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6 – ORIGEM DAS ANOMALIAS

6.1 – Vigas Longitudinais

As vigas longitudinais eram de concreto protendido e não deviam apresentar fissuras abertas.

No entanto, elas possuíam fissuras com aberturas de ordem de 2mm em toda a altura da viga, o que indicou que a protensão não existia mais e que aquelas vigas estavam funcionando com se tivessem sido construídas com concreto armado.

As bainhas de protensão eram em PVC e se apresentavam rígidas e quebradiças, devido a fenômeno de carbonatação, decorrente do cobrimento deficiente e da alta porosidade do concreto com seixo rolado.

Não havia nata de cimento envolvendo as cordoalhas dentro das bainhas, indicando que as injeções de nata de cimento foram ineficientes, fato comum verificado nas obras de arte executadas na década de 60, quando não existiam bainhas metálicas no mercado brasileiro de construção. A ausência da nata de cimento indicou que houve ruptura das bainhas de PVC, durante a concretagem e a vibração do concreto daquelas vigas, ocasionando obstrução localizadas dentro das bainhas pela argamassa do concreto em adensamento.

Estas obstruções, além de impedirem o enchimento das bainhas com nata de cimento das injeções, acabaram funcionando como verdadeiras ancoragens intermediárias, que não permitiram a protensão das cordoalhas ao longo de toda a extensão das vigas longitudinais, provocando grandes deformações e em decorrência, fissuras transversais muito abertas de até 2mm.

As patologias verificadas indicavam que as vigas longitudinais deveriam ter segmentos com protensão e segmentos sem protensão, o que inviabilizou, no projeto de Reforço Estrutural, o aproveitamento dos pseuso-protensões existentes.

Além disso, as normas atuais não recomendam mais o emprego de cones de ancoragem de argamassa, como os empregados na protensão das vigas longitudinais, mas somente de aço inox, o que veio a ratificar a recomendação de não aproveitar as protensões existentes nos projetos de reforço estrutural a realizar.

As vigas longitudinais da ponte em questão estavam num estado crítico, apresentando grau de criticidade entre 76 a 87%, muito acima do limite de 50% estabelecido para classificar as peças estruturais como críticas.

6.2 – Vigas Transversais

As transversinas V6, V8, V9, V10 e V11 possuíam graus de criticidade altos de 53 a 82 devidos principalmente ao fissuramento excessivo que apresentavam, enquanto a V7 possuía um grau de criticidade moderado de 27.

Tendo em vista, que, durante a protensão das novas longarinas de reforço, o estado do fissuramento existente nas transversinas poderiam ser agravados ainda mais, foi previsto o reforço estrutural daquelas vigas através de armaduras negativas posicionadas sobre as mesmas, dentro do pavimento de concreto incorporado. Também foi recomendável que as transversinas fossem recuperadas após a execução dos trabalhos de reforço estrutural da superestrutura.

6.3 – Laje da Superestrutura

As lajes apresentavam um baixo a moderado grau de criticidade, exceto a L21 e a L22 que estavam no estado crítico, com GCE=56.

Entretanto, todas elas possuíam 15cm de espessuras, não resistindo ao efeito de punção provocado pelas rodas dos veículos correspondentes ao TR-45, o que aconselhou o aumento de sua espessura, que foi feito com a incorporação de concreto armado.

6.4 - Fundações

As fundações em tubulões apresentavam um bom estado, não tendo sido observadas qualquer patologia.

Mas, como o peso da superestrutura, principal carga a considerar no projeto de uma obra de arte viária, teria a sobrecarga dos reforços a realizar, seria indispensável avaliar a real capacidade de carga dos tubulões.

Para tal, foi necessário executar duas sondagens mistas, rotativas + SPT, uma em cada margem. As rotativas penetraram 5m na rocha inferior com a finalidade de determinar as características das rochas existentes necessárias para projetar o reforço de fundações através de estaca raiz.

6.5 – Lajes de Transição

Não havia lajes de transição nas cabeceiras das pontes, evidenciado pelos desníveis existentes entre os pavimentos das pistas da Av. Ipiranga e as extremidades do pavimento da ponte.

Tratando-se da 3ª Perimetral foi implantando as lajes de transição, para evitar depressões desconfortáveis nos acessos à ponte.

