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REesumo

O ruido constitui um factor de degradagio ambiental que afecta ndo s6 a qualidade de vida do
Homem, mas também dos mais variados seres vivos. A Reserva Natural do Paul de Arzila poderd vir
a ser atravessada por uma via ripida ligando Montemor-O-Velho ao Ameal (Arzila), acercade 13 Km
oestede Coimbra. Neste arligo analiza-se aevolugio do ruido no Paul, com a entrada em funcionamento
daquela via, tendo-se verificado um aumento considerdvel do nivel sonoro que pode afectar
negativamente a vida animal no interior do Paul,

Palavras chave: Ruido. Trifego rodovidrio. Reserva natural. Paul.

RESUME

Le bruit est un facteur de dégradation de I'environnement qui nuit, non seulement a la qualité de
la vie de I'Homme mais aussi a celle de maints autres étres vivants. La Réserve Naturelle de Paul de
Arzila est sur le point d'étre traversée par une voie rapide liant Montemor-o-Velho 2 Ameal (Arzila),
aprés de 13 Km & 1'oucst de Coimbra. Dans cet article on analyse 1'évolution du bruit & Paul aprés la
mise en service de cette voie rapide. On a, en effet, remarqué une augmentation importante du niveau
sonore qui peut affecter de manitre negative la vic animale au sein de cette réserve.

Mots-clés: Bruit. Tralic routier. Réserve naturelle. Paul.

ABSTRACT

The noise may be considered a factor of environmental degradation that affects not only the life
quality of the human beings, but also the remaining life of other live beings. The Nature Reserve of
Arzila Wetland may be crossed by a highway connecting Montemor-o-Velho to Ameal (Arzila),
located at about 13 Km west of Coimbra. In this article the evolution of the noise at the wetland is
analysed. The construction of the new highway has been taken into consideration. It has been verified
a remarkable continuous noise level increase that may affect negatively the animal life inside the
wetland.

Key words: Noise. Road traffic. Nature Reserve. Wetland.
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1. INTRODUCAO

A defini¢@io de ruido € subjectiva pois nfio depende
apenas do tipo de som, mas também das capacidades
receptivas do ouvido humano, o qual varia de pessoa para
pessoa. Uma determinada musica pode ser agraddvel para
determinada(s) pessoa(s), mas pode revelar-se incomo-
dativa para outras, que consequentemente a denominardo
de ruido. Contudo, pode acontecer que 0 som nio seja
considerado incomodativo, e possa causar traumas
auditivos resultante da degradagio do aparclho auditivo.
Os traumas auditivos verificam-se em especial para sons
contendo frequéncias altas.

O aumento de fontes geradoras de som determinou que
a producdo de ruido passasse a constituir motivo de
preocupagao para a sociedade. O ruido constitui um factor
de degradagiio ambicntal que afecta nfio s6 a qualidade de
vida do Homem mas também dos mais variados scres
vivos, podendo afectar o seu comportamento ¢ 0
desenvolvimento das suas actividades (SiLva, 1980).

O som propaga-se sobre a forma de ondas mecinicas,
ap0s libertagdo da energia na fonte sonora, produzindo
perturbagdes no meio envolvente, meio de propagacio,
alterando os valorcs das varidveis de estado: pressio,
temperatura ¢ massa especifica. A principal varidvel de
estado neste processo ¢ a presséio sonora, definida como a
variagfo da pressio relativamente ao valor de cquilibrio.
Frutodavariagfo de pressio resullante destas perturbagoes,
as ondas sonoras propagam-sc¢ dissipando encrgia na
tentativa de estabelecer de novo o equilibrio. Neste
processo, diferentes sons podem conter a mesma energia
mas podem causar ao nivel do ouvido sensagdes
completamente diferentes, pois além da encrgia as ondas
sonoras sio caracterizadas pela frequéncia (comprimento
de onda) e amplitude.

O som resulta da vibracio das particulas do ar que
rodeiam normalmente corpos vibrantes, tais como uma
cordade uma guitarra, ou simplesmente asuperficic sélida
de um objecto apés o impacto de uma pancada. A superficie
vibrante move-se da sua posi¢fio de equilibrio e arrasta
consigo uma camada de ar com que estd cm contacto, a
qual vai provocar sucessivos movimentos de compressio
e de descompressdo nas sucessivas camadas de ar
adjacentes. Trata-se de um movimento ondulatério em que
a vibracdo inicial se propaga da fonte sonora com uma
determinada velocidade.

A recepgdo de som pelas pessoas ou animais depende
da frequéncia da onda sonora. A scnsibilidade auditiva
diminui consideravelmente para muito baixas [requéncias
(infra-sons) e para frequéncias muito clevadas (ulira-
-sons). Os ruidos propagados a baixas [requéncias (grandes
comprimentos de onda), propagam-sc através deste, quase
sem se reflectirem. Pelo contrério os sons propagados a
altas frequéncias sfo facilmente detectados e sujeitos a
fenémenos de transmisso e dissipagdio de energia, pelo
que se pode afirmar que o ouvido é mais scensivel para
frequéncias altas.
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Como sereleriu, a avaliagio do grau de incomodidade
¢é bastante subjectivo, Torna-se necessdrio estabelccer um
critério comum para determinagdo do grau de
incomodidade. Ocritério utilizado pelalegislagdo existente
baseia-se nacomparagao do ruido perturbador com o ruido
de fundo existente na sua auséncia. Por exemplo, o
Regulamento Geral Sobre Ruido (RGSR - Decreto-Lei
n®251/87 de 24 de Junho, Decreto-Lei n® 292/89 de 2 de
Setembro e Decreto-Lein?72/92 de 28 de Abril) considera
que um ruido € perturbador quando L,,-L95>10 dB(A).
Em que o Leq € medido com o ruido perturbador ligado e
0 L95 ¢ medido com a fonte perturbadora desligada.

Uma ligagio rodovidria € em geral identificada como
geradoraderuido. Osniveis sonoros gerados serfio varidveis
em fungdo do ndmero e tipo de veiculos em circulagio, da
velocidade média a que os mesmos se deslocam, e das
condigdes acusticas do local (BENEDETTO, 1977).

Neste trabalho analisa-se acvolucio doruidonaReserva
Natural do Paul de Arzila, situada na Zona Centro do Pas,
a qual poderd vir a ser atravessada por uma via rdpida
ligando Montemor-0-Velho ao Ameal (Arzila). Com este
objectivo procedeu-se a um levantamento dos niveis
acusticosactualmente cxistentes, avaliando-se em scguida
a evolugio do ruido no Paul.

2. PREVISAO DO RUIDO DE TRAFEGO RODO-
VIARIO

Um veiculo em movimento gera um conjunto de fontes
de ruido das quais se destacam o motor, 0 escape, a
penetragdo aerodindmica do veiculo e a interacgio pneu-
-estrada (PrieDe, 1971).

O ruido proveniente do motor depende do tipo de
motor ¢ ecm especial da sua velocidade de rotagio. Refira-
-s¢ que o ruidoaumentaconsideravelmente com o aumento
da rota¢iio do motor (exemplo: 70 dB(A) a 1000 rpm;
95 dB(A) a 5000 rpm).

O ruidoradiado do sistcma de escape aumenta também
com a velocidade do motor, mas depende muito do seu
estado de conscrvagdo, nomeadamente do silenciador.

Oruido resultante da penctragao acrodinimica do veiculo
tem a sua origem na turbuléncia e fluxo de ar a alta veloci-
dade em redor do veiculo em movimento. Enquanto a
melhoria dos cocficientes aerodinimicos dos veiculos tende
areduzir a importancia deste ruido, o aumento da veloci-
dade demovimentodos veiculostem efeitocontrario. Resulta,
deste balango uma maior importincia deste tipo de ruido.

A infteracgiio pneu-pavimento tende a ser a {onte de rui-
do mais importante nos veiculos modernos, resultando das
depressdes do pavimento e intersticios dos pneus, vibragio
dos pncus ¢ fluxo aerodinimico pela superficie do pneu.

Depreende-se desta analise, que o estudo do ruido
proveniente de um veiculo isolado, em movimento,
torna-se bastante complicada. Contudo, caso se considere
que numa linha de trdfego existe um grande nimero de
veiculos, torna-se possivel considerar valores médios



estatisticos depcndentes apenas das caracteristicas
especilicas dessa linha. Os métodos de previsio de ruido
emitido por linhas de trdfego sfo caracterizados pela
velocidade média de circulagfio, o [luxo de tralego, a
percentagem de veiculos pesados, a inclinac¢io da via, as
caracteristicas do pavimento ¢ local de propagagio (SiLva,
1974, 1978, MEesSTRE et WooTEN, 1980).

O [luxo de trifego suficicntcmente intenso e regular
pode considerar-se como constituindo uma fonte linear,
radiando ondas cilindricas. Estas decacm com o inverso da
distdncia, com 3 dB(A) por dobro da distincia. A este
efeito de atenuagfo tém de ser adicionados os efcitos de
outros mecanismos de atenuagiio sonora. O valor referido
(3 dB(A)) refere-se apenas a propagagao em espago livre.
Reflira-se que para trifcgo menos intenso e para distincias
reduzidas da estrada o modclo de radiagfo radial poderd
ser mais adequado verificando-se uma quebra de 6 dB(A)
para o dobro dadistinciaa fonic geradora de ruido (HARRIS,
1957).

A atenuagio dos niveis sonoros niio depende apenas da
dispersio das ondas sonoras. Na realidade esta atenuagio
resulta também do Lipo e geometria do terreno, do efeito
do ventoe depende dos mecanismos de perdas na atmosfera
tais como aqucles que resultam da absorgdo melccular,
transformagdes e condugiio de calor. Tomando como
referéneiaonivel sonoroa uma distinciaxg, o nivel sonoro
L a uma distincia x pode scr calculado pela expressio:

L(x)=L{x,)- A )

com A= Adisp+AabsortAterrtAvent
onde: A é a atenuagdo do nivel sonoro (dB(A)).

O termo Adigp representa a alenuagiio resultante da
dispersdio das ondas sonoras associado ao aumento da
frente de onda. O termo Agbsor refere-se & atenuagio de
encrgia devida a mecanismos de perdas na atmosfera.
A importincia deste termo ¢ desprezdvel para baixas fre-
quéncias (inferiores a 500 Hz) ou para pequenas distAncias
(inferiorcs a uma centena de metros). Deste modo, dado
que o ruido de trdfcgo rodovidrio € caracterizado por
espectros de frequéncias que se estendem desde as baixas
até As altas [requéncias, e pode produzir impacte a algumas
centenas de mclros, o seu cfcito pode tornar-se relevante.
O termo Agerr engloba os elcitos relativos ao tipo de geo-
metria do terreno, lais como a absorcio, a reflexfio ¢ a
atenuacdo em taludes. O lermo Avyent considera o eleito do
vento, que altera a velocidade de propagagiio do som. Este
efcito podc ser significativo para distincias superiores a
200 ou 300 m.

Os niveis sonoros gerados pelo trdfego rodovidrio
numa estrada podem scr avaliados recorrendo ao modelo
simplificado descrito no CETUR, 1980:

L, =20+10Log,(Q,, + EQ, )+20Log,(V)-

! (2)
—12Log, a‘+~é‘ﬂ -DL
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onde:

» Lvia € o nivel sonoro equivalente produzido pela via
rdpida (dB(A));

+ Qu1eQplsio os fluxos representativos respectiva-mente
em veiculos ligeiros e pesados iguais a 1/17 do trifico
médio didrio anuall;

« E € o factor de equivaléncia acistica entre veiculos
ligeiros e pesados que se toma igual a 4 para vias rdpidas
com inclinagdes inferiores ou iguais a 2%,

» d é a distincia ao bordo da plataforma (m);

¢ 1¢ é alargura da plataforma (m);

+ V € a velocidade base do projecto (Km/h);

» DL é um factor que introduz a absorgéo proveniente do
revestimento vegetal do solo.

3. CARACTERIZACAO DO LOCAL

O Paul de Arzila situa-se na margem esquerda do rio
Mondego, na bacia hidrografica da ribeira de Cernache, a
cerca de 13 Km a oestec de Coimbra.

Arcde de drenagem principal é constituida por 3 valas:
vala da Costa, vala do Mcio ¢ vala dos Moinhos que
atravessam longitudinalmentc o Paule que, maisa jusante,
se juntam na vala de Pereira cujas dguas se langam no
Mondego. Pode distinguir no Paul duas zonas distintas: o
nicleo central (drca apaulada) e a zona de protecgdo
{cstendendo-se pelas vertentes), cuja fungdo é criar uma
primcira barrcira a agressoes ambientais vindas do exterior.
OPaul tem umaextensiode 4 Km pelaribeira de Cernache
e uma orientagio de NNO e SSE.

O Paul de Arzila é uma zona alagadiga preenchendo
um valcrclativamenteaberto de encostas cortadas porlinhas
de dgua tempordrias, ainda com uma relevancia ecolOgica
significativa. Este facto nfio ¢ alheio ter sido integrado na
rcde Europeia de Reservas Biogendticas pela Europa
comunitiria de Reserva Biogenética da CEE, garantindoa
sobrevivénciade iniimeras espécies, zoolGgicase boténicas,
ameacadas de extinglio,.com particular relevo para a
avilauna aquética (Decreto-Lein®219/88 de 27 de Junho).

O Paul pode ser atravessado pelo trogo da via rdpida
prevista em projecto ligando Montemor-o-Velho a Ameal
(Arzila). A origem do tragado foi fixada na EN 111, a
nascenic de Montemor-0-Velho e o final na EN 341
existente, junto ao caminho de ferro (linha do Norte), nas
proximidades do Ameal e dc Arzila. Na referida linha
ferrovidria, segundo informacdes da CP (Caminhos de
FerroPortugueses), circulam cerca de 60 comboios didrios.

1 O fluxo de trifego apresenta em geral variagdes ao longo do
dia, ndo muilo significativas, se forem excluidos fins de semana,
feriados ¢ outros dias especiais. Os valores didrios [lutuam em
torno de um valor médio que serd considerado neste trabalho.
O algoritmo de previsdo considera um valor de trifego médio
horério (TMH). Este parimetro foi calculado considerando a
passagem didria dos veiculos concentrada em 17 horas
(TMHmédio=TMD/17).
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O triafego médio didrio anual (TMDA) na EN341 eraem
1990 de 3743 veiculos motorizados.

Na Fig. 1 representam-se os limites da reserva natural
Paul de Arzila com indicagio do niclco central, das zonas
de protecgiio, das principais vias de comunicacdo e do
futuro trogo rodovidrio que poderd atravessar [uturamente
o0 Paul de Arzila.

4. CAMPANHA DE MEDICAO DO RUIDO AM-
BIENTE

Foi realizado um trabalho de campo que consistiu no
levantamento sonoro do Paul de Arzila, zona susceptivel
deserafectada poreventual acréscimo de ruido. Atendendo
a localizagdo prevista para o eixo rodovidrio em projecto,

A N

4.0

Dist.
(Km)

— =0

1.0

0.0

LISBOA

Dist.
(Km)

E Ncleo central

[7] Zona de protecgiio

== Futuro trogo de via rodovidria

--- Linhas de comunicagdo existentes
-+ Linha ferrovidria

* Locais de medigéo de ruido

Fig. 1 - Reserva natural do Paul de Arzila
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foram seleccionados virios pontos de medida, com o ob-
jectivo de caracterizar o ambicnte sonoro do local (ver
Fig.1). Este trabalhode campo decorren em Margode 1994,
com condigoes atmosléricas caracterizadas por céu limpo,
temperatura média de 24°C e vento geralmente fraco.

As medigoes de ruido foram efectuadas com um
sondmetro digital integrador (sondmatro tipo 2231 da
Briiel & Kjaer), munido de microfone de alta sensibilidade
(Tipo4155 daBriicl & Kjaer) e filtros de andlise estatistica
(médulo BZ7112 da Britel & Kjaer). O microfone foi
protegido com um protector de vento para evilar sinais
espirios de baixa frequéncia devidos ao vento. Todas as
medig¢des foram realizadas com uma malha de ponderagdo
frequentemente denominada de A (RANDALL et al., 1987,
Hassal et al., 1988).

O cquipamento foi calibrado com o calibrador Tipo
4230 daBriicl & Kjacrantes do inicio das medigdes, tendo
sido confirmada a calibragdo no fim de cada campanha de
medicdes.

Os valores dos parimetros estatisticos LN sdo os
valores dos niveis sonoros, ponderados pela curva de pon-
deragio A, que sdo excedidos cm N% do lempo de duragio
do periodo dc referéncia.

Utilizaram-se como parimetros descritores para
avaliagdoe caracterizagiodoruido, os valores L1,L10,L50,
L90,L95,L99 ¢ Leq expressosem dB(A), dado que a cstes
valores estdio associados factores de incomodidade ou
valores para classiflicagfio acdstica de locais.

O nivel sonoro continuo cquivalente Leg representa o
nivel sonoro, em dB(A) de um ruido uniforme, que contém
a mesma energia aclistica no intervalo de tlcmpo T:

1 7 L)
L, =10Logu,[F j 10 dt} 3)

onde: LA(t) é onivel sonoro medido ao longo do tempo
t, em dB(A).

Os tempos de integragiio foram considerados de modo
a garantir a estacionaridade tcmporal dos sinais sonoros.
O Leqé considerado um dos pardmetros mais importantes,
dado descrever o rufdo ambiente em termos de energia de
forma correcta.

5. RESULTADOS
5.1. Campanha de medigio

No Quadro I estdo indicados os valores obtidos para os
virios pardmetros caracteristicos de ruido, obtidos nas
medigdesclectuadasnasreferidascampanhas de medigdes,
durante o periodo diurno (7h-20h), nos locaisrepresentados
na Fig. 1.

Na Fig. 2 rcpresenta-se a superficie de nivel sonoro
mdédio gerado com as medigdes electuadas em Margo de

Ruido de trifego rodovidrio no Paul de Arzila

1994. Constata-se que ¢ possivel detectar a passagem de
veiculos de circulagdo rodovidria e ferrovidria, geradores
de flutuagdes aprecidveis nos niveis sonoros ao longo de
tempo de medigdo, através do aparecimento de diferengas
significativas entre os valores dos vérios indicadores me-
didos, nomeadamente entre 0 Leq € 0 L99, entre 0 Leg e 0
L95 e Leq e 0 L50. NaFig. 3, apresentam-se as medigoes
efectuadas durante os primeiros 500 s nos pontos de
medicfo 1,2, 6 e 15 (ver Fig. 1).

NaFig. 3 apresenta-se igualmente o modo como evolui
oparametroLeq. No Quadro ITapresentam-se as diferengas
entre o pardmetro encrgélico Leq € 0s vérios parimetros
estatisticos considerados.

No local 1, préximo da estrada principal que liga
ArzilaaPereira, verifica-se que se torna possivel identificar
a passagem dos diversos veiculos. No local 2, no lugar de
Montes de Cima, numa zona voltada para o Paul, foi
possivel identificar a passagem de um Comboio. Verifica-
-se que, devido a sua passagem, o valor de Leq sobe
significativamente. A difercnga entre os pardmetros
acusticos (Quadro IT) sdo significativos quer para o local 1
quer para o local 2. Ao contrdrio nos locais 6 e 15, zona
interior do Paul ¢ zona limitrofe da vila de Arzila afastada
das referidas vias de circulagdo, estes valores sdo relativa-
mente baixos. Registe-se que, apesar das diferengas entre
os parimetros acdsticas nestes dois pontos serem
semelhantes, o nivel sonoro no interior é o mais baixo.

5.2. Impacte da via rdpida

Para além da caracteriza¢do do estado do ambiente
sonoro nas dreas envolventes ao projecto, reveste-se
de especial interesse estimar a sua evoluc¢do para uma
situagfo apés a execug¢do do projecto do lango rodovidrio.
A estrada estd prevista para trafego com uma velocidade
maxima da ordem de 100 Km por hora, com fluxos de
trifego e percentagens de veiculos pesados constantes no
Quadro III.

A cq. (2) € valida para uma via rectilinea, ao nivel do
solo, na auséncia de obstdculos entre o emissor e o receptor,
e para distincias inferiores a 150 m.

Na propagagdo de ruido gerado pela via rdpida foi
considerada a vegetagfo arbérea existente que scpara o
trogo rodovidrio do niicleo central do Paul de Arzila,
Conscquentemente, poderdregistar-se um decréscimo dos
niveis de ruido no niicleo central, podendo a vegetagio
funcionar como uma barreira aciistica. O valor de DL foi
considerado aquele que consta em CETUR (1980). Para
distincias superiores a 150 m, considerou-se que a fonte
pode ser caracterizada como linear, pelo que a duplicagio
da distincia reproduz um decréscimo de 3 dB(A). Assim
a eq. (2) foi transformada em:

L, =20+10Log,(Q, + EQ, )+20Log,(V)-
d J 4)

1908, (150 + %) —DL- 10Logw(ﬁ
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Quadro I - Medicgoes acisticas efectuadas. Pardmetros L1, L10, L50, L95, L99g e Leq, em dB(A)

Dtst. (Km)

Ly Lo Lso Lo Los Log Lyg
1 74.1 55.9 40.7 37.2 36.6 35:1 60.8
2 64.2 61.5 46.4 40.1 38.0 ko7 2 | 55.4
3 517 44.1 41.6 30.8 39.4 38.8 42.8
4 75.8 62.5 45.9 41.5 40.6 39.2 62.1
5 63.7 48.6 43.3 41.1 40.6 39.8 55.4
6 51.6 423 385 33.0 32.4 31.7 41.8
7 58.8 49.7 41.0 34.2 335 31.4 47.0
8 67.4 53.0 48.6 46.1 45.4 44.8 54.6
9 62.1 45.1 40.7 36.9 36.2 34.4 47.3
10 54.7 37.5 31.7 30.0 29.3 28.1 40.1
11 524 48.2 39.7 343 33.0 31.5 44.1
12 64.5 47.6 40.2 35.6 34.6 31.4 50.2
13 52.6 48.3 39.9 34.4 33.4 31.6 443
14 75.1 68.0 45.1 38.6 378 36.8 63.6
15 542 419 433 38.1 374 36.3 454
16 45.5 42.5 375 31.3 304 20.3 38.9
17 60.0 57,1 53.1 50.3 49.6 48.7 54.4
18 68.3 55.4 45.5 40.4 39.2 37.5 55.7
19 78.4 63.7 43.0 39.6 393 38.4 64.8
20 60.8 53.6 42.5 40.2 39.8 39.0 49.3
2.2 1.0 2.0 3.0 4.@
4,0 - 4.0
/ 4"//1/ /I:L \ 3 W
e o] N
4 N~ SRR
SRR 7
3.e 9.9 — 3.0 % ~ SRSttt o 7
40— AL I, {)
8 oty
9y IR0
e L N ‘
i % 9 2%
< 2.0 8
2 8
= 8
9
1.0 .2

Fig. 2 - Ruido actual gerado com base em medicdes efectuadas em Margo de 1994: (a) representagio bidimensional
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com indicagdo do Paul de Arzila e (b) representacio tridimensional.




Ruido de trdfego rodovidrio no FPaul de Arzila
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Fig. 3 - Evolugio dos niveis sonoros nos primeiros 500 s nos locais 1, 2, 6 e 15 (Fig. 1)

Quadro II - Variacdes entre parimetros acisticos para quatro locais de amostragem, em dB(A)

Leg-Log Log-Lgs Leq-Loo Leq-Lso Leg-L1p Leg-Ly
Ponto 1 257 24.2 23.6 20.1 49 -13.3
Ponto 2 18.3 17.4 153 9 -6.1 -8.8
Ponto 6 10.1 9.4 8.8 33 -05 9.8
Ponto 15 9.1 8 73 2.1 -2.5 -8.8
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Quadro III - Fluxos de trifego da ligagio
Montemor-o0-Velho/Ameal (Arzila)

Ano 11:::[: Iz: Ligeiros Pesados
(an‘:n?Q(;S) s L (19.7%222 total)
Ano 2000 7809 o2 | R »
Ano 2005 9787 5 | g B &

projliztr;zg:; g;m) e | N (19.0'2,2 . total)

De acordo com o projecto, a largura total da plata-
forma da via rapida apresenta 12 m, o que inclui duas
faixas de rodagem com 3,5 m cada e bermas laterais com
2,5m.

Através deste modelo, geraram-se as superficies de
nivel deruido sonoro paraoano 0 (Fig.4) e o ano horizonte
de projecto (Fig. 5). Adicionando o ruido estimado do
trafego rodovidrio ao rufdo actual médio obtém-se o ruido
global (Figs. 6 e 7). Na Fig. 8 representa-se o ruido ao
longo do corte AB (ver Fig. 1), para a situacio actual, ano
1995 e ano 2010.

6. CONCLUSOES

Neste artigo estuda-se a distribuigfo de ruido de trdfego
rodovidrio nas dreas envolventes a ligagio Montemor-o-
-Velho/Ameal (Arzila) que atravessa a zona tampio da
Reserva Natural do Paul de Arzila. Com este intuito foi
estudada a evolugdo do parimetro Leq com a entrada em
funcionamento dessa ligagdo, desde o ano 0 de projecto
(1995) ao ano horizonte de projecto (2010).

Verifica-se que, na zona interior do Paul se regista um
aumento considerdvel do nivel sonoro equivalente, Este
aumento pode atingir valores que se situam entre 0s 15 e
18 dB(A), podendo afectar negativamente a vida animal
no interior do Paul.

Recomenda-se deste modo a construgédo de barreiras
acisticas que limitem a propagac#o das ondas sonoras.
Nesta situagfo especifica, a barreira aciistica poderia ser
constituida pela implantagio de uma faixa de floresta
densa na perileria do trogo rodovidrio junto ao Paul.
No cntanto esta atenuagio nfo ultrapassari em média
valores que se cifram préximo dos 6 a 8 dB(A).
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