RUIDO — UMA FORMA DE POLUICAO

A eficiéncia do modelo matematico

Na modelac¢ao do ruido é essencial ter em conta o aumento do trafego ao longo dos
anos, a par com todos os outros factores, defende Joao de Quinhones Levy,
engenheiro civil sanitarista e Doutor em Engenharia Civil.

Os modelos matematicos

Hoje em dia, “temos como certo que um individuo sujeito a niveis sonoros muito
elevados durante certo tempo acaba por ter problemas de stress, irritagdes, nervosismo,
além das perdas de audi¢@o”, comenta Joao de Quinhones Levy. Mas esta tomada de
consciéncia € recente. Em meados dos anos 80, quando foi publicada a primeira Lei do
Ruido, “a populagdo ndo considerava o ruido como uma forma de poluicao”, ao
contrario dos esgotos. Entretanto, comegam a ser registadas cada vez mais queixas
relativas a polui¢ao sonora. Entidades como a antiga JAE, a Brisa e a CP sdo as que
primeiro ddo origem a estudo sobre o ruido dados os elevados niveis sonoros. Nos anos
90, “comegam a aparecer concursos publicos a solicitar que os concorrentes apresentem
medidas de minimiza¢do” do ruido, recorda Quinhones Levy. Este engenheiro ¢
gerente da Sonofabril, uma das primeiras empresas a trabalhar neste mercado. O
primeiro grande estudo encomendado a Sonofabril neste sentido foi, precisamente, o do
concurso do eixo Norte-Sul, cujo caderno de encargos abordava o estudo do nivel
sonoro que iria resultar na passagem do eixo junto das habitagdes.

Quinhones Levy foi a Franga chamar duas autoridades na matéria, o professor Jacques
Beaumont e o engenheiro Jean Marc Abramowitch, e dai nasceu uma colaboragao
proficua quer quanto ao eixo Norte-Sul, quer quanto a celebracdo de um protocolo que
permitiu o intercambio de estagiarios entre o Instituto Superior Técnico, a Universidade
de Lyon e o INRET (Institute de Rechérche).

Os mapas de ruido resultantes dos estudo de modelacdo devem ter em conta ndo s6 o
nivel sonoro registado, como as velocidades, o nimero de composi¢des (no caso de
trafego ferroviario) e de veiculos a circular e o registo de trafego por hora, como devem
também calcular a taxa de aumento do trafego nos proximos anos. E que, uma vez
construida uma via, ¢ natural que grande parte dos automdveis que passava por estradas
secundarias seja chamado a nova estrada. Foi o que aconteceu com, por exemplo, o IC
19 e a auto-estrada de Cascais, cujo trafego ultrapassou o previsto.

Também, conhecer o terreno € essencial para quem faz o estudo acustico. “Convém
fazer um levantamento local muito exaustivo através de topografia, de fotografia e de
idas ao local, para identificar tudo: onde estdo as escolas e as fabricas, saber as alturas
dos edificios, o tipo de terreno, o perfil da estrada, se em escavagdo, se em aterro, qual €
a sua largura, qual € a topografia ...” explica o responsavel. E, porque “tem havido
muitas surpresas”, ¢ preciso “saber qual trafego previsto para daqui a 10 ou 15 anos”.
Com “computadores cada vez mais pequenos e cada vez mais potentes”, a modelacao
tem conhecido grandes avangos, permitindo aumentar a eficiéncia dos modelos
matematicos no calculo de mapas de ruido e no desenvolvimento de estudos actsticos.

O papel das barreiras sonoras



Das mais caras as mais baratas, ha barreiras para todos os gostos. Mas mesmo em
Franca, onde os condicionalismos arquitectonicos impuseram uma mistura de tijolo,
madeira e floreiras para um melhor resultado paisagistico, se procuram actualmente
solucdes mais em conta. Sao utilizadas misturas de pedra, vidro e betdo ou simples
painéis, os mais baratos dos quais a 125 euros por metro quadrado.

A engenharia € responsavel por definir os comprimentos, alturas e tipos de barreira
(reflectora ou absorvente), procedendo-se depois a escolha das barreiras. Estas podem
ser reflectoras ou absorventes. Para as primeiras podem utilizar-se painéis transparentes
em policarbonatos, um material plastico com grande transparéncia, tanto mais caros
quanto maior a resisténcia aos ultravioletas. No entanto, por ser um painel reflector, ndo
deve ser colocado em vias de dois sentidos, porque a onda sonora vai ser reflectida num
dos painéis e projectada para o outro lado.

Nessas situagdes, o painel absorvente sera mais adequado. A técnica recorre a uma
espécie de “sanduiche” entre uma chapa de ferro galvanizado pintado, sete a oito
centimetros de 12 mineral e uma grelha metalica, ficando esta virada a via. Assim, o0 som
projectado sobre o painel dispersa a sua energia na 1a mineral. Outro tipo de barreira
absorvente s3o os chamados painéis betdo-madeira, uma mistura de cimento com fibras
de madeira trabalhada, de grande resisténcia e absor¢ao sonora, mas tamb&ém muito
caros.

Construir um simples muro de betdo ou colocar caixilharia dupla em todas as frentes de
edificios viradas a estrada sdao outras medidas de minimizagao.

Qualquer que seja a solugao adoptada, o ideal seria que o estudo acustico fosse
efectuado em simultdneo com o projecto da via. Entdo “podiamos buscar solu¢des em
que, por exemplo, a estrada ficasse enterrada, uma estrada em escavacao, em vez de ser
em aterro”, propde Jodo de Quinhones Levy. Mas, na realidade, a maior parte das vias
ja esta construida quando se manifesta a intengao de reduzir os niveis sonoros.

Na cidade

Os mapas de ruido s6 sdo obrigatorios para aglomerados populacionais com mais de
150 mil habitantes. Mas cada vez mais autarcas “estdo a perceber os beneficios de ter
um mapa de ruido”, afirma o professor do Técnico. Ao ter em conta os arruamentos da
cidade, o tipo de edificios e a sua volumetria, o mapa “vai simular em cores os niveis de
ruido” provocado pelo trafego.

“Quando temos um veiculo que roda a uma velocidade baixa (10 ou 15 km/hora), a
fonte do ruido € o motor”, explica Quinhones Levy. “Mas quando aumenta a velocidade
o principal ruido vai ser do contacto entre o pavimento e o pneu”. E este ruido ¢ tanto
maior quanto pior for o estado do pavimento. “Se tiver uma calgada ruidosa, de
paralelepipedos, vai ser muito mais ruidosa do que uma calgada em betuminoso. Se
tiver um pavimento cheio de buracos, tem o contacto do pneu com o pavimento mais
toda a estrutura mecanica do ruido das pegas, dos ferros, o cair do pneu no buraco, tudo
isso vai aumentar o nivel sonoro”, adianta.

Uma das medidas mais utilizadas para minimizar os niveis sonoros no espago urbano ¢
usar pavimentos absorventes. Em pavimentos porosos, o ruido provocado pelo contacto
entre o pneu e o pavimento ¢ absorvido.

A Isofonia, uma das empresas do grupo Ecoservigos, esta a desenvolver estudos para o
metropolitano, no sentido de reduzir a transmissao na vibragdo, também ela “uma fonte
de incomodo para as populagdes”. A solucdo passa por colocar apoios anti-vibratorios
na estrutura para que absorvam a vibragdo. No caso dos eléctricos, ¢ mais dificil reduzir
o ruido, porque se teriam de construir duas estruturas. Seria “como se cridssemos uma



caixa para o eléctrico e outra caixa para o pavimento” para reduzir a vibragao, isolando
a linha do resto da estrutura do pavimento. Uma técnica que ja pode ser aplicada nas
novas linhas de eléctricos rapidos, mas que se torna de dificil execuc¢ao nos velhos
arruamentos de Lisboa.
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