
Márcio Rocha Pitta
in:;uficiontc5, foJlt,J do 0str.Jdtls
e estradas existentes em
condição lastimável de
con:;erv,Jç5o,

Tal perda equivale a um
consumo de 100 bilhões de
quilocaloria~ e 2,6 tonelada~

de proteinas, suficientes para
aliment"r, dentro dos limites
recomend,do~ pelo FAO, moi~
de 40 milhões de pessoas
duriJntc um Jno inteiro, ou
seja, uma populaçôo igual ~ da
Região Nordeste,

Recente e~tudo de~envol,

vido pelo IPEA indica que, na
decada de ao, as perdas

acumulodo~ om
aumento de
custos operJcio-
nais, consumo
de óleo diesel e

~~~~~>~ d~mo::; m.JtcriiJis
~ devido a aciden-

tes somente nas
cstrJd~s fcdcrilis
atingiram o
montante de 14
bilhõe~ do
dólares; são

~ gJstos 0xtrJordi·
nário$ do~

usuários, quando
.)s rodoviJ:i

passam de bom para mau
estado: há um aumento de
38% nO$ custos opcr~cion~is

dos veiculos (US$ 2,3 bilhões),
de S8% no consumo de
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satisra toriamente.°planejamento de médio
e longo pr"zos deverá ser
resgatado como in~arumcnto

fundamental para a retomada
do dc~cnvolvimcnto, ovittln·
do-se as visões imediatistas
de tão má memória.

Dii:lnto d~s dimensões
territoriais e da imensa
potenci,,'idade agricola,
pecu~ri3 e indu$tri~l do País, é
essencial equacionar a
logi~tic~ n~cion,,1 de Tr~nspor­

tes para o C5coamento de:;:;:;'!

produção, Para que se possa
tor um" idoia d~ magnitude

do problemas: em 1993, a
perd~ estimada da safra de 60
milhões de tonelada~ de
grãos foi da ordem de 20%!
05 motivos? Três: iJrmaZEms
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A~pQcto do concraUlgam com U50 de pllvimentlldorll

do 11 concentração de 80% da
populaçôo n'~

cireas urbanas, o
quo, evidente­
mente, conlrí­
buiu enorme·
mente poro O

degradação da
qualidade de
vid::l da~
grandes
metr6poles
bra$ileira~,°Setor de
Tr\:lnsportes,
conforme
conceitua
Hirshman, ó um
Capital Social Básico, ~em o
qu~1 os setores de produção
prim~ria. secund~ri3 c
terciária não têm como
oper~r e de~envolver-se

o mau estado das rodovias tem
um custo muitas vezes esquecido:
o do brutal aumento do número
de acidentes, do consumo de
combustíveis e do tempo das
viagens, isto é, o custo do usuário.
Algumas soluções para este
problema, podem ser extraídas desta
análise comparativa da viabilidade
técnico-econômica de projetos de
pavimentos de concreto e asfálticos.

Arodovia, na condição de
modalidade de transporte
mai~ utililada no Br~:;il, foi o
segmento mais afetado pelas
~comod;;lçõoS 5ucc:isivi)s dll
Economia à nova realidade
d~corrente das crises vividas
pelo Pai$ nessos ultimos
quinze anos, o mesmo
ocorrendo com lIS vias
urbana:;,

Deteriorou'se a infra­
eWutur~, como efeito da
precariedade ou au~ência d~

conservação, ou pelo uso de
$o!uçôcs tr;,dicionoJis, i1s vezes
de baixo custo inicial mas,
qu~se sempre, de elevado
custo de manutenç50, Por
outro lado, a falta de estradas
levou ~ que o homem do
campo procurasse novas
opções n~ cidade, ocasionan,



PllV;mont.lç.1o dJ rodovilJ Pedro 7hquo~

combustiveis (USS
5,9 bilhões). de
50% no número de
acidentes (USS 5.8
bilhões) e de até
100% no tempo
das viogens,

H;;, entretanto,
outro aspecto que
n50 pode ~cr

esquecido: as
estradas de
rodogem represen­
t"m uma infra­
estrutura e:;:;cncial,
um setor intermediário do
atividade econômiclJ c sua
falto ou mou estado ocasio­
noO) o bloqueio da produç50,

Esse pre-requisito, quando
não atendido. "gera um efeito
psicológico adverso sobre os
cidadãos e a sociedade. que
passom J ter receio de circular
pelas estradas. de bUSCJr na
estrada o caminho de seus
negócios, o trajeto de sua
produção. a via de Jproxima­
ção com outtJS cidades '" e
Jte uma opção do seu lazer,
atividade sócio-econômica
tambem rc/evante",

Além do mais, a reduç50
das obras rodoviárias e de sua
qUJlidode. especialmente. crio
um círculo vicioso:

1, Por fJlto de alocação de
rocur$O~, reduzem-se as obro:;
rodoviárias;

2. DesJtivado o setor. há
menos empresas trabalhJndo,
donde.menos impostos
recolhidos;

3. Menos obras. menos
estradas, monos mercadorias
cirçul"ndo, mais desempregJ­
dos, mais violência, crescimen­
to da economia informa"
menos impostos recolhidos;

4. Menos recursos, mai!>

problemas sociais. ml1iorcs
dificuldJdes e dispêndios parJ
o Estado:

5. Menos recur:;os para
obrJs, agr"vomenlo do
qUJdro inicial;

6.... menos obrlJ:i. mais
problemJs. mais acidentes.
mai~ necessidade de inve:iti.
mentos, enc~recimcnto dos
trecho5 de obras, etc.

Em que grau J tecnologia
de concreto pode contribuir
pJrJ reduzir esse quadro?
Vejamos a seguir.

Ate o inicio da década de
50 era inlensa em nosso P;;Ií::; 3

utilização do concreto de
cimento portland na pavimen­
t"ç50. tanto de vias urbJnas
como de rodovi;)5. Essa
prjticOJ :iofreu, a partir de
ent:;o, [arte retração, por
força de fJtoreo v;;ri05, de
nJtureza política e econõmic,,:

• Durante mais de 20 anos,
a pJrtir do término da Segun­
d" Guerra Mundial. a produ­
ção nacional de cimento foi
destinod" prioritariamente JO
suprimento de necessid\Jdcs
fundJmentJis da florescente
indústria da Construção Civil,
o que conduziu 05 setores de
pavimentaç50 a lançar-se em

empreendimento:; que n~o

dependessem maciçamente
desse produto;

• Na mesmJ epoc"
desenvolveu-se nos EUA - e
ropidamente foi absorvid"

pelos órg50s brasilei­
ros ligados ao romo
- extenso tecnologia
de p"vimentos
f1exiveis. â base de
produtos betumino­
sos. em detrimento
dos cimentados;

• Os prcçO$ dos
derivados de petró­
leo. por seu turno.
ert'lm muito baixos 8,

por j:>!:o, muito
convidativos;

• Essa situação
estimulou o meio técnico de
pavimentação o ilporelhar-se
quase quo exclusivamente
por" omprego de pavimentos
asf;;iticos, para eles dirigindo
a formaç50 de pessoal e a
montJgem do parque de
equipamentos; como canse·
qüãnci~, h;i certa inercia para
que se passe novamente 3

adotar a alternJtivJ dos
pavimentos rígidos para a
pi:lVrmentaçâo, mesmo
havendo sinõis efetivos da
mudiJnça da$ circunst5ncil1s
tecnicas e, principl1lmente.
econõmicils;

• Além do mais, o Pl1í:;
encontrava-se num est;;gio de
desenvolvimento que favore­
ciJ o politica de construç50
das rodovias ditJS de penetra­
ção, nJS quais o custo iniciJI
tem peso preponderonte,
posto que, qu"nto menor seu
valor. môlior a extensão
pavimentadJ - o que "tende â
principJI funç50 de$se tipo de
estr"d". que é a de levar
rapidamente o trJnsporte ao
mJior número de regiões de
um país. quase sempre em
detrimento dJ qualidade do
pJvimonto.

As objeções ao uso dos

pavimento:; de concreto mais
ouvidas sãoj curiosamente. de
caráter subjetivo mais do que
objetivo: ei$ algumas delils:

• /Ia CU$to do concreto c
maior do que o do asfalto"

• t1No::;~a experiência e
maior com o asflllto"; "No
Brasil não hó experiência com
o concreto"

• "O asfJlto é melhor do
que o concreto"; "O asfalto li
miJi:; f~cil de razer "; "O
concreto e difícil de ser
consortlldo"

• "Não hâ equipl1mcntos
para a produç50 de pavimen­
tos de concreto no BrJsil"

Arealidade concret". hoje,
é outra.

O pavimento de concreto
ressurgiu j nos último:; \.Inos. em
pJlses de características tão
diversas como o Mêxico. i)

Africa do Sul. J E5panha e a
India. Epor quê? Porque,
b\Jsicamente e em primeiro
lugar, seu custo iniciallornou­
se atrJente, diante das alterJ­
çõe$ da estruturJ de preços
dos derivJdo5 de petróleo e do
crescimento da conscientizllç50
de governos e contribuintes da
necessidode vital que é
aproveitar ao máxImo ti

aplicação dos recursos públi­
cos. buscJndo o maior benefi­
cio c o menor custo.

Vejamos Jgora alguns dos
pontos principais de compJrJç50.

Economia

A onóli,e comparativJ dJ
viabilidade técnico-econômica
de projetos de pavimentos de
concreto (rigidos) e asfâlticos
mexíveis) tem comprovado
que. a media e longo prazos,
os primeiros acarretam
sempre menor custo anual,
considor"da a sua grande
durabilidade e a desnece$si­
dade de gJstJr recursos na
sue) m;;lnutcnçâo, quando
cotejados com qUJisquer



Segurança

Construção

propicia uma superficie
sempre opta a rcceber o
tráfego, sem paralisações,
desvios de rota e outras
inconveniênciiJS. O concreto
pode ter ainda como acaba­
mento uml1 texturil superficial
que aumente signiricativ3men­
te a segurança de rolamento
em condições do superfície
úmida, sem perda do conforto
requerido pelo usuário.

o pavimento de concreto
tem excelente copocidode de
reflexão da luz, requerendo
menos iluminaç50 e, por isso,
menor gusto com cnergii:l
elétrica e maior distância
entre os pontos de Ilumina·
ção, Com O de asfalto, pela
sua coloração escura, ocorre o '
inverso, A rcsistênciiJ 6
derrapagem da superfície de

Enquanto o pavimento
asfáltlco é construido em
cilmadas múltiplas, o concreto
requer um~ so pil:ô5.:Jgem do
equipamento para sua
construç50. O equipllmcnto
para a pavimentaçlio de
concreto mais adequaclo á
mlJiorii) de nOSSiJS estrlJdi)s ê o

de pequeno ou
médio porte; o que
se fl1z necess6rio Ó
desmitlflcar a
quest5o. Deve·se
rC$$altar ainda qUe! o
domínio brasileiro
sobre LI tecnologiiJ, . ,
de concreto ~ amplo

• ,I, ' e disseminado em, .
tOdtl5 l1S empreS115
construtoras, que
podem - além disso
c $C o de$cj~rem -
usar o concreto pré­

misturado, sem o ónus da
instalaç50 de central própria.

Desempenho

hoje responsável por mais de
95% do produçlio; a seguir, a
busca e a utilização de fontes
alternotivas de energia, Some­
se .1 i$so i) proocupiJç50 com o
aprimoramento do processo
de produção, que levou o um
dos menore~ consumos
médios de energia para
obtenç50 de cimento Porto
land, hoje cerca de 60%
menor do que a que se
despendio em 1970,

módulo de elasticidade.
Há eloqüentes exemplos

no Pais de pavimentos de
concreto cujo comportamento
excede!u até me~mo 3$
previsões mais otimistas.
NeccssitiJ-se, conforme j6
visto, de muito menos manu..
tenção, recuperação ou
rei:lbilit;)ç50 nos puvimentos
de concreto; ademais, os
defeitos contingentes são de
pequena monta c ,cmpre
bem localizados e delimita­
dos. Do ponto de vista do
usuário, essa condição

.- ,,-.

fabricados a partir de petróleo
importado. Note-,c também
que a Petrobrás S/A, seguindo
11 politic,J governi:lment111 parl1
o setor, volta-:;c cada vez mai!:
á exportação de derivados
que, principoJlment0 11
gasolina, o querosene e o
óleo diesel, são usados como
solventes nos cimentos
asfálticos de petróleo, o que
tende á redução da oferta de
a,faltos ao mercado. Enquan.
to isso, o principal componen­
te dos pavimentos de concre·
to, o cimcnto Portland, é
produto nacional e utiliza dois
mLltoritlis bãsicos cujl1 iJbun·
dância é indi~cutj­

vel - o calcário e a
argila. Leve-se em
con ta, ademal', a
potência que é a
industriiJ brusiloirLl
do cimento, que,
mesmo huvendo
produzido 28,2
milhões de
toneladas no ano
pa~$ado, 5cgue na
casa dos 40% de
ociosidade - o que
significa haver DQt.)/ho do corto di] jUnt.l

campo para que se
produ7..:Jm, mi:lis 0 mlJis,
pavimentos iJ b3~C de~$e

muterial.
Além de $cr ni:lcioniJl e

usar preponderantemente
miJtêriJs-priml1s copiosamente
exi~tentes na Natureza, o
cimento Portland brasileiro é
hoje fabricado, graças ao
esforço desenvolvido pelo
indústria do cimento, por
procc!:$O$ que minimii:am o
consumo energético: em
primeiro lugiJr, 11 substituiç50
do sistema de fobricaçlio por
via úmida pelo de via seca,

outros tipos de ptlvimentos,
os quai~ requerem con~erV3­

ção continua e rotineira, além
de reforço:; e:;trutur~i:;

periódicos que envolvem
grandes Investimentos e
torn;:lm o cu:;to de mi)nutcn·
ção expressivamente superior
nos pavimentos asfálticos,

Apartir do final de 1973 c,
depois, em 1979, a pesada
evolução dos preços do
petr6leo - C con:icqücntcmcn­
te dos seus derivados, entre os
qu~is os cimentos tlsfálticos­
alterou prorundamente a
estrutura de custos Iniciais dos
p;JVimcnto~ flexíveis, fl17.ondo
com que hoje eles praticamen­
te de nivelem aos dos pavi­
mentos rígidos, mesmo pi:lrl1
tráfegos de intensidade leve,

As pl1rl1dtls ou interrup.
çôc, do tr~fcgo "au,ada,
pelas operações de manuten­
ç50 produzem distúrbios e
perdas de horas produtiva, do
usuãrio; o custo do usuário é
mJior no:; pvvimentos l1sfálti·
cos, dado que eles exigem
muito mtlis operações dessa
n3turcz~ do que o:; de
concreto.

Disso resultl1 que o custo
final (ou seja, a ,oma do custo
inicial da construção com o
custo de mJnutcnçllo 0 o
custo do usuário) dos pavi­
mentos de concreto é, em
qU.:l!quor circunst5ncio, inferior
ao do asfáltlco,

Alem do mais, e significati­
vo mO$trar a influcnciô) dos
gastos com a importação de
petróleo nu mtlcroeconomia ­
ou seja, no nivel de divisas-.
posto que os óleos produzi­
dos no Brasil n50 se prest:Jm tI
fabricação de cimentos
.:Jsf6lticos 0, por isso, são



AHISTÓRIA DE DOIS PAVIMENTOS

• Rodovia da. Imigrantes (Sp-1eO)
• Trocho. construidos om 1974
• Trafega médio dlarlo de 20.235 velculos (14% cumlnhOes o 6nlbu.)

• EstruJuras das pavimentos (em)

ASFALTICO CONCRETO

Concrelo betuminoso 10 Concroto .Imples
Pré-misturado a quente 5 Brito trotada com clmonto
Brlla Iroloda com clmanto 24 Brito graduada
Brllo graduada 13

52

• Situação apOs 21 anos de serviço

ASFALTICO CONCRETO

Manulançllo anual continua Manutançllo anual dasprazlval
ManulonçOo pesada: duas (1981/89) Dosnoco9sária
Conceito atual: RUIM Conceito atual: MUITO BOM

• Indlces de custos por qullOmelro (om Valor Presente. 12% 0.0.)

ASFALTICO CONCRETO

Custo de conslrução 100 109
1° ono 100 100
SO ono 112 100
10° ano 106 100
15" ano 116 100
200 ano 113 100
21 u ono 116 100

Baso: O Pavimento cio Concrefo na Racluç(Jo cio Custo Brosi!, Follppe Augusto
Aranha Domlngues

concreto pode ser estabeleci­
da nas próprias operações de
acabamento do pavimento, o
que não se dá no caso dos
pavimentos asfálticos. A
inclinaç50 transversal necessá­
ria à seção do pavimento de
concreto c de 2 a 3 vezes
menor do que a do flexível,
resultando em monor pO!i~ibi­

lidade de derrapagem e
tombamento do veiculo em
situações críticas. Avelocida­
de de escoamento da água na
superfície do concreto e muito
superior â do pavimento
.lsfáltico, o que dá ao primeiro
melhor resistência â derrapa­
ge"l por hidroplanagem.

Juntamente com o concre­
to simples, dispõe-se ademais
de outros tipos de materiais
cimentados sobejamente
conhecidos, como o concreto
rolado lou compactado com
rolo), "novidade" descoberta
em 1893, já usado em 550
Paulo desde 1946, que requer
equipamento tradicional para
sua execuç50 (motonivelado­
ra. distribuidora de agregados
ou vibroacabadora de asfalto
e rolos compactadores
c!:táticos ou vibratórios) e ó
destinado, principalmente. a
pavimentos de trMego leve ou
médio; o solo-cimento.
tambem já usado desde 1939.
aplicável como base revestida
de asfalto e com intcrc$$c
para qualquer tipo de tráfego,
à exclus50 do muito pesado; e
as peças pre-moldadas de
concroto, excelentes para
áreas urbanas.

E o que dizer. ent50, das
tccnícas de whitetopping,
ulera-tilin whitetopping e last­
trilck, nome:; oinda meio
estranhos e desconhecidos,

mas de uso disseminando-se
rapidamente pelo mundo?

O primeiro é um pavimen­
to de concreto com C$pC$$ura

superior a 10 ou 15 cm e
algumas características
peculiares de projeto, usado
sobre um revestimento
asrállico existente em qual­
quer condiç50 funcional e
c$trutural, o que inverte iI

"prática" usual. O segundo.
variante do whitelopping
comum, vai mais longe, poi:;
chega a audtlcio:io:; 5 cm de
espessura. Ainda é incipiente,

m~s promissor.
O (ast-track já foi usado

esporadicamente no Pais, sem
acompanhamento digno desse
nome, mas ê um "ilch:ldoll

que. :;implc~mente, emprega
recursos amplamante domina­
dos pela tecnologia do
concreto para estabelecer um
conjunto de procedimentos de
dosagem e construç50 que
permitem liberar o pavimento
ao tráfego n50 em dias, mas
em horas, Precisamos estar
preparados. O pavimento de
concreto está ai.

Márcio Rocha Pitta é
engenheiro civil. coordenador
do Comitê Técnico de Pavimen·
los de Concreto do Ibracon,
diretor da Associação Brasileira
de Pavimentação, membro do
AC/ e assessor tccnico da
presidéncia da ABCP.


