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Resumo

Como apontou a Confederacdo Nacional do Transporte — CNT em pesquisa realizada no ano de 2017, diversas
pontes brasileiras apresentam problemas estruturais devido a falta de manutencéo. Visando elucidar as causas
mais comuns para danos estruturais em pontes, 0 presente artigo apresenta os principais aspectos das versoes
das normas nacionais sobre as cargas moveis em pontes e viadutos, a evolugdo normativa destas ao longo dos
anos, e a importancia da sua revisao periodica bem como da manutencdo das pontes. Para isso, a presente
pesquisa por meio da revisao bibliografica sobre o assunto, estudo de caso e a busca do conhecimento junto a
especialistas da area, apresenta um comparativo da Norma Brasileira ABNT NBR 7188 desde a sua primeira
publicacdo em 1946 até a sua Ultima revisdo em 2013. O artigo se prop@e a analisar o estudo de caso de uma
ponte em viga de concreto armado calculada com as Normas Brasileiras NB 6:1960 e ABNT NBR 7188:2013
a partir do dimensionamento de suas longarinas e identificacdo dos possiveis refor¢os necessarios. Também
apresenta um comparativo entre as taxas de aco obtidas por estas normas e verifica os esforgos solicitantes
calculados com as respectivas cargas de trem-tipo e multidao das diferentes versdes da norma. A analise do
estudo de caso revelou que 0 aumento das cargas permanentes devidas ao recapeamento das vias e 0 aumento
do peso do trem-tipo para as cargas méveis proporcionam maiores solicitaces as estruturas projetadas antes
da revisdo da ABNT NBR 7188:13 e, portanto, reforca o argumento proposto no artigo sobre a importancia
da constante manutencdo e analise técnica das pontes e viadutos. Este estudo busca, ainda, ser til aos
profissionais da engenharia civil, em especial aqueles que tém interesse em adquirir conhecimentos sobre 0s
mecanismos referentes a manutencdo de estruturas de pontes em concreto armado e sua Norma.
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1 Introducéo

Segundo PFEIL (1990), pontes sao entendidas como elementos que permitem o transporte de veiculos
sobre diversos obstaculos naturais, consentindo a continuagdo da via.

Conforme cita o analista de infraestrutura do Ministério dos Transportes e Portos e Aviacao Civil, Issa
Miguel, as pontes rodoviarias no Brasil foram projetadas entre as décadas de 1960 e 1970 de acordo com as
normas vigentes da época. Desta maneira, tornou-se necessario realizar inspecdes técnicas nas Obras de Artes
Especiais — OAEs executadas antes dessa Ultima revisdo a fim de identificar possiveis reforgos estruturais
decorrentes do excesso de cargas. O estudo proposto por este artigo, apresenta a necessidade de se manter em
bom estado as pontes brasileiras a fim de evitar possiveis acidentes.

O Sistema de Gerenciamento de Obras de Artes Especiais — SGO, responsavel por verificar estruturas
de pontes e viadutos nas rodovias sob jurisdi¢cdo do Departamento Nacional de Infraestrutura de Transporte —
DNIT, teve seu cadastro atualizado entre os anos de 2012 e 2015, no qual foram realizadas vistorias nas Obras
de Arte Especiais — OAE. Apds exames técnicos, que alcancaram 4020 estruturas, de um total de 5114, ficou
comprovado que 14,65% apresentam 6timas condi¢des, 38,23% boas condicdes e 42,28% regulares.



O objetivo do artigo é apresentar as revisdes das Normas de cargas moveis, NB 6:1960 e NBR
7188:2013, em pontes, viadutos e passarelas, por meio de um estudo de caso das longarinas de uma ponte em
concreto armado. O estudo de caso busca apresentar as diferencas nos carregamentos de cargas moveis e
permanentes, bem como os diferentes resultados dos esforgos solicitantes e a rea de ago necessaria, propondo
algumas solucdes técnicas de reforco estrutural, tendo em vista que a manutengdo periodica das Obras de
Artes Especiais — OAE inibe o surgimento de patologias e posteriores refor¢os. Toda a pesquisa para
desenvolvimento do artigo foi realizada a partir de extensa revisdo bibliografica sobre o assunto e busca do
conhecimento junto a especialistas da area.

2 Comparativo das Normas NB 6:1960 e ABNT NBR 7188:2013

Durante a evolucdo da Norma Brasileira Reguladora, desde a sua primeira publicacdo em 1946 até a
ultima revisdo em 2013, as classes dos trens-tipos sofreram alterac6es, dentre elas, destacam-se 0 aumento do
peso desse veiculo em fungdo do aumento do volume do trafego e do peso dos caminhdes.

As diferencas entre as normas NB 6:1960 e a NBR 7188:2013 podem ser conferidas nas tabelas 1 e

Tabela 1 - Valores para obtencéo do veiculo-tipo - ABNT NB 6: 1960

Veiculo Carga uniformemente distribuida

Classe da
ponte

Classe da

Peso rodovia

Total
0

'
Tipo B P Disposicdo da carga
P (kg/m?) | (kgim?) | Tt e

36 36 36 500 300 Classe I

- Carga p a frente do
veiculo
- Carga p” no restante
da pista e passeios.

24 24 24 400 300 Classe I

1z 12 12 300 300 Classe ITT

Tabela 2 - Carga dos veiculos e cargas uniformemente distribuidas — ABNT NBR 7188: 2013

Veiculo Carga uniformemente distribuida

Classe Peso |
da ponte Tioo total P P Disposicdo da
P carga
kN ‘ i | kN/m? ‘ kgf/m? | kN/m? | kgfim?
450 450 450 45 bi] 500 3 300 - Carga pem
toda a pista.
240 240 240 24 4 400 3 300 -Cagapinos

passeios.

A tabela 1 apresenta as classes das pontes da Norma NB 6: 1960, o peso dos veiculos e a cargas
distribuidas. A Tabela 2 expde o peso dos veiculos, as cargas distribuidas e a classe do trem-tipo da Norma
ABNT NBR 7188:2013.

O peso do veiculo tipo TB36 da norma NB 6: 1960 € de 60 kN e a carga distribuida a sua frente e atras
deste € de 5 kKN/m? representadas pelas letras P e p respectivamente. A carga p’ refere-se a carga de multiddo
distribuida no restante do tabuleiro (Figura 1). Na revisdo da norma de 2013, o peso do veiculo tipo TB45 ja
havia se alterado para 75 kN e a carga de multidédo distribuida a frente e atras deste permaneceu em 5 KN/mz2,

como mostra a Figura 2.
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Figura 1 - Veiculo e multiddo em planta— ABNT Figura 2 - Veiculo e multiddo em planta — ABNT
NB 6:2013 NBR 7188:2013
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3 Estudo de caso

O estudo de caso a ser apresentado tem como objetivo dimensionar as longarinas de uma Obra de Arte
Especial — OAE em dois parametros distintos, um seguindo os critérios NB 6:1960 e outro na sua revisao
vigente ABNT NBR 7188:2013. O objetivo principal é calcular as taxas de aco das vigas principais e fazer
uma analise de calculo apresentando em porcentagem as diferencas no carregamento da estrutura e das
armac0es necessarias.

A estrutura a ser estudada trata-se de uma ponte em concreto armado, bi apoiada sobre duas vigas
também em concreto armado, cujo trafego tem como principal objetivo a passagem de veiculos.

3.1 Dimensoes do tabuleiro

As dimensOes adotadas para o estudo de caso (Figura 3) seguem os requisitos do Departamento
Nacional de Rodagem — DNR, que estabelece como condi¢6es ideais de fluxo continuo para rodovias, uma
largura b igual ou superior a 3,60 metros para as faixas de trdfego e um afastamento minimo lateral de 1,80
metros, e comprimento L=30 metros. Para o estudo, consideraram-se essas dimensdes com duas vias simples,
com guarda rodas nas extremidades. As dimensfes desse dispositivo de protecdo seguem 0s parametros
estabelecidos pelo Departamento Nacional de Infraestrutura de transportes — DNIT.

b

Figura 3 - Dimensdes do tabuleiro

A espessura da laje adotada foi de 30 centimetros na parte central, aumentando para 40 centimetros
junto as longarinas, ja nas extremidades possui 20 cm, atendendo as dimensfes minimas estabelecidas na
ABNT NBR 6118:2014. A espessura da alma das longarinas foi estabelecida em 60 cm (Figura 4) de modo a
atender o valor minimo para vigas T da ABNT 6118:2014, e uma altura total de 3,00 metros. PFEIL (1976)
cita que o pré-dimensionamento das transversinas pode ser realizado com base em projetos ja executados.
Assim, foram adotadas para esta pesquisa transversinas com altura de 1,75 metros e 0,28 metros de largura.
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Figura 4 - Secdo transversal da mesoetrutura



3.2 Analise estrutural das longarinas segundo a norma ABNT NBR 7188:2013

Para o célculo das cargas permanentes, considerou-se o peso especifico do concreto armado (25 kN/m3)
para o dimensionamento das longarinas, laje e guarda rodas. A inclinacdo do pavimento adotada € de 2% e
peso especifico de 24 kN/m2 (ABNT NBR 7187:2003). Adicional a isso, a Gltima revisdo da NBR 7188:2013
passou a considerar uma carga de recapeamento de 2 kN/m2 em toda a extensdo transversal do tabuleiro. A
carga permanente para o carregamento das longarinas é de g= 118 kN/m. As transversinas exercem uma carga
pontual na viga de 73,75 kN.

Com o auxilio do software Ftool, a longarina foi carregada a fim de obter os esforcos cortantes e
momentos fletores maximos, como apresenta a Figura 5.

a) Carregamento da viga principal
738 kN 73.8 kN
o s s sl o o IR
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b) Diagrama de esforgos cortantes.
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¢) Diagrama de momentos fletores.
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Figura 5 - Diagrama de forca cortante e momento fletor devida a carga g — NBR 7188:2013

Para o levantamento das cargas acidentais, posicionou-se o trem-tipo TB45 na situagdo mais
desfavoravel da estrutura (PFEIL, 1979), que seria com a roda encostada na extremidade do tabuleiro. No
caculo, a carga P da roda do caminh&o foi de 75 kN e a carga p” de multiddo 5 kN. Para obtencédo do trem tipo
longitudinal — TTL, o tabuleiro foi carregado com o trem-tipo TB45 (Figura 6) e depois somente com a carga
de multiddo, como mosta a Figura 7.
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Figura 6 - Posicao do trem tipo no tabuleiro — Figura 7 - Carga de multiddo no tabuleiro —
ABNT NBR 7188:2013 ABNT NBR 7188:2013

Para obtencdo dos valores das cargas P que se referem ao peso das rodas do trem-tipo , Pi que € a
carga da multiddo representada a frente e atras do veiculo e a carga Pe que é o valor da multidao
distribuida no restante do tabuleiro, utilizou-se o método da linha de influéncia 1-0. Entende-se por linha
de influéncia de um efeito elastico E em uma dada se¢éo S como a representacao grafica ou analitica do valor



deste efeito, naquela se¢édo S, produzido por uma carga concentrada unitaria, de cima para baixo, que percorre
a estrutura. Assim, obteve os seguintes valores:

P=169,5 kN (Eq.1)
P;=13,41 kN/m (Eq.2)
P.=28,74 kN/m (Eq.3)
A carga Q é dada pela equacéo:
Q =PxCIVXCNFxCIA (Eq.4)

Onde: CIV € o coeficiente de impacto vertical
CNF é o coeficiente do nimero de faixas
CIA ¢é o coeficiente de impacto adicional

Coeficiente de impacto vertical:

20
=1+1,06%x(z—2=) =127 Eq.5

Onde: Liv é o vdo tedrico do elemento analisado, dado em metros; para estruturas isostaticas
Liv = comprimento do préprio vao.

CIV=1 + 1,06 x (

Coeficiente de nimero de faixas (n):

Db —10’80—3 093 (Eq.6)
35 35 a
CNF=1 - 1,05 x (n-2) = 1 - 0,05 x (3-2) =0,95>0,9 (Eq.7)

Coeficiente de impacto adicional para longarinas é igual a 1,0. Assim tem-se pela equacao 4:
Q=169,5kNx1,27x0,95x1 = 204,50 kN

q; = 13,41 kN/mx1,27x0,95x1 = 16,18 kN/m

q, = 28,74 kNx1,27x0,95x1 = 34,67 kN/m

Com essas cargas, carrega-se o trem-tipo no software Ftool para ober os esfor¢os solicitantes devida
ao carregamento da carga acidental, como apresenta a Figura 8. A cortante maxima é de 1058 kN e 0 momento
fletor méximo é de 7661,8 kN.m.

3767 kNIm 37,67 kNim Load Train
T 16.18 kNm - 3
I TB450 v|

EELY

Impect factor:  1.00

<1204 S5kNim *
12045 kNim
04

length: 600 m
Concentrated loads:
[T x[m] | PIkN]

150| -204.5
300 -2045
450 | -2045

& lw N e

1058.4 kN 31

T Distrib. loads [kN/m]:

V! Single load car (q)
Full/empty car (g/q’)

‘ xa ‘ xo | q |
I 21 I I
-1058.4 kN \l |

1
Live load [kN/ml:
’[Exteviov\ -37.

3761,
Interior | -16.18

7661.8 kN.m

Figura 8 - Esforcos solicitantes devido a carga mével — TB45



Para calcular a armadura longitudinal da longarina analisada, consideraram-se 0s parametros da norma
ABNT NBR 6118:2014, que estabelece os coeficientes de majoracéo dos esforcos caracteristicos, sendo estes
1,35 para cargas permanentes e 1,50 para cargas moveis.

Momento fletor de calculo:

M= (M, *y;, )+ (quyf’q) & My=(14012,5%1,35)+(7661,8x1,5) = 30409,58 kN.m (Eq.8)
Cortante de calculo:
Va= (V<7 )+ (quyﬂq) V= (1843,7x1,35)+(1058,4x1,5)= 4076,60 kKN (Eq.9)
Célculo da largura da mesa colaborante:
b =0,10 x1=0,10 x30=3m <2,20 m - b;=2,20m (Eq.10)
b,=0,10 xI=0,10 x30=3m <3,0Ilm - b, =3,00m (Eq.11)
b= bitbytbz = 2,20+0,60+3 = 5,80m (Eq.12)

Para o célculo da altura util, adotou-se classe de agressividade ambiental moderada (I1), didmetro
longitudinal 25 mm para a armadura de flexdo e estribos 12,5 mm.

' ® o1l
d =cobrimento+ Degtribo T Darmacio long, TESPagamento-+H( w ) (Eq.13)

1 2,5
d=3cm+ 1,25¢cm+2,5 cm+2,5 cm+( ER >=10,5 cm

d=h-d > d=2300-10,5=289,5 cm (Eq.14)

Célculo da altura da linha neutra, adotando ago CA50 e o concreto C30.

M
x=1,25xdx | 1- [1- L (Eq.15)
0,425xbxf, xd

30409,58
2
0,425x5,8x 30000/, x2 895

x=1,25x%2.895x 1—\/1—

x=0,1194m =11,94cm

X_ 194 04 < Bx=045 Eq.16
d_ 289,5_ s —BX_ s ( q )

Como a linha neutra esta na altura da laje, a longarina devera ser dimensionada como uma viga de
secdo retangular. Assim, calcula-se a area de aco necessaria.

My A 30409,58 245,53 em?
—_— = = Py cm
T (d-0,4xx)xf 4 ¥ (2,895-0,4%0,1194)x 50/ (Eq.17)
1,15
Area de ago necesséria nos apoios:
1 0,75xd
Rstza— xVy= — - xV Ry= 0,75 x4076,60 = 3057,45 kN (Eq.18)

d d d



3057,45

R
A, nec=?: — A, nec=m=70,30 cm? (Eq.19)
Calculo dos estribos:
Verificacdo da compressdo da biela
V,2=0,27% o, xfedxbwxd (Eq.20)
V,2=0,27x ( I- 3021\54? ) x 3000? EN/mZ x0,60x2,895 = 8843,81 kN

V4< V,p=4076,60 < 8843,81 kN - OK.

Onde V42 é a forga cortante de célculo relativa a ruina da biela.
Verificacao da forca resistente de calculo relativa a ruina por tracao diagonal V43

VdS Vrd3=Vc+ sz (Equ)
0,7x0 3X3/f 2
ekt 7T NK g = 0,15x30°=1,45 MPa=1450 kN/m® (Eq.22)
Y. Y,
V.= 0,6xfctdxbwxd V.= 0,6%1450%0,60x2,895 = 1511,19 kN (Eq.23)
Agw
VSWZ( S ) x0,9xfywd (Eq.24)

Substituindo a equacdo 20 na equacao 18, tem-se:

=22,63 cm*m (Eq.25)

( Asw ) Va- Ve ( Agy )_ 4076,60-1511,19
S

" 0,90%dxTypg s ) 0,90x2,895x43,5

3.3 Andlise estrutural das longarinas segundo a norma NB 6:1960

Como apontado no item 3.2 deste artigo, seguem-se 0s mesmos parametros para calculo das cargas
permanentes da estrutura objeto desta pesquisa. Importante ressaltar que a carga de recapeamento considerada
no primeiro caso nao se aplica a este, pois como citado anteriormente, esta passou a ser aplicada a partir do
ano de 2013. Neste cenario, havera uma reducao no peso proprio da estrutura, com uma carga permanente de
g= 107 kN/m e carga pontual de 73,75 kN. Portanto, os esforcos solicitantes modificam-se, conforme
apresentado na Figura 9.

a) Carregamento da viga principal
738 KN 738 kN

|
LTI T TN T IV P TTTTTTTITIT

10.00m J 10.00m 10.00m

30.00m

b) Diagrama de esforgos cortantes.

1678.8kN

608.8kN
7777 536KN

-535KN L ‘ ‘ \ |
-608.8kN

-1678.8kN

11438.0kN.m

c) Diagrama de momentos fletores.

i

11438.0kNm " 12775.5km

Figura 9 - Diagrama de forca cortante e momento fletor devido a carga g — NB 6:1960



Para o levantamento das cargas acidentais, assim como no estudo apresentado no item 3.2, posicionou-
se 0 trem-tipo TB36 na situagdo mais desfavoravel da estrutura, ou seja, na extemidade do tabuleiro. Porém
vale ressaltar que a carga P referente ao peso da roda do caminh&o € 60 kN e a p referente a multidéo a frente
do veiculo é de 5 kN/m2. Ainda ha a carga de multidao p’ que se refere a multidao no restante do tabuleiro. O
carregamento do tabuleiro se da igual citados no item 3.2, porém com as cargas respectivas a essa versao da
norma como mostra as Figuras 10 e 11.

TB36

|
‘YV'Y'YIY’V|fi"YlV'|' Tryrerny

5 kN/m VYIV'Y||VI|'|Yl!ll"VlV'Y'Vl!

3 kN/m f‘

60 kN 60 kN 3 kN/m

Vvvvvlvvvvnvvuvvvnv

Figura 10: Posi¢do do trem tipo no tabuleiro—NB 6 Figura 11 - Carga de multiddo no tabuleiro — NB 6

Para o dimensionamento das cargas do trem ripo longitudinal — TTL, utilizou-se 0 mesmo método de
linha de influéncia, citado no item anterior, com resultado obtido:

P= 135,60 kN (Eq.26)
P,= 13,41 kN/m (Eq.27)
P.= 17,25 kN/m (Eq.28)

Para o dimensionamento das longarinas na versdo da norma ABNT NBR 7188:2013, foram
acrescidos aos valores das cargas P, Pi e Pe coeficientes de majoracdo das cargas, valores ndo
considerados na versdo da Norma de 1960. Portanto, os resultados obtidos do carregamento do trem tipo
no software Ftool (Figura 12) foram de 4632,6 kN.m de momento fletor e 629,2 kN de esforco cortante.

17.25 kN/m 17.25 kN/m

| TN | e

-

BARRRE
Impact factor:  1.00
Length: 600 m

Concentrated loads:

135.6 kNim
B _1356kNm
135.6 kNim

il
&
il

| e | PRAG |
150 -1356
300| -1356
as0| -1356

AEBEE

30.00 J
Distrib. loads [kN/m}
629.2 kN 7 Single load car (q)

~ S T E A E ™™

4632.6 kN.m

Exterior | -17.25
Interior | -1341

Figura 12 - Esforcos solicitantes devido a carga movel — TB36

Para calcular a armadura longitudinal da longarina analisada, segue-se 0 mesmo roteiro de calculo
apresentado no capitulo 3.2.

Momento fletor de célculo, pela equagéo 8
My=(12775,5%1,35)+(4632,6x1,5)=24195,15 kN.m



Cortante de calculo, pela equacgéo 9
V4=(1678,8x1,35)+(629,2x1,5)=3210,18 kN
Dado que se manteve a mesma geometria da estrutura e 0 mesmo pré-requisito de armacao, as

verificacBes de largura da mesa colaborante e altura Gtil apresentam os mesmos resultados. Assim prossegue-
se ao calculo da altura da linha neutra.

Pela equacéo 15 tem-se:

24195,15
2
0,425x5,8x 30000/, x2 895

x=1,25%2,895%( 1-\/1-

x=0,1004m =10 cm

Pela equacéo 16:
x_ 10,00
d 2895
Como a linha neutra esta na altura da laje, a longarina devera ser dimensionada como uma viga de
secao retangular. Assim, calcula-se a area de ago necessaria através da equacdo 17.

=0,03 < Bx=0,45

N 24195,15
5 (2,895-0,4%0,10)x43,5
Area de aco necessaria nos apoios, verificada pelas equacdes 18 e 19 respectivamente.

R,=0,75 x3210,18=2407,64 kN
2407,64

As, neczw
Célculo dos estribos: Visto que o valor de V42 ja foi calculado no item 3.2 deste artigo, tem-se:

V4< V,p=3210,18 <8843,81 kN .. OK.

=194,82 cm?
= 55,35 cm?

Tendo em vista que o valor de V¢ e o0 mesmo, calcula-se a armadura de cisalhamento pela equagéo 25.

( Ay, )_ 320018151119
T 0.90x2.895x43,5 0 cmm

S

4 Analise dos resultados

No estudo teorico deste artigo, foram apresentados os principais fatores das versdes da Norma sobre
cargas mdveis em pontes e viadutos rodoviarios.

Devido as diferencas nos carregamentos das rodas do trem-tipo, da carga de multiddo e das solicitacGes
de calculo para as versdes da norma de 1960 e 2013, houve um acréscimo de 25% no carregamento das rodas
do trem-tipo e de 66,67% no carregamento das cargas distribuidas de multidao.

Com base nesses carregamentos, a diferenca de cortante de calculo é de 26,98% e para 0s momentos
fletores é de 25,68%, e verifica-se que as taxas de agco possuem uma diferenca de 26,03% para armadura de
flexdo e 50,87% para armaduras de cisalhamento.

5 Discussao dos resultados

De acordo com as avaliagbes propostas por este estudo, conclui-se que as pontes devam passar
constantemente por manutencdes e analises técnicas, a fim de evitar o surgimento de patologias. Dentre varias
solucdes disponiveis para um possivel reforco das longarinas analisadas nesta pesquisa, pode-se concluir que
a escolha do tipo deste reforco, que podem ser o refor¢o feito por chapas de aco aderidas externamente as
pecas, o reforgo feito por meio de sistema composto estruturados com plésticos aderidos externa ou
internamente ao concreto, como, ainda, a protensdo externa reta, que é a adi¢do de armadura ativa externa as
longarinas, deva considerar as condicionantes do projeto, como prazo, materiais disponiveis, equipamentos,
logistica e limitages de aumento do volume da estrutura, bem como a possibilidade do aumento da altura da
viga, e a adicdo de armaduras frouxa de flexao.



6 Consideracdes finais

As pontes sempre simbolizaram o que ha de mais significativo para expressar a criatividade da
engenharia civil, desde os tempos mais remotos quando se utilizavam materiais e técnicas rudimentares para
viabilizar a transposicdo dos obstaculos naturais, até os tempos atuais quando as obras desafiam a lei da
gravidade pela grandiosidade dos véos, da ousadia das formas, e de desenhos suntuosos e estéticos. Como
toda estrutura, uma ponte depois de um determinado tempo, necessita de uma analise para a verificacdo de
seu estado. Devido a concepgdo estrutural na qual ela é projetada, acaba gerando um conceito de algo com
vida prolongada, sem necessidade de verificagao e ou manutengdo, como afirma Vitério (2007, p. 2), “existe,
porém, um costume bastante habitual de considerar que a vida das pontes é extraordinariamente longa, talvez
até infinita. 1sso se deve, em parte, a impressao que, de modo geral, é transmitida por esse tipo de obra, sempre
associada a robustez e solidez.” No Brasil, as pontes tipicas das malhas rodoviarias federais, estaduais e
municipais, mesmo ndo sendo obras majestosas em sua maioria, compdem um patrimdnio construido de valor
inestimavel pela importancia que representam para o desenvolvimento econdmico e social do pais. Acontece,
que a auséncia de politicas e estratégias direcionadas para a conservacdo das obras publicas faz com que uma
significativa quantidade das pontes existentes no territorio nacional, muitas delas construidas ha vérias
décadas, estejam atualmente em precarias condicOes estruturais e funcionais.

Considerando estas informacdes, 0 presente artigo procurou apresentar 0s principais aspectos das
versfes das normas nacionais sobre as cargas méveis em pontes e viadutos rodoviarios. O estudo comparativo
das normas NB 6 de 1960 e a NBR 7188: 2013 para a longarina de uma ponte em viga de concreto armado
apresentado neste artigo, vem nao somente acrescentar conhecimento na area de revisdo normativa para 0s
novos projetos, ou para as construcdes ja existentes, bem como destacar a importancia da necessidade de
preservacdo e manutencdo estrutural dessas Obras de Arte Especial — OAE. A saude estrutural destas
construcdes é de extrema necessidade ndo somente no que se refere a uma economia dos gastos com essas
manutencOes constantes, bem como no que se refere a seguranca, uma vez que se essa OAE se encontrar em
condigdes precarias de uso, coloca em risco a vida dos que dela se utilizam, podendo ocasionar acidentes de
imensas proporcdes, inclusive fatais. O ideal, assim como a norma é revista periodicamente, as pontes também
passarem por analises estruturais constantes.
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