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RESUMO: Uma das patologias que pode ocorrer apds a aplicagdo do Microrrevestimento
Asfaltico a Frio (MRAF) é o desplacamento nas trilhas de roda. Nesse contexto, o
presente trabalho teve por objetivo realizar um diagndstico, por meio de observagdes in
loco e registro fotogréfico do pavimento, a fim de apontar as provaveis causas dos
desplacamentos de MRAF nas trilhas de roda que ocorreram em um trecho de
aproximadamente 24 km em uma rodovia federal de ligagdo no Rio Grande do Sul. Em
um segundo momento, o trabalho buscou avaliar a eficacia de duas técnicas empregadas
para correcdo dos desplacamentos na rodovia em questdo: fresagem padrdo na
espessura da camada de MRAF seguida por aplicagdo de CBUQ nas trilhas de roda e
fresagem padrdo na espessura da camada de MRAF seguida por aplicagdo de uma nova
PALAVRAS CHAVE: camada de MRAF nas trilhas de roda. As duas solu¢des de corre¢do de desplacamentos
de MRAF nas trilhas de roda, adotadas no presente trabalho, foram satisfatérias para as
condi¢Ges em que foi realizado o estudo. A principal contribuicdo desta pesquisa para a

Desplacamento;

MRAF;_ area de transportes é que ela é um case de obra de um tema com pouca documentagao
Rodovia; técnico-cientifica e com alto impacto na pratica da engenharia.
Génese; ) o . .
! ABSTRACT: One of the pathologies that can occur after the application of microsurfacing
Asfalto; is the debonding distress in the wheel tracks. In this context, the present research had
the objective of making a diagnosis, through in situ observations and photographic
KEYWORDS: record of the pavement, in order to point out the probable causes of microsurfacing

debonding distress in the wheel tracks that occurred in a stretch of approximately 24 km
Debonding distress; in a federal highway linking in Rio Grande do Sul. In a second moment, the research tried
to evaluate the effectiveness of two techniques used for correction of the debonding

Microsurfacing;

. distress in the highway in question: standard milling in the thickness of the
Highway; microsurfacing layer followed by application of CBUQ in the tracks of milling wheel and
Genesis; standard milling in the thickness of the microsurfacing layer followed by application of a
Asphalt. new layer of microsurfacing in the wheel tracks. The two solutions of correction of

debonding distress of microsurfacing in the tracks of wheel, adopted in the present
research, were satisfactory for the conditions in which the study was realized. The main
contribution of this research to the area of transport is that it is a case study, a topic with
little technical-scientific documentation and with a high impact in engineering practice.
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1. INTRODUCAO

1.1 PROBLEMATICA E JUSTIFICATIVA

O Microrrevestimento Asfaltico a Frio
(MRAF) com emulsdo modificada por polimero
consiste na associacdo de agregado, material de
enchimento (filler), emulsdo asfaltica modificada
por polimero do tipo SBS, 4gua e aditivos, caso
necessario (DNIT, 2005).

A qualidade do MRAF depende de uma
série de fatores, dentre os quais se destacam:
selecdo e caracterizacao adequadas dos materiais
da mistura; usina mével apropriada para execugao
de MRAF e equipamentos auxiliares em bom
estado de conservacdo; equipes operacionais
capacitadas para a execugdo e controle da
qgualidade dos servicos. Inimeros defeitos podem
surgir apds a aplicagdo do MRAF, sendo originados
pelos por problemas nos agregados, por falhas de
aplicagdo, pelo espalhamento inadequado da
mistura, pelo estado do substrato e, também,
pelas condi¢des climaticas no momento da
aplicacdo do MRAF (SINICESP, 2014).

Uma das patologias que pode ocorrer
apds a aplicacdo do MRAF, embora ndo muito
comum, é o desplacamento do MRAF nas trilhas
de roda. Conforme Silva (2008), esse tipo de
desplacamento, que ocorre apdés um periodo de
tempo da execugdio do MRAF, é causado
principalmente pelo trafego de veiculos pesados e,
secundariamente, pelas variagOes térmicas diarias.
Estas variagOes térmicas correspondem a agao do
tempo (efeito da temperatura), a qual causa
movimentos diferenciais de dilatacdo e retracdo
entre o MRAF e a camada de revestimento,
causando o desplacamento (ou soltura) da (s)
camada (s) de MRAF.

Uma das técnicas que pode ser utilizada
para correcdao de desplacamentos de MRAF nas
trilhas de roda é a execucdo de fresagem padrao
MRAF
profundidade de fresagem ajustada para remover

na espessura do (fresadora com
somente as camadas de MRAF) seguida por
aplicacdo de CBUQ nas trilhas de roda. Outra
técnica que pode ser utilizada para correcdo de
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desplacamentos de MRAF é a execucdo de
fresagem padrdao na espessura do MRAF seguida
por aplicacdo de camada (s) de MRAF nas trilhas de
roda.

A fresagem padrdo caracteriza-se por
utilizar um espagamento de aproximadamente 15
mm entre os dentes de corte da fresadora (DNIT,
2011).

O estudo da génese e solugbes de
correcao de desplacamentos de MRAF é um tema
gue merece atencdo, ja que, tanto no Brasil quanto
no exterior, esse tema carece de pesquisas
cientificas. Portanto, a principal contribuicdo desta
pesquisa para a area de transportes é que ela é um
case de obra de um tema com pouca
documentacdo técnico-cientifica e com alto

impacto na pratica da engenharia.

1.2 CONTEXTUALIZACAO

Desenvolvido na Alemanha, no final da
década de 1960 e inicio da década de 1970, o
microrrevestimento é uma técnica de manutengao
rodovidria que envolve a mistura de agregados,
emulsdo asfdltica modifica por polimero,
enchimentos minerais e d4gua. Introduzido nos
década de 1980, o

microrrevestimento tem sido utilizado em toda a

Estados Unidos na
Europa, Australia e em muitos outros paises
(BROUGHTON et al., 2012).

Segundo Apaza e Guimardes (2016), o
microrrevestimento foi desenvolvido como uma
delgada capa para ser usada sobre a superficie do
pavimento, com intuito de evitar fissuras em vias
de baixo, médio e alto trafego. Garfa et al. (2016)
afirmam que o microrrevestimento é uma técnica
de manutencdo rodovidria a frio que exige pouca
energia e tempo para implementar. Para Gujar et
al. (2013) o microrrevestimento é uma técnica de
manutencdo preventiva ecoeficiente que visa
produzir melhorias mais rentaveis em termos de
qualidade e vida atil do pavimento.

Labi et al. (2007) ressaltam que a eficacia
do microrrevestimento depende principalmente
do clima e do trafego atuante na rodovia. Neste
contexto, o microrrevestimento funciona bem em
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rodovias de baixo, médio e alto volume de trafego,
podendo durar, em média, 3 a 4 em rodovias de
alto volume de trafego e até 7 anos em rodovias
de médio volume de trafego (WATSON; JARED,
1998).

Broughton et al. (2012) mencionam que
0 microrrevestimento, apds sua aplicacdo, permite
uma rapida abertura ao trafego, muitas vezes
dentro de uma hora ou menos. Outra vantagem do
microrrevestimento é que ele, segundo Takamura
et al. (2001), proporciona um bom equilibrio entre
custo-beneficio e impacto ambiental.

Conforme Ceratti e Reis (2011), embora
possa ser utilizado em servicos de manutencdo
corretiva, o principal campo de aplicacdo do MRAF
€ na conservagdo de pavimentos que apresentam
resisténcia remanescente para suportar o trafego
previsto em projeto, isto é, sem deficiéncias
estruturais e que necessitam rejuvenescimento,
impermeabilizacdo e melhoria das condi¢bes de
atrito e seguranca.

Ceratti et al. (2015) mencionam que o
microrrevestimento é utilizado em: recuperacgdo
funcional de pavimentos deteriorados,
restabelecendo as condi¢Ges de atrito superficial;
preenchimento de trilhas de roda pouco
profundas, oriundas de camadas de rolamento;
corregao de pequenas panelas e desgastes
superficiais; capa selante (impermeabilizacdo);
revestimento de pavimentos de baixo volume de
trafego; e camada intermedidria antirreflexao de
trincas em projetos de reforgo estrutural (CERATTI
et al., 2015).

No Brasil, o MRAF é utilizado desde a
década de 1990, sendo considerado uma otima
alternativa para manutengdo preventiva de
pavimentos asfalticos, desde que estes ndo
estejam comprometidos estruturalmente
(LUZzI, 2017).

A experiéncia brasileira tem se
concentrado no emprego do MRAF como camada
selante, camada de impermeabilizacdo, camada
rejuvenescedora e camada
(DNIT, 2005).

A primeira

antiderrapante

MRAF
em rodovia de intenso volume de trafego,

experiéncia de
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devidamente monitorada pelo Departamento
Nacional de Infraestrutura de Transportes (DNIT),
data de 1997, quando foi executado o trecho
experimental na Rodovia Presidente Dutra (BR-
116/SP). Nos anos seguintes, houve crescente
interesse dos 6rgdos e das concessiondrias de
rodovias, com utilizacdo de MRAF em larga escala,
em funcdo dos bons resultados em pista e de sua
efetividade econébmica no incremento da vida do
pavimento (CERATTI e REIS, 2011).

De acordo com Coelho et al. (2016), no
ambito do DNIT, além de servigos tradicionais
utilizados nos contratos de manutencdo e
restauracdo rodoviaria, a utilizacdo de MRAF vem,
cada vez mais, ocupando grande percentual dos
servicos previstos. Em contratos do tipo PIR IV
(Programa Integrado de Revitalizagdo), que tem
como objetivo a recuperagdo funcional do
pavimento, e do Programa CREMA (conservacao,
restauracao e manutencao rodoviaria),
frequentemente tém em suas previsGes de
solucdes técnicas a execucdao de MRAF em grandes
extensoes.

Ceratti et al. (2015) descrevem uma série
de cuidados durante a execucdo do MRAF. Um
deles é que antes da aplicacdo do MRAF devera ser
realizada a limpeza prévia da superficie com
vassouras mecanicas e/ou jatos de ar comprimido,
a fim de evitar a presenga de pd ou argilas no
substrato. Outro cuidado é que o MRAF ndo deve
ser executado em temperaturas inferiores a 10°C,
seja do ar ou do pavimento, em dias de chuva ou
caso haja previsdao de temperaturas inferiores a
0°C nas 24 horas seguintes. O sistema misturador e
de distribuicdo da usina mével devera ser capaz de
processar de forma continua e homogénea,
espalhando a massa asfaltica sobre a superficie a
ser revestida. A mistura deve ser langada na caixa
distribuidora em movimento na taxa suficiente
para manter o MRAF homogéneo e fluindo em
toda a largura de aplicagdo (especialmente nas
bordas). Além do mais, a distribuicdo deve se dar
numa taxa de aplicagdo uniforme, regulada em
funcdo da altura da caixa em relagdo a pista e da

velocidade de execugao.
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1.3 OBJETIVO

O presente trabalho teve por objetivo
realizar um diagndstico, por meio de observagdes
in loco e registro fotografico do pavimento, a fim
de apontar as  provdveis causas dos
desplacamentos de MRAF nas trilhas de roda que
ocorreram em um trecho de aproximadamente 24
km em uma rodovia federal de ligacdo no Rio
Grande do Sul. Em um segundo momento, o
trabalho buscou avaliar a eficacia de duas técnicas
empregadas para correcao dos desplacamentos na
rodovia em questdo: fresagem padrdo na
espessura da camada de MRAF seguida por
aplicacdo de CBUQ nas trilhas de roda e fresagem
padrdo na espessura da camada de MRAF seguida
por aplicacdo de uma nova camada de MRAF nas
trilhas de roda. As duas solucdes de correcdao de
desplacamentos de MRAF nas trilhas de roda,
adotadas no presente trabalho, foram satisfatérias
para as condicdes em que foi realizado o estudo. A
principal contribuicdo deste trabalho para a drea
de transportes é que este trabalho é um case de
obra, de um tema com pouca documentacdo
técnico-cientifica e com alto impacto na pratica da

engenharia.

2. MATERIAL E METODO

Este trabalho trata-se de uma pesquisa
exploratdria do tipo estudo de caso, realizada em
uma rodovia federal de ligagdo no Rio Grande do
Sul.

Os desplacamentos de MRAF nas trilhas
de roda ocorreram em um trecho de
aproximadamente 24 km. Esse trecho havia
recebido duas camadas de MRAF, faixa I, no
segundo semestre de 2014. Segundo a
especificacdo de servico 035/2005 do DNIT (DNIT,
2005), a faixa Il é indicada para rodovias de trafego
pesado, fato que pode ser observado na rodovia
em questdo. O trafego de caminhdes é intenso
nesta rodovia, pois ela é uma importante rota de
escoamento da produgdo agricola do Rio Grande
do Sul.

Um diagnéstico foirealizado em margo
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de 2016, sendo feitas visitas por equipes de

engenheiros ao trecho, a fim de realizar
observagdes in loco e um registro fotografico das
condicdes do pavimento.

Para a avaliacdo do pavimento antes das
corregdes, as equipes de engenheiros percorreram
o trecho e realizaram observacdes, baseadas nas
normas de avaliacdo da superficie de pavimentos
asfalticos (DNIT 006/2003-PRO, DNIT 008/2003-
PRO e DNIT 009/2003-PRO). Essas observacdes,
por sua vez, deram suporte para que as equipes
chegassem a conclusdo de qual solucdo seria mais
adequada para corre¢des dos desplacamentos
naquela situacdo.

A Figura 1 mostra uma imagem obtida no
mostrando  os

local durante a Vvisita,

desplacamentos.

FIGURA 1: Dsplacamentos de MRAF nas trilhas de roda.
FONTE: Autoria propria (2017).

As duas técnicas de correcdo de
desplacamentos que foram analisadas na area de
estudo foram: fresagem padrdo na espessura da
camada de MRAF seguida por aplicacdo de CBUQ,
atendendo a faixa A da especificagdo 016/91 do
DAER (DAER, 1991), nas trilhas de roda e fresagem
padrdao na espessura da camada de MRAF seguida
por aplicagdo de uma nova camada de MRAF nas
trilhas de roda. A espessura de fresagem foi
ajustada para a retirada apenas da camada de
micro revestimento asfaltico, fato de dificil
execucdo pratica devido as variagbes de
nivelamentos da pista, principalmente nas trilhas
de rodas. A composi¢cdo do traco de projeto do

CBUQ foi constituida dos seguintes materiais: 35 %
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de brita 3/8” (pedrisco) e 65 % de pd de pedra. A
Figura 2 mostra a composi¢ao granulométrica de
projeto da mistura asfaltica utilizada.

A Tabela 1 mostra as caracteristicas
Marshall de projeto da mistura asfaltica utilizada
no estudo.

A composicdo do traco de projeto de
MRAF foi constituida dos seguintes materiais:
99% em peso de po de brita de origem granitica
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oriundo de uma britagem no municipio de Capao
do Ledo/RS, 1 % em peso de filler (cal hidratada
tipo CH1) e emulsdo RC-1C Flex, com teor de
projeto de 10,69 % e teor 6timo residual de 6,63
%. A granulometria dos agregados minerais do
traco proposto encaixa-se na faixa Il da
especificagio de servico 035/2005 do DNIT
(DNIT, 2005),
granulométrica podem ser vistas na Figura 3.

cujas faixas de distribuicdo
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FIGURA 2: Composic¢do granulométrica de projeto da mistura asfaltica utilizada no estudo.
FONTE: Autoria propria (2017).

TABELA 1: Caracteristicas Marshall de projeto da mistura asfaltica utilizada no estudo.

Especificacdo

Caracteristicas Marshall Unidade Resultado
Minimo Maximo
Teor de asfalto % 5,7 6,3 6

Volume de vazios % 3 5 3,8

Relagdo betume/vazios % 75 82 78
Massa especifica aparente da mistura g/cm?3 - 2,296
Vazios do agregado mineral % >16 17,5
Estabilidade corrigida Kgf > 800 870
Fluéncia pol 8 16 13,2

FONTE: Autoria propria (2017).
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FIGURA 3: Faixas de distribui¢cdo granulométrica do MRAF utilizado.
FONTE: Autoria propria (2017).

A fresagem padrdo na espessura do
MRAF (em torno de 1 cm de espessura) foi
executada utilizando uma fresadora a frio modelo
W1000L da marca Wirtgen (Figura 4).

J& a limpeza da superficie fresada
(Figura 5) foi feita com uma Bobcat equipada

com vassoura (Figura 6).

FIGURA 4: Fresadora utilizada.
FONTE: Autoria propria (2017).

FIGURA 6: Limpeza da superficie fresada com Bobcat.
FONTE: Autoria propria (2017).

A aplicagdo do CBUQ(Figura 7)
nas trilhas de roda foi feita utilizando uma
vibroacabadora modelo AF 4500 da
Ciber. Essa correcdo foi aplicada no dia
24 de 2017. Llogo, o tempo
transcorrido até o momento da avaliacdo foi de

279 dias.

marca

janeiro de

FIGURA 5: Superficie fresada.
FONTE: Autoria propria (2017).

FIGURA 7: ApIicagé doCBQ as trilhas de roda
utilizando uma vibroacabadora.
FONTE: Autoria propria (2017).
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A aplicacdo do MRAF nas trilhas de roda
foi feita utilizando uma usina mével modelo UHR
700 H da marca Romanelli. Essa correcdo foi
aplicada no dia 06 de junho de 2017. Logo, o
tempo transcorrido até o momento da avaliagdo
foi de 146 dias (Figura 8).

FIGURA 8: Aplicacdo do MRAF nas trilhas de roda
utilizando usina movel.
FONTE: Autoria propria (2017).

Para a avaliacdo do pavimento apds as
correcdes, as equipes de engenheiros percorreram
novamente o trecho e realizaram novas
observacdes, também baseadas nas normas de
avaliacdo da superficie de pavimentos asfalticos
(DNIT 006/2003-PRO, DNIT 008/2003-PRO e DNIT
009/2003-PR0O). Essas observacdes, por sua vez,
deram suporte para que as equipes pudessem
concluir se os resultados das corre¢des foram

satisfatérios ou nao.

3. RESULTADOS E DISCUSSOES

As observacbes in loco e o registro
fotografico permitem as seguintes observacdes
relativas a origem e evolugdo dos desplacamentos
no MRAF:
= |nicialmente verificou-se o surgimento de

manchas superficiais com leve espelhamento
de ligante para superficie, indicando ndo
homogeneidade do  material asfaltico
(emulsdo/CAP);
= Nos locais de concentragao de ligante inicia-se
pldstica

um processo de deformacdo

(escorregamento localizado) do material,

com ocorréncia de trincas parabdlicas, de
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cisalhamento;

=  Apds a ocorréncia da deformagdo plastica foi
observada a diminui¢do da espessura do micro
revestimento nos locais da patologia;

= Na medida em que esse processo evolui, mais
acentuadamente nas trilhas de roda, pela a¢do
do trafego, aparecem trincas mais severas e a
fina camada resultante do MRAF se esfarela e
comecga a se desprender do substrato.

Cabe salientar aqui que os problemas de
desplacamentos ocorreram apdés um periodo
chuvoso com registro de grandes eventos de
precipitacdo, que pode ter
processo da patologia.
provaveis

contribuido no

As seis causas para o0s

desplacamentos nas trilhas de roda que ocorreram

na area de estudo sdo:

l. Problemas com a aderéncia do MRAF a
superficie do substrato antigo;

I. Deficiéncia da adesividade da emulsdao
asfaltico ao material pétreo empregado;

inadequada do MRAF, com

excesso de material fino e/ou material

1. Dosagem

asfaltico;
MRAF em
climdticas desfavoraveis, como frio e/ou

IV.  Aplicagdo do condigbes
umidade;

V. Aplicagdo do MRAF em
demasiadamente fissurada por fadiga ou
com afundamentos em trilha de roda

superficie

excessivos;
VI. Problemas na usina de MRAF.

A primeira provavel causa pode ser
descartada em func¢do da existéncia de segmentos
dentro do trecho em estudo sem o referido
problema, em que se supde ter o substrato mesma
afinidade fisico-quimica com o MRAF.

O problema de adesividade do agregado
a emulsdo asfaltica ndo parece ter colaborado para
o surgimento dos desplacamentos uma vez que
em outros segmentos ndo afetados pelo mesmo
processo, o MRAF foi executado com agregado de
mesma pedreira e emulsdo asfaltica polimérica de
mesma procedéncia.

Pelo observado no relatério de dosagem
do MRAF empregado no segmento em questdo, a
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graduacdo granulométrica aplicada nos referidos
segmentos parece ser muito fina, o que poderia de
alguma forma, contribuir para o surgimento dos
defeitos observados no campo. Quanto a dosagem
de ligante asfaltico, esta parece ser adequada, mas
ligeiramente elevada em decorréncia da elevada
superficie especifica do material pétreo que era
muito fino. Todavia, o referido projeto atende
todos os requisitos normativos estabelecidos pelo
DNIT.

Conforme informacgdes fornecidas pelos
envolvidos na obra, a quarta provavel causa
também pode ser descartada. A génese e
frequéncia dos problemas observados em campo
corrobora com tal informagao.

Em relagdo a quinta provavel causa,
verificou-se que o segmento ndo apresentava
problemas estruturais tampouco trincas tipo FC2 e
FC3 ou afundamentos em trilhas de roda
incompativeis com aplicacdo de MRAF. Na visita de
campo isoladas,
possivelmente de retracdo do solo-cimento,
encontrado neste e outros trechos da rodovia. Em
segmentos contiguos com condi¢des semelhantes
de substrato, defeitos e deflexdes a aplicagao do
MRAF obteve sucesso. Vale mencionar que a

foram observadas trincas

obsolescéncia do projeto (datado de 2012) ndo
justificam as patologias observadas, uma vez que o
trafego e o intemperismo atuariam de maneira
andloga nestes segmentos contiguos e de distinto

desempenho.
Dessa forma, as causas de 1 a 5 foram
descartadas, pois foram controladas.

Possivelmente, a causa mais provavel é a sexta.
Problemas na usina de MRAF, como na bomba de
(motor, correia, etc.) podem ter
distribuido o ligante asfaltico de maneira nao

emulsdo

uniforme na caixa misturadora, causando um fluxo
inconstante de emulsdo, que resultou em excesso
de ligante em alguns pontos, levando ao
escorregamento e, posterior, desplacamento do
MRAF nas trilhas de roda.

Como causas menores e, também,
concorrentes, pode-se ainda aventar a faixa
granulométrica fina do MRAF e as condi¢cGes

climaticas durante a execugdo dos servicos.

78

A Figura 9 mostra o resultado da
primeira solucdo empregada: fresagem padrdo na
espessura da camada de MRAF seguida por
aplicagdo de CBUQ, atendendo a faixa A da
especificagdo 016/91 do DAER (DAER, 1991), nas
trilhas de roda.

FIGURA 9: Resultado da primeira solugdo empregada
para a recomposicdo da camada asféltica danificada.
FONTE: Autoria propria (2017).

A Figura 10 mostra o resultado da
segunda solu¢dao empregada: fresagem padrao na
espessura da camada de MRAF seguida por
aplicagdo de uma nova camada de MRAF nas
trilhas de roda.

FIGURA 10: Resultado da segunda solugdao empregada.
FONTE: Autoria proépria (2017).

Pode-se concluir que as duas solugdes de
correcdo de desplacamentos de MRAF nas trilhas
de roda, adotadas no presente trabalho, foram
satisfatérias para as condicdes em que foi
realizado o estudo.

Até o presente momento, 279 dias apds
a reparacgao das trilhas de rodagem com CBUQ e
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118 dias apds a reparacgdo das trilhas de rodagem
com MRAF, ndo surgiram novos desplacamentos
nos locais corrigidos, sendo que tais corre¢des
atendem aos padrées de
manuteng¢do/conservacdo e mantendo as boas
condicbes de trafegabilidade para os usuarios,
apesar de apresentarem pequenos

problemas de acabamento, como por exemplo,

alguns

alguns locais onde ocorreu a fresagem nao foram
completamente cobertos pelo micro revestimento
devido as dimensbGes da mesa espalhadora da
mistura possuir dimensdo fixa, onde na pratica
dificulta o encontro das duas larguras de trilhas de
rodas.

4. CONCLUSOES

As duas solucdes de correcdo de
desplacamentos de MRAF nas trilhas de roda,
adotadas no presente trabalho, foram satisfatérias
para as condi¢cGes em que foi realizado o estudo.
Os trechos continuam a ser monitorados e no
futuro se terdo observagGes de mais longo prazo,
com andlise deste grupo de pesquisa de novas
formas de avaliacdo da eficdcia das correcdes
propostas e executadas e novas técnicas para tal.
Cabe enfatizar que, a partir de
conhecimentos técnicos e operacionais, aqui
discutidos, deve-se tentar mitigar as causas das
falhas, como o desplacamento, para que nao
sejam necessarias ou que prolongue o prazo entre
intervengdes futuras de manutengdo, sempre mais
onerosas e operacionalmente complicadas. Estas
propostas de corre¢des podem ser indicadas para
condigdes de pavimentos semelhantes a esta
pesquisada, sem flagrantes problemas estruturais,
apenas com a presenga de trincas isoladas
longitudinalmente. Casos onde as condi¢des

estruturais  possam  estar comprometidas,
necessitam uma intervencdo para preparagao do
substrato.

Além disso, é importante para possiveis
novas aplicagbes destes métodos corretores, um
bom planejamento anterior das execucdes, para
evitar problemas como o relatado aqui, de
incompatibilidade de larguras entre a fresagem e

correcdio com MRAF, tentando pré dimensionar
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todas as possiveis variaveis envolvidas e ataca-las
para melhor acabamento dos servigos.
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