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COMPARATIVO DE QUALIDADE FUNCIONAL DE TRECHO DA RODOVIA

BR-277 PELO DNIT E PELO METODO PASER

TEIXEIRA, Gabriel Sandrin?
WOLF, Matheus do Prado?

RESUMO: O estudo avalia o pavimento asféltico de um trecho da BR-277, do quildbmetro (km) 337 a 346.
O transporte rodoviario desempenha um papel fundamental no Brasil, porém conforme a confederagéo
nacional do transporte (CNT), apenas 12,4% das estradas do pais sao pavimentadas. A BR-277, a maior
rodovia do Parana, é crucial tanto para o escoamento de produtos quanto para o turismo. A pesquisa
utiliza os métodos do Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes (DNIT) Levantamento
Visual Continuo (LVC) e indice de Condig&o de Pavimentos Flexiveis (ICPF), para analisar a qualidade
da via, além de compara-lo ao método PASER, analogo ao ICPF nos Estados Unidos da América (EUA).
O objetivo é identificar patologias no pavimento e propor solugbes de manutencdo adequadas. Os
resultados obtidos evidenciaram uma discrepancia significativa entre os métodos, com o PASER
indicando uma condigdo regular do pavimento, enquanto o ICPF classificou sua qualidade como péssima,
0 que sugere a necessidade de revisar a aplicagdo isolada do ICPF para avaliagdo das condigdes do
pavimento.

PALAVRAS-CHAVE: Rodovia BR-277, Patologias em pavimentos, Levantamento visual continuo,
PASER.

ABSTRACT: The study evaluates the asphalt pavement of a section of the BR-277, from kilometer (km)
337 to 346. Road transportation plays a fundamental role in Brazil;, however, according to the National
Confederation of Transport (CNT), only 12.4% of the country's roads are paved. The BR-277, the largest
highway in Parana, is crucial for both product transportation and tourism. The research employs methods
from the National Department of Transport Infrastructure (DNIT), Continuous Visual Survey (LVC), and
the Flexible Pavement Condition Index (ICPF) to analyze the road's quality, as well as comparing it to the
PASER method, an analog of the ICPF in the United States of America (USA). The objective is to identify
pavement pathologies and propose appropriate maintenance solutions. The results revealed a significant
discrepancy between the methods, with PASER indicating a fair pavement condition, while ICPF classified
its quality as very poor, suggesting the need to revise the isolated application of ICPF for assessing
pavement conditions.

KEYWORDS: BR-277 Highway, Pavement Pathologies, Continuous Visual Survey, PASER.

1 INTRODUGAO

O transporte por meio das rodovias com o uso de veiculos automotores € uma
das formas mais tradicionais de deslocamento de pessoas, animais e produtos. No

Brasil, existem mais de 1,5 milhdo de quildmetros (km) de estrada, entretanto apenas
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12,4% (aproximadamente 213.000 km) estdo pavimentados (CNT, 2024). Deve-se
respeitar parametros para manter as estradas com uma qualidade minima para que n&o
afete de forma prejudicial os fatores socioecondmicos do pais (SOUZA, 2024).

O governo estabeleceu o Departamento Nacional de Infraestrutura de
Transportes (DNIT) com o propdésito de que as vias nacionais atendam aos requisitos
minimos de qualidade. O DNIT tem como fungcdo a implementagdo da politica de
infraestrutura de transportes terrestres e aquaviarios junto com um desenvolvimento
sustentavel dos mesmos. Nele se encontram todas as normas para avaliar as rodovias
de maneira que promovam seguranga para os usuarios que as utilizarao (DNIT, 2003a).

A BR-277 é a rodovia mais extensa do Parana, com 730 quildmetros,
atravessando inteiramente o estado e cruzando 30 municipios em seis regioes. Ela
percorre o Parana de leste a oeste, com o quildmetro zero localizado na entrada de
Paranagua e terminando na Ponte da Amizade, em Foz do Iguagu. Aproximadamente
1,3 milh&o de veiculos passaram apenas pelas pragas de pedagio entre Guarapuava e
Foz do Iguagu (AKIRA, 2015).

E a principal rota que conecta os dois maiores destinos do Parana. No setor
produtivo, o Porto de Paranagua destaca-se como o segundo maior em movimentagao
de cargas no pais, responsavel por cerca de 16% das exportagdes brasileiras de soja,
milho e farelo de soja (PERA, ROCHA, 2023). No turismo, Foz do Iguacu, que abriga
uma das 7 maravilhas naturais do mundo, atrai diariamente inumeros turistas, tanto
brasileiros quanto estrangeiros. Além disso, a rodovia atravessa importantes regioes
produtivas do Estado, incluindo a capital (AKIRA, 2015).

Sendo o meio de transporte mais utilizado do pais, o transporte rodoviario € de
suma importancia (ESTADAO, 2021). Afetando diretamente tanto o bem-estar de sua
populagdo, como fatores sociais e econdmicos, € de extrema importancia que as
rodovias estejam em bom estado de conservagéo.

Aurora (2024) relata que um pais com rede rodoviaria tdo abrangente quanto o
Brasil sdo os Estados Unidos da América (EUA). Esse pais possui a maior malha
rodoviaria do mundo com mais de 6,5 milhdes de quildmetros de estradas, sendo 63%
de km (aproximadamente 4 milhdes de km) e com um dos sistemas mais tecnologicos
utilizados. Igual ao Brasil, os EUA possuem um departamento que seria equivalente ao
DNIT que se chama United States Department of Transportation (USDOT) ou em

traducao livre, Departamento de Transporte dos Estados Unidos.



Este estudo tem como objetivo avaliar as condi¢gdes superficiais do pavimento
asfaltico da rodovia federal BR-277 do km 338 até o km 346 dentro do perimetro urbano
da cidade de Guarapuava-PR por métodos de diferentes entidades. Os objetivos
especificos para este trabalho serdo inspecionar o pavimento asfaltico da via ao colher
dados patologicos pelo Levantamento Visual Continuo, classificar a condigao superficial
do pavimento aplicando o indice de Condi¢do de Pavimentos e o PASER e apresentar
sugestdes de técnicas de manutencao e reabilitacdo da via. A Figuras 1 apresenta o

inicio e o final do trecho analisado retirada de Google maps street view.

Figura 1 — Percurso da rodovia BR-277 avaliado no trabalho
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2 METODOLOGIA

A Figura 2 sintetiza a metodologia comparativa de métodos.

Figura 2 — Fluxograma de Atividades
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2.1 PAVIMENTO E SUAS CLASSIFICACOES

O pavimento € uma estrutura composta por multiplas camadas de espessuras
finitas, construida sobre a superficie final da terraplenagem. Tem como fungao resistir,
de forma técnica e econémica, aos esfor¢os gerados pelo trafego de veiculos e pelas
condic¢des climaticas. Além disso, deve proporcionar aos usuarios melhor qualidade de
rolamento, garantindo conforto, economia e seguranca (BERNUCCI et al., 2022).

Os pavimentos sao tradicionalmente classificados em dois tipos basicos: rigidos
e flexiveis (BERNUCCI et al., 2022). Recentemente, tem-se adotado a nomenclatura
pavimentos de concreto de cimento Portland ou simplesmente concreto-cimento para
pavimentos rigidos, e pavimentos asfalticos para pavimentos flexiveis, destacando o
tipo de revestimento utilizado. O pavimento estudado neste trabalho é do tipo flexivel,
composto por camadas de materiais granulares, solos, solo-agregados, entre outros,
situados abaixo do revestimento asfaltico (BERNUCCI et al., 2022).

O pavimento também pode ser classificado em dois conjuntos com base na
funcdo das camadas: a camada de desgaste, que € a superficie do sistema e tem a
funcdo de garantir as caracteristicas funcionais da estrada; e o corpo do pavimento,
que corresponde ao restante das camadas e é responsavel por suportar as cargas de
trafego aplicadas. O objeto de estudo deste trabalho sera justamente a camada de
superficie do pavimento. (WOLF, 2021 apud BRANCO et al., 2008).

2.2 PRINCIPAIS DEFEITOS DOS PAVIMENTOS FLEXIVEIS E SEMI RiGIDOS

As patologias asfalticas, conhecidas também como defeitos de superficie, séo
os danos ou deterioragdes na superficie dos pavimentos asfalticos que podem ser
identificados a olho nu e classificados (DNIT, 2003b). A Figura 3 apresenta um quadro
de resumos dos defeitos observados pelo DNIT na avaliagao superficial.



Figura 3 — Quadro de Resumo de Defeitos

Anexo A (normativo)

Quadro resumo dos defeitos — codificacio e classificacio

= CLASSE DAS
FENDAS CODIFICACAO FENDAS
Fissuras Fi - - -
= . Curtas TTC FC-1 | FC-2 | FC-3
Thncas o ransversais
revestimento Trincas Longas TTL FC-1 | FC-2 | FC-3
geradas por Isoladas Curtas TLC FC-1 | Fc-2 | FC-3
deformacgao Longitudinais
permanente Longas TLL FC-1 | FC-2 | FC-3
excessiva efou s 5 4
decorrentes . Embe:%s o, dacetn_tua = J = EC-2 =
do fenémeno Trincas e nas bordas das trincas
de fadiga Interligadas Com eros&o acentuada JE FC.3
nas bordas das trincas B - -
Trincas Devido a retracao térmica ou dissecacgaoc da
Trincas no Isocladas base (solo-cimento) ou do revestimento TER FC-1 | FC-2 | FC-3
revestimento
ndo atribuidas Sem erosao acentuada
2 . T8 - FC-2 -
ao fendmeno Trincas n N nas bordas das trincas
de fadiga Interligad Bloco
nieriigacas Com erosfio acentuada TBE } P
nas bordas das trincas
OUTROS DEFEITOS CODIFICACAO
Devido a fluéncia plastica de uma ou mais
Local camadas do pavimento ou do subleito ALP
Plastico
da Trilha Devido a fluéncia plastica de uma ou mais ATP
camadas do pavimento ou do subleito
Afundamento
Local Devido & consolidagao diferencial ocorrente em ALC
De camadas do pavimento ou do subleito
Consolidagao da Trilha Devido a consclidagac diferencial ocorrente em ATC
camadas do pavimento ou do subleito
Ondulagao/Corrugacao - Ondulagbes transversais causadas por instabilidade da mistura betuminosa o
constituinte do revestimento ou da base
Escorregamento (do revestimenio betuminoso)
Exsudacaco do ligante betuminoso no revestimento EX
Desgaste acentuado na superficie do revestimento D
“Panelas” ou buracos decorrentes da desagregacdo do revestimento e as vezes de camadas inferiores P
Remendo Superficial RS
Remendos
Remendo Profundo RP

NOTA 1: Classe das trincas isoladas
FC-1: sao0 trincas com abertura superior a das fissuras e menores que 1,0mm.
FC-2: s80 trincas com abertura superior 2 1,0mm e sem eros&o nas bordas.
FC-3: s&o trincas com abertura superior a 1,0mm e com erosdo nas bordas.

NOTA 2: Classe das trincas interfigadas

As trincas interligadas s3o classificadas como FC-3 e FC-2 caso apresentem ou ndo erosao nas bordas.

Fonte: DNIT 008/2003 (2003)

2.3 MANUTENCAO DAS PATOLOGIAS DA TABELA DO DNIT IDENTI

FICADAS

Para trincas tipo isolada, bloco e couro de jacaré, algumas formas similares de

recuperacao do pavimento seriam as técnicas de capa selante, tratamento superficial e

microrrevestimento asfaltico. A Figura 4 apresenta uma colagem dessas técnicas.




Figura 4 - Colagem de Técnicas de Tratamento de Trincas
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O tratamento superficial consiste na aplicagao de ligantes asfalticos e agregados
diretamente na pista, sem mistura prévia. A compactagdo vem em seguida promovendo
a adesao entre os agregados e o ligante, bem como o recobrimento parcial da
superficie. O processo ocorre na seguinte sequéncia: primeiro aplica-se uma camada
de ligante, depois por uma camada de agregado, e, em seguida, realiza-se a
compactacao (BERNUCCI et al., 2022).

A capa selante é uma atividade que consiste na aplicagéo continua de ligante
asfaltico, com ou sem agregado, sobre a superficie do pavimento. Tem como funcéo
rejuvenescer o revestimento asfaltico e restabelecer o coeficiente de atrito entre pneu
e pavimento. Isso a partir de selar trincas de pequenas aberturas, impedir a infiltracdo
de agua na estrutura do pavimento e retardar o desgaste causado pelo intemperismo
(COELHO et al, 2021 apud YOSHIZANE, 2005).

O microrrevestimento asfaltico € uma técnica considerada uma evolugao dos
métodos tradicionais, pois utiliza 0 mesmo principio do tratamento superficial, mas com
emulsdes modificadas com polimeros para aumentar sua durabilidade. Trata-se de uma
mistura a frio, processada em uma usina movel especial, que combina agregados
minerais, filer, agua, emulsdo com polimero e, eventualmente, a adigdo de fibras
(BERNUCCI et al., 2022).

Quando a restauragdo do pavimento para o desgaste € necessaria sem a
remogao dos componentes do revestimento por meio da fresagem e os problemas se
limitam a defeitos funcionais superficiais, podem ser utilizados métodos como o
tratamento superficial simples ou duplo para restaurar a aderéncia da superficie. Como

o desgaste apresentado na rodovia estava em fase inicial, o tratamento simples seria o

3 Montagem a partir de imagens coletadas nos sites https://www.fatali.com.br,

https://asfaltodequalidade.blogspot.com e https://www.youtube.com via https://images.google.com.br.



mais econémico. (FERREIRAL. P. C.; NETAF. A. M. dos S., 2022 apud BERNUCCI et
al, 2008).

A fresagem consiste em cortar o revestimento asfaltico existente em um trecho
da via ou em outra camada do pavimento, visando restaurar a qualidade do rolamento
da superficie ou melhorar a capacidade de suporte. Para realizar a fresagem, &
necessario utilizar maquinas especiais (BERNUCCI et al., 2022).

“Tratamento superficial simples — TSS é a camada de revestimento do pavimento
constituida de uma aplicagédo de ligante asfalticos coberta por uma camada de
agregado mineral submetido a compresséo” (DNIT 146, 2012)

Os buracos, também conhecidos como panelas, sao os principais defeitos que
exigem uma corre¢ao imediata. Eles permitem a infiltragcdo de agua no pavimento, o
que compromete a integridade das camadas e acelera a deterioragao do revestimento.

Além dos problemas estruturais, os buracos que nao recebem reparos causam
desconforto, aumentam os custos de operagdo e comprometem a seguranga dos
motoristas (COELHO, J. M. et al, 2021 apud YOSHIZANE, 2005).

A técnica mais apropriada e comum, desde que bem executada, para a
recuperagcédo de buracos € o remendo (DNIT, 2006). Por mais que o remendo seja
considerado um defeito em rodovias, ele também é considerado uma forma de
recuperacéo do pavimento caso executado de forma adequada. A Figura 5 apresenta

um buraco antes e depois do remendo.

Figura 5 - Antes e Depois do Tratamento de Panela com Remendo
> H Z & P

Fonte: Cidade de S&o Paulo ([2019])

Para a restauragdo de ondulagbes e de escorregamentos, recomenda-se a
aplicacdo da técnica de fresagem seguida de recapeamento estrutural. O

recapeamento estrutural consiste na construcdo de uma ou mais camadas asfalticas



sobre o pavimento existente. Geralmente, isso inclui uma camada destinada a corrigir
o nivelamento do pavimento antigo e logo apds por uma camada com espessura
uniforme. (COELHO, J. M. et al, 2021 apud YOSHIZANE, 2005).

Para os afundamentos, o mais recomendado seria a reciclagem a quente no
local, ou in situ. A reciclagem a quente € um processo de corregcao de defeitos de
superficie por meio do corte e fragmentacdo do revestimento asfaltico antigo,
geralmente realizado por fresagem. Este material € misturado com um agente
rejuvenescedor, agregado virgem ou mistura asfaltica, e, em seguida, a mistura
reciclada é distribuida sobre o pavimento, sem a remogao do material a ser reciclado
do local original (DNIT, 2006).

2.4 PROCEDIMENTOS REALIZADOS

Segundo a norma do DNIT 008/2003 PRO (DNIT, 2003a), para o LVC, devera
ser utilizado um carro para a obtencao de dados do trecho da rodovia BR-277, o qual
devera ser trafegado a uma velocidade continua de 40 quildbmetros por hora (km/h) em
um dia com boa visibilidade e poucas variagdes temporais. Nao podera ser realizado o
levantamento no inicio ou final do dia em baixa luminosidade e em dias chuvosos ou
nublados. A norma indica que devera ter ao menos 3 pessoas sendo 1 condutor do
veiculo e 2 responsaveis pelo levantamento de dados. Como o trecho da rodovia em
questao apresenta-se duplicado, devera ser feito o levantamento de cada pista dupla
em separado.

Junto a coleta de dados sera feita uma gravagao da pista. O frame (quadro) em
que aparece a maior quantidade de patologias de cada quildbmetro analisado sera
apresentado nos resultados. Isso permite comprovar a razdo das notas dadas a cada
quildmetro do método PASER.

Os dados coletados deverdo ser preenchidos na planilha disponibilizada pelo
DNIT 008/2003 PRO (DNIT, 2003a) o qual apresentada como figura no Anexo A -
Planilha Patolégica do DNIT 008/2003 sendo divididos em trechos menores de 1 km
cada para uma analise mais minuciosa e detalhada respeitando a norma. Apés a coleta
de dados, o ICPF é calculado com a média registrada na planilha onde foram
registrados os dados da rodovia pelos 2 avaliadores. O método do ICPF possui uma
escala de 1 a 5 para a qualidade da rodovia analisada onde 1 representa uma via em

pior estado e 5 representa uma via em melhor estado.



Juntamente com a coleta de dados da norma do DNIT, foi realizada a coleta de
dados apresentada no PASER. O PASER utiliza da escala de 1 a 10 para avaliar o
pavimento asfaltico sendo 1 a nota para a via de pior qualidade e 10 a nota para a via
de melhor qualidade com base nos padrbes visuais indicados pela norma. Foi
levantando a consténcia das patologias dentro de cada quildmetro e foi dada uma nota
referente a cada quildmetro percorrido em cada uma das vias, sentido Curitiba (km 346-
339) e sentido Foz do Iguagu (km 339-346).

Ao final, foi realizada uma comparagao entre os dados. Os dados levantados no
método da PASER foram adaptados para 1 a 5. Isso é realizado para comparar os
métodos em uma mesma escala. A nota 1, portanto, representa a nota 1 no PASER
enquanto 5, 10 no PASER.

3 RESULTADOS

Utilizando o método de Levantamento Visual Continuo (LVC) do DNIT e
aplicando o indice de Condicdo de Pavimentos Flexiveis (ICPF), foi realizada uma
coleta de dados segura para avaliar a qualidade da rodovia. O levantamento das
patologias identificadas na rodovia sera comparado com os indices apresentados no
Pavement Surface Evaluation and Rating (PASER) da Universidade de Wisconsin-
Madison dos Estados Unidos da América, permitindo a analise das semelhancas e
divergéncias entre os modelos utilizados em cada pais.

Os dados foram coletados em dois dias diferentes, ambos com condi¢des de
luminosidade adequadas para o LVC. Para garantir a conformidade com a norma do
(DNIT, 2003a), foi utilizado o aplicativo Velocimetro Digital - Odémetro, desenvolvido

pela Simple Design Ltd. A Figura 6 a seguir foi extraida do aplicativo.



Figura 6 - Odometro do Levantamento Visual Continuo
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Fonte: O Autor (2024)

Utilizando a tabela disponivel no DNIT 08/2003, foram registrados as seguintes
patologias representadas nas tabelas a seguir. O ICPF foi avaliado em um primeiro
instante por trajeto. Para cada quildbmetro, foi realizada uma foto com o trecho mais
afetado. Essas fotos estdo representadas no Anexo C. Segundo a norma do DNIT
008/2003 - PRO, o ICPF deve ser calculado a partir da média dos levantamentos
realizados pelos avaliadores. A Tabela 1 e a Tabela 2 a seguir apresentam a média das
avaliagdes dos dois avaliadores 334-346 da rodovia com siglas para cada patologia

conforme as siglas elaboradas pelo DNIT apresentadas no Anexo A.



Tabela 1 — Média de Dados De Patologias do Km 337 para o Km 346

KM P TR TJ TB R AF O D EX E
337-338 0 0 0 0 1,5 05 0,5 0 0,5 0,5
338-339 1 1 1 0 2 0 0 0 0,5 0
339-340 0,5 1 0 05 05 05 0 1 0 0
340-341 2 05 05 0 1,5 0 0 0 1 0
341-342 0 0,5 0 0 2,5 0 0 1,5 0 0
342-343 05 15 1 0 0 0 1 0 1,5 0
343-344 0,5 1,5 0 0 2 0 1 1 0 0
344-345 0 1 0,5 0 0 0,5 1 1 0,5 0
345-346 0 1 0 0 05 05 2 05 05 0

Fonte: O Autor (2024).
Tabela 2 — Média de Dados De Patologias do Km 346 para o Km 337

KM P TR TJ TB R AF O D EX E
346-345 0 1,5 0 1 1 1 0 0 0,5 0,5
345-344 0 1 0 0,5 0 1 0,5 0 1 0
344-343 0 0 0 0 0 0 0,5 1 2 0
343-342 0 0 0 0 0 0 1,5 0 2,5 0
342-341 05 05 05 0 0 0 1,5 0 1,5 0
341-340 0 0 0 0 0 25 05 05 1 0
340-339 0 0 0 0 0 1 2 1 0,5 1
339-338 0 0,5 0 0 0 0 05 05 1,5 0
338-337 0 0 0 0 0 0 0,5 0 05 05

“O célculo do ICPF é feito mediante o célculo da média dos indices contidos no
Formulario do Levantamento, avaliados por dois ou mais avaliadores.” (DNIT, 2003a).
Agora, com todos os critérios incluidos, as médias serdo somadas e a média final
calculada, dividindo pelo numero total de defeitos. Os quadros 1 e 2 a seguir
demonstram as notas de cada quildbmetro, a nota global (média total do percurso

considerando cada quildmetro) da via segundo a tabela 2 da norma do DNIT 008/2003

Fonte: O Autor (2024)

(Anexo B) e ao lado com a classificagao adaptada do PASER.



Quadro 1 - Classificacdo da Rodovia pelo DNIT e PASER do Km 337 para o Km 346

Km Nota DNIT Nota PASER Classificagdo DNIT|  Classificagéo
PASER
337-338 0,35 4 Péssimo Good (Bom)
338-339 0,55 3 Péssimo Fair (Regular)
339-340 04 3 Péssimo Fair (Regular)
340-341 0,55 2 Péssimo Poor (Ruim)
341-342 0,45 3 Péssimo Fair (Regular)
342-343 0,55 2 Péssimo Poor (Ruim)
343-344 0,6 3 Péssimo Fair (Regular)
344-345 0,45 3 Péssimo Fair (Regular)
345-346 0,5 3 Péssimo Fair (Regular)
Global 0,489 3 Péssimo Fair (Regular)

Fonte: O Autor (2024)

Quadro 2 - Classificagdo da Rodovia pelo DNIT do Km 346 para o Km 337

Km Nota DNIT Nota PASER Classificagao DNIT|  Classificagao
PASER
346-345 0,55 3 Péssimo Fair (Regular)
345-344 04 3 Péssimo Fair (Regular)
344-343 0,35 3 Péssimo Fair (Regular)
343-342 04 3 Péssimo Fair (Regular)
342-341 0,45 2 Péssimo Poor (Ruim)
341-340 0,45 3 Péssimo Fair (Regular)
340-339 0,55 3 Péssimo Fair (Regular)
339-338 0,3 3 Péssimo Fair (Regular)
338-337 0,15 4 Péssimo Good (Bom)
Global 04 3 Péssimo Fair (Regular)

Fonte: O Autor (2024)



O Grafico 1 e o Grafico 2 a seguir representam as variagdes de notas das

analises.

Grafico 1 - Comparativo de Notas PASER e DNIT do Km 337 para o Km 346

Notas

B DONIT/ICPF [l PASER

Km 338 Km339 Km340 Km341 Km342 Km 343 Km 344 Km 345 Km 346

Trajeto

Fonte: O Autor (2024)

Gréfico 2 - Comparativo de Notas PASER e DNIT do Km 346 para o Km 337

Notas
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Trajeto

Fonte: O Autor (2024)



Como existe uma grande disparidade entre as notas, foram realizados mais
dois graficos (Grafico 3 e Grafico 4) com a porcentagem que cada nota se distanciou

de sua respectiva média.

Grafico 3 - Desvio da Média das Notas PASER e DNIT do Km 337 para o Km 346
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Fonte: O Autor (2024)

Grafico 4 - Desvio da Média das Notas PASER e DNIT do Km 346 para o Km 337
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Fonte: O Autor (2024)



Para chegar a esses resultados, foi realizada uma analise das imagens e
descrigdes contidas no PASER, as quais foram comparadas com as fotografias
apresentadas no Anexo B. Essas imagens foram capturadas durante a fase de coleta
de dados, que € essencial para o calculo do ICPF. Esse processo garantiu uma
avaliagao das condi¢des dos pavimentos, permitindo uma interpretagdo adequada dos
dados.



4 CONCLUSAO

A comparagao entre o método brasileiro do DNIT e o método internacional
PASER para avaliar pavimentos semi-rigidos revelou resultados bastante desconexos.
A analise visual feita pelo PASER mostrou que a condi¢do do pavimento era regular,
com base nas fotos que foram confrontadas com as imagens e descricbes do manual.
Por outro lado, o ICPF do DNIT apontou que a qualidade do asfalto era péssima. Mesmo
usando o Indice de Gravidade Global Expedito (IGGE) para calcular o indice do Estado
de Superficie do pavimento (IES), o baixo valor do ICPF resultou em notas ruins ou
péssimas.

Analisando os graficos, observa-se que as variagbes percentuais sao parecidas
no trecho de Foz do Iguagu (do km 337 ao km 346). Ja as variagées no sentido de
Curitiba (do km 346 ao km 337) foram relativamente mais brandas para o PASER e
mais expressivas para o ICPF. Isso indica que a mesma rodovia apresenta maior
continuidade segundo o método PASER, mesmo utilizando uma escala de numeros
mais elevados.

As fotos anexadas mostram que a via n&o tinha caracteristicas que justificassem
essas notas negativas em todos os trechos, sugerindo que houve um certo nivel de
manutencado e conservagao por parte dos responsaveis. Isso indica que o método do
LVC do DNIT, ao usar o ICPF de forma isolada, pode nao ser a melhor abordagem.
Essa situagado sugere que o calculo do ICPF pode ser um pouco conservador e nao

reflete exatamente a condigéo real de pavimentos que ndo tém muitos defeitos graves.
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ANEXOS



ANEXO A

- Figura da Planilha Patolégica do DNIT 008/2003

NORMA DNIT 008/2003 - PRO

Anexo B (normativo)

Formulario para o levantamento visual continuo

Folha
MT
de
DNIT
Ext. PNV Ext. EXEC. UNIT N° PISTALADO MES/AND
Largura da Pista:
Cadigo PNV
Largura do Acostamento:
Trecho do PNV
Infcio MR N®
Fim VMD MR N®
SEGMENTO FREQUENCIA DE DEFEITOS (A. M, B, ou S) |
INF COMPLEMENTARES
L DEFOR- | ouTROS |©
ODOMETRO/MKM TRINCAS oF OBSERVACOES
Do Ext|p R MACOES | DEFEITOS p \DADE
REV | ESP
SEG | INicio | FIM TR ‘ TJ ‘ TB AF | O | D |E>< ‘ E |F ORIG | REST
P - Panela AF - Afundamento D — Desgaste do Pavimento REST - Idade da ultima restauragio
TR - Trinca lsplada O — Ondulagdes EX - Exsudagio REV - Tipo de Revestimento Avalladores
TJd - Trinca Couro E - Escommegamento do R - Remendo ESP - Espessura do Revestimento
de Jacaré revestimento betuminoso
TB - Trinca em Bioco  ICPF - Indice de Condigbes MR - Marco Rodoviario ORIG - idade do Pav. Original

fAnexo C

Fonte: DNIT 008/2003




ANEXO B - Figura da Tabela 2 - Conceitos do ICPF do DNIT 008/2003

Tabela 2 - Conceitos do ICPF

CONCEITO DESCRICAO ICPF
: NECESSITA APENAS DE
Otimo CONSERVACAQ 5-4
ROTINEIRA

APLIpACﬁD DE LAMA
ASFALTICA - Desgaste
Bom superficial, trincas ndo 4-3
muito severas em areas
nao muito extensas

CORRECAOQ DE PONTOS
LOCALIZADOS OU
RECAPEAMENTO -
pavimento trincado, com 3.9
“panelas” e remendos
pouco freglientes e com
irregularidade longitudinal
ou transversal.

RECAPEAMENTO COM
CORRECOES PREVIAS -
defeitos generalizados com
Ruim correcdes previas em 2-1
areas localizadas -
remendos superficiais ou
profundos.

RECONSTRUCAO -
defeitos generalizados com
correcdes prévias em toda
a extensdo. Degradacao do 1-0
revestimento e das demais
camadas - infiliragdo de
agua e descompactagio da
base

Fonte: DNIT 008/2003

Regular

FPeéssimo




ANEXO C - Fotos da Rodovia BR-277

Figura 1 — entre km 346 e 345

Fonte: Autor (2024)

Figura 2 — entre km 345 e 344

Fonte: Autor (2024)



Figura 3 — entre km 344 e 343

=

Fonte: Autor (2024)

Figura 4 — entre km 343 e 342
\‘!

Fonte: Autor (2024)



Figura 5 — entre km 342 e 341

Fonte: Autor (2024)

Figura 6 — entre km 341 e 340

Fonte: Autor (2024)



Figura 7 — entre km 340 e 339

Fonte: Autor (2024)

Figura 8 — entre km 339 e 338

N

Fonte: Autor (2024)



Figura 9 — entre km 338 e 337

Fonte: Autor (2024)

Figura 10 — entre km 337 e 338

Fonte: Autor (2024)



Figura 11 — entre km 338 e 339

Fonte: Autor (2024)

Figura 12 — entre km 339 e 340

Fonte: Autor (2024)



Figura 13 — entre km 340 e 341

Fonte: Autor (2024)

Figura 14 — entre km 341 e 342
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Fonte: Autor (2024)



Figura 15 — entre km 342 e 343

Fonte: Autor (2024)

Figura 16 — entre km 340 e 339

Fonte: Autor (2024)



Figura 17 — entre km 339 e 338

Fonte: Autor (2024)

Figura 18 — entre km 338 e 337

Fonte: Autor (2024)



