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1. INTRODUÇÃO 
As misturas asfálticas possuem comportamento de-
pendente da taxa de aplicação de carga ou desloca-
mento, sobretudo devido à participação do ligante be-
tuminoso. Seu desempenho mecânico pode variar de 
elástico a viscoelástico linear, para baixas temperatu-
ras e altas taxas de carregamento e, viscoelástico não 
linear a viscoplástico, para altas temperaturas e baixas 
taxas de carregamento (Sides et al., 1985). Deste mo-
do, a determinação das suas propriedades viscoelásti-
cas é de vital importância para o estudo do comporta-
mento mecânico dessas misturas. 

Diversos ensaios podem ser realizados de forma a 
se obter as citadas propriedades, dentre outros se pode 
citar: o ensaio de módulo de relaxação, o ensaio de 
creep estático e o ensaio com troca de freqüência. Nos 
ensaios estáticos (módulo de relaxação e creep) é ne-
cessário aplicar-se um carregamento ou deslocamento 
instantâneo (o grande problema neste tipo de experi-
mento) e constante ao corpo de prova e, em seguida, 
monitorar a sua evolução. Atualmente, tais ensaios são 
 
1 Fábio Roberto Garcia Nunes, Universidade Federal do Amazo-
nas, Grupo de Geotecnia, Manaus, AM, Brasil. (e-mail:  
fabiorgn@gmail.com). 
2 Cleudinei Lopes da Silva, Universidade Federal do Amazonas, 
Grupo de Geotecnia, Manaus, AM, Brasil. (e-mail:  
cleudineilopes@gmail.com). 
3 Consuelo Alves da Frota, Universidade Federal do Amazonas, 
Grupo de Geotecnia, Manaus, AM, Brasil. (e-mail:  
cafrota@ufam.edu.br). 
 
Manuscrito recebido em 7/12/2008 e aprovado para publicação em 
1/6/2009. Este artigo é parte de TRANSPORTES, volume XVII, 
número 1, junho de 2009. ISSN: 1415-7713. 

aproximados por rampas de carga ou deslocamento. 
Especificamente, no ensaio de relaxação, a aplicação 
de um deslocamento instantâneo requer um equipa-
mento extremamente robusto, tornando a utilização do 
ensaio de creep estático mais comum na caracteriza-
ção das propriedades viscoelásticas lineares. 

Por outro lado, essas propriedades também podem 
ser obtidas no domínio da freqüência. No caso da de-
terminação do módulo dinâmico, aplica-se um carre-
gamento senoidal ao corpo de prova e, verifica-se a 
deformação. O referido módulo é calculado por meio 
da relação entre as amplitudes de carregamento e des-
locamento, sendo a diferença entre seus picos o ângu-
lo de fase. No decorrer do experimento varia-se a fre-
qüência de aplicação de carga, tendo-se, portanto, va-
lores de módulo dinâmico alusivo a diferentes fre-
qüências. É importante ressaltar que as propriedades 
viscoelásticas no domínio do tempo (módulo de rela-
xação), igualmente, podem ser conseguidas segundo 
processos matemáticos, utilizando-se as propriedades 
oriundas do domínio da freqüência. 

2. FUNDAMENTAÇÃO TEÓRICA 

2.1. Estado de tensões no ensaio de  
compressão diametral 

O ensaio de compressão diametral consiste na aplica-
ção de uma carga na direção vertical por meio de fri-
sos metálicos diametralmente opostos (Figura 1). 
Hondros (1959), considerando um estado biaxial de 
tensões, obteve as tensões verticais e horizontais de 
acordo com as equações a seguir. 
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em que, R
xx = ; R

yy = ; P é a carga aplicada no cor-

po de prova; a é a largura do friso de carga; d é a es-
pessura do corpo de prova; R é o raio do corpo de pro-
va; α é o ângulo radial. 

Nota-se que as equações segundo Hondros (1959), 
citadas por Zhang et al. (1997) e Wen (2001), são in-
dependentes de qualquer parâmetro do material, po-
rém, função das dimensões do corpo de prova e do fri-
so metálico de aplicação de carga. Outra vantagem do 
ensaio de compressão diametral é a facilidade na rea-
lização de estudos de campo (extração de corpos de 
prova), visto que este tipo de experimento dispensa 
amostras com grandes alturas (cerca de 200 mm), co-
mo no caso dos ensaios uniaxiais. 

2.2. Módulo dinâmico para o estado de  
compressão diametral 

Considerando-se o carregamento expresso pela equa-
ção 

 ( ) ( )[ ]titPePP o
ti

o ⋅⋅⋅⋅=⋅= ⋅⋅ ωωω sencos  (5) 

em que Po e ω são, respectivamente, a amplitude do 
carregamento e a freqüência angular. Considerando-se 
a teoria da elasticidade num estado plano de tensões e 
que no regime linear os materiais viscoelásticos pos-
suem coeficiente de Poisson ν constante (Wen, 2001), 
pode-se escrever 

 ( )yyxxxx E
συσε ⋅−⋅=

1  (6) 

Utilizando-se o módulo complexo E=|E*|eiθ, onde |E*| 
é o módulo dinâmico e θ o ângulo de fase, e as equa-
ções 1, 2 e 5, a Equação 6 fica 
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sendo ( ) ( )xgxfA −=  e ( ) ( )xgxfB −−= . 
Portanto, o deslocamento na direção horizontal é 

calculado por meio da integração da Equação 7 no es-
paço entre os LVDTs, 
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em que: ∫−=
l

l
AdxÂ  e ∫−=

l

l
BdxB̂ . 

Observa-se que A e B são funções de fácil integra-
ção, com seus resultados dependendo apenas da geo-
metria do corpo de prova e da posição dos LVDTs, 
podendo ser facilmente tabulados para várias geome-
trias e distâncias entre os LVDTs. Extraindo-se so-
mente a contribuição senoidal e isolando-se o módulo 
dinâmico na Equação 8, tem-se 
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Seguindo-se os mesmos passos para direção verti-
cal, tem-se 
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Considerando-se o material isotrópico e igualando-
se as Equações 9 e 10, obtém-se o coeficiente de  
Poisson 
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Fazendo-se: 

 ( ) ( )θω −⋅⋅= tUtU o sen  (12) 

 
Figura 1. Esquema de montagem do ensaio (Zhang et al., 

1997; Wen, 2001) 
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 ( ) ( )θω −⋅⋅= tVtV o sen  (13) 

e substituindo-se as Equações 12 e 13 nas Equa-
ções 11 e 9, obtém-se: 
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em que Uo e Vo são, respectivamente, as amplitudes do 
deslocamento horizontal e vertical. 

O ensaio para determinação do módulo dinâmico é, 
usualmente, realizado a várias freqüências com a fina-
lidade de se formular uma curva módulo dinâmico × 
freqüência. No entanto, os equipamentos existentes 
possuem limitações para a aplicação destas freqüên-
cias de carregamento. Não obstante, fazendo-se uso do 
princípio da superposição tempo – temperatura (King, 
2004), pode-se obter valores experimentais de módulo 
dinâmico em freqüências fora do limite de aplicação 
do equipamento. Tal princípio é aplicado a materiais 
ditos termo-reologicamente simples, ou seja, materiais 
em que a condição de temperatura transiente pode ser 
prevista a partir da resposta sob condições isotérmi-
cas, ou seja 

 ( ) ( )ωω ~, ** ETE =  (16) 

em que T e ω~  são, respectivamente, a temperatura e a 
freqüência reduzida. O módulo dinâmico, então, deixa 
de ser função da freqüência e temperatura, para de-
pender, somente, da freqüência reduzida, determinada 
pela equação 

 ( ) ( )Ta⋅= ωω log~log  (17) 

 
ω

ωTref
Ta =  (18) 

sendo ωTref e ω, respectivamente, a freqüência da tem-
peratura de referencia e a freqüência da temperatura 
em questão. O parâmetro aT é o único parâmetro de-
pendente da temperatura, conhecido como fator de 
translação horizontal (horizontal shift factor) (Scha-
pery, 1984). Pode ser determinado experimentalmen-
te, porém, é necessário que as curvas de módulo di-
nâmico × freqüência sobreponham-se para temperatu-
ras adjacentes. Esse parâmetro é determinado pela 
Equação 18 (tentativa inicial). Posteriormente, log|E*| 
é ajustado por meio de um método de minimização de 
erros, utilizando-se para o módulo dinâmico a função 

sigmoidal (Chehab, 2002) 
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sendo a, b, d e g parâmetros a serem ajustados. 
É importante observar que ao empregar a Equação 

19 e os parâmetros aT (para as diferentes temperatu-
ras) podem-se construir curvas módulo dinâmico × 
freqüência, concernentes a temperaturas onde não se 
possui dados experimentais (Momen, 2004). O modu-
lo dinâmico pode, além disso, ser utilizado para ob-
tenção do módulo de relaxação (domínio do tempo), 
segundo interconversão, conforme explicado anteri-
ormente, com utilização da série de Prony 
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sendo ( ) ( )θω cos~' * ⋅= EE , e, juntamente com o método 

da colocação, determinar os coeficientes ρi 
(amortecedores do modelo mecânico de Maxwell ge-
neralizado), e os coeficientes Ei  (molas do referido 
modelo) (Chehab, 2002; Gibson, 2006; Park e Scha-
pery, 1999; Souza, 2004). 

Os mesmos coeficientes calculados para a Equação 
20 são usados na equação que descreve o módulo de 
relaxação do material (Gibson, 2006) 
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3. MATERIAIS E DOSAGEM 

3.1. Agregados, ligante e filer 
Para a produção dos agregados sintéticos de argila 
calcinada (ASAC) selecionou-se como matéria-prima 
um solo fino (PUC), com base em estudos anteriores 
desenvolvidos pelo Grupo de Geotecnia (GEOTEC) 
da Universidade Federal do Amazonas (UFAM) (Fro-
ta et al., 2004). Realizaram-se os procedimentos geo-
técnicos típicos à determinação da textura (ABNT – 
NBR 7181) e dos limites de consistência (ABNT – 
NBR 6459 e NBR 7180). Os resultados são apresen-
tados na Tabela 1. O solo PUC foi classificado como 
A7-5 (AASHTO/TRB) e CH (SUCS). 

O processo de confecção dos agregados sintéticos 
(Figura 2) seguiu as seguintes etapas: a) homogenei-
zação da amostra (Figura 2a), b) moldagem de massas 
de solo em formato cilíndrico (Figura 2b), c) corte por 

Tabela 1. Composição textural e Limites de Consistência da amostra PUC 

Areia Silte Argila LL LP IP passa na # 0,075mm 
15% 41% 44% 55% 31% 24% 92,0% 
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meio de telas, conforme dimensão que se desejava pa-
ra os agregados (Figura 2c), d) secagem à sombra (Fi-
gura 2d), e) calcinação, em forno elétrico, dos agrega-
dos acondicionados em jarros cerâmicos, à temperatu-
ra aproximada de 900°C (Figura 2e e 2f). 

Produzidos os agregados sintéticos, os mesmos fo-
ram submetidos aos seguintes ensaios de qualificação, 
conforme estabelece a especificação do Departamento 
Nacional de Estradas de Rodagens (DNER), atual De-
partamento Nacional de Infra-Estrutura de Transportes 
(DNIT): a) Seleção Expedita pelo Processo de Fervura 
– Ensaio de Autoclave (DNER ME 223/94), b) Perda 
de Massa após Fervura (DNER ME 225/94) e, c) Des-
gaste por Abrasão “Los Angeles” (DNER ME 
222/94). Conforme indica a Tabela 2 os resultados a-
tenderam as especificações. 

Na composição das mistura asfálticas foi emprega-
do, além do ASAC, duas areias, sendo uma provenien-
te do município de Coari - AM (Areia 1) e a outra ori-
unda da região de Urucu - AM (Areia 2). Realizaram-
se análises granulométricas dos agregados de acordo 
com a norma ASTM C 136-95. Os ASACs, igualmen-
te, foram avaliados, segundo a ASTM C 127-88, 
quanto: Apparent Specific Gravity (Gsa), Bulk Speci-
fic Gravity (Gsb) e Bulk Specific Gravity in the condi-
tion Saturated Surface Dry (Gsb ssd) e Absorption. 
Estes três últimos parâmetros, também, foram deter-
minados para as areias (ASTM C 128-93). Caracteri-
zaram-se, ainda, os agregados graúdos e miúdos, se-
gundo: Loose Unit Weight (Wul) e Rodded Unit Wei-
ght (Wur), seguindo a norma AASHTO T-19/97. O 

Cimento Asfáltico de Petróleo – CAP 50/70, forneci-
do pela Refinaria Isaac Sabbá (UN-Reman), foi classi-
ficado, conforme critério Superpave (SHRP, 1994a, 
1994b), como PG 64-22. O cimento Portland (filer) 
apresentou massa específica real igual a 3,150 g/cm3 
(DNER ME 085/94) e, granulometria satisfazendo ao 
padronizado para material de enchimento pela norma 
DNER ME 367/97. A Tabela 3 indica esses resulta-
dos. 

O material sintético, como já era esperado pelos es-
tudos do Grupo de Geotecnia, por se tratar de agrega-
do leve, apresentou sua densidade (Específica Aparen-
te, Solta e Compactada) inferior às respectivas densi-
dades das Areias (1 e 2), e um alto potencial de absor-
ção (20%). Tal resultado indica que a mistura compos-
ta por esse tipo de material necessitará de uma maior 
quantidade de ligante, em relação às misturas confec-
cionadas com agregados naturais, tendo-se em vista a 
absorção de parte do mesmo pelo ASAC (Nunes, 
2006). 

3.2. Dosagem da mistura asfáltica 
A mistura granulométrica seguiu a Faixa Superpave, 
com Diâmetro Máximo Nominal (DMN) de 12,5 mm 
(SHRP, 1994a, 1994b). As porcentagens relativas aos 
agregados foram definidas de acordo com o Método 
Bailey, cujo procedimento de seleção é demonstrado 
em E-C044 (TRB, 2002). A Figura 3 mostra o enqua-
dramento da curva granulométrica da mistura compos-
ta por: ASAC (60,05%), Areia 1 (19,68%), Areia 2 
(16,85%) e cimento Portland (3,42%). 

Determinou-se o teor ótimo de ligante segundo pro-
cedimento do 3º Distrito Rodoviário Federal - 3º DRF 
(Soares, 2000), que se baseia nos valores de Volume 
de Vazios (Vv) e na Relação Betume – Vazios (RBV). 
Os valores obtidos para T1, T2, T3 e T4, foram, res-
pectivamente, 6,57%, 5,79%, 6,35% e 6,79%. O teor 
ótimo “T”, definido pela média dos dois valores cen-
trais, ou seja, pela média simples de T1 e T3, resultou 
no valor de 6,46% (Figura 4). O material sintético, por 
apresentar-se como agregado poroso, absorveu parte 
do ligante (0,70%). 

Tabela 3. Ensaios de caracterização dos agregados 

Amostra Gsb  
(g/cm³) 

Gsb ssd 
(g/cm³) 

Gsa  
(g/cm³) 

Absorption 
(%) 

Wul  
(kg/m³) 

Wur  
(kg/m³) 

ASAC PUC 1,730 2,076 2,644 20,00 1021,25 1107,31 
Areia 1 2,604 2,677 - 0,74 - 1710,82 
Areia 2 2,601 2,674 - 0,73 - 1583,30 

(a) 
 

(b) (c) (d) (e) (f) 
Figura 2. Processo de produção dos ASACs 

Tabela 2. Ensaios de qualificação dos ASACs 

Amostra Ensaio Norma Valores 
Limites PUC 

Variação de textura e 
forma 

DNER 
ME 

223/94 
Não Varia Não  

Varia 

Perda de massa após 
fervura 

DNER 
ME 

225/94 
Máx 10% 0,14% 

Desgaste por abrasão 
“Los Angeles” 

DNER 
ME 

222/94 
Máx 45% 43% 
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Os corpos de prova foram compactados pelo Méto-
do Marshall, com aplicação de 75 golpes por face 
(DNER ME 043-95). Antes da compactação, visando 
simular o efeito de envelhecimento de curto prazo, as 
misturas ficaram duas horas em estufa e à 10oC acima 
da temperatura de compactação (AASHTO PP-2). As 
temperaturas de preparo e compactação, definidas pe-
lo Método de Ensaio DNER ME 004-94, ficaram 
compreendida entre 158oC e 167oC e 148oC e 157oC, 
respectivamente. A Densidade Específica Máxima da 
mistura (Gmm) foi encontrada pelo Rice Test (ASTM 
D 2041), para um teor de ligante de 6.0%, permitindo-
se, assim, a determinação da fração de ligante absor-
vida pelos agregados (Pba), conforme critérios Super-
pave (SHRP, 1995). Segundo os mesmos critérios, en-
controu-se a Gmm no teor inicial, sendo as demais 
densidades (Gmm), concernentes aos outros teores, 
obtidas por meio de cálculo. O resultado para teor ó-
timo da mistura (6,46%) foi de 1,912g/cm³. 

4. PROGRAMA EXPERIMENTAL 
O ensaio de módulo dinâmico é normalizado pela 
AASHTO TP 62-03, onde prescreve que o mesmo de-
ve ser realizado nas temperaturas de -10oC, 4,4oC, 
21,1oC, 37,7oC e 54,4oC,  acarretando um experimento 
muito demorado (aproximadamente 48h). No entanto, 
estudos realizados pela North Carolina State Univer-
sity, sobretudo o trabalho de King (2004), mostram 
que existe uma superposição entre as curvas de módu-
lo dinâmico, alusivas às temperaturas de -10 oC, 10oC 

e 35oC, quando se aumenta a faixa de freqüência, le-
vando a redução do tempo total de ensaio. A Tabela 4 
indica as condições propostas na citada norma e aque-
las sugeridas por King (2004). 

Neste artigo empregou-se o método indicado por 
King (2004), sendo os ensaios mecânicos realizadas 
em uma UTM (IPC Global) (Figura 5a) acoplada a 
uma câmara de temperatura BASS, com capacidade 
para atingir valores de -15ºC a 85ºC (Figura 5b). Para 
medir os deslocamentos, ocorrentes nos corpos de 
prova, utilizaram-se micros LVDTs, colocados a uma 
distância de 50,8mm entre si, nas direções vertical e 
horizontal (Figura 5c). 

 
 

Figura 3. Curva granulométrica das misturas avaliadas 
 

 
 

Figura 4. Determinação do teor ótimo de ligante pelo 3o DRF

Tabela 4. Parâmetros de ensaio para o Módulo Dinâmico 

Método Freqüências (Hz) Temperaturas (oC) 

AASHTO TP 63-03 0,1; 0,5; 1,0;  
5; 10; 25 

-10,0; 4,4; 21,1; 
37,7; 54,4 

KING (2004) 
0,01; 0,05; 0,10; 

0,5; 1,0; 5,0; 
 10; 25 

-10; 10; 35 

 
(a) 

 
(b) 

 
(c) 

Figura 5. a) Máquina Universal de Ensaios, b) Câmara de  
temperatura, c) Montagem do CP 
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5. RESULTADOS 
Na Figura 6 tem-se um resultado típico do desloca-
mento medido no transcurso dos ensaios realizados. 
Como pode ser observado, existe um considerável ní-
vel de ruído nas leituras fornecidas pelos LVDTs. De 
modo a suavizá-las foi utilizada a função de distribui-
ção normal de Gauss. 
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π
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e b é a largura de banda de x. 

Após a suavização dos deslocamentos, os dados fo-
ram regredidos para funções na forma da Equação 24 
(King, 2004; Chehab, 2002; Gibson, 2006) 

 ( ) ( )ϕω +⋅⋅+⋅+= tctbatf sen  (24) 

sendo: a, b, c e φ foram parâmetros obtidos a partir da 
regressão. Utilizou-se a Equação 15 para o cálculo do 
módulo dinâmico, relativo a cada freqüência e tempe-
ratura. Em seguida, partindo-se das Equações 17, 18 e 
19 construi-se a curva mestra. 

As Figuras 7 e 8 apresentam, respectivamente, os 
resultados do deslocamento horizontal e vertical sua-
vizados, de acordo com as equações 22 e 23 e, regre-
didos para a Equação 24. Observa-se que a mesma se 
enquadra muito bem aos dados experimentais suavi-
zados. Na Figura 9 indicam-se os resultados concer-
nentes ao módulo dinâmico, para as três temperaturas 
de ensaio. 

Nota-se na Figura 9 que o valor do módulo dinâmi-
co é diretamente proporcional à freqüência de aplica-
ção da carga e inversamente proporcional à temperatu-
ra. Tais observações já eram aguardadas, uma vez que, 
para materiais viscoelásticos, como comentado anteri-
ormente, o aumento da taxa de aplicação de carga au-
menta sua rigidez. 

A obtenção experimental do fator de translação ho-
rizontal, de acordo com a Equação 19, só é possível se 
os valores do módulo dinâmico se sobrepuserem para 
temperaturas adjacentes. Na Figura 9 observa-se esta 
assertiva, verificando que o valor do módulo dinâmico 
é igual nas freqüências de 0.01Hz, para 10oC, e na 
freqüência de 25Hz, para 35oC. A Figura 10 mostra a 
curva mestra, considerando-se como 10oC a tempera-
tura de referência. Tal curva foi utilizada na obtenção 
dos parâmetros da Equação 19 por um método de mi-
nimização de erros, sendo os fatores de translação ho-
rizontal ajustados posteriormente pela função polino-
mial (Equação 25). As Figuras 11 e 12 mostram, res-
pectivamente, a função sigmoidal obtida e os fatores 
de translação horizontais para cada temperatura. 

 01
2

2 axaxaalog T ++=  (25) 

 
Figura 6. Deslocamentos medidos pelos LVDTs e suavização 

na temperatura de 35oC 

 
 

Figura 7. Regressão dos dados suavizados para o  
deslocamento horizontal e temperatura de 35oC 

 

 
 
Figura 8: Regressão dos dados suavizados para o  

deslocamento vertical para temperatura 35oC 
 

 
Figura 9. Módulo dinâmico para diferentes temperaturas de 

ensaio e freqüências de aplicação de carga 
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Na Tabela 5 têm-se os valores para os parâmetros 
atinentes à Equação 19, bem como aqueles obtidos pa-
ra o polinômio de segundo grau, empregado na re-
gressão dos fatores de translação horizontal. De posse 
desses parâmetros, pode-se calcular o valor do módulo 
dinâmico em qualquer freqüência e temperatura dese-
jada. 

A fim de validar os valores obtidos para este parâ-
metro (misturas confeccionadas com ASAC e utili-
zando o ensaio de compressão diametral), os mesmos 
foram comparados com os resultados de King (2004), 
realizados com ensaio de compressão axial (mistura 
densa com calcário e mistura aberta com granito), 

conforme apresentado na Figura 13. A Figura 14 indi-
ca os valores do módulo dinâmico, a partir dos parâ-
metros constantes na Tabela 5, para temperaturas onde 
não se possui dados experimentais. 

Observa-se, na Figura 14, que as curvas do modulo 
dinâmico obtidas, necessitam de altas freqüências para 
alcançarem o seu valor máximo. Este resultado já era 
esperado, porquanto foram empregadas altas tempera-
turas. Apesar disso, ao se observar à curva referente à 
temperatura de 35oC (temperatura ensaiada), tem-se 
que a mesma está em concordância com aquela apre-
sentada na curva mestra (Figura 10). 

6. CONCLUSÕES 
Este trabalho focalizou a obtenção do módulo di-

nâmico para misturas asfálticas, utilizando-se o ensaio 
de compressão diametral em corpos de prova compac-
tados nas dimensões 101,5×63,50mm, parâmetro im-
portante na caracterização dessas misturas, uma vez 
que é empregado como dado de entrada em modelos 
de previsão de vida de fadiga e deformação permanen-
te. O mesmo pode também ser utilizado para a obten-

 
Figura 10. Curva mestra para o módulo dinâmico 

 

 
Figura 11. Dados experimentais × função sigmoidal regredida 

 

 
 

Figura 12. Fatores de translação horizontais para as  
temperaturas de ensaio 

Tabela 5. Parâmetros de Regressão 

Função Sigmoidal |E*| Função Polinomial aT 
a b d g a2 a1 a0 

1,0323956 3,6591611 1,5606974 0,2795805 -2,00E-05 -0,134 1,351 

 
 

Figura 13. Comparação entre os resultados obtidos neste  
trabalho e os obtidos por KING (2004) 

 
 

 
 
Figura 14: Módulo dinâmico obtido para diferentes  

temperaturas e freqüências a partir dos parâmetros 
constantes na Tabela 5 
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ção do módulo de relaxação das citadas misturas. Co-
mo explicado na fundamentação teórica, esse módulo 
é necessário para a realização de análises numéricas, à 
luz de modelos viscoelásticos lineares (dependente do 
tempo). Além disso, cumpre destacar: (a) o resultado 
constante na Figura 13 corrobora que o ensaio de 
compressão diametral pode ser empregado na obten-
ção do módulo dinâmico para misturas asfálticas, faci-
litando estudos de campo, onde não é possível obter 
amostras para a realização de ensaios axiais; (b) a e-
quivalência entre os resultados para as misturas asfál-
ticas com ASAC (segundo o ensaio de compressão di-
ametral) com os resultados obtidos pelo trabalho de 
KING (2004), utilizado o ensaio de compressão axial. 
Contudo, a fim de validar o tipo de mistura analisada, 
denota-se indispensável efetuar o ensaio de módulo 
dinâmico no modo de compressão diametral para mis-
turas com agregados convencionais; (c) o método em-
pregado neste artigo para a obtenção do módulo di-
nâmico diminuiu consideravelmente as temperaturas 
de ensaio, quando comparado com o método proposto 
pela AASHTO. Dessa maneira, as freqüências empre-
gadas para suprir as temperaturas, onde não se tinham 
dados experimentais, foram suficientes para a sobre-
posição dos mesmos. Embora pertinente efetuar testes 
com outras espécies de misturas, as freqüências ensai-
adas podem fornecer dados suficientes (sobreposição 
de dados) para qualquer tipo de mistura. 
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