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RESUMO

No quadro das diretivas europeias sobre avaliagdo e gestdo
do ruido ambiente, a Brisa tem desenvolvido a¢fes que visam
avaliar a influéncia dos pavimentos como medida de reducéo
do ruido e, subsequentemente, ajustar a aplicabilidade do
método de previsdo de ruido CNOSSOS a realidade da rede
rodoviaria concessionada.

Neste sentido, foram selecionados diversos sublangos onde
ocorreu a substituicdo da camada de desgaste em Betdo
Betuminoso Drenante (PA 12,5) e em Betdo Betuminoso (AC
14), em fim de vida, por camadas em Stone Mastic Asphalt
(SMA 12) e Betdo Betuminoso rugoso (AC 14).

Nesses sublangos realizaram-se medi¢des do ruido pneu-
pavimento, antes e apos intervencdo em tempos distintos,
utilizando duas metodologias: o0 método Estatistico de
Passagem (SPB Method) e o método da Proximidade
Imediata (CPX Method). Desta forma, foi possivel aferir o
efeito da intervencao e da evolucdo do ruido nos primeiros
meses de exploracdo das camadas em SMA12 e AC 14.

ABSTRACT

Trough the framework of the European directives on the
assessment and management of environmental noise, Brisa
has developed some actions to assess the influence of
pavements as a noise reduction measure and, subsequently,
adjusting the applicability of the CNOSSOS noise prediction
method, to the reality of the concession road network.

To achieve this, several sub-sections were selected where the
end-of-life of a Porous Asphalt (PA 12.5) and Asphalt
Concrete (AC 14) wear layer were replaced with Stone
Mastic Asphalt (SMA 12) and new Asphalt Concrete (AC 14)
layers.

Noise tyre-pavement measurements were made on these
sections, before and after the intervention at different times,
using two methodologies: the Statistical Pass-By method
(SPB method) and Close Proximity method (CPX method).
Using these methodologies, it was possible to evaluate the
effect of the intervention and the evolution of the noise in the
first few months of the exploration of the layers.
Key-words— Sustainability, Noise,
Models

Pavements, Tests,

1. INTRODUCAO

O ruido pneu-pavimento € influenciado por vérios fatores,
nomeadamente pelo comportamento dos condutores, pelas
caracteristicas dos pneus, pelas caracteristicas da superficie
do pavimento (macro e megatextura, irregularidade,
porosidade, rigidez, idade, desgaste e presenca de agua) e
pelo clima [1]. As relagbes causa-efeito estabelecidas tém
vindo a ser confrontadas ou confirmadas, encontrando-se
resumidas, por exemplo, em [2]. A evolucéo do ruido pneu-
pavimento ao longo do tempo ndo tem tido a atencgéo devida.
Porém, a necessidade sentida de ajustar a aplicabilidade do
método de previsdo de ruido CNOSSOS a realidade de cada
rede rodoviaria veio impulsionar este tipo de estudos.
Para a medicdo do ruido pneu-pavimento existem métodos de
ensaio especificos, que devem ser complementados com
outros ensaios de caracterizacdo da superficie como é o caso
da textura, da absorcdo sonora e da rigidez da camada
superficial [3]. Em Portugal o Método Estatistico de
Passagem (Statistical Pass-By method, SPB) e Método da
Proximidade Imediata (Close ProXimity method, CPX),
comecaram a ser aplicados de forma sistematica na rede
rodoviaria recentemente, sendo 0s estudos mais antigos de
caracter exploratério ou para apoiar atividades de
investigacgdo [4, 5].
Recentemente, foi adaptado para as condi¢des portuguesas o
manual referente aos critérios de contratacdo publica
ecoldgica, no ambito da ENCPE 2020 que visa apoiar 0s
processos de «Concegdo, construcdo, reabilitacdo e
conservagao de estradas» [6]. Neste documento sdo indicados
requisitos minimos aplicdveis a concecdo de pavimentos de
baixo ruido, que dentro dos critérios essenciais para
pavimentos novos de baixo ruido, tomam o0s seguintes
valores, mas apenas para método CPX:

- 90 dB(A) a 50 km/h; e/ou

- 95 dB(A) a 70 km/h; e/ou

- 98 dB(A) a 90 km/h.
Neste documento admite-se um aumento inferior a 3 dB(A)
durante o periodo minimo de garantia (cinco anos), que 0
nivel de ruido maximo, medido pelo método CPX, pode
sofrer. N&o obstante, é apenas um documento orientador e,
por isso, em Portugal ndo existe documentagdo técnica que
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defina valores de referéncia no que respeita a conformidade
de producédo ou desempenho ao longo do tempo.

No enquadramento ditado pelas diretivas europeias sobre
avaliacdo e gestdo do ruido ambiente (2002/49/CE [7] e
(EU)2015/996 [8], de 25 de junho e de 19 de maio,
respetivamente), a Brisa — Concessdo Rodovidria, S.A. tem
desenvolvido esforgos para determinar a influéncia dos
pavimentos como medida de reducdo do ruido na fonte e,
simultaneamente, validar a aplicabilidade do método de
previsdo de ruido CNOSSOS a realidade da rede rodoviaria
de que é Concessionaria.

Neste contexto, este trabalho analisa o efeito da substitui¢do
da camada de desgaste em Betdo Betuminoso Drenante (PA
12,5) e em Betdo Betuminoso Rugoso (AC 14), em fim de
vida, por uma nova camada de Betdo Betuminoso Rugoso
(AC 14) e por uma camada de elevado desempenho em Stone
Mastic Asphalt (SMA 12), através dos métodos SPB e CPX.

2. SECCOES DE ESTUDO E METODOS DE ENSAIO
2.1. Metodologia do estudo

Para este estudo exploratério foram selecionados trés
sublancos de autoestradas diferentes, onde estavam previstas
intervencdes no pavimento, isto é, a substitui¢do da camada
de desgaste existente por uma do tipo SMA 12 e AC 14. Antes
e apos a intervencdo, o ruido pneu-pavimento foi avaliado
utilizando duas metodologias distintas: 0 método Estatistico
de Passagem (SPB), e 0 método da Proximidade Imediata
(CPX). Deste modo, foram consideradas 3 fases de avaliacdo
do ruido: a fase 1 corresponde ao momento antes da
intervencdo e reflete o estado deste em fim de vida funcional;
a fase 2 corresponde a avaliacdo efetuada pouco tempo depois
da intervencdo efetuada e a fase 3 reflete 0 desempenho em
termos acusticos ao fim de cerca de 1 ano de vida util.

2.2. Descrigéo das sec¢Oes de estudo

Na Tabela 1 sdo identificadas as seccBes de Autoestradas
selecionadas para o estudo e caracterizadas em termos de
tipo, idade e volume do trafego a que foram submetidas.

Tabela 1. Identificacdo e caracterizacdo das autoestradas.

Autoestrada A B C
Extensédo (km) 9,4 8 20,1
Tipo de mistura

antes da intervencdo PA125 AC 14 PA125
Tlpo_de mistura i AC 14 SMA SMA
depois da intervencdo

Idade na fase 2 1 1 1
(meses)

Idade na fase 3 (anos) - 1,4 1,4
Tréfego acumulado

F1-F2 (NV) 420930 312720 561840
Tréfego acumulado

F2-F3 (NV) - 5129173 | 10939758

2.3. Método estatistico de passagem (SPB)

O método estatistico de passagem (Statistical Pass-By
method - SPB) é um método normalizado publicado pela
norma ISO 11819-1:1997 - AcUstica — Medicdo da influéncia
dos pavimentos no ruido de trafego rodoviario, para a
determinacédo de um indicador que considera o ruido emitido
pelo trfego rodoviario de passagem.

Com este método pretende-se obter uma avaliagcdo
quantitativa das superficies dos pavimentos rodoviarios
relativamente ao ruido do trafego rodoviario.

O método SPB implica a realiza¢do de varias medigoes ““in
situ” do nivel maximo de pressdo sonora, Lmax, a passagem
do um veiculo e da respetiva velocidade de circulagdo, em
condigdes normais de circulagdo. Ap0s a passagem de, pelo
menos, 100 veiculos ligeiros e 80 pesados, é estabelecida uma
correlacdo linear entre o logaritmo da velocidade e o nivel
sonoro méximo obtido, determinando-se em seguida o nivel
sonoro correspondente a uma determinada velocidade de
referéncia estabelecida em funcdo do tipo de rodovia. O
indicador SPB resultante do presente método é um valor em
indice, em dB(A), com o objetivo de comparar pavimentos e
gue tem por base, niveis de ruido de diferentes categorias de
veiculos.

Neste trabalho, dado que o objetivo do método era medir cada
veiculo “per si” sem a interferéncia de outros veiculos, foram
utilizadas apenas duas classes de veiculos (ligeiros e
pesados).

2.4. Método da proximidade imediata (CPX)

O método da proximidade imediata (Close Proximity method
- CPX) é também um método normalizado, estando descrito
na norma SO 11819-2. No presente caso, a medi¢do do ruido
foi feita junto a uma das rodas do veiculo de aquisi¢do, onde
se colocou dois microfones conforme o esquema de
montagem definido na norma. Os sinais registados durante o
ensaio sdo processados por um software de andlise e a
emissdo do ruido global (com ponderagdo A) é avaliada
através da aplicacdo do método das médias temporais em
secgOes de 20 metros & média energética dos niveis sonoros
registados por cada microfone, e ainda pelo espetro sonoro
correspondente em bandas de 1/3 oitava (LCPX). Neste
estudo utilizou-se apenas o pneu representativo dos veiculos
ligeiros (P) e foram efetuadas medic6es ao longo das sec¢fes
de Autoestrada selecionadas para as velocidades de
referéncia de 50 km/h, 80 km/h e 100 km/h.

3. APRESENTACAO E ANALISE DOS RESULTADOS
DO METODO SPB

3.1. Nivel de ruido medido em cada autoestrada

Na Tabela 2 apresentam-se os resultados obtidos pelo ensaio
SPB nos trés sublangos de autoestrada, antes e depois da
substituicdo da camada de desgaste. Nas Figuras 1, 2 e 3 sdo
apresentados 0s espectros sonoros para cada Autoestrada.
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Tabela 2. Resultados do ensaio SPB.

I—veh
g o Lmax | Velocidade | (veloc. SPB
€| w | 3| %passagemde |médio| média Ref.)
21212 veiculos dB(A)
S1L1=>1,0
5| "% | o |(ligeiros/pesados) 90km/h
< = dB(A) [ (km/h) e dB(A)
120km/h
1 Lig 93% 80 114 80 81
A Pes 7% 83 82 84
5 Lig 93% 79 115 79 80
Pes 7% 83 88 83
, Lig 77% 82 114 82 a4
Pes 23% 86 87 87
Lig 7% 82 122 82
B2 Pes 23% 89 92 88 8
; Lig 7% 82 107 83 o6
Pes 23% 87 84 88
1 Lig 90% 87 120 86 86
Pes 10% 87 90 87
Lig 93% 82 121 81
Cl2 Pes 7% 84 93 82 82
Lig 94% 78 120 78
12 peg 6% 81 85 79 8

—Fa. Fa

Fase | =—F Fa

Figura 2. Nivel sonoro versus frequéncia na Autoestrada B.

Ligeiros Pesado:

Figura 3. Nivel sonoro versus frequéncia na Autoestrada C.

A comparagdo dos valores para o indicador SPBI indica uma
reducdo significativa de 4 dB(A), no sublanco da autoestrada
C e 1 dB(A) no sublango da autoestrada A. No sublanco da
autoestrada B ndo se verificou reducédo deste indicador, mas
sim 0 seu aumento.

Os espectros sonoros provenientes do contacto pneu-
pavimento sdo determinados por VvAarios mecanismos e
fatores, sendo que os principais séo as vibragdes promovidas
pela textura do pavimento nos pneus e estado de conservagao
do pavimento (frequéncias inferiores a cerca de 1000 HZ), e
0s movimentos de ar resultantes da interacdo do piso do pneu
com as irregularidades da superficie do pavimento
(frequéncias superiores a cerca de 1000 Hz) e ainda pela
absorcéo sonora [9].

A anadlise do espectro em frequéncia evidencia
comportamentos idénticos para as baixas e para as altas
frequéncias, em todas as autoestradas, ou seja, nas baixas
frequéncias verificou-se uma reducéo dos valores de Lmax,
apos a aplicacdo do pavimento e nas altas verificou-se um
aumento.

Evidencia-se o espetro da autoestrada B, que revela uma
reducdo de Lmax na medicdo de 3@ fase, face a 22 fase, nas
baixas frequéncias, no caso dos veiculos ligeiros, e nas altas
frequéncias, no caso dos veiculos pesados. No entanto, o
valor de SPB aumentou 1 unidade na comparacéo entre fases
sucessivas.

Relativamente a autoestrada C, apresentam-se os resultados
da medicdo de 3* fase, na Tabela 2, mas ndo se procede a
apresentacdo da respetiva curva espectral na Figura 3 por ndo
ser possivel efetuar a comparacédo desses resultados com os
das fases anteriores, porque o local de medicdo teve de ser
alterado.

4. APRESENTACAO E ANALISE DOS RESULTADOS
DO METODO CPX

4.1. Nivel de ruido medido em cada autoestrada

A velocidade a que o veiculo se encontra no momento da
aquisicéo é determinante para o nivel de ruido medido. Para
permitir a compara¢do de resultados nos 3 niveis de
velocidade definidos, a partir dos niveis de ruido
determinados em cada segmento de 20 m e da velocidade
correspondente, foram definidas retas de regressdo LCPX -
log10(velocidade), cujo declive (m) pode ser utilizado para
corrigir o LCPX medido para uma dada velocidade de
referéncia. Na Figura 4 mostram-se os dados obtidos e as
retas de ajuste para as autoestradas B e C. Na Autoestrada A,
até a data, existe apenas uma medicdo. Nesta figura
apresentam-se também os parametros da reta de regressdo
obtidos, declive (m) e ordenada na origem (b), e o coeficiente
de determinagéo (R?).

Observa-se que o parametro que representa 0 aumento do
ruido com a velocidade se altera de forma relevante da fase 1
para a fase 2, isto é, antes e ap0s a reabilitacdo. Além disso,
0 impacto da intervencdo em termos de redugdo do ruido é
superior a velocidades mais elevadas. Entre as fases 2 e 3, 0
declive manteve-se relativamente estavel e proximo do valor
de referéncia recomendado para a correcdo do efeito da
velocidade (m = 30).
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A partir das retas de regressdo, todos os valores de LCPX
foram ajustados para as velocidades de referéncia (50, 80 e
100 km/h). Na Figura 5 mostra-se para as Autoestradas Be C
os valores obtidos para a velocidade de referéncia de 80 km/h
antes e apOs intervencdo (fases 2 e 3). Este tipo de
visualizagdo, para além de facilitar a comparacdo dos niveis
de ruido obtidos ao longo de um trecho em diversos
momentos da vida do pavimento, ajuda a identificar zonas de
comportamento homogéneo e heterogéneo, que podem ser
relacionadas com fatores explicativos do desempenho, como
por exemplo a textura. Ao longo do trecho, antes da
intervencdo, € notéria a variabilidade do ruido
particularmente para a autoestrada C. Depois da intervengdo,
para além de se observar uma reducdo significativa do LCPX
também se observa uma reducéo da variabilidade do ruido.

110 AutoestradaB y=3591x + 32,50
© 1°fase Rz = 0,95

105 - 2 fase
— 3" fase
<< Linear (1° fase)
3100 = Linear (2° fase)
E —— Linear (3° fase)
95
=]
90 o y = 31,40x + 37,97
-~ R = 0,95
85
1.4 15 1,6 1,7 1,8 19 2 2,1 2,2

Log 10 (velocidade (km/h))

10 Autoestrada C y = 37,824 + 31,274
+ 1°fase R2=073

+ 2°fase
105 3° fase
= Linear (1° fase)
= Linear (2° fase)
g 100 — Linear (3° fase)
é 95
g &
%0 ! ‘ y=32,81x + 35,17
R2=10,95
85
1,4 15 1,6 1,7 18 19 2 2,1 2,2

Log 10 (velocidade (km/h))

Figura 4. LCPX a 50 (1,7), 80 (1,9) e 100 (2,0) km/h nas
Autoestradas B e C.
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Figura 5. LCPX a 80 km/h na Autoestrada B (em cima) e C
(em baixo) antes e apo6s intervencao (exemplo).

Para uma avaliacdo global do efeito da alteracdo da camada
de desgaste determinou-se a média do LCPX a cada
velocidade de referéncia, nos 2 sentidos de circulagdo, e 0
respetivo coeficiente de variagdo (Tabela 3). A Autoestrada
C foi a que mais beneficiou com a alteragdo da camada,
reduzindo o ruido em cerca de 5 dBA, enquanto a
Autoestrada B apresentou apenas uma pequena reducdo
(Figura 6). Observa-se também um coeficiente de variagéo
superior antes da intervencdo, o que indica que o ruido pneu-
pavimento passou a ser mais homogéneo e que o efeito da
intervencdo em alguns locais é muito superior ao efeito médio
determinado pela diferenga do LCPX médio.

Tabela 3. Niveis de ruido LCPX a 50, 80 e 100 km/h e
coeficientes de variacdo por sentido.

Autoestrada B - Sentido 1 w
Velocidade de referéncia (km/h) | 50 80 50 80 | 100 | 50 | 80 | 100
Maximo 95,7 (103,4| 92,9 | 101 | 104 |92,4| 99,8 | 103
I(_dC;A)§ Minimo 92,4 | 99,1 | 895 | 94,2 96,3 | 87 | 935 96,6
Média 93,7 |100,9| 91,8 | 98,8 | 101 | 90,7 | 97,7 | 101
cv (%) médio 065 | 0,73 | 0,76 | 0,88 | 0,98 | 0,88 | 0,89 | 0,88
Autoestrada B - Sentido 2 Fase 1 Fase 2
Velocidade de referéncia (knvh) | 50 80 50 80 | 100 | 50 | 80 | 100
Méximo 96,4 [102,6 | 94,1 | 101 | 104 |96,3| 99,9 | 103
(LdC;AX) Minimo 90,9 | 98 | 889 | 94,6 (964 |87,6|945]| 984
Média 93,2 (100,3| 92,5 | 99,4 | 102 {90,9| 98 | 101
cv (%) médio 1,06 | 0,86 | 0,77 | 0,79 | 1,13 (1,18 | 0,98 | 0,91
Autoestrada C - Sentido 1 Fase 1 Fase 2
Velocidade de referéncia 50 80 50 80 | 100 | 50 | 80 | 100
Méaximo 99,3 [107,4| 93,6 | 99,6 | 102 (93,1 | 101 | 104
I('ngZ) Minimo 91,7 {992 | 88 |941|966|87,8|952| 99
Média 95,5 (103,2| 90,8 | 97,4 | 100 | 90,6 | 98,3 | 102
cv (%) médio 1.58 | 1,56 | 1,04 | 1,05 |0,89 (0,71| 0,75 | 0,73
Autoestrada C - Sentido 2 Fase 1 Fase 2
Velocidade de referéncia 50 80 50 80 | 100 | 50 | 80 | 100
Méaximo 99,5 |106,8| 92,8 | 99,1 | 101 | 93,4 | 99,6 | 103
I(_dcg;) Minimo 92,5 | 98,7 | 883 | 94,1 |96,6 |87,3]| 943|979
Média 95,7 | 102,7| 90,2 | 96,9 | 99,3 [90,1| 97,2 | 101
cv (%) médio 145|154 | 1,21 | 0,93 |1,02| 09 |088 | 0,87
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Autoestrada B {utoestlada C

50 km/h 80 km/h 100 km/h 50 km/h 80 km/h
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100 km/h

WFase | MFase2 MFase3

Figura 6. Niveis de ruido LCPX a 50, 80 e 100 km/h médios
nas trés fases de intervencéo.

Comparando os valores médios com o0s propostos no
ENCPE2020, verifica-se facilmente que os valores séo
ultrapassados para os pavimentos em fim de vida, o que se
justifica pela idade dos mesmos. Para o pavimento novo,
SMA 12, constata-se que na autoestrada B, a 50 km/h, e na
fase 2, o LCPX médio ultrapassa em 2 dB(A) o valor
definido, e que sofre uma reducéo na fase 3. Na autoestrada
C este valor também é ultrapassado, mas residualmente. Para
a velocidade de 80 km/h, verifica-se que a mistura adotada
proporciona mais cerca de 1 dB(A) e para 100 km/h pode
atingir os 2 dBA em termos médios.

4.2 Analise dos espectros

Na Figura 7 apresentam-se 0s espetros sonoros para a
velocidade de referéncia de 80 km/h, por sentido, antes e apos
a intervencdo nas autoestradas B e C.

(0] 100

<
o
3

70 s S
- — - ] XN
|—u7m5e1—urusez B-fase3 . - fase - fase 2 - ase:l

LCPX (dBA)
S
LOPX (dRA)

LCPX (dBA)
2

8000

Figura 7. LCPX a 80 km/h wversus frequéncia nas
Autoestradas B e C nas trés fases de intervencdo (sentido 1
na esquerda e sentido 2 na direita).

Na autoestrada C, apés a intervencdo ha uma reducdo muito
significativa do ruido nas baixas frequéncias e um pequeno
aumento nas frequéncias altas. Deste modo, a nova camada
proporcionou uma reducdo das vibragdes nos pneus e afetou
negativamente 0s mecanismos de movimento de ar
resultantes da interagdo pneu pavimento.

Na autoestrada B o efeito da alteracdo da camada de desgaste
é visivel ao longo de todo o espectro, o que significa que a
reducdo de ruido se deveu quer & reducao da vibragdo dos

pneus quer ao favorecimento dos movimentos de ar, ambos
possivelmente proporcionados pela textura.

Considerando a velocidade de 100 km/h, por ser mais
préxima da velocidade operacional neste tipo de vias de
comunicacdo, salienta-se que o padrdo de desempenho é
muito semelhante.

4. COMPARAGAO DOS METODOS SPB E CPX

Pela analise dos dados obtidos pelos dois métodos, é possivel
constatar a reducédo de ruido apds a substituicdo da camada
de desgaste pelo SMA12, excetuando os resultados obtidos
pelo método SPB para a Autoestrada B que apontam para um
ligeiro aumento.

Verifica-se que os resultados de ambos os métodos permitem
estabelecer a mesma hierarquia no que respeita a ordenacao
das autoestradas em funcdo dos niveis de reducédo de ruido
apos a substituicdo da camada de desgaste, concretamente:
Autoestrada C e Autoestrada B.

De igual forma, verifica-se que existe alguma similitude
guanto aos niveis de reducédo de ruido apds a substituicdo da
camada de desgaste nas varias autoestradas que sdo obtidos
pelos 2 métodos, designadamente para os veiculos ligeiros
constata-se uma reducdo de cerca de 5 dB(A) na autoestrada
C e variando entre uma reducédo de 1,6 dB(A) e um aumento
de 1 dB(A) na autoestrada B.

Apenas na analise mais detalhada da redugédo dos niveis de
ruido por gamas de frequéncia, se verifica uma maior
dissonancia entre os dois métodos. Efetivamente, na
comparacdo da Fase 1 com as restantes Fases, 0s resultados
do método CPX apontam para que a substituicdo da camada
de desgaste, gere uma maior redugdo dos niveis de ruido nas
baixas frequéncias, no caso das autoestradas B e C, embora
também se verificando alguma reducéo nas frequéncias altas,
no caso da autoestrada B. Os resultados do método SPB, por
Seu turno, apontam para que a substituicdo da camada de
desgaste ndo permita uma redugdo dos niveis de ruido nas
altas frequéncias em qualquer das autoestradas e que permite
uma reducéo nas baixas frequéncias.

5. CONCLUSOES

Em suma, pela analise dos dados obtidos pelos dois métodos,
é possivel constatar a reducéo de ruido apds a substituicdo da
camada de desgaste pelo SMA 12, excetuando os resultados
obtidos pelo método SPB para a Autoestrada B que apontam
para um ligeiro aumento.

Relativamente a comparacdo da Fase 3 com a Fase 2, as
diferencas nos valores de SPB e de CPX séo muito reduzidas.
Por forma a relacionar a redu¢do do ruido verificada com a
variagao das carateristicas superficiais da camada de desgaste
do pavimento, haverd ainda que continuar a avaliar estas
carateristicas ap0s a intervencdo efetuada, através de medicéo
em continuo, para comparacgdo dos valores de MPD obtidos
antes da intervencéo.

Os dois métodos SPB e CPX apontam para niveis de reducdo
de ruido globais gerados, pela substitui¢do da camada de



desgaste, semelhantes. Todavia, a analise mais detalhada dos
niveis de reducdo de ruido por frequéncia ja indicia alguma
dissonancia nos resultados que sao obtidos pelos dois
métodos, o0 que resulta do efeito de propagacgdo sonora nos
resultados do método SPB. Por conseguinte, afigura-se que a
utilizacdo dos dois métodos podera ser complementar, desde
logo porque o método SPB permite a observacgdo da redugédo
dos niveis de ruido numa maior pandplia de tipo de veiculos
e considera uma maior diversidade de fatores e o método
CPX permite caracterizar uma extensdo de estrada longa num
curto periodo de tempo.

A andlise dos dados resultantes dos métodos CPX e SPB
sugeriu que estes métodos podem contribuir para a obtencdo
de dados de base relativos as caracteristicas do pavimento
para 0s modelos previsionais de ruido. Esses dados, sendo
recolhidos “in loco”, deverdo ser mais adaptados a realidade
e poderdo proporcionar a obtencdo de modelos mais ajustados
as condicdes existentes [10]. Perspetiva-se, por isso, como
um futuro desafio, o desenvolvimento de metodologias para
a obtencdo dos parametros de caracterizacdo dos pavimentos
para a sua utilizacdo nos modelos de simulacdo do ruido,
concebendo e delineando os ensaios baseados nos métodos
CPX e SPB, desde logo, com esse objetivo, tendo em
consideracéo a tipologia dos pavimentos utilizada na rede
operada pela Brisa.
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