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GESTAO SUSTENTAVEL DE PAVIMENTOS AEROPORTUARIOS

Luis Silva, Agostinho Benta e Joaquim Macedo

RESUMO

A utilizacdo de novos materiais em substituicdo dos materiais existentes, sem que seja
verificada a possibilidade de reutilizacdo dos altimos, ndo €, de forma alguma, uma medida
que va de encontro a reducdo do consumo crescente dos recursos do planeta. Desta forma,
perante metodologias de avaliacdo de Pavimentos Aeroportuarios, identificam-se as
diversas anomalias existentes e propdem-se opcdes de reparacdo que vao de encontro a
utilizacdo sustentivel dos materiais necessarios e técnicas utilizadas. Procura-se, perante a
condicdo do pavimento, saber qual € a melhor altura para que uma intervengdo no mesmo
se traduza numa utilizacdo de materiais tanto mais econdmica e sustentdvel quanto
possivel. Tal é exequivel através do conhecimento da condicdo do pavimento ao longo da
sua vida util, procurando-se assim, com o refor¢o adequado, evitar o periodo na vida do
pavimento em que a sua degradacédo sofre uma aceleracéo.

1 INTRODUCAO

O transporte aéreo tem um papel fundamental no desenvolvimento econémico mundial.
Para tal € necessario assegurar que a movimentacdo das aeronaves, nos aeroportos, é
efectuada com a maxima seguranca possivel. Desta forma, torna-se essencial a preservacao
da condicdo dos pavimentos aeroportuarios ao longo das diversas utilizagdes dos mesmos.
Com os avangos das preocupacdes, quer ambientais quer econdmicas, € necessario, cada
vez mais, procurar a altura certa para a intervencdo adequada em cada tipo de pavimento,
procurando minimizar a utilizacdo de novos recursos materiais que sdo tanto mais
necessarios quanto maior é o estado de degradacao do referido pavimento.

De encontro a uma intervencdo o mais equilibrada quanto possivel apresentam-se, neste
trabalho, para os pavimentos aeroportudrios, as principais anomalias e opc¢des de
reparacao, e as metodologias de gestdo dos mesmos de acordo com a evolugdo das suas
degradacoes.

2 ANOMALIAS DOS PAVIMENTOS AEROPORTUARIOS

Apds a abertura ao trafego de um pavimento aeronautico, inicia-se 0 processo de
degradacdo que, na inexisténcia de ac¢des de conservacdo, o conduzira a ruina. A
constante solicitacdo dos pavimentos, quer pelas aeronaves, quer pelos agentes
atmosféricos (variacdes de temperatura e humidade, gelo-degelo), leva ao seu desgaste e ao
aparecimento de pequenos defeitos. Quando estes ndo sdo imediatamente corrigidos,
ampliam-se e aceleram a degradacéo do pavimento.
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O desgaste superficial dos pavimentos, a acumulacdo de deformacgdes permanentes e 0s
fendbmenos de fadiga provocados pela repeticdo de tensGes aos varios niveis dos
pavimentos, sdo alguns dos factores que levam ao aparecimento de anomalias devidas ao
trafego. Com o avango da degradacgdo dos pavimentos, o seu nivel de servigo diminui. Esta
diminuicdo é tanto maior quanto pior for o ajustamento dos pavimentos (dimensionamento,
caracteristicas dos materiais) ao trafego aéreo.

Existem dois tipos de ruina no pavimento: a ruina estrutural e a ruina funcional. A ruina
estrutural é caracterizada, ou pelo colapso total da estrutura do pavimento, ou pela rotura
de um dos seus componentes, numa quantidade que o incapacite de suportar as cargas a
superficie. A ruina funcional pode ser ou ndao acompanhada de ruina estrutural. A sua
presenca faz com que o pavimento ndo desempenhe a sua funcéo correctamente, causando
inseguranca na utilizacdo, desconforto aos passageiros e induzindo solicitacdes improprias
ao trem das aeronaves (Veloso, 2001, Silva, 2009).

Seguidamente falar-se-a das anomalias observadas nos pavimentos aeroportudrios rigidos e
flexiveis. Poder-se-ia considerar ainda um outro tipo de pavimento, o semi-rigido. Este
seria composto por camadas rigidas cobertas por uma ou mais camadas de misturas
betuminosas. No entanto, este Ultimo tipo de pavimento ndo seréd encarado, pois de acordo
com as diferencas de espessuras entre as camadas rigidas e flexiveis do mesmo considerar-
se-4 um pavimento rigido ou flexivel (Rodriguez, 2009).

2.1 Fendilhacdes e Fracturas

As diversas anomalias do grupo das fendilhacbes e das fracturas sdo as fendas
longitudinais, transversais e diagonais; a fendilhacdo generalizada; as fendas de esquina e
de bordo; a laje estilhagcada; e o canto partido.

As fendas longitudinais, transversais e diagonais surgem principalmente devido a factores
como esforcos de retraccdo, assentamentos, falta da capacidade de suporte das camadas,
reflexdo de fissuras das camadas inferiores, construcdo incorrecta de juntas entre lajes de
betdo, e excesso de largura e comprimento das lajes de betéo.

A fendilhacdo generalizada surge na forma de fendas interligadas. Esta anomalia nos
pavimentos rigidos é devida a sobrecargas excessivas ou a perda da capacidade de suporte
das camadas do pavimento. Nos pavimentos flexiveis esta anomalia deve-se as retracgdes
térmicas e pode dividir o pavimento em blocos rectangulares.

As fendas de esquina e de bordo estdo associadas aos pavimentos rigidos e sdo causadas
pelo ciclo gelo-degelo associado & dilatacdo das lajes de betdo e & presenca de materiais
incompressiveis nas juntas, e pela combinacdo entre a repeticdo de cargas e a perda de
suporte. O canto partido € devido ao sobrecarregamento da laje junto ao canto, resultante
da perda de eficacia da camada da sub-base, do aumento das cargas actuantes, da
transferéncia de carga inadequada feita pelos vardes de transmissdo de carga e ainda do
empenamento da laje devido aos gradientes térmicos. A laje estilhacada resulta
principalmente do sobrecarregamento ou do suporte inadequado ao nivel da fundacgdo
(Defense, 2001a, Rodriguez, 2009).
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Fig. 2.1 Fendas longitudinais e transversais

2.2 Assentamentos

As anomalias pertencentes a este grupo sdo a elevacdo total ou parcial da laje e o
assentamento das lajes ou escalonamento.

A elevacdo total ou parcial da laje é devida & expansdo térmica excessiva na direccéo
horizontal da laje, conjuntamente com a existéncia de elementos incompressiveis nas
juntas e nas fendas. Esta anomalia pode resultar também do dimensionamento incorrecto,
quer da espessura e preenchimento das juntas, quer das dimensdes em planta da laje.

O assentamento das lajes ou escalonamento é devido a consolidacdo ou ao
enfraquecimento do solo. A elevacdo das lajes devido ao gelo ou devido a expansao do
solo por aumento do teor em agua (Veloso, 2001).

2.3 Cortes técnicos e Desagregacoes

Os cortes técnicos sdo devidos a remendos no pavimento para recuperacdo de anomalias. O
problema existente poderd ser a ma compactacao do solo ou das camadas ligadas.

Os principais tipos de desagregacdes sdo o canto desagregado, a junta desagregada, a
desagregacdo superficial. O canto desagregado e a junta desagregada provém da ocorréncia
de tensBes excessivas, devido a existéncia de elementos incompressiveis nas juntas e
devido os ciclos de gelo-degelo da agua no interior das mesmas. A desagregacdo
superficial tem como principal causa o envelhecimento do pavimento agravado pela
abrasdo proveniente da circulacdo do trafego (Shahin, 2005).

2.4 Deficiéncias de atrito
As anomalias pertencentes ao grupo das deficiéncias de atrito sdo a exsudacéo, o polimento
dos agregados, a erosdo devida ao escape dos motores a jacto, e o derrame dos

combustiveis.

A exsudacdo é originada pelo excesso de betume associado ao baixo indice de vazios nas
misturas betuminosas e as elevadas temperaturas.

O polimento dos agregados resulta da utilizacdo de agregados de baixa qualidade associada
a accao do trafego.
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A erosdo devida ao escape dos motores a jacto é originada pelos gases de escape dos
motores a jacto que carbonizam o ligante asfaltico (Silva, 2009).

O derrame de combustiveis resulta do derrame de 6leo, de combustivel, ou de outros
solventes.

2.5 Distorgdes

As anomalias pertencentes ao grupo das distor¢Bes sdo a ondulacdo, as depressdes, as
rodeiras, o escorregamento lateral e 0 empolamento.

A ondulacdo € causada pela accdo do trafego combinada com a instabilidade das camadas
ligadas e/ou da base do pavimento. As depressdes sdo efeito da diminuigdo da capacidade
resistente dos materiais ou da insuficiente compactacdo durante a construcdo. As rodeiras
resultam do assentamento ou diminuicdo da capacidade resistente dos materiais ou da
insuficiente compactacdo durante a construcdo. O escorregamento lateral é devido &
presenca de misturas betuminosas instaveis, com grandes pressdes horizontais, que podem
ser induzidas pelo trafego ou pela expansdo de um pavimento rigido adjacente. O
empolamento é resultado da expansividade do solo de fundacdo devido a accdo da agua ou
do gelo (Defense, 2001b).

Fig. 2.2 Escorregamento lateral (Shahin, 2005)
2.6 “Popouts” e “Pumping”

As Desincrustacbes (Popouts) sdo causadas pelos ciclos gelo-degelo, conjuntamente com
agregados expansivos, onde a silica reage com substancias alcalinas, provocando a
desincrustacao dos agregados.

A ejeccdo de agua e elementos finos (Pumping) resulta da selagem incorrecta das juntas e
da drenagem deficiente associados ao intenso trafego. Quando o trafego solicita a laje nas
zonas descontinuas, esta exerce pressdo no seu suporte. Se 0 suporte estiver saturado em
agua, esta sai a alta pressao para a superficie arrastando os elementos finos com ela e deixa
a laje sem apoio (Shahin, 2005).
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3 MEDIDAS DE CONSERVACAO QUE VISAM AUMENTAR A VIDA UTIL DO
PAVIMENTO

Apos o aparecimento das primeiras anomalias, a degradacdo dos pavimentos sofre uma
aceleracdo. Uma forma de contrariar esse acontecimento é proceder, no tempo certo, a
reparacao de tais anomalias. De acordo com o tipo de anomalia existem diversas opgdes de
reparacao. Estas podem contribuir para um melhor comportamento funcional (condi¢6es de
circulacdo), para um melhor comportamento estrutural ou para os dois.

As diversas opcdes de reparacdo sdo a selagem das fendas (Figura 3.1), da superficie e das
juntas; a aplicacdo de calor, espalhamento e compactacdo de areia; a aplicagdo de
rejuvenescedor; a criacdo de atrito na superficie; a fresagem; as reparacdes localizadas; a
substituicdo de remendos; o revestimento superficial; a reciclagem da camada superficial
e/ou das camadas estruturais; a proteccdo do suporte da laje; a reconstrucdo do pavimento
ou das juntas; o refor¢o do pavimento; e a substituicdo da laje (Defense, 2001b, Defense,
2001a, Veloso, 2001, Shahin, 2005).

Fig. 3.1 Selagem de fendas

4 RECICLAGEM DE MATERIAIS DE PAVIMENTACAO

Com as preocupacBes ambientais e econdmicas da actualidade torna-se necessario recorrer
a técnicas de reabilitacdo de pavimentos que recorram em grande percentagem a materiais
que ja foram usados e que podem ser transformados e reincorporados no pavimento. Desta
forma tornam-se preponderantes as técnicas de reciclagem de pavimentos. Estas técnicas
consistem na obtengdo de novas misturas betuminosas com a adi¢cdo de novos materiais,
como agregados e ligante, ao material fresado proveniente dos pavimentos a reabilitar.
Para além da obtencdo de novas misturas betuminosas podera proceder-se a estabilizacao
de camadas granulares com ligante e eventual correccdo granulométrica. Os diversos
materiais usados na reciclagem sdo materiais de camadas granulares, materiais de camadas
betuminosas, e materiais de camadas estabilizadas com ligantes hidraulicos. Os tipos de
ligantes usados nestas técnicas sdo os ligantes hidraulicos, os ligantes betuminosos e 0s
aditivos quimicos. A reciclagem de pavimentos pode ser usada tanto em camadas
superficiais como em camadas estruturais do pavimento.

A reciclagem pode ser classificada, quanto ao local, em “in situ” e em central, e, quanto
modo de formulacdo das misturas, a frio e a quente.
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A reciclagem ““in situ” tem vantagens técnico-econdmicas e ambientais pois, ao contrario
da reciclagem em central, ndo necessita do transporte do material fresado para central.
Desta forma minimiza-se 0s impactes para os utentes (perturbacdo das condicbes de
circulacdo), para os pavimentos (maior agressividade imputada pelo trafego pesado de
obra) e para o ambiente (poluicdo atmosférica). Por outro lado a reciclagem “in situ™ face
a reciclagem em central tem desvantagens tais como a desigualdade no rigor de tratamento
ao longo de toda a obra, a afectacdo do rigor das formulas de trabalho devido a
heterogeneidade das camadas existentes, a afectacdo da qualidade do trabalho pelas
condigdes locais de execucao e a dificuldade de resolucéo de avarias no local da obra.

No que respeita a formulagdo de misturas, a frio ou a quente, deve ter-se em atencao as
condi¢cdes meteorologicas pois estas influenciam fortemente o comportamento dos dois
tipos de reciclagem. No processo de reciclagem a frio, usado em central ou em obra, 0s
ligantes utilizados poderdo ser o cimento, a cal, a emulsdo betuminosa, ou o betume
espuma. No que respeita ao consumo energético, o processo de reciclagem a frio é mais
econdémico que o processo de reciclagem a quente, sendo que na reciclagem a quente o
consumo energético é ainda maior para formulagGes ““in situ”.

Numa posi¢cdo intermédia entre 0s processos de reciclagem a quente e a frio existe a
reciclagem semi-quente. Esta permite, ao contrario da reciclagem a quente, reciclar 100%
do material fresado. Permite ainda o armazenamento da mistura fabricada durante 24
horas, desde que mantida a 60°C (Branco et al., 2006, Santos et al., 2009).

Na Figura 4.1, a titulo de exemplo, apresenta-se uma fresadora de pavimentos flexiveis.
Esta tem a fungdo de transformar determinada camada ligada em material granular passivel
de utilizacdo em novas camadas de pavimento.

Fig. 4.1 Fresadora de pavimentos

5 GESTAO DE PAVIMENTOS AEROPORTUARIOS

A maioria dos aeroportos tem adoptado estratégias de manutencdo e reabilitagdo dos
pavimentos baseadas na necessidade imediata de intervencédo (estado actual do pavimento)
e na experiéncia em vez de adoptarem estratégias a longo prazo, baseadas na
documentacdo do comportamento e do estado do pavimento ao longo da sua vida. A
escolha de estratégias de manutencdo e reabilitacdo baseadas na experiencia resulta,
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geralmente, da aplicacdo repetida de uma escolha com poucas alternativas ndo permitindo
a adopc¢do de uma estratégia que considere uma anélise de desempenho e de custos durante
o ciclo de vida dos pavimentos (LCCA - Life Cycle Cost Analysis). Quando se utiliza uma
abordagem que considera o estado actual do pavimento sdo seleccionadas alternativas de
manutencdo e reabilitacdo baseadas na analise de varios indicadores de condi¢do do
mesmo. Esta metodologia, por intervir em funcdo do estado actual do pavimento, pode ndo
ser a melhor no que respeita aos custos das intervencdes durante o ciclo de vida do mesmo.

Tendo as abordagens anteriores funcionado razoavelmente no passado, tornaram-se parte
do processo de normal de funcionamento de véarias agéncias. Contudo, face a limitacdes
econdmicas e face as novas tecnologias, estas abordagens tornam-se obsoletas. Perante
isto, & necessario procurar saber quais as melhores accdes a tomar e quais sdo as
consequéncias imediatas e futuras das mesmas.

Cada accdo de manutencdo e reabilitacdo deverd ser efectuada considerando os efeitos
previsiveis da mesma. Por exemplo, a colocacdo de uma fina camada de revestimento em
todos os pavimentos a reabilitar levara a uma melhoria imediata nos mesmos, no entanto, a
rapida deterioracdo da mesma trard a necessidade de nova reabilitacdo num curto espaco de
tempo. Desta forma a adopcdo de vérias intervencbes em periodos curtos acabara por
deteriorar o estado geral dos pavimentos. Por outro lado, se alguns pavimentos receberem
uma camada de revestimento suficientemente espessa ndo necessitardo de intervengéo
durante um longo espaco de tempo. Ha medida a que os restantes pavimentos vao
necessitando de intervencgdo procede-se de igual forma, sendo cada vez menor o nimero de
intervencdes. Com a estratégia deste exemplo, a condicdo global do pavimento sera pior a
curto prazo, pois 0s pavimentos que ndo sofreram intervengéo vdo continuar a deteriorar-se
até que sejam reabilitados.

A previsdo das consequéncias para 0s varios cenarios de reabilitacdo requer uma
engenharia com capacidade critica no processo de tomada de decisdo. Quando, com
determinada metodologia, as consequéncias sdo previsiveis, torna-se possivel,
independentemente da gestdo ou da rotatividade do pessoal, a analise de previsdes
anteriores e a melhoria da previsdo sobre os procedimentos ao longo de um periodo de
tempo. Uma dessas metodologias é designada por Airport Pavement Management System
(APMS), ou seja, € uma metodologia para gestdo de pavimentos aeroportuarios. Esta
metodologia avalia ndo s6 a condigdo actual do pavimento mas também, através de um
indicador de condicdo do pavimento, prevé o seu estado futuro. Com esta metodologia é
possivel, face a taxa de deterioracdo do pavimento adoptada, encontrar vérias alternativas
para a analise de custos do ciclo de vida do pavimento, sendo possivel determinar a altura
mais conveniente para executar a melhor alternativa de reabilitag&o.

A Figura 5.1 ilustra a velocidade de deterioragdo do pavimento e 0s custos relativos da
reabilitacdo ao longo da sua vida. Os pavimentos, geralmente, apresentam bom
desempenho para a maioria da sua vida Util. Quando estes atingem o estado critico
comecam a deteriorar-se rapidamente. Varios estudos tém demonstrado que a manutencédo
dos pavimentos em boas condicOes é 4 a 5 vezes menos dispendiosa que a reabilitacdo dos
mesmos em mau estado (Shahin, 2005, FAA, 2006).
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Fig. 5.1 Condicéo do pavimento durante o ciclo de vida (adaptado de Shahin, 2005)

Um APMS tem a funcdo inicial de disponibilizar um inventario completo e bem
estruturado da rede de pavimentos a ser gerida. Tal é possivel dividindo a rede em zonas
homogeéneas (zonas que representam a minima fraccdo da malha para a qual é definida a
principal intervencdo de conservacdo e reabilitacdo - C&R). Para cada zona homogénea
deverdo apresentar-se caracteristicas referentes a estrutura e as condigdes estruturais e
funcionais do pavimento, ao histérico de construcdo e manutencdo, e a classificacdo e
volume do tradfego. A determinacdo da condicdo do pavimento, do ponto de vista da
avaliacdo estrutural, visa o conhecimento de tensdes limites, de deformacdes e deflexdes;
do ponto de vista da avaliacdo funcional, visa o conhecimento de factores que interferem
na seguranca e conforto das movimentagdes das aeronaves.

Para além da disponibilizacdo de um inventario da rede e das condi¢es do pavimento, um
APMS devera possuir modelos de previsao de desempenho dos pavimentos. Estes modelos
podem ser deterministicos — prevendo um Unico valor para a vida restante, para o nivel de
defeitos, e para a condicdo do pavimento — ou podem ser probabilisticos — prevendo nédo
num dnico valor mas sim uma distribuicdo descrevendo possiveis condi¢fes futuras.

De forma sucinta, um sistema de gestao de pavimentos permite (Macedo, 2005):

e Proporcionar uma avaliacdo objectiva e coerente da condi¢cdo de uma rede de
pavimentos.

e Proporcionar uma sistematica e documentavel base técnica capaz de determinar as
necessidades de manutencdo e reabilitacéo.

e Identificar as necessidades or¢camentais & manutencdo dos pavimentos para diversos
niveis de operacionalidade.

e Fornecer documentacdo sobre o estado presente e futuro dos pavimentos de uma
rede.

e Determinar o custo do ciclo de vida dos pavimentos para varias alternativas de
manutencdo e reabilitacéo.

e Identificar o impacto de pequenas reparacfes, no desempenho geral da rede de
pavimentos.

A organizacdo geral de um APMS ¢é baseada no relacionamento, descrito seguidamente, de
um conjunto de subsistemas (Figura 5.2). Estes sdo o subsistema de planeamento, de
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projecto, de construcdo e manutengdo, de avaliacdo e monitorizacdo, e de pesquisa
(Macedo, 2005).

PLANEAMENTO PROJETO

- Dados detalhados (materiais,
trafego, custos, clima, etc);

- Alternativas de projeto;

- Anélise, avaliagdo e optimizagdo.

CONSTRUCAO
CONSERVACAO

«¢— AVALIACAO DE

- Deficiéncias da rede;
- Tarefas Prioritarias;
- Programagdo e orgamento;

L

ACTIVIDADES BANCO PAVIMENTOS
DE PESQUISA DE
DADOS

RESTAURAGCAO

Fig. 5.2 Fluxograma de um de um APMS

O subsistema de planeamento (Figura 5.3) analisa a rede como um todo, de forma a:
avaliar as consequéncias de diversas estratégias de alocagcdo de recursos; analisar as
implicacdes, em termos de custos de manutencéo e de custos operacionais do transporte, da
disponibilidade de diferentes niveis de restricdes or¢camentarias para 0s proximos anos; a
partir de restricbes orcamentarias e operacionais conhecidas, dar prioridade as obras de
construcdo e as intervengdes de manutencdo na rede, de modo a obter o0 maximo retorno
possivel para esses investimentos.

Inventario de Pavimentos} Dados Externos
‘ Inventario das CondicOes dos Pavimentos y
v Banco de Dados
‘ Previsio de Desempenho < - Caracteristicas dos pavimentos
- Histdrico de construgao
+ - Histérico de manutengéo

‘Solugéo de Conservacéo e Reabilitacdo }47

Custos das Solugoes
> Disponibilidade
Financeira

Accoes
Prioritarias

‘ Programacéo de Obra

Fig. 5.3 Fluxograma simplificado do Subsistema de Planeamento (Macedo, 2005)
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O subsistema de projecto é o responsavel pela execugdo de projectos de engenharia para
obras de conservacdo, de manutencdo ou de construcdo de pavimentos. O melhor
aproveitamento possivel dos recursos disponibilizados para cada trecho é a principal
funcionalidade deste subsistema. Para tal finalidade é necessario proceder ao levantamento
e analise de forma a caracterizar o estado estrutural, funcional e de degradacdo dos
pavimentos, determinar o trafego anual e futuro, e verificar a disponibilidade de materiais
de construcdo. Apos o levantamento adoptam-se solugdes técnicas que uniformizam o
desempenho e maximizam a vida de servi¢co dos pavimentos.

Quanto ao subsistema de construcdo e manutencao pode dizer-se que é o responsavel pela
implementacdo das obras que foram programadas pelo subsistema de planeamento e que
foram detalhadas pelo subsistema de projecto, e inclui o0 acompanhamento dos contratos,
com o registo dos custos efectivamente envolvidos, os quais sdo inseridos no Banco de
Dados (caracteristicas dos pavimentos, historico de construcao, histérico de manutencgéo).
Neste subsistema a designacdo manutencdo refere-se também a conservacdo e a
reabilitacdo.

O subsistema de avaliagdo e monitorizacdo executa o levantamento periddico de dados
acerca da condicdo dos pavimentos em toda a rede, de modo a manter o Banco de Dados
permanentemente actualizado para utilizacdo dos restantes subsistemas. Os tipos de
levantamentos mais usuais sdo os continuos, realizados em toda a rede, e os localizados,
que consistem de levantamentos mais detalhados que s&o realizados em seccbes de
pavimento amostradas ao longo da rede, cujo acompanhamento é realizado pelo
Subsistema de Pesquisa. O subsistema de pesquisa procede a execucdo sistematica de
pesquisas direccionadas para o aperfeicoamento de todo o processo do APMS ou de
qualquer de seus subsistemas constituintes, incluindo (Macedo, 2005):

Técnicas de avaliagdo de pavimentos.

Modelos de previséo de desempenho.

Materiais de construcéo.

Funcionamento do APMS e sua relagéo com a estrutura organizacional.

Problemas especificos que envolvam custos significativos, para a administracdo ou
para o publico usuério.

As actividades que executam funcGes essenciais a operagdo dos subsistemas podem ser
divididas em trés modulos: o inventario da rede, os modelos de previsdo de desempenho e
a fase de programacdo. O inventério da rede e os modelos de previsdo de desempenho ja
foram referidos atras. Falar-se-a4 seguidamente da fase de programacao.

A fase de programacéo € a que possibilita & administracao das agéncias determinar qual é a
accdo de C&R que deve ser realizada, face quer & condigdo actual e prevista do pavimento
quer aos recursos colocados a sua disposicdo. E nesta fase que se pode estabelecer um
programa de acgoes a realizar e planear os futuros investimentos em C&R, com o objectivo
de manter ou melhorar as condi¢bes da rede. Face a situacdo econdémica actual, com
restricOes orcamentais apertadas, os sistemas de programacgdo tomam-se essenciais, desde
que apresentam a melhor ferramenta que os engenheiros tém para justificar os conflitos
orcamentais. A gestdo dos de pavimentos segue dois niveis de programacdo, com
diferentes objectivos: projecto e rede. No nivel de projecto, as decisdes referem-se ao tipo
de intervencdo e a quando € que o pavimento deve sofrer essa. Ao nivel de rede, o
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problema alarga para a questdo de onde, quando e o qual a accdo de C&R deve ser
realizada com o objectivo de optimizar um determinado critério, enquanto se satisfazem
algumas restri¢des (FAA, 2006, Macedo, 2005).

6 CONCLUSOES

Para 0 melhor conhecimento possivel dos pavimentos aeroportudrios é necessario ter em
conta ndo sé as anomalias presentes no momento mas também a forma como elas evoluem
ao longo do tempo para determinado tipo de solicitacdo. Uma intervencdo que minimize 0s
custos econdémicos e ambientais terd que ter por suporte, um conjunto de dados que
permita o inter-relacionamento de todos 0s agentes intervenientes no pavimento e de todas
as possiveis situacdes causadoras de rotura funcional e estrutural do mesmo.
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