, o mesmo ocorre para o IGG, conforme
a Tabela 4. A rodovia pode ser classificada em cinco niveis de serventia de acordo com o valor
de ICS.

Tabela 4: Conceito condicdo de superficie do pavimento (DNIT, 2011)

Condicédo ICS IGG IRI
Excelente 5 0-20 0-25
Boa 4 20-40 25-3,0
Regular 3 40-80 3,0-4,0
Ruim 2 80 - 160 4,0-55
Péssima 1 > 160 >55

3 METODO

Durante o desenvolvimento deste estudo foram utilizados dados do ano de 2018 do desempenho
funcional dos pavimentos das rodovias federais do Piaui, disponibilizados pela coordenacao
geral de planejamento e programacdo de investimentos — CGPLAN, obtidos do sistema de
geréncia de pavimentos do DNIT, mediante a lei de acesso a informacéo. Além de coletados os
dados de 2018 do ICM Piaui e conceito levantado pela CNT. Na Figura 1 sdo apresentados o
mapa das rodovias e suas extensdes (SNV, 2020).
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Figura 1: Rodovias federais do estado do Piaui (DNITGeo, 2020) e SNV (2020).

As avaliacOes da qualidade dos pavimentos foram efetuadas por diferentes metodologias, CNT,
ICM, IRI, ICS, IGG e defeitos especificos com éarea trincada, afundamento de trilha de roda
(ATR) e numero de buracos.

Os dados obtidos pela lei de acesso a informacdo (CGPLAN/DNIT) utilizados nos estudos
foram IRI, ICS, IGG, trincamento, ATR e nimero de buracos. Em sua maioria, 0s levantamentos
foram realizados em um dos sentidos das rodovias, na faixa de rolamento que apresentava
visualmente maior deterioracdo superficial do pavimento e ndo alcangou a totalidade da
extensdo das rodovias, as avaliagdes ocorreram nas extensdes apresentadas na Tabela 5. Foram
levados em consideracdo apenas 0s segmentos rodoviarios pavimentados, conforme SNV 2020.

Tabela 5: Extensédo de rodovias analisadas. Fonte: * SNV (2020); ** DNIT (2018)
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Rodovia Extensdo Existente (km)*  Extensdo Analisada (km)**  Extenséo Analisada (%)

BR-020 1917 310,3 80,93%
BR-135 602,2 594,75 49,38%
BR-222 141,6 135,02 47,68%
BR-226 196 80,7 20,59%
BR-230 317 310,31 48,94%
BR-235 4353 130,08 14,94%
BR-316 419,8 323,67 38,55%
BR-324 90,3 - -
BR-330 3241 - -
BR-343 742,8 527,68 35,52%
BR-402 99,6 79,1 39,71%
BR-404 1,2 - -
BR-407 295,9 192,56 32,54%
Total 3857,5 2684,17 34,79%

A Tabela 6 lista os parametros de avaliacdo de pavimento disponibilizados pela CGPLAN/DNIT
e seus limites aceitaveis. Tais limites de qualidades sdo os exigidos no programa de exploracao
da rodovia (PER) do terceiro lote de concessdes regulamentado pela Agéncia Nacional de
Transportes Terrestres (ANTT) para rodovias de alto padrdo (ANTT, 2013), na Instrucdo de
Servico N© 10 (DNIT, 2017) e manual de geréncia (DNIT, 2011). Estes sdo os parametros e
limites utilizados para analisar o nivel da qualidade das rodovias federais do estado do Piaui.

Tabela 6: Limites dos parametros funcionais avaliados

Pardmetros Limites de qualidade
IRI 2,7m/Km
IGG 80
Area trincada 15%
ATR 7mm
Quantidade de panelas 0
CNT,ICMeICS Bom e Otimo

Apds as analises da condicdo do pavimento das rodovias, verificou-se as rodovias em pior estado
de qualidade, as patologias predominantes e os segmentos em nivel de deterioracdo avancado.

4 RESULTADOS

e Qualidade dos Pavimentos do Piaui segundo a CNT
Pesquisa CNT de Rodovias realiza o diagnostico da malha rodoviaria pavimentada do Brasil,
identificando as deficiéncias, os pontos criticos e apresenta as condi¢cGes das rodovias
anualmente, com dados de 2005 a 2019, excetuando o ano de 2008. A Tabela 7 apresenta 0s
dados de qualidade do pavimento do Piaui nessa série historica.

Tabela 7: Dados da qualidade do pavimento no Estado do Piaui (CNT, 2019b)

Ano Otimo Bom Regular Ruim Péssimo
2005 17,1% 16,7% 47,1% 12,9% 6,3%
2006 31,4% 8,1% 37,8% 18,8% 3,9%
2007 34,1% 10,3% 40,8% 11,2% 3,6%
2008 - - - - -
2009 42,2% 7.2% 35,1% 3,8% 11,7%
2010 48,1% 4,1% 37,3% 0,8% 9,7%
2011 44,3% 4,0% 39,9% 1,9% 9,9%
2012 53,6% 0,2% 33,3% 7,5% 5,5%
2013 50,6% 3,9% 36,6% 5,2% 3,7%
2014 47,6% 5,6% 38,5% 4,5% 3,8%
2015 51,1% 7,8% 37,0% 2,3% 1,8%
2016 50,7% 2,5% 37,2% 7,5% 2,0%
2017 47,4% 1,8% 44.2% 4,2% 2,4%
2018 46,4% 4,7% 45,5% 1,1% 2,3%
2019 47,9% 1,6% 46,9% 1,3% 2,2%
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Os dados da Tabela 7 foram divididos em resultados satisfatorios (conceito 6timo e bom) e
insatisfatorio (conceitos regular, ruim e péssimo) e plotados na Figura 2 para analisar o padrédo
desempenho do pavimento. E possivel observar uma tendéncia de melhora na condicio dos
pavimentos no Piaui entre 2005 a 2015, e em seguida um decaimento na qualidade. O periodo
de 2012 a 2016 foram os anos com melhores resultados de desempenho dos pavimento, os dados
de 2019 mostram que a qualidade dos pavimentos voltaram aos patamares de meados de 2009.

70,0%
65,0%

60,0%

55,0% /,‘\/\

50,0% '/.\Y <33
45,0%

40,0%

35,0%

30,0%

2005 2007 2009 2011 2013 2015 2017 2019

—e— Otimo + Bom Regular + Ruim + Péssimo

Figura 2: Grafico da série histdrica da qualidade do pavimento do Piaui (CNT, 2019b).

Os recursos federais destinados a manutencdo dos pavimentos no Brasil sofreram reducéo
significativas, passaram de R$5,5 bilhGes em 2016 para R$4,2 bilhdes em 2018 (Ministério dos
Transportes, 2016 e 2018). As rodovias do Piaui analisadas pela CNT em sua maioria sao
rodovias federais, a piora na qualidade geral nesse periodo pode ser explicada em parte pela
reducdo dos recursos destinados a manutencdo. Ressaltando que a postergacdo de manutencdes
preventivas torna o custo da manutencdo corretiva mais elevados, ou seja, custard mais caro
retornar ao patamar satisfatério em relacédo a qualidade do pavimento.
As rodovias federais obtiveram resultados classificado como bom e regulares, nenhum com a
classificacdo ruim ou péssimo. As BR-222, BR-230, BR-316, BR-343 e BR-407 atingiram o
conceito bom e as BR-020, BR-135, BR-226, BR-235, BR-324, BR-330, BR-402 e BR-404
obtiveram conceito regular.

e Indice da Condicdo de Manutencio da Rodovias do Piaui segundo o DNIT
No ano de 2018 os resultados de manutengdo (ICM) das rodovias, segundo o DNIT foram
excelentes, com 83% das rodovias em bom estado de manutencéo, 10% com conceito regular,
3% conceito ruim e 5% péssimo (DNIT, 2018c). Mesmo a metodologia considerando 0s
resultados de conserva (sinalizacdo, rocada e drenagem) os resultados divergem
significativamente aos resultados levantados pela CNT em 2018, cujo valores de bom a 6timo
foram de pouco mais de 50% das rodovias.
A Figura 3 apresenta 0 mapa da condi¢do de manutencio das rodovias do Piaui. E possivel
observar que as rodovias mais ao sul do estado sdo as em piores condi¢des de manutengéo, sendo
essa a regido de destaque na producdo agricola no estado. Ou seja, a regido que demanda uma
infraestrutura para escoamento da producéo, possui as piores condicdes, a exemplo da BR-135
com parte do trecho classificado de péssimo a regular.
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Figura 3 Mapa do ICM do Piaui em 2018 (DNIT, 2018c).

e Indice de Condic&o de Superficie do Piaui segundo o DNIT
Analisando os dados do indice de condicao de superficie de 2018, 69% da extensédo das rodovias
analisadas receberam conceito bom, 22% regular e 9% ruim. A Figura 4 apresenta o conceito
de todas as rodovias analisadas em 2018, e permite observar que as BR-226, BR-222, BR-402
e BR-343 séo as rodovias em piores condigdes, divergindo das informacdes do proprio DNIT
guando a qualidade da rodovia.

100,0%

57% 4,5% »n 8,6% 6.0% 8% g gy
oo 27,6%
60,0%
40,0%
20,0%
0,0%

BR-020 BR-135 BR-222 BR-226 BR-230 BR-235 BR-316 BR-343 BR-402 BR-407

mICSBom mICS Regular ICS Ruim

Figura 4: indice de condic&o de superficie das rodovias do Piaui.

As rodovias em melhores condigdes de superficie foram as BR-407, BR-020 e BR-135. Um fato
que diverge dos dados da CNT e ICM, no qual a rodovia BR-135 apresenta condicdo regular na
CNT e péssimo a regular no ICM, porém apresentou 80% da extensdo analisada com o conceito
bom segundo o ICS.
e Indice de Gravidade Global - IGG

Foram compilados os dados de IGG das rodovias a fim de verificar a propor¢do das rodovias
que estariam acima do valor de 80, limite de aceitacdo, e quanto da malha necessaria
intervengdes emergenciais. A Figura 5 apresenta o percentual de cada rodovia estudada com
necessidade de manutencéo corretiva. Os resultados de IGG da BR-226 indicam que em 18,5%
da rodovia demanda intervencdo e se encontra em pior situacdo, seguida das BR-222 com 7,8%
e da BR-230 com 6,2%.
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Figura 5: Percentagem das rodovias com IGG acima do limite aceitavel (IGG>80).

e Irregularidade Longitudinal
Para avaliagdo do conforto ao rolamento que foram verificados os trechos com irregularidade
longitudinal acima do limite de 2,7m/Km. A Figura 6 apresenta a propor¢do dos trechos em
baixa condigdes de rolamento. As rodovias BR-226 e BR-402 possuem mais de 40% dos
segmentos com elevadas irregularidades e a BR-407 com a melhor condicdo de rolamento.

50,0%
44,4%

41,2%
40,0%
o e 26,3%
20,0% 17,9% q¢ oo 19,2%
10,0% I I 9,6% 9,9%
I I 4,7%
0,0% .

BR-020 BR-135 BR-222 BR-226 BR-230 BR-235 BR-316 BR-343 BR-402 BR-407

Figura 6: Percentagem das rodovias com IRl acima do limite (IRI>2,7m/km).

No geral as rodovias nao apresentam valores de IRl médio muito elevados, no geral apresentam
valores proximos a 2m/km, conforme Figura 7. Trés rodovias obtiveram os valores médios de
IRl acima do aceitavel, as BR-226, BR-222 e BR-402, sendo as mesmas com as maiores
proporcdes de segmentos com essa problematica.
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Figura 7: IRI médio nas rodovias
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e Afundamento de Trilha de Roda - ATR
Ao analisar, a proporgédo dos segmento que ndo atendem o limite de 7mm de afundamento de
trilha de roda (Figura 8), duas rodovias analisadas (BR-226 e BR-222) apresentam mais de 50%
dos trechos com ATR critico, outras trés rodovias (BR-235, BR-343 e BR-402) apresentam
cerca de 40% dos segmento com ATR elevados.
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Figura 8: Proporcéo dos trechos com ATR analisados.
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Na Figura 9 estdo apresentadas flechas médias das rodovias analisadas e as mesmas cinco
rodovias com o0 maior nimero de segmentos acima do limite foram as que apresentaram as
maiores médias de flecha de ATR, estando acima ou proxima ao limite maximo recomendado.
Os resultados mostram que metade das rodovias do estado do Piaui apresentam o afundamento
de trilha de roda como patologia dominante.
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Figura 9: Flechas médias das rodovias analisadas.

O afundamento de trilha de roda esta ligado diretamente a condicdo estrutural do pavimento,
sendo o acumulo da deformacdo permanente. O ndo atendimento aos limites de afundamento
nas trilhas de rodas interferem na condicdo seguranca Vidria, pois podem provocar
aquaplanagem e consequentemente acidente.
e Avrea Trincada

O trincamento, assim como a ATR, esta diretamente ligada a problemas estruturais. A repeticao
das deformacGes elasticas provoca a fadiga no revestimento asfaltico. A Figura 10 apresenta a
proporcao dos trechos que estdo acima do limite de 15% de area trincada. Similar as demais
parametros de avaliagcdo, a BR-226 apresenta a maior percentagem de segmentos problematicos,
com mais de 50% dos segmentos fadigado. Enquanto nas rodovias BR-235 e BR-407 n&o foram
identificados esse tipo de defeito.
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Figura 10: Proporcéo dos segmentos com area trincada acima do limite recomendado.

Na andlise dos resultados de médio da area trincada (Figura 11), observa-se que a BR-226 ¢ a
rodovia mais critica, com 31% de médio da area trincada e as demais rodovias apresentaram
menos de 8%. Essa informacdo demostra que o trincamento ndo é a patologia dominante das
rodovias do estado do Piaui.
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Figura 11: Média da area trincada nas rodovias.

e Existéncia de panelas
O surgimento das panelas esta ligado a evolucdo dos demais defeitos, sendo o defeito mais
danoso para o pavimento e conforto ao usuario. Na Figura 12 mostra a percentagem de trechos
com buracos/panelas. Em aproximadamente 13% dos segmentos das BR-222 e BR-226 possuem
buracos no pavimento, sendo necessario a realizacdo de servicos emergenciais nessas
localizagOes. As demais rodovias apresentam menos de 5% com incidéncia de buracos. Estando
a BR-135 com apenas 0,2% dos segmentos com panelas.
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Figura 12: Porcentagem de segmentos com presenca de panelas.

e Defeito Critico
Dos defeitos analisados (trincamento, afundamento e buraco), o afundamento na trilha de roda
constou na maior parcela das rodovias, com as maiores extensdes acima dos valores aceitaveis
e valores médios ultrapassando ou proximos aos limites. O trincamento foi significativo em uma
Unica rodovia (BR-226) e a presenca de buracos em apenas duas (BR-222 e BR-226). Tornando
o afundamento na trilha de roda o defeito predominante nas rodovias do Piaui.

e Rodovia Critica
Conforme as avaliagOes, a rodovia BR-226 encontra-se em estado de deterioragdo mais
avancado comparando com as demais rodovias federais, conforme o analisado na Tabela 8. Em
nenhum dos pardmetros de qualidade analisados obteve resultados satisfatério, a rodovia
apresenta 170 buracos com uma média de dois buracos por quilometro, valores elevados de
trincamento, com uma média de area trincada de 31% e 7,6mm de flecha nas trilhas de roda.

Tabela 8: Resultados dos parametros de qualidade da BR-226.

Parametros Valor Conceito
IRI 3,1m/km Regular
1GG 51,6 Regular

Area trincada 313% Elevada
ATR 7,6 mm Elevado
Numero de 170 un. Alto
panelas 2,13 un/km
ICS - Regular
ICM - Ruim
CNT - Regular

Por mais que a rodovia represente apenas 5% do total das rodovias do Piaui, a presenca de
trincamento e deformacdo na trilha de roda é marcante e requer atencdo da administracéo a fim
de evitar acidentes e elevar os custos para recuperacdo. Mais de 50% dos segmentos analisados
apresentam esses defeitos, e segmento critico entre os km 227 a 273.

5 CONCLUSAO

Em geral as rodovias federais do Piaui encontram-se, em sua maioria, em estado bom a regular.
A rodovia com maior deterioracdo é a BR-226, na qual apresenta cerca de 46km de extensao
com necessidade de intervencdo imediata, com valores elevados dos trés defeitos analisados
(trincamento, afundamento e buraco). Pode-se concluir, através dos resultados, que o defeito
mais presente nas rodovias federais do Piaui é o afundamento de trilha de roda. Assim,
evidencia-se a necessidade de verificar a situagéo estrutural do pavimento.
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