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POSICIONAMENTO DA ACADEMIA NACIONAL DE ENGENHARIA SOBRE A
NECESSIDADE DA MANUTENGCAO DAS OBRAS DE ARTE ESPECIAIS NAS
RODOVIAS BRASILEIRAS

Autor: Académico Mauricio Pina
1. CONTEXTUALIZACZ\O DO PROBLEMA

O Brasil possui uma extensao total de 1.720.909 km de rodovias, das quais apenas
213.500 km sdo pavimentadas. Destas, 66.149,7 km (31%) sao federais e 147.350,3 km
(69%) sao estaduais transitorias, estaduais e municipais (CNT, 2024).

O Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes - DNIT tem, sob sua
responsabilidade, 5.827 pontes (este niUmero diz respeito apenas as pontes, sem incluir
viadutos, tuneis e passarelas). Hd uma classificacdo daquele 6rgdo sobre o estado das
Obras de Arte Especiais (OAEs) brasileiras, com base nas inspecdes realizadas, que
atribui notas as condicbes estruturais de cada uma delas, variaveis de 1 (situacao
péssima ou critica) a 5 (condicdo 6tima).

Recente levantamento aponta que, daquele total de pontes administradas pelo DNIT,
apenas 67 encontravam-se em situacdo Otima, 2.220 em situagdo boa, 1.538 em
situacdo regular, 597 em situacao ruim, 130 em situacao péssima ou critica, enquanto
1.275 em “situacdo nao definida”. Mesmo sem incluir estas Ultimas (certamente,
algumas também nas piores situagdes), observa-se que 727 pontes localizadas em
rodovias federais brasileiras se encontram em situagdo ruim ou critica, portanto, com
iminentes riscos estruturais. Considerando que tao alarmante quantidade diz respeito
apenas as pontes localizadas em rodovias federais e que estas representam uma fracao
reduzida da rede rodoviaria brasileira (como ja visto, 31% no caso das pavimentadas e
um percentual ainda muito menor no caso das nao pavimentadas), pode-se avaliar o
quanto é preocupante a questdo da manutencao das pontes nas rodovias e estradas
deste Pais!

O Sistema de Gerenciamento de Obras de Arte Especiais - SGO é um banco de dados
das OAEs existentes nas rodovias federais brasileiras. Silva, T. et al. (2021) apontam que,
"Para manter a sequranga da OAE, a norma DNIT 070 - PRO (2004) estabelece alguns
critérios a fim de monitorar as Obras de Arte Especiais através de diferentes tipos de
inspecoes. A inspe¢do cadastral é realizada apos a conclusdo da obra, ou quando se
inclui a obra no SGO, ou quando a obra é submetida a importantes alteragcoes
estruturais; a inspegao rotineira é realizada a cada dois anos; inspe¢ado especial, a cada



cinco anos; inspec¢do extraordindria, quando ocorrer um grave acidente na obra, e a
inspegao intermediaria, quando recomendado por inspegdes anteriores.”

Conforme Neiva et al. (2018) apud Silva, T. et al. (2021), o aumento da quantidade de
OAEs em estado de degradacao avancado “gera uma grande preocupagdo com a
necessidade de manuten¢do e conservagcao das estruturas.”

Além da Norma DNIT 010/2004 - PRO, ja citada, cujo titulo é “Inspecdes em pontes e
viadutos de concreto armado e protendido - Procedimento”, ha, entre outras
referéncias, a Norma ABNT NBR 9452, de 2019, intitulada “Inspe¢do de pontes,
viadutos e passarelas de concreto - Procedimento”.

Muitas das pontes existentes no Brasil foram construidas até a década de 1970 ¢, de la
para ca, muitas mudangas aconteceram em termos de normas de projeto e
especificacoes, a exemplo da necessidade de um maior recobrimento das armaduras
para melhor protegé-las do ataque de agentes agressivos. SILVA, M. B. e MELO, R. A.
(2021) destacam que "o0s principais fenémenos quimicos que ocorrem nessas
estruturas sdo reagbes, ataques de sulfatos e cloretos, carbonatacdo, corrosdo e
lixiviagdo. A presenca de agentes biologicos, tais como raizes, bridfitas e fezes de
morcegos também contribuem para a desagregacao do concreto nas pontes.”
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2. O COLAPSO DA PONTE JUSCELINO KUBITSCHEK DE OLIVEIRA (JK)

No final da tarde do dia 22 de dezembro de 2024 (um domingo), o vao central da
Ponte Juscelino Kubitschek de Oliveira (JK) sobre o rio Tocantins, localizada na rodovia
BR-226, entre os municipios de Aguiarnopolis (no estado do Tocantins e Estreito (no
estado do Maranhao) desabou. A Ponte JK havia sido construida no inicio dos anos
sessenta e possuia um comprimento total de mais de 500 metros e o seu vdo central,
que caiu completamente no rio Tocantins, era em concreto protendido com 140
metros de extensao.

© FOTO PREFEITURA DE ESTREITO

Foto 1 - Ponte ap0s o colapso.

Na ocasido, trafegavam sobre a ponte 3 caminhdes, 1 automével e 3 motos. Em
decorréncia do colapso da estrutura da ponte e da queda dos veiculos, faleceram 14
pessoas (12 adultos e duas criancas) e ha varios desaparecidos, sobre cuja quantidade
ha divergéncias sobre o niumero exato. Os 3 caminhdes transportavam 22 mil litros de
defensivos agricolas (agrotoxicos) e 76 toneladas de acido sulfdrico (H2SOa).

Pelo menos desde o ano de 2019, relatérios do DNIT apontavam a necessidade de
servicos de manutencgao para sanar problemas estruturais na ponte JK, a qual recebeu
a classificagdo 2 (a segunda pior, como ja visto) quanto ao seu estado de conservagao.
Foram registrados danos no concreto, armaduras expostas e falhas nos pilares.

Relatdrio do "Anteprojeto de Recuperacdo, Reforco e Reabilitagdo de OAE sobre o Rio
Tocantins, nas Rodovias BR-226/TO e BR-230/TO", elaborado em janeiro de 2020 pela
Geoserv Servicos de Geotecnia e Construcao Ltda para o DNIT, aponta nas suas
conclusdes: " Dos valores medidos no greide da ponte, verificou-se que no meio do vao
principal da ponte (140 m), o greide encontra-se abaixo do greide estimado de projeto,
655 cm e 756 cm respectivamente a montante e jusante. Portanto, estima-se que o
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greide atual encontra-se em média 70 cm abaixo do valor do projeto original. Esse
abaixamento do greide acarretou o fechamento das juntas na face superior do dente
com abertura das juntas face inferior do dente, ou seja, com rotagdo da secdo
transversal” O Relatorio menciona danos identificados nos pilares, como vazios
internos, fissuras e perda do cobrimento das armaduras. Destaca ainda o nivel elevado
de danificacdo da estrutura da ponte e, entre as medidas recomendadas, propde a
execucgao de uma protensao externa ao concreto, localizada no interior do caixdo, com
a funcdo principal de restabelecer o equilibrio das se¢des, recuperando-se em parte o
greide da ponte e aliviando as tensdes de contato no dente Gerber, aumentando-se
dessa forma a vida residual da estrutura.

Uma licitacao, cujo edital era de maio de 2024, destinada a contratar uma empresa
para realizar obras na estrutura da ponte, fracassou.

Além da perda de vidas humanas, a queda do vao central da ponte JK provocou e tem
provocado diversos outros problemas, a seguir apresentados.

2.1 Danos ambientais e socioeconomicos

Em consequéncia da queda dos caminhdes que transportavam produtos perigosos, ha
sérios riscos com relagdo ao uso da agua do rio para o abastecimento da populacao,
para a pesca e para a irrigacao, em decorréncia do risco de rompimento dos recipientes
daquelas substancias, ainda submersos. Do ponto de vista ambiental, o desastre pode
provocar consequéncias nefastas para a biodiversidade local, afetando as espécies de
peixes e a fauna aquatica do rio.

Houve a recomendagdo da suspensdao temporaria da captagdo de agua para
abastecimento da populagdo em uma longa extensao do rio. Os impactos desses danos
e ameacas alcangcam a populacao de 19 municipios (10 no estado do Tocantins e 9 no
estado do Maranhao) situados a jusante do local da ponte até a confluéncia com o Rio
Araguaia, que possuem uma populacdo superior a 480.000 habitantes, conforme
mostra a Tabela 1 a seguir.
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Tabela 1 - Municipios localizados a jusante do local da ponte e respectivas populacdes
ESTADO MUNICIPIO POPULACAO (habitantes)

Aguiarnopolis 4.497
Carrasco Bonito 3.318
Esperantina 7.530
Itaguatins 5.172
Maurilandia do Tocantins 3.095
TOCANTINS Praia Norte 9.044
Sampaio 4.215
Sao Miguel do Tocantins 13.241
Sao Sebastidao do Tocantins 4.100
Tocantindpolis 22.615
SOMA 1 (TO) 76.827
Campestre do Maranhao 12.301
Cidelandia 12.878
Estreito 33.294
Governador Edison Lobao (*) 18.411
MARANHAO Imperatriz 273.110
Porto Franco 23.903
Ribamar Fiquene 7.420
Sdo Pedro da Agua Branca 14.338
Vila Nova dos Martirios 10.362
SOMA 2 (MA) 406.017
SOMA 1 + SOMA 2 (TO + MA) 482.844

Fonte: IBGE (2022).
(*) Em funcao de plebiscito realizado com a populacdo local, o municipio de
Governador Edison Lobao passou a ser denominado Ribeirdozinho do Maranhao.

2.2 Prejuizos ao comércio e a circulacao de pessoas e mercadorias

Desde a data de ocorréncia do sinistro, a circulacao de pessoas e mercadorias naquela
regiao tem sido seriamente prejudicada.

Observa-se que o local da ponte € um importante entroncamento rodoviario das
rodovias BR-226 (que se entronca mais adiante com a BR-153), BR-010 (Belém -
Brasilia), BR-230 (a Transamazobnica, que liga Natal/RN a Labrea/AM), além das
rodovias estaduais TO-126 e MA-138.
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Figura 1 - Locallzac;ao da Ponte JK.

Todos os estabelecimentos comerciais como hotéis, restaurantes, lanchonetes e postos
de combustiveis estdo amargando prejuizos com a queda do movimento. Os
caminhdes que circulavam pela Ponte JK, impossibilitados de seguir viagem pela BR-
226, necessitam realizar longos percursos para que possam chegar aos seus destinos.
Assim, toda a logistica da regido esta impactada negativamente. Devido ao colapso da
Ponte JK, o DNIT esta divulgando, em sua pagina na internet, rotas alternativas para a
travessia do Rio Tocantins em Imperatriz/MA, que fica a cerca de 125 km ao norte de
Estreito, onde ha uma ponte que liga os estados do Maranh&o e Tocantins. Ou seja, a
simples travessia de uma margem para outra do Rio Tocantins, no local da ponte
sinistrada, esta agora exigindo um percurso da ordem de 250 km.

Para tentar minorar o problema no local da ponte Juscelino Kubitschek de Oliveira, o
DNIT esta providenciando o inicio da operagdo da travessia do Rio Tocantins entre
Aguiarnopolis e Estreito por meio de balsas, apenas para o transporte gratuito de
pedestres e veiculos de pequeno porte (carros de passeio, ambulancias e
caminhonetes). Porém, mesmo essa providéncia exige a execucao dos acessos e dos
atracadouros para possibilitar a operacdao das balsas, além de providéncias
administrativas e burocraticas, a exemplo da necessidade de outorga junto a Agéncia
Nacional de Transportes Aquaviarios - ANTAQ para que o servico possa ser iniciado.
Enquanto isso, a populagao sofre...



2.3 Tempo de duracao dos transtornos causados

O DNIT esta providenciando a contratagdo emergencial da constru¢do de uma nova
ponte sobre o Rio Tocantins, aproximadamente no mesmo local da anterior, com um
investimento previsto de R$ 171.969.000,00, e um prazo de construgdo estimado em 1
ano. Enquanto isso, a populacdo estarda amargando os efeitos da nao existéncia da
ponte. A possibilidade de construcao de uma nova ponte provisoria para atendimento
mais imediato nao foi sequer cogitada.

A nova ponte tera um comprimento de 630 metros (100 metros mais extensa), com um
vao livre de 150 metros e uma largura de 19 metros (7 metros a mais que a anterior).
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3. POSSIVEIS CAUSAS DO COLAPSO DA PONTE

Algumas das possiveis causas que contribuiram para a queda do vao central da ponte
JK estdo a seguir enunciadas.

3.1Auséncia de uma politica efetiva de manutencao preventiva e corretiva das
pontes no Brasil

Nao obstante as inspecdes que sdo realizadas pelo DNIT nas pontes sob sua
responsabilidade, as recomendagdes delas provenientes ndo surtem os efeitos
desejados por razdes as mais diversas, entre as quais a falta de recursos, a burocracia
que trava as providéncias e a inexisténcia de tecnologias modernas para o
monitoramento das OAEs. Acrescente-se a tudo isso a auséncia de prioridades efetivas
para a destinacdo dos recursos publicos no Pais (as emendas parlamentares, por
exemplo, consomem muitos recursos sem que se tenha uma clareza quanto a
importancia dos beneficios que elas venham a proporcionar).

Como a quantidade de pontes nas rodovias federais é muito elevada e elas ndo tém a
manutencdo devida, o que dizer daquelas localizadas nas cidades e em rodovias
estaduais e municipais em niumero muitissimo maior?

SANTOS et al. (2024), com base no levantamento inicial do Banco de Dados das Pontes
Brasileiras - BDPB, estimou em 113.168 a quantidade de pontes existentes no Pais, que
se aproxima do niumero de 120.000 proposto por Timerman (TIMERMAN, 2018 apud
MACIEL et al., 2021).

MENDES (2009) apud DRUN e SOUZA (2018) destaca a elevada idade média das pontes
localizadas nas rodovias brasileiras, 70% delas com idade superior a 30 anos.
Combinada essa idade elevada com a auséncia de uma politica de manutencgao
preventiva, surgem as patologias que se manifestam de varias maneiras, a saber,
fissuragcdes por esforcos de flexao, esmagamento, cisalhamento, torcdo e tracao
(MASCARENHAS et al., 2019).

3.2 Excesso de peso dos eixos dos veiculos

Nao obstante haver, desde 1961, legislacdo que estabelece o limite maximo permitido
para o peso dos eixos dos veiculos rodoviarios no Brasil, a fiscalizacao € praticamente
inexistente, em especial a partir de 1999, quando o governo federal cedeu a exigéncias
feitas por caminhoneiros para cessar um movimento paredista. Entre as exigéncias
absurdamente atendidas, estava o fechamento dos postos de pesagem.
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MOREIRA, M. G. V. P. (2005) apud MOREIRA, M. R. P. (2021) apresentou um exaustivo
levantamento sobre a legislagdo brasileira acerca dos limites maximos de carga dos
eixos e dos veiculos rodoviarios desde o Decreto n°® 50.903, de 03 de julho de 1961,
conhecido como Lei da Balanca, o primeiro dispositivo legal adotado no Brasil para o
estabelecimento do peso maximo permissivel dos eixos dos veiculos para a circulagdo
nas vias publicas.

Inexiste hoje no Brasil uma politica sistematica de pesagem de eixos dos veiculos, com
excecoes apenas em algumas rodovias concessionadas. LAPENDA et al. (2020)
mostram os resultados de uma pesquisa realizada na rodovia PE-090 (sob gestdo
publica), entre os municipios de Carpina e Limoeiro, resumidos a seguir na Tabela 2
para o subtrecho entre Surubim e Toritama, em Pernambuco.

Tabela 2 - Cargas maximas permitidas e cargas constatadas na rodovia PE-090, entre
Surubim e Toritama

TIPO DE EIXO CARGA MAXIMA PERMITIDA (t) CARGA CONSTATADA (1)
ESRS 6,0 18,8
ESRD 10,0 22,5
ETD 17,0 29,9
ETT 25,5 41,8

ESRS= eixo simples de rodas simples; ESRD= eixo simples de rodas duplas; ETD= eixo
tandem duplo; ETT= eixo tandem triplo.

Este exemplo da rodovia PE-090 reflete o panorama geral nas rodovias brasileiras. A
distorcao da matriz de transporte brasileira, pela qual o modo rodoviario participa com
cerca de 65% das cargas transportadas no Pais, o ferroviario com 15%, a navegacao de
cabotagem com 11%, o hidroviario com 5%, o dutoviario com 4% e o aeroviario com
um percentual insignificante (proximo de zero) (dados de 2015) (EPL, 2018),
sobrecarrega as rodovias no Pais com excesso de peso que causa danos as OAEs, a
estrutura dos pavimentos e causa muitos acidentes (sinistros), mortes e sequelas, nas
rodovias.

Segundo MENDES (2009), de 5.620 pontes por ele analisadas em rodovias brasileiras,
em cerca de 90% os trens-tipo utilizados para o dimensionamento foram os de 240
kN e 360 kN, enquanto o trem-tipo de 450 kN em menos de 10%, o que nao guarda
compatibilidade com as caracteristicas dos pesados veiculos que atualmente circulam
nas rodovias do Pais, em especial para o transporte da safra de graos.
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No mesmo diapasao, VALENTE (2024) destaca que as pontes e os viadutos no Brasil,
em sua maioria construidos entre os anos 50 e 70, foram dimensionados com base nos
trens-tipo TB-24 e TB-36, que preveem cargas de respectivamente 24 toneladas (~240
kN) e 36 toneladas (~360 kN), as quais estao abaixo das necessidades do que se
observa atualmente nas rodovias brasileiras. As cargas atuais exigem estruturas
capazes de suportar o trem-tipo TB-45.

3.3 Aumento dos volumes de trafego nas rodovias brasileiras

Devido a mesma questdao da matriz de transporte brasileira, ja explicada, as rodovias
ficam sobrecarregadas, tanto no peso das cargas transportadas quanto na intensidade
dos volumes de trafego. A malha ferroviaria brasileira, com uma extensdo total apenas
da ordem de 30.000 quilometros, nao atende, por ser muito exigua, as necessidades
de deslocamento de varios tipos de carga, cujas caracteristicas de grande volume (ou
peso) e grandes distancias de transporte, ndo recomendam que sejam transportadas
por rodovias. Mas, infelizmente, é isso o que acontece.

Nos ultimos anos, a frota de veiculos comerciais (caminhdes e 6nibus) no Pais tem
crescido a uma taxa média geométrica de 4,1% ao ano, superior mesmo a da frota total
de veiculos automotores (3,5% ao ano), de acordo com informacgdes disponiveis na
SENATRAN (Secretaria Nacional de Transito do Ministério dos Transportes) ilustradas
nos dois graficos a seguir. Ambas sdo taxas de crescimento muito elevadas.

E evidente que esse aumento da frota de veiculos, associado & necessidade de maior
circulacao da producao para o atendimento das demandas crescentes decorrentes do
crescimento populacional, leva a um aumento dos volumes de trafego nas rodovias, o
que sobrecarrega as estruturas das OAEs.

FROTA DE CAMINHOESE FROTA DE VEICULOS
ONIBUS NO BRASIL AUTOMOTORES NO BRASIL
10.000.000 150.000.000
8.000.000
6.000.000 100.000.000
2.000.000
0 0
wonr®ee oAy 22228834 8&d
Grafico 1 - Evolucao da frota de Grafico 2 - Evolucao da frota de veiculos
veiculos comerciais no Brasil. Fonte: automotores no Brasil. Fonte: SENATRAN.
SENATRAN.

13



” &L . ANE BRASIL
VRN AcADEMA

b &) NACIONAL DE
A% ,,a” ENGENHARIA

-~

4. POSICIONAMENTO DA ACADEMIA NACIONAL DE ENGENHARIA DIANTE DO
PROBLEMA

Em face do exposto, o episédio do colapso da Ponte Juscelino Kubitschek de Oliveira
deve servir de alerta para as autoridades deste Pais: 14 vidas humanas ceifadas (esse
numero deve ser maior, em face da quantidade de desaparecidos), quase meio milhao
de pessoas afetadas em seu cotidiano (recomendacdes para que a agua do rio nao seja
utilizada para consumo, pesca e irrigacdo), caos na logistica da regido (rotas
alternativas que envolvem distancias de até cerca de 250 quildbmetros simplesmente
para passar de um lado para o outro do rio no local da ponte avariada), perdas
financeiras para a populacao local, além dos dispéndios para a construcao de uma nova
ponte.

Os numeros aqui apresentados mostram a real dimensdo do problema: somente nas
rodovias federais, mais de 720 pontes ameagadas, em situacdo ruim ou critica, com
sérios riscos de virem a ruir. Mas esse nimero representa apenas a “ponta do iceberg”,
considerando que a quantidade de pontes administradas pelo DNIT corresponde a
pouco mais de 5% do total estimado de pontes existentes no Pais.

O que ocorreu com a Ponte Juscelino Kubitschek de Oliveira pode se repetir com uma
imensa quantidade de pontes, viadutos e passarelas de toda natureza espalhadas pelo
Pais: federais, estaduais, municipais, urbanas, rodoviarias, ferroviarias.. Enfim, o
infausto acontecimento é a cronica de uma tragédia anunciada! Inspe¢des apontaram
os problemas estruturais da ponte, porém as providéncias quanto as recomendacdes
nao chegaram a ser adotadas por incompreensiveis razdes aqui mencionadas.

As recomendacbes da Academia Nacional de Engenharia sobre o que deve ser feito
estdo a seguir indicadas. Sao pontos sobre os quais é possivel ter governanca.

a) Adogdo de uma politica efetiva de manutencdo preventiva e corretiva das
pontes no Brasil.
Esta providéncia depende fundamentalmente de alguns pontos importantes: o
primeiro deles, por ébvio, é a alocagdo de recursos especificos para essa
finalidade. Para isso, é indispensavel rever a destinacao de recursos publicos
para que possam atender aos reais interesses da populacao. Com a elevadissima
carga tributaria, parece claro que recursos existem. O que falta é destina-los, de
fato, aos fins a que deveriam servir. O segundo é o uso de tecnologias
modernas, digitais, para o monitoramento das estruturas das OAEs. O terceiro
é a necessidade de formacao de mao de obra especializada para o atendimento
das metas de manutencao desejadas, tanto a preventiva quanto a corretiva.
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b)

Importante destacar que, para algumas OAEs de maior demanda, uma
alternativa seria considerar a participacao da iniciativa privada na sua
manutencao por meio de concessdes.

Retomada das pesagens sistematicas dos eixos dos veiculos nas rodovias
brasileiras.

Urge que os postos de pesagem nas rodovias brasileiras sejam restabelecidos
em sua plenitude para possibilitar o controle do peso dos eixos dos veiculos e,
assim, evitar os danos sobre as estruturas das OAEs, dos pavimentos e eliminar
muitos dos acidentes que ocorrem devidos a essas sobrecargas. E inadmissivel
imaginar que a atual situagdo permaneca! Desde 1961, ha legislacdo a esse
respeito no Brasil, porém infelizmente é letra morta, pois fiscalizacbes
sistematicas inexistem, salvo nas rodovias concessionadas, nas quais a
concessionaria exige que as pesagens sejam realizadas, posto que os danos nas
OAEs e nos pavimentos, caso ocorram, serao de sua responsabilidade. As
providéncias sobre este item dependem apenas da vontade politica de fazer,
visto que a lei ja existe e deveria simplesmente ser cumprida.
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