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Brasilia, na data da assinatura eletronica.
Aes)
Superintendéncias Regionais;
Diretoria de Infraestrutura Rodoviaria;
Coordenacao-Geral de Desenvolvimento de Projetos.

Assunto: Determinac¢ao de nio utilizacao de camadas inferiores de revestimento asfaltico com taxa de
ligante asfaltico reduzida em projetos de pavimentos rodoviarios.

Prezados(as) Senhores(as),

1. Fago referéncia aos projetos de pavimentos rodoviarios novos que usualmente s3o
apresentados pelas empresas projetistas neste Departamento. Como ¢ conhecimento da ampla maioria dos
técnicos que efetuam projetos e trabalham com dimensionamento de pavimentos para o DNIT e outras
entidades, atualmente estamos proximos de publicar a nova versao do MeDiNa.. Em 2014, esta Autarquia
efetivou uma parceria com a Universidade Federal do Rio de Janeiro, por meio da COPPE, visando propor
um novo método de dimensionamento de pavimentos flexiveis. Essa parceria baseou-se na percepgao de
que o DNIT nao poderia mais conviver com um método que nao levasse em consideragdo, de forma direta,
conceitos da mecanica dos pavimentos, ja difundidos no pais.

2. Diante desse contexto, haja vista a diretriz da autarquia em caminhar na direcao de projetos
baseados nos conceitos mecanicistas, importante tecer alguns comentarios sobre uma pratica comum,
aplicada ha muito pelo DNIT e demais entidades em seus projetos rodoviarios.

3. Trata-se, especificamente, da camada de revestimento utilizando concreto asfaltico em
pavimentos flexiveis e compostos. Os dimensionamentos realizados, considerando a metodologia cléssica
(Método da Resisténcia) consideravam, em sua grande maioria, camadas de revestimento com espessuras
baseadas no numero N (repeti¢des do eixo simples padrdo). A espessura era, por vezes, composta por
camadas com diferentes granulometrias. Tal simplificagdo era ressaltada pelo proprio DNER, quando no
Manual de Pavimentacio do DNER (versao 1996) indicava que “(...) a fixacdo espessuras minimas a
adotar para os revestimentos betuminosos ¢ um dos pontos ainda em aberto na engenharia rodovidria (...)”.

4. Geralmente, deparamos com projetos com camadas de revestimentos asfalticos com a
seguinte proposta: concreto asfaltico faixa C, com determinada espessura, superposta em camada de
concreto asfaltico denominada camada de ligagdo ou “binder", usualmente dosada com granulometria
faixa A ou B, com espessura determinada.

5. Essa composi¢ao de misturas asfalticas resultava na espessura de um revestimento que, por
obvio, atendia aos preceitos do dimensionamento. A Figura 1 ilustra como s3o apresentados os projetos.
Buscava-se, com essa proposta, a composi¢cdo de um revestimento asfaltico com misturas distintas na sua
granulometria e, consequentemente, no percentual de ligante utilizado. O Manual de Pavimentagdo do
DNER (versao 1996) trouxe a proposi¢do do uso de “camadas integradas” no revestimento betuminoso,
composto por concreto asfaltico e pré-misturados, aplicando-se coeficientes de equivaléncia estrutural.
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Figura 1 - Exemplo de se¢ao-tipo de projeto de pavimento utilizando camadas de misturas asfalticas com caracteristicas
distintas.

6. Os resultados de dosagens de misturas asfalticas convencionais com granulometrias
distintas, resultavam em consumos de ligantes asfalticos maiores para as misturas densas, ou seja, faixa C.
Possivelmente, a indicacdo da mistura mais fechada para compor a camada de rolamento buscava oferecer
ao pavimento melhor condicdo de trafegabilidade, menor possibilidade de entrada de 4gua no pavimento,
maior resisténcia ao desgaste em funcdo do atrito pneu-pavimento e ao intemperismo, dentre outras
vantagens. Além disso, e talvez seja o aspecto mais relevante, a possibilidade de reducdo do consumo de
ligante, reduzindo o custo de implantacao do referido projeto.

7. O resultado era, portanto, um revestimento asfaltico com camadas constituidas por misturas
com diferentes consumos de ligantes, sendo a camada inferior aquela cujo percentual era frequentemente
mais reduzido.

8. Pode-se afirmar, com base em extensa bibliografia técnica existente, que ha relagao direta
entre o niumero de ciclos que uma mistura suporta, utilizando-se determinado critério de ruptura, com a
deformacao — ou tensdo — existente na fibra inferior do revestimento asfaltico. A Equagdo 1 ilustra essa
relacdo, amplamente conhecida:

N, =k ()" (1)

9. Outros modelos utilizam, ainda, a influéncia da propriedade mecanica (mddulo) da mistura
asfaltica utilizada, demonstrando também que essa propriedade interfere no comportamento a fadiga.

Importante destacar que o coeficiente K2 da Equacio (1) é negativo, o que explica a relagdo inversa entre
deformacdo de tracdo de niimero de ciclos até a ruptura. Outros modelos também podem ser utilizados,
como aqueles relacionados a energia dissipada, até aqueles utilizados em conjunto com conceitos da
viscoelasticidade, incorporando conceitos de dano em meio continuo.

10. A relacdo entre deformacao de tragcdo na fibra inferior do revestimento asfaltico com o
comportamento a fadiga de um pavimento ¢ o cerne da questdo. Diversos estudos de relevincia técnica e
grande importincia historica demonstram uma clara relacdo entre a taxa de ligante e o comportamento a
fadiga. O trabalho realizado por A. Tayebali em 1994, na companhia de grandes nomes como Prof.
Monismith, John Harvey, John Coplantz ¢ John Deacon, para o programa SHRP, demonstrou que maior
percentual de ligante asfaltico produzira misturas mais resistentes a fadiga. Um acréscimo de 4,5% para
6% de ligante aumentou em 65% a vida de fadiga de uma determinada mistura.

11. O trabalho mencionado acima foi escolhido pelo peso e importancia histérica. Porém,
poderiamos listar relevantes pesquisas que demonstraram a mesma relacao entre a taxa de ligante asfaltico
e o comportamento a fadiga nas misturas.

12. Outros fatores, como bem sabido, também interferem na vida de fadiga em misturas

asfalticas. Porém, a taxa de ligante ¢ aquela propriedade na qual estamos focando a discussdo neste
momento para motivar a decisao que sera tomada.

13. No atual momento pelo qual o DNIT estd passando, caminhando na dire¢do de utilizar
primordialmente um método de dimensionamento empirico-mecanicista, torna-se relevante uniformizar
algumas premissas que sdo amplamente conhecidas do meio técnico. Principalmente aquelas que possam
interferir no desempenho do pavimento, mas especificamente no revestimento asfaltico.

14. Nesse contexto, visando reduzir o risco de insucessos em projetos realizados no ambito



desta Autarquia, mesmo que tenhamos que assumir projetos mais onerosos observados pela 6Otica simplista
do investimento inicial, esta Diretoria DETERMINA que novos projetos de pavimentos flexiveis e
compostos (semi-rigidos, invertidos) nao utilizem camadas inferiores de revestimento asfaltico com
taxa de ligante asfaltico reduzida. Referida determinacdo ¢ estendida para todas as Superintendéncias
Regionais, naqueles projetos que foram delegados e cuja andlise encontra-se sob responsabilidade daquele
setorial.

15. Em situacdes que projetos ja tenham sido aprovados e que tenham empreendimentos em
andamento, recomenda-se que cada caso seja analisado de forma individual, visando a possibilidade de
adaptacdo do projeto durante a execucdo das obras, sempre observando a disponibilidade or¢amentaria e as
diretrizes da Diretoria de Infraestrutura Rodoviaria, assim como os normativos vigentes.

16. Naqueles projetos que a proposta aqui combatida estd presente e que ndo hd, até o
momento, inicio de obras, sugere-se que o referido projeto seja corrigido antes do procedimento
licitatorio. Caso a licitagdo esteja em andamento, a correcdo podera ser feita ao longo da execugdo das
obras, da mesma forma exposta no item anterior.

Atenciosamente,

LUIZ GUILHERME RODRIGUES DE MELLO
Diretor de Planejamento e Pesquisa

I Documento assinado eletronicamente por Luiz Guilherme Rodrigues de Mello, Diretor de
ﬁgl J L‘:l’ Planejamento e Pesquisa, em 24/03/2025, as 18:16, conforme horario oficial de Brasilia, com
eletrénica fundamento no art. 49, § 32, do Decreto n2 10.543, de 13 de novembro de 2020.

‘ & htt s://sei.dnit.gov.br/sei/controlador_externo.php?
acao=documento_conferir&id_orgao_acesso_externo=0, informando o cddigo verificador 20651387 e
o cédigo CRC 32827A31.
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