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RESUMO

Sendo a BR-101 uma das mais extensas rodovias brasileiras e uma das mais importantes do
pais, este trabalho tem como objetivo investigar as causas dos acidentes ao longo do km 67 do
trecho pernambucano da mesma. Através de visitas de campo e dados estatisticos da PRF, de
2010 a 2017 dos quilometros proximos e de 2017 com foco no km 67 de forma mais
aprofundada, buscou-se correlacionar o nimero de acidentes (total, com feridos, com mortes),
através do programa PARE (Procedimento para tratamento de locais criticos de acidentes de
transito), com as condi¢des do pavimento (ICP), sinalizacdo e projeto geométrico da via.
Verificou-se que a falta de sinaliza¢do, de manutencdo na estrutura da passarela em frente ao
Hospital das Clinicas e a nao conformidade da realidade com o projeto geométrico, no trecho
antes da subida do viaduto da reitoria da UFPE (sentido Sul), sdo os fatores que mais
favorecem o acontecimento de acidentes.

Palavras-chave: Acidentes. BR-101. ICP. Km 67.



ABSTRACT

The BR-101 is one of the most extensive Brazilian highways and one of the most important
highways in the country, this study aims to investigate the causes of accidents along km 67 of
the Pernambuco section of BR-101. Through field visits and statistical data from Federal
Road Police from 2010 to 2017 of the near kilometers and from 2017 with a focus on km 67
in a more in depth way, it was attempted to correlate the number of accidents (total, with
injuries and deaths), through of the PARE program (proceedings for the treatment of critical
locals of traffic accidents), with pavement conditions (ICP), signage and geometric track
design. It was verified that the lack of signaling and maintenance in the structure of the
catwalk in front of Hospital das Clinicas and the nonconformity of reality with the geometric
design, like on the highway stretch before the viaduct of the rectory of UFPE, are the factors
that most favor the event of accidents.

Keywords: Accidents. BR-101. ICP. Km 67.



LISTA DE ILUSTRACOES

Figura 1 - Acidentes na BR-101/PE, contorno do Recife (2005 a 2016)...........cccuc........ 11
Figura 2 - Escala de avaliagdo do ICP - DNIT 062/2004-PRO .......c.ccccoviiviniineniinnnne 14
Figura 3 - Km 67, BR-T0T ...ouiiiiiieeeeee et 22
Figura 4 - Localizagdo da sinalizagdo vertical encontrada.............ccceeveveeecieencieennenns 38
Figura 5 e 6 — Sinaliza¢ao horizontal eXiStente............ccceeverriierieeiiienie e 39
Figura 7 - SONOTIZAAOT ......couiiiiiiiiecii ettt ettt st eseesareens 39
Figura 8§ - Projeto Geométrico da BR-101, Km 67 ......cccooeviieeiiiieiiiecieeeieeee e 42
Figura 9 - Ampliagao e detalhamento da area destacada na figura 8.............cccvveeeneennn. 42
Figura 10 - Condicao da passarela em frente ao Hospital das Clinicas. .......c..cccceevuenneene 43
Figura 11 - Acesso a pista local, sinalizagdo vertical deteriorada. Acesso a UFPE. ...... 43
Figura 12 - FIUX0 de pedestres. .....ccccuiiieiiiieeiiieciie ettt eetee et e e e et saee e 45
Grafico 1 - Tipos de acidentes N0 KM 67 ........cccvveiiieeiiieeiiieeieeeeeeeee e 23
Grafico 2 - Numero de acidentes, sentido Norte - BR-101........coooveiiiiveiiiiiiiiiiiieeeenn, 24
Grafico 3 - Numero de feridos, sentido Norte BR-101 .........ccccoovviiiiiiiieiiiiiiiiiiiieeeeenn, 24
Grafico 4 - Numero de mortos, sentido Norte BR-101............coovvviiiviiieiiiiiiiiieeeeeenn, 25
Grafico 5 - Numero de acidentes, sentido Sul BR-101..........oooooviiiiiiiiieiiiiiiiiiieeeeeen, 25
Grafico 6 - Numero de feridos, sentido Sul BR-101........ovvviviiiiiiiiiiiiiieeeeeeeeiieeeeee, 26
Grafico 7 - Numero de mortos, sentido Sul BR-101........oovvvvviiiiiiiiiiiiieeeeiieiieeeeee, 26
Grafico 8 - Locais criticos do Km 67 BR-101 sentido Sul ........c..ccoooieiiiiiiniiiniceene 27
Grafico 9 - Locais criticos do Km 67 BR-101 sentido norte ..........cccceeeeeveenieniieennnne 27
Grafico 10 - Incidéncia de defeitos no trecho analisado. ..........ccceeveeriiniiiinienennenee 28
Grafico 11 - Incidéncia de Grandes Reparos por FaiXa........ccccceeeeeiienieniecniienieeieene, 29
Grafico 12 - Incidéncia de Desgaste Superficial por Faixa........ccccecveeviiiiiiieecccieeinen, 29
Grafico 13 - Incidéncia de Fissuras Lineares por FaiXa.........cccoccuveeviieenciieiniieeeiee e 30
Grafico 14 - ICP por Faixa de Rolamento ...........cccceeviieeiieniieiiienieciiee e 30
Grafico 15 - ICP POT PiSta.....cciiiiiiciieiiece ettt et 31
Grafico 16 - ICP POT SENTIAO ...eccuviieiiiieiiieeiee ettt e e aaeeeanee e 31
Grafico 17 - ICP Geral .....cc.oouiiiiiie e 32
Grafico 18 - Relagdo entre o ICP e UPS dos trechos do Km 67 da BR-101 sul............. 33

Grafico 19 - Relagdo entre o ICP e UPS dos trechos do Km 67 da BR-101. ................. 33



LISTA DE TABELAS

Tabela 1 - Tipo de acidente e condicdo do PaAVIMENLO.......cceeevierieeiiieriieeieeiie e 35
Tabela 2 - Listagem das Sinalizag0es VertiCais........covervierieerieeniienieeiiesre e sve e 36
Tabela 3 - Caracteristicas técnicas minimas — Rodovia de classe I-A. .....ccooeeevvveennnnnnn... 41

Tabela 4 - Tipos de acidentes por trecho no sentido sul. ..........ccceeveviiiriiiiiiiecciee e, 42



1.1
1.2
1.3
1.3.1
1.3.2
1.3.3
1.3.4

2.1
2.2
2.3
24

5.1
5.2
5.3

6.1
6.2

SUMARIO

INTRODUCAO 11
Justificativa € MOIVACAOD c.ccovvirvrrnneiiiccisiicsssnnniiiccsssssssssssssssccssssssssssssssssessssssssssssssssssss 12
Objetivos gerais e especificos 12
MELOAOIOZIA ..cuuuerrieriruneriniisnriccsssannecsssnsresssssssessssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssass 12
ANAlise dO PAVIMENTO ......eeiuiiiiiiiiieiieeee e 12
Analise da Geometria da Via.......cceevuiiieriiiiiiiinieeeeeceesteeee st 15
Andlise dos acidentes para determinacao dos trechos Criticos .........ccoceeveerverueeiennnene 16
Analise da SINAIIZAGAO..........cccuiiiiiieeeiie ettt ere e e e e e earee e ennas 16
REVISAO DE LITERATURA E FUNDAMENTACAO TEORICA...........coennee. 18
Pavimentacio 18
Geometria FOAOVIATIA c.ucuueeiieeenreecseiiseenstennstecsenssnenssecsssecssessssesssesssseessesssassssasssssssaases 18
SINALZACAD c.ccevrrrcnneneeereccecrsssssnaseeteecesssssssnsssssesesssssssssassassesssssssssnsasssssesssssssssassssssssssssssss 20

Programa PARE, procedimentos para o tratamento de locais criticos de acidentes

...................................................................................................................................... 20
LOCALIZACAO DO TRECHO 22
HISTORICO E ESTUDO DOS ACIDENTES DO KM 67...cuvuevreereerereesssssessessens 23
RESULTADOS E DISCUSSOES......cvviminiinsisssscsssssssssssssssssssssssssssssssssssess 28
Avaliagao dO PAVIIMENTO ...eeciervvnnricnsisnricssssannecsssssncsssssssesssssssssssssssssssssssssssssssssssssssass 28
Avaliacao da SiNAliZACAO0....ccccivvvrruneriiiiisisissssnnniiicesssssssssnsssssccsssssssssssssssssssssssssssssssssess 36
Avaliagdo da geometria da via 41
CONDICOES GERAIS DO TRECHO ......ccvreeuereeereresnesssessesesssssesssssssssssessssesesses 44
ANALISE TECIMCA c.uuverreiiriiieiiiiitiittinticecctesseessstcssesssesssssssssesssssssesssssssssssssssssssssse 44
ANALISE SOCIAL cauueeneeinriininniiiienitintenstinteisennneesessssesssessssesssassssesssasssssessassssssssasssses 44
CONCLUSOES ...c.cuuimininssissiscssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssss 46
REFERENCIAS ....couimiinenncnsssasssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssses 48

ANEXOS .irieieninienienensninncssessesssesssessesssessssssessssssasssesssessssssssssessasssassassssssassssesss 48



11

1 INTRODUCAO

Apesar dos grandes esforgos realizados no Brasil e no mundo no que se refere a
seguranca rodovidria, os acidentes de transito ainda se apresentam como um sério transtorno
de satde publica.

De acordo com relatério global de seguranga em estradas de 2015 (Global Status Report
on Road Safety, 2015) publicado pela Organizacdo Mundial da Satde (OMS), apenas em
2013 mais de 41 mil pessoas perderam a vida nas estradas e ruas brasileiras. Desde 2009, o
numero de acidentes de transito no pais deu um salto de 19 para 23,4 por 100 mil habitantes, o
maior registro na América do Sul. Além disso, os acidentes no transito representam uma das
principais causas de morte mundialmente, sendo a principal entre jovens na faixa etaria de 15
a 29 anos.

E notavel que grande parte dos acidentes tenha a causa classificada como fator humano,
porém a intervengdo viaria €, muitas vezes, utilizada para evita-los. Apoiado a isso, Nodari e
Lindau (2004, apud ALMICAR, 2010) afirmam que “ambientes viarios complexos podem
imputar exigéncias excessivas sobre a habilidade de motoristas médios. Mais simples € menos
oneroso que treinar motoristas para niveis de habilidade superiores, seria investir em medidas
de engenharia para simplificar o ambiente viario de forma a facilitar o ato de dirigir. E
importante destacar que as medidas de engenharia sdo apontadas como capazes de
influenciarem mudangas mais rdpidas no comportamento do motorista do que medidas de
educagdo ou fiscalizagdo. E o caso do fator via, no qual atuagdes sobre ele para adequar os
ambientes rodoviarios e aumentar as condigdes de seguranga permitem uma diminui¢ao mais
rapida e maior do niimero e da gravidade dos acidentes de transito”.

O presente trabalho ir4 estudar as caracteristicas da rodovia BR-101/PE, no trecho entre
os km 67,0 e km 68,0 devido a sua posicao de destaque na quantidade de acidentes, o que
pode ser observado na Figura 1, e estudar a relagdo entre a condicdo da via com esta

quantidade alta de acidentes.

Figura 1 - Acidentes na BR-101/PE, contorno do Recife (2005 a 2016)

Total (2005 a 2016): 1.304

E:R—lfaln

14.189 acidentes (media de 3,24 acidentes 1.031
por dia ou média de 38,5 por km a cada anc) 863 211 239
660 660 668 526 541
418 457
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Fonte: site do DNIT para os dados de 2005 a 2011 e site do DPRF para os dados de 2012 a 2016
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1.1 Justificativa e motivacio

O grande numero de acidentes que acontece diariamente nas estradas brasileiras gera
grandes prejuizos a sociedade, seja em feridos ou em perdas financeiras. Apesar da maior
parte desses acidentes ter classificada como causa o erro humano, existem fatores da rodovia
que podem provocar uma maior frequéncia de acidentes.

Diante do exposto, vé-se a necessidade de um estudo aprofundado sobre a seguranga no
trafego em rodovias e vias urbanas com uma analise que relacione as caracteristicas fisicas e
operacionais a seguran¢a das vias. Este trabalho ird apresentar um Estudo de Caso para

exemplificar que essas vinculagdes se fazem presentes.

1.2 Objetivos gerais e especificos

O presente trabalho tem como objetivo investigar as caracteristicas da rodovia BR-
101/PE no km 67, avaliar suas contribuigdes para o alto numero de acidentes do trecho e
discutir intervengdes para a diminui¢do de acidentes.

Como objetivos especificos, pode-se listar:

- diagnosticar a situacdo do pavimento;

- avaliar a sinaliza¢do da rodovia;

- analisar a geometria da rodovia;

- identificar como cada caracteristica pode contribuir para a ocorréncia de acidentes.

1.3  Metodologia

1.3.1 Analise do Pavimento

A analise da condi¢do de pavimentos rigidos ¢ realizada a partir de uma inspecao para o
levantamento dos defeitos que nele ocorrem e a avaliagdo do grau de severidade destes
defeitos, conforme o procedimento apresentado na norma DNIT 060/2004-PRO — Pavimento
Rigido — Inspe¢ao de Pavimentos Rigidos — Procedimento.

Essa norma define grau de severidade como a classificagdo de um defeito de um
pavimento, de acordo com sua dimensdo, condicdo ou com sua influéncia no conforto,
seguranca e escoamento do trafego. O grau de severidade pode ser classificado de trés formas:
baixo (B), médio (M) ou alto (A), com seus critérios variando para cada tipo de defeito.

Os tipos de defeitos mais comuns que ocorrem em um pavimento de concreto e que
serdo os levantados neste estudo, sdo os apresentados na norma DNIT 061/2004-TER —
Pavimento Rigido — Defeitos nos pavimentos rigidos — Terminologia. A seguir, sdo

apresentados os defeitos contidos nessa norma.
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Algamento de Placa: desnivelamento das placas nas juntas ou nas fissuras
transversais;

Fissura de canto: ¢ a fissura que intercepta as juntas a uma distancia menor ou
igual a metade do comprimento das bordas ou juntas do pavimento;

Placa dividida: ¢ a placa que apresenta fissuras dividindo-a em quatro ou mais
partes;

Escalonamento ou degrau nas juntas: caracteriza-se pela ocorréncia de
deslocamentos verticais diferenciados e permanentes entre duas placas;

Falha na selagem das juntas: ¢ qualquer avaria no material selante que possibilite
o acumulo de material incompressivel na junta ou que permita a infiltracdo de
agua;

Desnivel pavimento — acostamento: € o degrau formado entre o acostamento ¢ a
borda do pavimento;

Fissuras lineares: sdo fissuras que atingem toda a espessura da placa de concreto,
dividindo-a em duas ou trés partes;

Grandes reparos: ¢ uma area do pavimento maior que 0,45m?, que foi removida e
posteriormente preenchida com um material de enchimento;

Pequenos reparos: € uma area do pavimento menor que 0,45m?, que foi removida
e posteriormente preenchida com um material de enchimento;

Desgaste superficial: caracteriza-se pelo descolamento da argamassa superficial,
fazendo com que os agregados aflorem na superficie do pavimento;
Bombeamento: ¢ a expulsdo de finos plasticos existentes no solo de fundagao do
pavimento, através das juntas, bordas ou trincas, quando da passagem das cargas
solicitantes;

Quebras localizadas: sdo areas das placas que se mostram trincadas e partidas em
pequenos pedagos, tendo formas variadas;

Passagem de nivel: depressdes ou elevagdes proximas aos trilhos;

Fissuras superficiais (rendilhado) e escamacdo: sdo fissuras capilares que ocorrem
apenas na superficie da placa, tendo profundidade entre 6 mm e 13 mm, que
apresentam tendéncia de se interceptarem;

Fissuras de retragdo plastica: sdo fissuras pouco profundas de pequena abertura

(inferior a 5 mm) e de comprimento limitado;
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16. Esborcinamento ou quebra de canto: sdo quebras que aparecem nos cantos das
placas e tendo forma de cunha, que ocorrem em uma distancia ndo superior a 60
cm do canto;

17. Esborcinamento das juntas: sdo quebras nas bordas da placa de concreto nas
juntas, com comprimento maximo de 60 cm;

18. Placa “bailarina”: ¢ a placa cuja movimentacao vertical ¢ visivel sob a agdo do

trafego, principalmente na regido das juntas.

Para a realizagdo do levantamento desses defeitos, foi elaborada uma ficha de campo,
para se listar e catalogar os defeitos encontrados. A inspecdo foi feita para cada uma das
quatro pistas, fazendo distingdo das faixas para melhor analise dos dados. As fichas de
campos estdo apresentadas no anexo A.

Ap6s o levantamento dos defeitos, foi realizado o procedimento para célculo do Indice
de Condi¢do do pavimento (ICP), apresentado na norma DNIT 062/2004-PRO — Pavimento
Rigido — Avaliacao objetiva — Procedimento. O ICP ¢ um niimero que indica o estado de
conservagio em que o pavimento se encontra. E com base nele que os 6rgios rodoviarios
definem as estratégias para os servigos de recuperagdo deste pavimento. A partir do numero
calculado ¢ possivel se ter uma conceituagdo da condicdo do pavimento, conforme
apresentado na figura abaixo.

Figura 2 - Escala de avaliagao do ICP - DNIT 062/2004-PRO

CONCEITO

Exelente Muito Bom Bom Razoavel Ruim Muito Ruim Destruido

ICP
100 85 70 55 40 25 10 0

Fonte: Anexo B da Norma DNIT 062/2004 - PRO
Desta forma, um ICP maior ou igual que 70 indica que o pavimento ndo necessita de um
programa de recuperacdo. J& um ICP menor do que 40 representa um pavimento deficiente ou
praticamente destruido.
Para se calcular o ICP, subtrai-se de 100, um somatoério de “valores deduziveis”, que ¢

funcdo dos tipos dos graus de severidade e da densidade de defeitos das placas analisadas.
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Mas, antes de ser subtraido, deve-se corrigir o somatorio, de acordo com o nimero de valores
deduziveis e sua influéncia na condi¢do estrutural do pavimento. Assim, tem-se o modelo

matematico:
p m

ICP = 100 — z Z A(T,,S;, Dy))F(t, q)

iy j-i

onde:

ICP = Indice de Condicdo do Pavimento;

A = valor deduzivel, dependente do tipo de defeito (Ti), do grau de severidade (Sj) e da

densidade de defeitos (Dij);

1= contador para tipos de defeitos;

j = contador para graus de severidade;

p = niimero total de placas defeituosas;

mi = numero de graus de severidade para o tipo de defeito;

F(t,q) = funcdo de ajustamento para defeitos multiplos que varia com o valor deduzivel

somado (t) e o numero de dedugdes (q).

De maneira pratica, para se calcular o ICP, se obtém os valores dedutiveis para cada
tipo de defeito e grau de severidade a partir dos dbacos contidos no anexo A da norma DNIT
062/2004-PRO, ¢ os soma. A corregdo ¢ obtida também em um abaco no mesmo anexo desta
norma, onde € necessario se saber o “q”, que ¢ o numero de defeitos que apresentam valor
dedutivel maior que 5. Apds isto, o valor dedutivel corrigido obtido ¢ o que subtraira de 100,
para se obter o valor do ICP.

Desta forma, foram obtidos quinze valores de ICP: um para cada uma das faixas (oito
no total), um para cada uma das pistas (quatro no total), um para cada sentido (dois no total) e
um da via inteira. A partir disso, foi analisada a correlagdo da condi¢cao do pavimento com os
acidentes do km 67. Os valores dos ICPs e a andlise sdo apresentados nos resultados deste
estudo.

1.3.2 Analise da Geometria da Via

A andlise da geometria da via foi realizada a partir do projeto geométrico da BR-101
(Contorno do Recife), fornecido pelo professor Mauricio Pina, verificando se estd de acordo
com o Manual de Projetos Geométricos de Travessias Urbanas do DNIT e procurando
identificar possiveis pontos do tragado da via que possam proporcionar acidentes. Além disso,

foi realizada uma visita de campo com o objetivo de verificar se a situagdo atual condiz com o
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projeto geométrico. Com isso, analisou-se como tais falhas contribuem para gerar mais

acidentes e o que pode ser feito para melhorar essa condigao.

1.3.3 Analise dos acidentes para determinac¢ao dos trechos criticos

A andlise dos acidentes foi realizada a partir do estudo dos dados dos acidentes,
ocorridos em 2017, da Policia Rodoviaria Federal (PRF). O quilometro foi dividido em 10
segmentos de 100 metros e foram contabilizadas as quantidades e a severidade dos acidentes
em cada segmento.

Para a identificagdo do trecho critico, os acidentes sdo divididos em quatro categorias:
acidente com vitima fatal (AVF), acidente com feridos envolvendo pedestres (ATR -
Atropelamento), acidente com feridos (ACF) e acidente com somente danos materiais
(ADM). Ainda com relagdo a severidade, neste trabalho nao importa o nimero de 6bitos, de
atropelados ou de feridos em cada acidente, e sim o tipo da ocorréncia. Se numa Unica
ocorréncia houve registro de dois 6bitos (um dos Obitos resultou de atropelamento) e trés
feridos, esta serd classificada, para fins de identificacdo dos locais criticos, como
simplesmente um caso de obito (maior severidade) - (AVF).

Entdo, para contabilizar a quantidade de acidentes e a severidade do mesmo, o
Departamento Nacional de Transito - DENATRAN instituiu a Unidade Padrao de Severidade,
cujo valor, expresso em UPS, ¢é resultante da soma dos produtos do nimero de ocorréncias
por severidade pelo peso atribuido a respectiva severidade. Assim, a quantificacdo dos
acidentes, em UPS, ¢ feita a partir da seguinte férmula:

NeUPS = ADM * 1+ ACF *4 + ATR x 6 + AVF = 13

Com o niimero de UPS de cada trecho foi determinado para os trechos criticos, visando
uma futura analise em conjunto com o ICP, geometria e sinaliza¢do do trecho, pode-se
verificar a relacao entre a condi¢do da via e a ocorréncia de acidentes.

1.3.4 Analise da sinalizacao

E necessario que a sinalizagio viaria do trecho em estudo seja analisada e comparada
com as normas vigentes para que as irregularidades sejam apontadas e como estas podem
gerar acidentes. Nesse sentido, deve-se observar a sinalizacdo horizontal, vertical e os
dispositivos auxiliares, e cada uma de suas especificidades.

Para melhor andlise da sinalizacdo vertical, foi feito o georreferenciamento de todas as

placas encontradas com o aplicativo QField. Os dados obtidos foram compilados para melhor
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analise do trecho. Além disso, foi avaliada a condi¢do de cada uma das placas e seu impacto
na seguranca da via.
A sinalizacao horizontal foi analisada em conjunto com a inspe¢dao do pavimento,
anotando-se as placas em que ha marcas, seu tipo e o estado em que se encontram.
Posteriormente, foi analisado se a sinalizagdo existente ¢ suficiente e, caso ndo seja,

foram indicadas possiveis solugdes.
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2 REVISAO DE LITERATURA E FUNDAMENTACAO TEORICA

2.1 Pavimentacao

Pavimentacdo ¢ uma estrutura que constitui a base horizontal composta por uma ou
mais camadas sobrepostas, com o intuito de elevar a vida til de uma rodovia e proporcionar
conforto e seguranga para os veiculos e pessoas que passam por ela.

E composta geralmente de trés camadas (revestimento, base e sub-base) sobre o terreno
natural ou a terraplenagem, denominado de subleito. Cada uma das camadas do pavimento
pode ser subdividida em diferentes camadas e ha casos em que ¢ utilizado um refor¢o do
subleito, quando o solo existente ndo apresenta boas condigdes.

Para a elaboragdo de um projeto de pavimentagdo devem ser levadas em conta,
principalmente, varidveis como a capacidade de suporte da base do terreno, o fluxo de
veiculos esperado e o clima da regido.

Existem trés tipos de pavimentos, a saber, flexivel, semirrigido e rigido. O pavimento
flexivel ¢ o que apresenta uma maior capacidade de deformagio, sem ir a ruina. E composto
de camadas ndo cimentadas, e com revestimento de concreto asfaltico. O pavimento
semirrigido também apresenta um revestimento de concreto asfaltico, mas sua base ¢
estabilizada quimicamente com cimento, o que deixa a estrutura mais rigida. J& o pavimento
rigido ¢ aquele em que o revestimento ¢ composto de placas de concreto de cimento Portland,
o qual tem funcao de revestimento e base, onde a sub-base pode ou ndo apresentar cimento
em sua composi¢do. Em algumas situagdes (principalmente em casos de revestimentos de
elevada espessura), pavimentos asfalticos podem ter um comportamento de pavimento rigido.

Os trés tipos de pavimento sdo amplamente utilizados e a escolha de qual deve ser
utilizado vai depender das condi¢des de cada rodovia. Mas, de maneira geral, o pavimento
rigido de concreto ¢ o que apresenta maior vida Util dentre os trés, em torno de 20 anos,

porém € o com maior custo para implantagao.

2.2 Geometria rodoviaria

A geometria rodoviaria corresponde as caracteristicas geométricas de uma rodovia,
como tracado, curvas horizontais e verticais, secdo transversal tipo, dentre outros. Estes
elementos sdo definidos no projeto geométrico de uma rodovia. Para tal, ¢ necessaria a
definicdo da funcionalidade da rodovia, que pode ser local, coletora, arterial ou expressa, por

ordem crescente de grau de mobilidade, sendo:
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e local: caracterizada por interse¢des em nivel ndo semaforizadas, destinada
apenas ao acesso local ou a areas restritas.

e coletora: destinada a coletar e distribuir o transito que tenha necessidade de
entrar ou sair das vias de transito rapido ou arteriais, possibilitando o transito
dentro das regides da cidade.

e arterial: caracterizada por intersecdes em nivel, geralmente controladas por
semaforo, com acessibilidade aos lotes lindeiros e as vias secundarias e locais,
possibilitando o transito entre as regides da cidade.

e via expressa: corresponde as vias de maior mobilidade e que possuem
caracteristicas que tornam conveniente que sejam situadas em um nivel
funcional proprio, superior as demais. Por essa razao, devem sofrer o minimo de
interferéncia das outras vias. Suas conexdes devem ser sempre em niveis
diferentes e a velocidade diretriz deve ser a maior permitida em uma
determinada regido, utilizando maiores raios e menores rampas. Devem,
também, prover os melhores niveis de servico.

Os principais critérios utilizados na elaboracdo de um projeto geométrico sdo: volume
horério de projeto, capacidade rodoviaria e niveis de servigo.

O volume horério de projeto ¢ quantidade de veiculos que passa na via em cada hora do
periodo de projeto, adotado de forma a atender & maxima demanda horaria prevista para o ano
de projeto. Contudo, caso fosse projetado para a hora maxima, o projeto se tornaria
antieconoOmico, uma vez que em todas as outras horas ele estaria superdimensionado. Assim,
adota-se o volume horario de projeto como sendo o volume da 30* hora.

Capacidade ¢ o termo dado para representar o numero horario maximo de veiculos que
pode passar por uma se¢do ou trecho homogéneo de uma rodovia, segundo as condi¢des da
pista e do trafego.

O nivel de servico ¢ uma avaliacdo qualitativa das condi¢des de operacdo de uma
corrente de trafego, tal como € percebida por motoristas e passageiros, levando em conta
fatores como velocidade, tempo de percurso, restricdes ou interrupgdes de transito, grau de
liberdade de manobra, seguranca, conforto, economia, dentre outros.

Com a andlise destes fatores sdo definidas as seg¢des transversais tipo, os raios de
curvatura minimos, a velocidade de projeto, a superlargura e a superelevacdo, dentre outros

elementos geométricos da via.
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2.3 Sinalizacao

A sinalizagdo rodoviaria ¢ composta por placas, marcas viarias e dispositivos auxiliares,
constituindo um sistema de dispositivos fixos para o controle do trafego que, quando
instalados, t€ém a fungdo de ordenar, advertir e orientar os usuarios. A sinalizagdo deve
conquistar a aten¢do e a confianga do usuario, permitindo-lhe um tempo de reacdo adequado
para a tomada de decisdo a informacao fornecida. Isto ¢ conquistado pela escolha apropriada
dos sinais e marcas, em dimensdes adequadas, que dependem dos fatores que compdem a
rodovia, sendo os principais:

e caracteristicas fisicas da rodovia (pista simples, pista dupla, nimero de faixas
etc.);

e velocidade operacional da rodovia;

e topografia da regido atravessada pela via (plana, ondulada ou montanhosa);

e tipo e intensidade da ocupacgao lateral da via (urbano ou rural).

O processo de oferecimento de uma sinalizacdo adequada aos usuarios das rodovias
envolve o projeto, implantagdo, operagdo e a manutengdo da sinalizacao.

A sinalizacao ¢ classificada de duas formas, vertical e horizontal.

A sinalizacdo vertical ¢ feita por meio de placas, painéis ou dispositivos auxiliares, em
posicdo vertical, a margem da via ou suspensos sobre ela. Tem a fun¢do de regulamentar o
uso da via, advertir situacdes perigosas e fornecer indicacdes, orientacdes ¢ informagdes aos
usuarios.

A sinaliza¢do horizontal ¢ composta pelo conjunto de marcas, simbolos e legendas
pintados sobre o revestimento da via. Tem a fun¢do de ordenar o fluxo de veiculos, orientar os
deslocamentos em fun¢ao da geometria da via, complementar a sinalizagao vertical, transmitir

mensagens claras e simples e possibilitar um tempo de reagdo adequado aos motoristas.

2.4 Programa PARE, procedimentos para o tratamento de locais criticos de acidentes
Face a necessidade de se priorizar a aplicagdo dos recursos publicos em iniciativas que
oferecam resultados concretos, esta metodologia oferece subsidios para as seguintes questdes:
e definicdo dos locais que merecem atencao especial, entre os locais onde ha
registros de acidentes;
e escolha dos locais criticos que, face a escassez de recursos, merecem tratamento

prioritario;
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e identificacdo do local mais economicamente viavel do ponto de vista de retorno

social.

Este programa possui as seguintes etapas:
1. identificacao dos locais criticos, enfatizando a severidade dessas ocorréncias;
2. investigacdo dos fatores contribuintes para os acidentes;
3. buscar um conjunto de medidas de engenharia que possam reduzir o risco de
ocorrer novos acidentes com caracteristicas similares aos identificados na
investigacao, particularizando cada local;

4. selecao dos locais que tém melhores perspectivas de retorno econdmico.

Para a identificagdo dos locais criticos, sdo determinantes a qualidade do registro e a
disponibilidade dos dados sobre acidentes de transito. No Brasil, esses registros sao feitos no
local do acidente através de um Boletim de Ocorréncia — BO, ou através de um Registro de
Ocorréncia — RO, quando ndo ha atendimento no local do acidente. O BO contém
informagdes mais precisas, pelo fato de ser preenchido por policiais militares com certa
experiéncia. No segundo caso, os ROs costumam conter informacdes mais imprecisas €
tendenciosas, ndo constituindo material confidvel para fins de investiga¢do de causas e fatores
determinantes dos acidentes, porém se consegue extrair informagdes sobre o local, dia e hora
do acidente.

Sao suficientes as informacodes, para o método, sobre o local onde ocorreu o acidente e a
sua severidade, classificada em quatro categorias: acidente com vitima fatal (AVF), acidente
com feridos envolvendo pedestres (ATR), acidente com feridos (ACF) e acidente com
somente danos materiais (ADM). Portanto, devem ser levantadas todas as informacgdes
disponiveis sobre acidentes de transito relativas tanto aos BOs quanto aos ROs, o que implica

a busca de informacdes nos arquivos das Policias Militar e Civil.



22

3 LOCALIZACAO DO TRECHO

O km 67 integra a 4* Regido Politico-Administrativa do Recife (RPA-4), a Oeste da
cidade. entre os bairros de Engenho do Meio, Caxanga e Cidade Universitaria. O local
corresponde a um trecho de passagem de varias pessoas diariamente, pois faz parte da 4°

Perimetral da cidade do Recife, ligando a zona norte a zona sul da cidade e vice-versa.

Figura 3 - Km 67, BR-101

S Googie : i,

Fonte: Google Maps
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4 HISTORICO E ESTUDO DOS ACIDENTES DO KM 67

A partir de estatisticas disponibilizadas pela PRF (acidentes por quilometro) de 2010 a
2017, foram analisados os trechos com mais acidentes, com mais feridos ¢ com maior nimero
de mortos. Houve, também, uma analise com foco no Km 67, utilizando a metodologia do
PARE, para determinacdo do trecho critico, Grafico 8. O registro dos acidentes ¢ feito pela
Policia Rodoviaria Federal, nas rodovias federais sob jurisdicdo do DNIT, através do Boletim
de Ocorréncia de Acidente de Transito (BOAT). Foram, entdo, desenvolvidos os graficos
abaixo.

Verificou-se que ocorreram 98 acidentes no periodo manha/tarde e 40 no periodo
noturno (entre 2010 e 2017), o que representa 29% do total de acidentes, no sentido Norte.
Enquanto, no sentido Sul, ocorreram 135 acidentes no periodo manha/tarde e 57 no periodo
noturno (entre 2010 e 2017), o que representa 30% do total de acidentes.

Com relagdo ao Grafico 8, o niumero elevado de ocorréncia de acidentes no trecho
entre o km 67,0 e 67,1 pode ser resultado de erro de registro. J4 que, em alguns casos, o

policial anota o nimero do quilémetro redondo.

Grafico 1 - Tipos de acidentes no Km 67

Tipos de acidente no Km 67
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Fonte: PRF



Grafico 2 - Numero de acidentes, sentido Norte - BR-101
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Grafico 3 - Numero de feridos, sentido Norte BR-101
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Grafico 4 - Numero de mortos, sentido Norte BR-101
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Grafico 5 - Numero de acidentes, sentido Sul BR-101

Acidentes Sentido Crescente Sul-Norte, 2010-2017
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Grafico 6 - Numero de feridos, sentido Sul BR-101
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Grafico 7 - Numero de mortos, sentido Sul BR-101
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Grafico 8 - Locais criticos do Km 67 BR-101 sentido Sul
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Grafico 9 - Locais criticos do Km 67 BR-101 sentido norte
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5 RESULTADOS E DISCUSSOES

5.1 Avalia¢do do pavimento

Conforme descrito nos materiais e métodos deste estudo, foi realizada uma inspe¢do no
km 67 da BR-101 no dia 22/10/2017 para o levantamento e classificagdo dos defeitos do
pavimento de concreto. Dos dezoito defeitos contidos na norma DNIT 061/2004-TER, foram
encontrados apenas doze: algamento de placas, placa dividida, escalonamento ou degrau,
desnivel pavimento-acostamento, fissuras lineares, grandes reparos, pequenos reparos,
desgaste superficial, quebras localizadas, fissuras superficiais (rendilhado) e escamacdo do
concreto, fissuras de retracdo plastica e esborcinamento ou quebra de canto. A seguir, €

apresentado um grafico com a incidéncia dos defeitos mais comuns.

Grafico 10 - Incidéncia de defeitos no trecho analisado.

Incidéncia de Defeitos no Trecho Analisado
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Quebras localizadas |1,2%
Placa dividida 10,8%
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Os demais defeitos tiveram uma porcentagem de incidéncia muito pequena e foram
desconsiderados neste grafico. A grande quantidade de grandes reparos aconteceu
principalmente nas pistas principais, as quais tiveram a maior parte de sua extensao recapeada
recentemente. De forma geral os grandes reparos apresentaram baixo grau de severidade,
principalmente nas pistas principais. Foi percebido também que muitos dos grandes reparos
das pistas marginais apresentaram fissuras que, apesar de ndo comprometerem o escoamento
do trafego, indica um inicio da sua deterioracdo, podendo se intensificar no periodo de
chuvas, se ndo for realizada uma manutengdo. Também ¢ importante destacar a semelhanca
das fissuras presentes nos grandes reparos com as fissuras lineares das placas ndo cobertas

com asfalto, como se a fissura da placa se refletisse no pavimento asfaltico acima dela.
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Como segundo defeito mais apresentado, o desgaste superficial foi especialmente
observado nas pistas marginais, ja que estas ndo estavam em quase sua totalidade coberta de
grandes reparos. Em seguida, as fissuras lineares, também mais presentes nas marginais,
normalmente com graus de severidade maiores nas faixas da direita, devido ser a faixa mais
solicitada por veiculos mais pesados.

Os graficos a seguir apresentam a distribui¢do desses trés defeitos nas diferentes faixas
do km 67 da BR-101/PE.

Grafico 11 - Incidéncia de Grandes Reparos por Faixa

Incidéncia de Grandes Reparos por Faixa
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Grafico 12 - Incidéncia de Desgaste Superficial por Faixa
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Grafico 13 - Incidéncia de Fissuras Lineares por Faixa

Incidéncia de Fissuras Lineares por Faixa
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e (Calculo do ICP
Apds a inspegdo dos defeitos, foi possivel calcular os quinze Indices de Condigdo do
Pavimento (ICP). Os valores obtidos variaram de 47 a 70, estando todos conceituados como

bom ou razodvel. Os graficos abaixo apresentam os resultados obtidos.

Gréfico 14 - ICP por Faixa de Rolamento

ICP por Faixa de Rolamento
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Grafico 15 - ICP por Pista
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Grafico 16 - ICP por Sentido
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Grafico 17 - ICP Geral

ICP Geral
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Os ICPs das pistas marginas, mesmo sendo menos solicitadas, estio menores que os das
pistas principais, mas isto se deve ao recapeamento realizado recentemente na pista principal.
Outro aspecto que se pode observar também € que, com excec¢do da pista marginal sul, todos
os ICPs das faixas da direita sdo menores que o do seu par, devido ao fato desta ser a faixa
onde ha uma maior concentracao de veiculos pesados. O sentido sul apresenta um ICP menor
que o sentido norte.

Conforme os niveis de conceituacdo obtidos, pode-se perceber que o trecho do km 67 da
BR-101/PE apresenta uma condicao aceitavel, o que ja era esperado devido ao recapeamento
realizado recentemente. Apesar disto, o conceito de razoavel obtido nas pistas marginais
indicam que serdo necessarios servigos de recuperagdo do pavimento em breve, para que seu
nivel de serventia ndo venha a cair ainda mais.

Ao se analisar o ICP por trecho e relacionar com o nimero de acidentes e UPS,
calculados anteriormente, verifica-se que a diminuicdo do ICP ndo ¢ acompanhada por um
aumento no numero de acidentes e nem do UPS, o que pode ser verificado ao analisar que os
graficos 18 e 19 ndo apresentam nenhum padrdo caracteristico e nenhuma possivel relagdo

entre as trés variaveis.



Grafico 18 - Relagdo entre o ICP ¢ UPS dos trechos do Km 67 da BR-101 sul.
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Grafico 19 - Relacdo entre o ICP e UPS dos trechos do Km 67 da BR-101.
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Analisa-se, também, a existéncia de uma relacao entre o tipo de acidente com o tipo de

defeito do pavimento, j& que ndo foi constatada relacao entre o ICP e o numero de acidentes

no quilometro em analise. Com o levantamento em campo, verificou-se que os trés defeitos

mais recorrentes sdo (Grafico 10): grandes reparos, desgaste superficial e fissuras lineares.

Os grandes reparos foram recém executados e suas condi¢cdes operacionais estao muito

boas. Ja as fissuras lineares, apresentam em sua maioria um grau de severidade alto (abertura

maior que 5 cm), podendo assim, comprometer a seguranca da via.

O desgaste superficial, por sua vez, pode alterar o coeficiente de atrito da rodovia,

diminuindo, assim, a eficiéncia do processo de frenagem dos veiculos, podendo ocasionar
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colisdes traseiras, tipo de acidente mais frequente no quildometro em analise (verificado pela
Tabela 1). Porém, essa redu¢do ndo ¢ grande no pavimento rigido, ndo podendo, assim, ser
considerado como fator predominante nos casos deste tipo de acidente.

Conclui-se que a condigdo do pavimento ndo € um fator predominante nem mais

provavel na ocorréncia dos acidentes registrados



Tabela 1 - Tipo de acidente e condig¢do do pavimento
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Tk o NiGmero Tipo de Acidente
SENTIDO ICP (om:.ln;an e 2 5 Tombame| Atropela | Colisdo | Colisdao | Colisao Danos Queda de
Pavimento | acidentes
niclo | Fim {UPS) nto mento | Lateral | Frontal | Traseira | Materiais | ocupante
SUL 0 120| 63,75 Bom 62 4] 19 0 16 0 0
SUL 120 | 240) 62,5 Bom 15 0 0 0 4
SUL 240 | 360| 65,5 Bom 29 0 4 0 0 0 0
SUL 360 | 480) 56,5 Bom i & i = - % = &
SUL 480 | 600 60 Bom 13 0 0 o 0 13 0 0
SUL 600 | 720) 62,75 Bom 24 0 4 0 0 0
SUL 720 | 840 39,75 Ruim = = = - - = = =
SUL &40 |960| 50,5 Razoadvel 60 12 4] 12 0 0 0 0
NORTE 0 1200 49 Razoadvel - - - - - - - -
MNORTE 120 | 240 58,25 Bom = = = = = = = =
NORTE 240 | 360 62,5 Bom - ) s - - - - -
MNORTE 360 | 480 63 Bom 20 0] 4] 0 6 4] 2
NORTE 480 | 600 61,73 Bom 88 0 3 0 5 24 1
MNORTE 600 | 720 69 Bom e = = = = = = =
NORTE 720 | 840 56,75 Bom & = — = i H % i
MORTE 840 | 960 75 Muito Bom il 0 0 1] 12* 24 0 0
*Colisdo por ingestao de dlcool.
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5.2 Avaliacao da sinalizacao

A sinalizagao vertical do trecho se resume a oito placas. A sinalizacdo horizontal foi
encontrada em cerca de apenas 15 metros de uma das pistas e o sonorizador existente se

encontra completamente degradado.

Das oito placas de sinalizacao vertical existentes, apenas uma ¢ de regulamentagao e
nenhuma de adverténcia. Duas sdo de referéncia quilométrica e as demais sao de indicagdo.
Na tabela abaixo, sdo apresentadas fotos das placas encontradas e sua classificagao.

Tabela 2 - Listagem das Sinalizagdes Verticais

Descricao

Placa de identificacdo da rodovia

Apresenta bom estado.

Placa indicativa de dire¢ao
Apresenta estado regular, porém com inclinagdo

excessiva, dificultando sua visualizagao.

Placa indicativa de direcdo

Apresenta excelente estado.

Placa indicativa de dire¢do
Apresenta bom estado, com principio de bloqueio

pela vegetagdo.




Descricao

Placa indicativa de dire¢ao
Apresenta estado ruim, com algumas das letras

ilegiveis.

Placa de regulamentaggo de velocidade
Apresenta estado regular, com vegetagdo

impedindo parte de sua leitura.

Placa de referéncia quilométrica

Apresenta excelente estado.

Placa de referéncia quilométrica
Apresenta estado regular, com sujeira impedindo

parte de sua leitura.
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Abaixo ¢ apresentada a imagem retirada do aplicativo QField com as localizagdes

georreferenciadas das placas levantadas.



Figura 4 - Localizacao da sinalizagdo vertical encontrada
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A sinalizagdo horizontal do trecho praticamente inexiste, pois apenas 15 metros de uma
das pistas apresentam faixas, e estdo em péssimo estado, como pode ser observado nas

imagens abaixo.

Figura 5 e 6 — Sinalizacdo horizontal existente

Foi encontrado um sonorizador na pista marginal, sentido sul, préximo de uma
intersecdo com a Av. Prof. Artur de S4, com a maior parte de sua largura ja deteriorada, como
pode ser visto na imagem abaixo.

Figura 7 - Sonorizador

A situacdo da sinalizagdo do trecho € preocupante, principalmente nos acessos, onde
nao ha sinalizagdo de qualquer tipo. O acesso proximo ao viaduto da reitoria, no sentido sul
da via, ¢ utilizado em ambos os sentidos, tanto para sair quanto para entrar na pista principal,

0 que se torna extremamente perigoso e propenso a acidentes. Neste acesso, além de ndo
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haver uma sinaliza¢do, a geometria existente ndo indica um fluxo claro, assim os motoristas

ficam confusos e mais propensos a erros.
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5.3 Avaliacdo da geometria da via

O projeto geométrico ¢ o conjunto dos elementos necessarios e suficientes para
definicdo da forma geométrica de uma via. Dessa forma, de acordo com o tipo da mesma, em
face da sua funcdo e do volume e tipo de trafego que atenderd, existem limites de referéncia
que se baseiam na velocidade de operagao e no volume de trafego existente, por exemplo.

Assim, sendo a BR-101 ¢ classificada como uma via em pista dupla com controle
parcial de acessos e, no que se refere a geometria, ¢ classificada como uma rodovia do tipo I-

A, pois atende a todas as caracteristicas técnicas minimas para tal.

Tabela 3 - Caracteristicas técnicas minimas — Rodovia de classe I-A.

Classe I-A
Descricao das Caracteristicas Técnicas | Unid. | Plano | Ondulado | Montanhoso

Velocidade Diretriz Minima km/h | 100 80 60
Distancia de Visibilidade de Parada: - - - -

- Minimo Desejavel m | 210 140 85

- Minimo Absoluto m 155 110 75

Raio Minimo de Curva Horizontal m 345 210 115
Taxa de Superelevagdo Maxima % 10 10 10
Rampa Maxima % 3 4.5 6

Largura da Faixa de Transito m 3.6 3.6 3.6

Fonte: Shu Han Lee (2008).

Ao se analisar o projeto geométrico, ndo foi encontrado qualquer ponto critico no
tragcado, que possa causar acidentes. A largura da faixa de transito ¢ compativel com a
recomendada, de 3.6 metros, a curva horizontal possui um raio de 763,97 metros e o trecho
apresenta uma distancia de visibilidade adequada.

Porém, ao realizar uma visita de campo, com o objetivo de analisar se a situagdo atual
condiz com a projetada, foi verificado que o acesso a pista local, do Km 67.8, sentido Sul
(PB-PE), esta sendo utilizado, também, como um acesso a pista principal (ilustrado nas
seguintes figuras: Figura 8 - Projeto Geométrico da BR-101, Km 67; Figura 9: Ampliacao e
detalhamento da area destacada na Figura 8; e Figura 11 - Acesso a pista local, sinalizagao
vertical deteriorada. Acesso a UFPE.), o que, agravado pela falta de sinalizagdo vertical, esta
causando muitas colisdes laterais e tombamentos neste trech o (Tabela 4: Tipos de acidentes
por trecho no sentido sul).

Além disso, foi constatada a ocorréncia de alguns atropelamentos na frente do Hospital
das Clinicas, km 67.6, no sentido Sul (PB-PE), area de grande fluxo de pedestres, o que pode

ser relacionado a péssima condi¢do de conservagdo da passarela e, por isso, os pedestres

ficam receosos em usa-la. (Figura 10).
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Tabela 4 - Tipos de acidentes por trecho no sentido sul.

Queda
[ [3
ocupante

Tombam Atropela Colisdo Colisio Colisdo Danos

ento mento lateral frontal traseira materiais

BR 101- Km 67 - Pista Principal - Sul 3 0 19 0 16 0 0
BR 101- Km 67,2 - Pista Principal - Sul 0 0 4 0 0 0 0
BR 101- Km 67,5 - Pista Principal - Sul 0 0 0 0 13 0 0
BR 101- Km 67,6 - Pista Principal - Sul 0 4 0 0 0 0 0

Fonte: PRF.

Figura 8 - Projeto Geométrico da BR-101, Km 67
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Figura 9 - Ampliacdo e detalhamento da area destacada na figura 8
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Figura 10 - Condicao da passarela em frente ao Hospital das Clinicas.

Fonte: Reportagem TV Jornal (08/09/2015) e autores - foto (24/11/2017)

Figura 11 - Acesso a pista local, sinalizac@o vertical deteriorada. Acesso a UFPE.

ol

Fonte: Autores. Foto (24/11/2017)
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CONDICOES GERAIS DO TRECHO

6.1 Analise Técnica

Destacam-se como pontos negativos e provaveis causas dos acidentes no km 67 os

seguintes aspectos:

sinalizacdo: muitas falhas; pouca sinalizagdo vertical, onde apenas uma das placas ¢ de
regulacdo e nenhuma de adverténcia, além de estarem em péssimo estado de
conservagado. Sinalizacdo horizontal praticamente inexistente. Necessita-se de reparos
e manutencao nas sinalizagdes existentes e instalacao de novas, tal como uma placa de
adverténcia A-32A de transito de pedestres no km 67,6, em frente ao Hospital das
Clinicas, para evitar que acontecam mais casos de atropelamento no trecho.

geometria da via: ndo ha erros no projeto. Porém, foi verificado que o acesso a pista
local, do Km 67,8, sentido Sul (PB-PE), esta sendo utilizado, também, como um
acesso a pista principal, o que, agravado pela falta de sinalizacdo vertical, esta
causando muitas colisdes laterais e tombamentos neste trecho.

Por outro lado, observam-se em bom estado a:

condi¢do do pavimento: o trecho do km 67 da BR-101/PE apresenta uma condig¢ao
aceitavel, conceito “BOM” do ICP, o que ja era esperado devido ao recapeamento
realizado recentemente. Dessa forma, nao hd necessidade imediata de manutencao.
Apesar disto, o conceito de razodvel obtido nas pistas marginais indica que serao
necessarios servicos de recuperagdo do pavimento em breve, para que seu nivel de

serventia ndo venha a cair ainda mais.

6.2 Analise Social

Além da andlise técnica, ¢ necessario fazer uma analise mais geral do trecho. De acordo

com os dados da PRF, ocorreram alguns atropelamentos na frente do Hospital das Clinicas,

km 67,6, no sentido Sul (PB-PE), area de grande fluxo de pedestres (Figura 12), o que pode

ser relacionado a falta de seguranca e a péssima condicdo de conservacdo da passarela e, por

isso, os pedestres ficam receosos em usa-la. Dessa forma, ha uma preocupacao por parte desse

estudo com o crescimento desse tipo de acidente, aconselhando-se fazer a manutengao urgente

da passarela deste trecho.

Além disso fora observado que 15% dos acidentes do sentido Norte foram ocasionados

por condutores sob efeito do alcool, podendo ser observado na Tabela 1, o que evidencia a
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necessidade de um trabalho conjunto entre a sociedade e o governo na conscientizagdo e

fiscalizacdo da conduc¢do de veiculos apos a ingestdo de bebidas alcoodlicas.

Figura 12 - Fluxo de pedestres.

Fonte: Autores. Foto (23/11/2017)
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7 CONCLUSOES

Quanto a condi¢do do pavimento, as faixas da pista principal encontram-se totalmente
recapeadas. O célculo do ICP resultou num conceito “REGULAR” para as faixas secundarias
e “BOM” para as principais, porém, trata-se de um dado duvidoso, pois o recapeamento
realizado pode esconder possiveis defeitos nas placas de concreto. Ao analisar o ICP de cada
trecho com o seu respectivo UPS e nimero de acidentes, verifica-se que a diminui¢do do ICP
nao ¢ acompanhada por um aumento no numero de acidentes ¢ nem do UPS, o que pode ser
verificado ao analisar que os graficos 18 e 19 ndo apresentam nenhum padrao caracteristico e
nenhuma possivel relagdo entre as trés variaveis. Ou seja, a condi¢do do pavimento ndo € um
fator predominante nem mais provavel na ocorréncia dos acidentes registrados.

Ao se analisar os tipos de acidentes que ocorreram em cada trecho do quilémetro 67, foi
constatada a ocorréncia de varios atropelamentos no trecho do km 67,6 em ambos os sentidos
de circulagdo dos veiculos. Através de um estudo de campo, verificou-se que esses acidentes
estdo relacionados com o grande fluxo de pedestres gerado diariamente pelo Hospital das
Clinicas, sendo na sua maioria idosos e pacientes do hospital, e as péssimas condi¢des em que
se encontra a passarela presente no local. Um elevador esta quebrado, por exemplo, o que
impossibilita 0 uso da passarela por alguns idosos ou pacientes com necessidades especiais,
obrigando-os a se arriscarem a atravessar a rodovia por entre os carros.

Quanto a analise do projeto geométrico, foi verificado que ndo ha erros no projeto.
Porém, através de um estudo de campo, foi visto que o acesso a pista local, do Km 67,8,
sentido Sul (PB-PE) — acesso a UFPE, est4 sendo utilizado, também, como um acesso a pista
principal, o que, agravado pela falta de sinalizacdo, estd causando muitas colisdes laterais e
tombamentos.

Para reduzir a quantidade de acidentes ao longo do trecho analisado, ¢ necessario atentar
para os fatos indicados ao longo de todo o estudo, melhorar a sinalizagdo e as condigdes da
passarela, por exemplo. E necessario também um trabalho conjunto entre a sociedade e o
governo. Para a sociedade, vem a necessidade de respeitar as normas de transito e dirigir com
prudéncia e educagdo, principalmente respeitando a legislacdo vigente. Neste estudo 10% dos
acidentes foram ocasionados por condutores sob efeito do alcool. Para o governo, diversas
atitudes devem ser tomadas e, como mostrado ao longo do trabalho, o foco imediato deve ser
dirigido a sinalizacdo e a geometria da via, que deve estar de acordo com as normas previstas
e utilizadas na elaboragdo do seu projeto geométrico. E preciso refazer a sinalizagdo
horizontal e vertical desse trecho na tentativa de reorganizar o fluxo de veiculos e alertar os

condutores sobre a presenca de pedestres, através da restauracdo dos sonorizadores e da
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instalacdo de placas de adverténcia. Além disso, ¢ fundamental manter a boa condi¢do do
pavimento, realizando sempre a manuten¢do do mesmo e fazer um trabalho em parceria com a
Policia Rodoviaria com o objetivo de alertar os motoristas para os pontos criticos presentes,

como o trecho do quilometro 67,8 no sentido sul.
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PAVIMENTO: BR-1o1 /PE

TRECHO: _km 67 - kn, 68

DATA: 2Z/1a/3F

eN

PISTA: ¥rincipal  Scntide Sof
!LQCA%I: ESQ.FA*XA DiR| OBSERVACAO SCA%AA ESQ. FA‘XADIR. OBSERVAGAO
1 g 3R 31 2% S8 lhe 16 198 3A
Z 3B 3B 2L 8B 3B ¢ o 143 A
2 g8 2B 2% 58 3B Ac. 40, 148 M
Y Th % B 34 8B gB do aup
5 %P 3B 35 2B 58 10, 14yB
G 58 & B 36 38 3B o,iup  DEEN
> 3B B X . 58 5B 10, 148,71 PF
2 3B %ZB 23 58 <B lo
. 3D 3B 39 58 2B 1o
10 ) ) Yo &8 2B lo Jup
1) b 3B Uy 3B 35 1O AP
1z gp 3P “z 2B 37 0,
13 gB SE i 2P 3% JC
14 8B g B Yy 2] &P AYP
15 3B 3P 45 =3 %) 9% PREN.
i6 % B 3B 46 ZB 2323 PREW,
13 3B gB Y2 2P %B
i 2B 3p 4% 3B B
L5 88 3B Y9 8B 3B
20 3B 2B 50 B %8 boH
21 gB 3B 53 <P 8B on
22 B s g 52 28 BB bH
23 3 8 5B ] B 3B
24 B B Foyas  Sewdl. | bY 3B 3p
7= B 8B Ac. 10 55 2B 5p
26 B 3% A Jo 56 AT B
13 2B 2B e 0 52 3B B Fyro Sord.
A 5% $B Ac. Y 14y |5% 2B 3B
29 3R 6B - . O 3uB 159 5B 3B
30 8% | €8  |Ac Jo, 14B.3M| €O 8B 0%

1. Algamento de placas
2. Fissura de canto

3. Placa dividida

4. Degrau de junta

7. Fissuras lineares
8. Grandes reparos
9. Pequenos reparos

5. Defeito na selagem das juntas
6. Desnivel pavimento-acostamento

TIPOS DE DEFEITOS (DNIT 061/2004 - TER)

10. Desgaste superficial
11. Bombeamento

12. Quebras localizadas
13. Passagem de nivel

14. Rendilhado e escamacéo
15, Fissuras de refragéo plastica

16. Quebra de canto

17. Esborcinamento de juntas

18. Placa bailarina

FICHA DE INSPEGAO
DNIT 062/2004 - PRO

Trabalho de Conclusdo de Curso

Engenharia Civil

Alunos: Douglas Martins e Pedro Basilio
Professor: Mauricio Renato Pina

FICHA N°

ol

s

PN/ DE PERNAMBUCO

¢

UNIVERSIDADE
FeperaL




PAVIMENTO: BR-M2L/PE  TRECHO: kv 6% - kn, 6% DATA: 42/1ic/1%
PISTA: Pi‘inc.?cz’ Sepmbids  So |

S ESQ.FA'XA S| OBSERVAGAO | piuly Esm "7 5| OBSERVAGAO
2t gB SB LB ! 30 B 6B | Yoo Sond.
b2 3% 3% b 32 3B 2B 6B
&3 %P 3P 6B 93 KB 8B (P
64 A 3P b 54 &8 % 0B
|57 2k 5B 6] Veg clecac Aast.| 95 %B 5B 6%
L6 9] 3B 6h 46 Zb gB 6P
S By 38 6B &% 8B 8B 6B
b8 2B % Gb 93 8B B 6%
£9 2p 8% 0B 32 %B 3B 6D
Yo 5B &P B deo  |12p $B _6M
1l 8B 3P 0P lal. | o0 %B _6M
12 3B 3B 6P o2 |%p 8B 6
13 3P %B 6B 10> |8 8B 6M
14 5B 3B LB o4 |2 %B b
15 3B | 8B 6p | 105 |38 8B 6M
36 3B 5B 6B 106 2B %B 6M
H 95) 3B _6H 1o 3P 8B LM
13 2B 3B 6B 108 3B %® 6B
e BB BP 6B 109 3B 3B 6M
b @] 8P 3B 6B 10 3B $B 60
&1 =Y BR 6B Jid 1Y) 8% 6B
YA 5B 8B 6P 142 %8 §p 6B
&3 <9 3B 6B 215 2B 2B LB
g4 514 3B 6B Ay %D €p bR
£5 b |%B LB Li5 B |8B 6B
80 &b 8b &B 116 gB %B_ 6D
5% 3% %8 (B L3 56 |28 6B
38 3B 3b_op g 3B 3B 6B
) 3B % _bb e 38 8B 6B
% 2B 5% 6b 170 3B 3B 6B
TIPOS DE DEFEITOS (DNIT 061/2004 - TER) FICHA DE INSPEGAO
1. Aigamento de placas 10. Desgaste superficial DNIT 062/2004 - PRO
2. Fissura de canto 11. Bombeamento Trabalho de Concluséo de Curso
3. Placa dividida 12. Quebras localizadas Engenharia Civil
4. Degrau de junta 13. Passagem de nivel Alunos: Douglas Martins e Pedro Basilio
5. Defeito na selagem das juntas 14. Rendilhado e escamagéo Professor: Mauricio Renato Pina
6. D_esnfvel Pavimento—acostamento 15. Fissuras de refragdo pléastica FICHA N° ﬁ AR
7. Fissuras lineares 16. Quebra de canto Sppleiing
8. Grandes reparos 17. Esborcinamento de juntas DE PERNAMBUCO
9. Pequenos reparos 18. Placa bailarina oz Y




PAVIMENTO: _BR-10s/PE TRECHO: _km 67 -~ kv 6% DATA: 22/ /43
PISTA: Pﬁgc,‘fg[ Seubide Sl

e Zsa ] DR OBSERVAGAO
d2n I KB SB 6B 154 |8k 8™

die B SB 4B 152 B ™M B

122 8B 3B &B 153 B EM

AL 8B 5B 6B 154 g™ 3 M

125 g2 3B €2 185 BH %M

Blas 3B &B &8 15¢ g $ M

223 |3B 5B 6B 452 B g M

7% | 8P %B 6B 155 g M 2 M

129 2B BB 6B 159 g H SH

120 SB ]B 6B

133 8B Bp 6B

132 BB B

120 235 8B

134 SH il
335 M &M

436 g M 3M

423 o ! KM

132 g M g

132 g™ I

1Ue 3 &M

AT/RY EM M
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19 5M g™

b HEEH S 3

A S

146 %M M

143 M M

148 3 M g M

445 31 B M

150 &M M

TIPOS DE DEFEITOS (DNIT 061/2004 - TER) FICHA DE INSPEGAO

1. Alcamento de placas 10. Desgaste superficial DNIT 062/2004 - PRO
2. Fissura de canto 11. Bombeamento Trabalho de Concluséo de Curso
3. Placa dividida 12. Quebras localizadas Engenharia Civil
4. Degrau de junta 13. Passagem de nivel Alunos: Douglas Martins e Pedro Basilio
5. Defeito na selagem das juntas 14. Rendilhado e escamacéo Professor: Mauricio Renato Pina
e e o | e
8. Grandes reparos 17. Esborcinamento de juntas : DE PERNAMBUCO
9. Pequenos reparos 18. Placa bailarina @3 et




PAVIMENTO: BE-lc) /PE TRECHO:

km &2 - kv, 68

DATA: 22/Ae/1%

PISTA: Princpel  Seatide  Worbe
giA%l: ESQ.FA'XADlR. OBSERVAGAO F?':ADC/;\ ESQ. e DR | OBSERVACAO
1 o 8K 31 5B 8B 6H
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= gle g H 232 &B BB LR
Y 40 8 34 8B SB 6B
5 io SH 25 3B 3B 6B
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i g8 gR Yo ) 8B 6D
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72 &R 3B 6H 52 8B B 6B
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4 2B 8B 6LH 54 8% XB HH
75 %8 g8 6B | Fure Sond. |55 3B 2B 6M
16 3B XB LB 56 %p 3B bM
11 BB SB LB 53 %P %6 B
2B 3P 3p 6B 5% 2B 3B 6B
9 2B Zp 6B 53 ¥R %P bM
20 gB 8B 6B to 2B %B OH

TIPOS DE DEFEITOS (DNIT 061/2004 - TER)

1. Alcamento de placas
2. Fissura de canto

3. Placa dividida

4. Degrau de junta

5. Defeito na selagem das juntas

6. Desnivel pavimento-acostamento
7. Fissuras lineares
8. Grandes reparos
9. Pequenos reparos

10. Desgaste superficial

11. Bombeamento

12. Quebras localizadas

13. Passagem de nivel

14. Rendilhado e escamaggio
15. Fissuras de retragéo plastica
16. Quebra de canto

17. Esborcinamento de juntas
18. Placa bailarina

FICHA DE INSPECAQ
DNIT 062/2004 - PRO

Trabalho de Conclus&o de Curso

Engenharia Civil

Alunos: Douglas Martins e Pedro Basilio
Professor: Mauricio Renato Pina

FICHA N°

o4

ﬁéi

UNIVERSIDADE
FEDERAL
DE PERNAMBUCO




PAVIMENTO: B®-ici/PE

TRECHO: kri 63 - kw 63

DATA: 22/10 /11

PISTA: Principel  Sentide  Norte

g:A%/;‘\ ESQ.FA'XADRR. OBSERVAGAO l:llfA%:s ESQ. FNXAI:nR. OBSERVACAO
61 &P @B bM ar §B 82 6B

VYA gh 8R L 32 3B g3 6P

é3 3B KB 6B a3 2B 3p 6B |Furo Sead.
oY 2B 3B 6B a4 gB 8B 6B

65 3B %R LB 95 3B 3B OB

bé 3B 3B 6M 96 8B 3B

67 8B 8B 4B 92 3B B

68 &B 3B 6B 9% 1% 3B

&3 2B 8B 6B 99 3B 3D

Io 2B SB HB oo 8B 2B Acesse 0, 1up
i 3P 3B 6H iod 3B 3B 10 148

1z 2B 2B 6H joz 5B %B A0 A48 4p 3
13 3B RB_6M 18> 29> 3B Ao 4P A
14 £B 8B 6M Loy RB 3R AC AUR AL
15 3B 3B 6HM 55 | 3R 8B 8A

16 %B 3B 6M G 2B 3B g A

17 B 8B 6M | Fure Send. |i03 3B 30 6B llo 4B

18 2B 8B _6M 103 3B 2B 6B lio (uB

P 3B KB 6M oo 3B $B o |Jo 4B

0 8B 3B 6H ilo 2B SB 6B |lo \up 1EB
oy B 3B 8B HM FiL 2B B LB llo Lub

82 2B ZB LM A1) 3 7) LB 42 l\o 4P

23 2B BB 6B 113 38 3B 6B lio 4B

34 9} 8B LP Liy 3% gB 6B |io iuyp

%5 EB ]B 6B A5 2B 8% 6B |lC 1up

8¢ 2B 8B 6H Lip PA SB 6B lio JYR

33 3B 2B 6B 1 i3 35 B 6B | Aup

23 2B 8B 6B L1 B P 6B |Tim Acesw
23 2B KB 6B lia 2B %% 6B

o) 23 3B 6B /e 48 3B 6B

1. Algamento de placas
2. Fissura de canto

3. Placa dividida

4. Degrau de junta

7. Fissuras lineares
8. Grandes reparos

9. Pequenos reparos

5. Defeito na selagem das juntas
8. Desnivel pavimento-acostamento

TIPOS DE DEFEITOS (DNIT 061/2004 - TER)

10. Desgaste superficial
11. Bombeamento

12. Quebras localizadas
13. Passagem de nivel

14. Rendilhado e escamagéo

15. Fissuras de retrago
16. Quebra de canto

plastica

17. Esborcinamento de juntas

18. Placa bailarina

FICHA DE INSPECAO
DNIT 062/2004 - PRO

Trabalho de Concluséo de Curso

Engenharia Civil

Alunos: Douglas Martins e Pedro Basilio
Professor: Mauricio Renato Pina

FICHA N°

oS

"B/ DE PERNAMBUCO

UNIVERSIDADE
FEDERAL




PAVIMENTO: BR-303/PE  TRECHO: _kw 6% ~ kv 68 DATA: 22/10/1%
PISTA: Fisie Pir’tﬁClII)C / Stntics e

e ESQ.FAIXADIR. SHEEREE 0 F"\JCA%AA ESQ. FA‘XADIR. OBSERVAGAO
A 5B 8B 6B J54 &B 88 6B
IZL £$ Rp 6B A57 5B 8B 6B
$zz 3B XB 6B 153 3B 3B ¢B
174 3B XB 6B 154 B 3B 6B
J7s SR 3B 6B 155 P EB 6N
JZ6 2B KB _6E 157 gB ¥B
1727 2B 3B 6B 153 B §B
173 2P 8B 6E i59 3B 3B
A75 ZB SB 68

120 SB 8B 4B

31 3B 5B 6M

137 B GB &M DEEN.

133 3B gB 6H DREN

134 2B {]B 6M DIEN.

225 3B 3B 6M
| 126 ZB &B 6H

133 8B 3P 6B

4328 £B 3B 6B

139 3B ]B 4B

Ao 9 XB 6B

144 KB ZXB 6B

duz Rp 8B 6M

143 3B BB ¢ H

14y 2% gB 6H

148 3B 8k 6H

146 3B B bn

i1} 3B B oM

J4g £p %B _bH

iug 2p gB _6H

lco ) KB 6B

TIPOS DE DEFEITOS (DNIT 061/2004 - TER)

1. Algamento de placas
2. Fissura de canto

3. Placa dividida

4. Degrau de junta

5. Defeito na selagem das juntas

6. Desnivel pavimento-acostamento
7. Fissuras lineares
8. Grandes reparos
9. Pequenos reparos

10. Desgaste superficial

11. Bombeamento

12. Quebras localizadas

13. Passagem de nivel

14. Rendilhado e escamagéo
15. Fissuras de retracfo plastica
16. Quebra de canto

17. Esborcinamento de juntas
18. Placa bailarina

FICHA DE INSPECAO
DNIT 062/2004 - PRO

Trabalho de Concluséo de Curso
Engenharia Civil
Alunos: Douglas Martins e Pedro Basilio

Professor: Mauricio Renato Pina
FICHA N° ’

UNIVERSIDADE
FEDERAL

Sy  pE PERNAMBUCO

ey




PAVIMENTO: Br-1C 1 / PE

TRECHO: Sontds SUL - ocay (km 63 - km 68)DATA: 22/40/13

PISTA: HQ\’%H‘\Q\ Scntindg 2ol
;l:A%A/; ESQ.FAIXADIR. OBSERVACAO FI’\ICA%L:\ ESQ. FAIXADtR. OBSERVACAO
i *%W 1¢ 10 ?).'l (De l,Q:?A 5
i M - o o [0 10,347
3 G L 23 1o 0,28
4 am’ | g 24 Lo [0,28,3m
9 gm | (0 35 4o lo. 9,128 -
3 Imi | Lo 36 {0 10,834,124
bl M’ | 1o 37 lo [0.34, 38
4 M/ {O 33 1O 10
9 sm’ |10 39 (o 10
[0 |mica’| %) [O- 10, %
14 am / lo Ll lo~ le;
13 M’ |O 97 fo- (0D
3 B (o 4o jo- (o
b 9 e g4 {o- |10
|5 7 G B L Ueg | lo Lo
e \ghs 1R He - 1038
[} [3M.7Al6] M, 7819 43 o il o -
(¥ o flam— 93 lo” |loIm’
40 " m - 49 [ o 9,36
S 1o I AN 50 lo M| fo,7m
2l [0- M a0 B o, 2M/] 19, 1A
! 10 IMFAI0T ey (02471 10,2A
a3 g loam - 53 [0,3m" ] 0,34
94 10 0, 3m < gk 0,289 10,28
25 [0 !O 74,94 %5 (0,167 | 101 IR
26 [0 059, M 56 o, oA
17 (0,35 - (0 24 92 a7 11038
29 o= lloay G e 19,38
a9 O lo 59 pel ¢ 10
) (o~ 10 3M 4 £o 10,78 | |0

TIPOS DE DEFEITOS (DNIT 061/2004 - TER)

1. Algamento de placas
2. Fissura de canto

3. Placa dividida

4, Degrau de junta

5. Defeito na selagem das juntas
6. Desnivel pavimento-acostamento

7. Fissuras lineares
8. Grandes reparos
9. Pequenos reparos

10. Desgaste superficial
11. Bombeamento

12. Quebras localizadas
13, Passagém de nivel

14. Rendilhado e escamac#o
15. Fissuras de refracéo plastica

16. Quebra de canto

17. Esborcinamento de juntas

18. Placa bailarina

FICHA DE INSPEGAO
DNIT 062/2004 - PRO

Trabalho de Concluséo de Curso

Engenharia Civil

Alunos: Douglas Martins e Pedro Basilio
Professor: Mauricio Renato Pina

FICHA N°¢

C3F

UNIVERSIDADE
FEDERAL

S/ bt PERNAMBUCO




PAVIMENTO: Br-1oa/PE TRECHO: Centitp SouL = hochAL (ke 67 - €8)paTA: 22/00/13
P!STA HQYC;;‘ [t ‘ Se n'Ll cia Sb '

: ESQ.FA]XA 5] OBSERVACAO | ol sa " 5| OBSERVAGAO
6L 10,26 7 |1098,15,38 al o34 34 /] 10,]5

62 [lo3a |03 92 lto,9p “1{0

63 o,/ {0, 3A 93 (0,38, |{o15

64 10,34 7 | 10,34 94 0,387 | 19,15

65 o3~ | lo 3A 9s o, 3m |10 s

66 11038 | 1n a6 140 . | 1045

69 oam’flo 93 0,38 7| 10,15

68 w34 lo % e Tl

a9 lloam'| lo” 99 lidis e

10 |ia/] 1034 loo lo- 5

11 o, 3m/ | 10,34, 101 fo e

22 llo,am 108" {02 llog. |lo

33 Ho, 153 103m” 103 o \o

M o4~ [1034 g lle =i

3o |[lo3n” 103415 o5  |l03p | 10

oL lo - |19 (06 03¢ | lo

22 lo -/ |loas [0  lpme] 10

73 lo 10,28 (03  llpam | Ip

e o= [ 0 lo.se. |lo

40 038~ [9B.10 - o 0,38 /| lo

31 10,02A[lo,7a.124 1 Hoaw | lo

32 lo, 120~ | 10,34~ i \g3n:l to

33 loan- 1o 113 a0 19

29 o, 3Migh 10 (14 NOo3A | Lo

3S o= B® [is . llaa |l

96 lom - | 10 Nelad da plpcy | 116 lo.an | {0

7y 93y | 10 | (1r  lors 1038

39 o 20 |05 Ug  lloz4 (1034

39 10,38 | lo15 19 Jtozn 10,1534

90 934 1o (s 120 110,34 [ 10,157

TIPOS DE DEFEITOS (DNIT 061/2004 - TER) FICHA DE INSPECAO

1. Algamento de placas 10. Desgaste superficial DNIT 062/2004 - PRO
2. Fissura de canto 11. Bombeamento Trabalho de Concluséo de Curso
3. Placa dividida 12. Quebras localizadas Engenharia Civil
4. Degrau de junta 13. Passagem de nivel Alunos: Douglas Martins e Pedro Basilio
5. Defeito na selagem das juntas 14. Rendilhado e escamagao Professor. Mauricio Renato Pina
e N e B é@; s
8. Grandes reparos 17. Esborcinamento de juntas DE PERNAMBUCO
9. Pequenos reparos 18. Placa bailarina of 5




PAVIMENTO: BR-idai/PE TRECHO: Gearipo Su = Locay (km 67 - ES)DATA: 22/10 /13
P‘STA MﬁrﬁihQ( S@m{;.—‘do So i

gl e e S5 ] DR | OBSERVAGAO
CRENE K i e {64 2810 U015

B RRAE R (51 [Wlo | 19

123 4157 | IM IS 123 W to | 19/3

124 ZA S IH 1S (54 [02A | 34,1915

35 {34457 {3m.1¢ lss oM {3m. o

\W&  1t5,am -13A 1015 156 0.8 13410

(3 |15 94 - |15.9A 59 [lo.3w {83410

2% - 1153411534

{29 15 3m - llo,153m

20 {5387 13A,1015

(31 34, 8A7 | BA

R Sl

122 Flaa

CLERE e o

35 | JA7 | 3 A

= 0N

23 158 ~ | 3B

123 7 L4

[29 M- | M

(99 - 19l . | 9N

(44 am . | am

[92 _WEM 3N gM . IM

19%  |ZA 108 TN 1598

199 {o s ol

145 19 19,15

96 |1o [0S

19y [lots | (0,13

93 1o 10,1%

194 loxp | 1915

tbo 110,9A |lo,lg

TIPOS DE DEFEITOS (DNIT 061/2004 - TER) FICHA DE INSPECAO

1. Algamento de placas 10. Desgaste superficial DNIT 062/2004 - PRO
2. Fissura de canto 11. Bombeamento Trabalho de Concluséo de Curso
3. Placa dividida 12. Quebras localizadas Engenharia Civil
4, Degrau de junta 13. Passagem de nivel Alunos: Douglas Martins ¢ Pedro Basilio
5. Defeito na selagem das juntas 14. Rendithado e escamagio Professor: Mauricio Renato Pina
6. Qesnivel Pavimento—acostamento 15. Fissuras de retragio plastica FICHA N° % i
7. Fissuras lineares 16. Quebra de canto FepERAL
8. Grandes reparos 17. Esborcinamento de juntas DE PERNAMBUCG
9. Pequenos reparos 18. Placa bailarina S5 ¥




PAVIMENTO: BR -Jo L /PE

TRECHO: km 63/ km{$3

PISTA: _MAaRGIvaL ScaTine AORTE

DATA: 2Z /i 4%

R el T
L e iS5 mp ) 1 M 3N
d - dtoge s D 30 |sm 74,40
3 [0 tsB[0,15,38 33 86 78,10
4 lo.3g 7 110,15 34 %8 24,10
S _lloam“|lo3n- 25 - 1 4 M.l
E o, am |lo.s 248" 3¢ 78 Zm, o
3 llogsam |1z 3p’ 33 %8 i 1o
3. OISt iamnie 28 38 1A, 10
: 1037 IO.s*S.?)A.LE//h 39 M0 | MY
o |1o3a- 1oss b 40 IR i)
It o,15.34 ‘15, 1M M 41 .00 | M 19
el 10,15, 38 119,15,12A " 42 12w 10136 0
2 |ors3A lois3a 43 | 3ad0 |10
4 {81500 7124 1c, 10" 449  l7hle |10
S o345 —{3m,10)5° 4S5 39,10 | #M o
(e gm - 13A.08° 4€ 13e.lo [FA.10
13 - 1B 4% |1383mdo 7A,(0
13 iBc b 0 8 lo 74,10
14 i o0 g = Lo 7A.10
g 0= L Tl 50 |ig 24,10
sEe MBI (6 o 10 |8 Al0
| 29 M - 1494m 59 lo A 10
23 IM- | IM 53 lo 78,10
M M- m 54 (o 12B,3m 10
95 (58 - | OM 55 o lio,3a
do | Im im 56 fe 10, 153A
a4 MG % Tok ALY,
23 gm__| Im i @ llais
9 Sm. | i %9 lo 1o
30 m_|3m Ne, L0 10
TIPOS DE DEFEITOS (DNIT 061/2004 - TER) FICHA DE INSPECAO
1. Alcamento de placas 10. Desgaste superficial DNIT 062/2004 - PRO
2. Fissura de canto 11. Bombeamento Trabalho de Concluséo de Curso
3. Placa dividida 12. Quebras localizadas Engenharia Civil
4. Degrau de junta 13. Passagem de nivel Alunos: Douglas Martins e Pedro Basilio
5. Defeito na selagem das juntas 14. Rendilhado e escamagcéo Professor: Mauricio Renato Pina
6. Qesnivel f)avimen’to—acostamento 15. Fissuras de refra¢éo plastica FICHA N° 6&&) e
7. Fissuras lineares 16. Quebré de canto . ﬂ FECERAL
8. Grandes reparos 17. Esborcinamento de juntas DE PERNAMBUCO
9, Pequenos reparos 18. Placa bailarina ; = Y




PAVIMENTO: BR-lol /PE
PISTA: _Mazgnnad remlida A/0RTE

TRECHO: km 67 ~km 68

DATA: 22/ic /1%

SCA%)?A ESQ.FA‘XAD!R. OBSERVACAO g:;\%p;\ ESQFA;XADIR. OBSERVACAO
6L (0 .15 94 (015 |l0,1578
o 10,94 1511028, 92 fo,15 | 10,15,78
63 10,94 3m{ 10,3415 = lo.1s 1o, 3m
Y 1045 10,3415 9L 10,238,151 10,15 34
65 10 10, Im 9s lo.734 101578
oc .15 |10 38 96 015,38 10,58, 78
£3 0 1S o e 93 {045 110,38
¢s lo.1s |lo.1s 93 10,38 | 10,2A
Co o} 0, M 78 29 o |10, 1w
10 015 {lo3A 148 (00 10 (0,38
+1 {015 |10 14834 ol (0 0,45
g2 0,15 110,15, 18 102 10.28 | 10 15
33 10,45 |lo 48 3 {03 10 (0

4 10,15 [190,15.3m [0Y 10 0

%) (015 |I0.3B (05 o I 28 10

76 10, 381510, 3m fol (1090 1k

77 038 |19,2M 107 l10.15,38] 1©

13 11o® jlom 102 11038 | {0

79 |0, 2myd 103815 109" lig [0

% logs 3 10,7815 (o o B0

i 05 [19,1578 [11 is {l10.15
92 0,15 {10,153 (2 (Q 10

33 [1o5  |Io1g3m 13 (o |l015
34 10,1579 [10,15.3% [y 10 10

23S No7e 11074 s llgie la

36 |19,3b !9, 3A g |1o,2e |10.28.15
33 loam |lo,7a (13 lloze |lo3a
g9 [ols  {\e3pa 1% lozm | g FA
29 10,728,151 19.2m (9 42> |1p.8A
0 g5 110,78 (20 5% gA

3. Placa dividida

4. Degrau de junta
5. Defeito na selagem das juntas

6. Desnivel pavimento-acostamento
7. Fissuras lineares
8. Grandes reparos
9, Pequenos reparos

TIPOS DE DEFEITOS (DNIT 061/2004 - TER)
1. Aicamento de placas
2. Fissura de canto

10. Desgaste superficial

11. Bombeamento

12. Quebras localizadas

13. Passagem de nivel

14. Rendilhado e escamagéio
15, Fissuras de retracéio plastica
16. Quebra de canto

17. Esborcinamento de juntas
18. Placa bailarina

FICHA DE INSPEGAO
DNIT 062/2004 - PRO

Trabalho de Concluséo de Curso
Engenharia Civil
Alunos: Douglas Martins e Pedro Basilio
Professor: Mauricio Renato Pina

FICHA N° UNIVERSIDADE
ﬁ FEDERAL
DE PERNAMBUCO
A0 e




PAVIMENTO: BE-Jod

/PE

PISTA:

MaRgivar Senti P9 MobhTE

TRECHO: _km 67 —km &3

DATA: 22 /ic /13

;‘:A%:\ ESQFA;XADIR. OBSERVACAO ;ILOAEC’; ESQ. FAD(AD!R. OBSERVACAO
e 3m {54 10 ¥0)
i 3B 3B [ 50 {0 10
423 98 m 153 110 {0
94 - 1 %M -1 IM el 1 e (0,15
fee 3B €8 {63 o llo. 15
(2¢ 4o 74 | 38 [S6 11938 |lo.1g
203 |l0,34 | A 153 |1o.3m {1038, 15
{2 [0, m(5] 3A 158 [ [
(99 [to,lom#| A 59 | @ (o
o o 98 o iy 10
21 lHom | 36

(33 103 | 3B

(33 |28.40 | 98

lag | lo 2R

(35 |faMlo] 88

[0 1o B

2% {lo Yo

122 19 19

129 1O (0

(40 10 9

(44 lo 10

42 19 10,38

(43 Lo (O

(44 10 0

{45 18] 9

(46 o [Q

(493 O 10

143 l© \Q

(49 10,38 | 1O

(S0 g, 151 10

1. Algamento de placas

2. Fissura de canto

3. Placa dividida

4. Degrau de junta

5. Defeito na selagem das juntas

7. Fissuras lineares
8. Grandes reparos
9. Pequenos reparos

6. Desnivel pavimento-acostamento

TIPOS DE DEFEITOS (DNIT 061/2004 - TER)

10. Desgaste superficial

11. Bombeamento

12. Quebras localizadas

13. Passagem de nivel

14. Rendilhado e escamagéio
15. Fissuras de retragfio plastica
18. Quebra de canto

17. Esborcinamento de juntas
18. Placa bailarina

FICHA DE INSPECAO
DNIT 062/2004 - PRO

Trabalho de Concluséo de Curso

Engenharia Civil

Alunos: Douglas Martins e Pedro Basilio
Professor: Mauricio Renato Pina

FICHA N°

1L

UNIVERSIDADE
FEDERAL
DE PERNAMBUCO

Y




