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RESUMO

O presente trabalho avaliou o incdmodo sonoro percebido por comunidades expostas ao ruido aeronautico, por
meio de relagdes dose-respostas, no entorno do Aeroporto Internacional de Brasilia. Foram realizadas simulagGes
acusticas e aplicou-se questionarios enviados por e-mail. A amostra vélida foi de 402 individuos. As relagdes dose-
respostas foram geradas com uso de Regressdo Logistica. Os resultados indicam que o ruido aerondutico interfere
significativamente na realizacdo de atividades cotidianas dos pesquisados, tais como estudar, dormir, assistir TV,
falar ao telefone e meditar. Com as relagdes dose-reposta gerados verificou-se que o percentual de incomodados e
altamente incomodados dos respondentes mostrou-se superior aos percentuais preditos pelas relagdes dose-
resposta atualmente utilizadas na Comunidade Europeia (CE). Os percentuais de altamente incomodados, obtidos
com a relacéo dose-resposta gerada nesse estudo, chegam a ser 22% maior na DNL 65 e 25% maior na DNL 70 do
que os percentuais indicados obtidos com os modelos da CE.

ABSTRACT

The purpose of this study is to assess the exposure-effect relationship for aircraft noise around of the Brasilia
International Airport. The percentages of people who felt annoyed and highly annoyed have been used to assess
the dose-response and both were obtained using a survey that was sent by e-mail. In total, 402 participants
responded. Logistic and polynomial approximations of the exposure-annoyance relationships are presented.
Results indicate that the aircraft noise interferes significantly in performing daily activities of the respondents,
such as studying, sleeping, watching TV, talking on the phone and meditate. Besides that, the results show that for
the same noise exposure, the aircraft noise annoyance in Brasilia is higher than those reported in the European
Community (EC). The highly annoyed people percentages, were obtained with the dose-response generated in this
study, are up to 22% higher in the DNL 65 and 25% higher in the DNL 70 than the indicated percentages obtained
with EC models.

1. INTRODUCAO

Os aeroportos tornaram-se um componente vital da infraestrutura de transporte das cidades
modernas, exercendo cada vez mais influéncia no zoneamento urbano. Entretanto, aeroportos
tambem s&o responsaveis por importantes externalidades ambientais destacando-se os efeitos
nocivos a salude humana causados pelo ruido, tais como: incomodo, hipertensao, problemas
cardiacos, psicoldgicos, emocionais, estresse € males associados a disturbios no sono (Jarup et
al., 2005; Haralabidis et al., 2008 ¢ Babisch et al., 2009).

O ruido aerondutico também exerce uma influéncia negativa na percep¢do de bem-estar e
satisfacdo das pessoas em residirem em uma determinada regido da cidade contribuindo, assim,
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para desenvolvimento de conflitos entre os principais atores envolvidos em areas de aeroportos,
ou seja, operadores, agentes governamentais e comunidade (Faburel, 2005 e WHO, 2011).
Esses conflitos podem ocasionar importantes restricdes a capacidade operacional, a expanséo e
até a construcdo de novos aeroportos (De Barros, 2013; Sadr MK et al., 2014). Sendo assim,
fica destacada a importancia de se realizar estudos que busquem avaliar os efeitos adversos do
ruido aeroviario nas comunidades expostas.

Para a Organizacdo Mundial da Saide (OMS), os principais efeitos adversos na saude,
associados a exposicao ao ruido ambiente sdo: doencas cardiovasculares, comprometimento
cognitivo, distdrbios no sono, zumbido (tinnitus) e incbmodo. Todavia, dentre esses efeitos, 0
incémodo sonoro destaca-se como o efeito adverso mais importante para se avaliar a reacao de
comunidades expostas, ndo s6 ao ruido aerondutico, mas a qualquer ruido ambiente. J& o
principal efeito da exposicéo ao ruido ambiente, durante a noite, é a perturbacdo do sono (WHO,
2011).

O incébmodo sonoro, associado a exposicéo ao ruido aerondutico, é o indicador mais utilizado
para avaliar a reacdo negativa ao ruido em pesquisas socio-acusticas (Job et al., 2001; Fidell et
al., 1991; Fields et al., 1997; Fields et al., 2001; Miedema e Vos, 1998; Miedema e Oudshoorn,
2001). Este indicador permite, no longo prazo, avaliar a reacdo comunitaria ao ruido das
aeronaves (WHO, 2011).

Para a obtencdo desse indicador, a OMS e a Comunidade Europeia (CE) recomendam que se
adote uma metodologia baseada em modelos dose-resposta para se relacionar um determinado
nivel de ruido (dose) com um certo grau de incomodo sonoro (resposta/efeito). Os resultados
dessas relacGes permitem quantificar o percentual de pessoas incomodadas (%l) e altamente
incomodadas (Al%) com o ruido aeronautico. A OMS também recomenda a determinacéo do
%Al como um dos indicadores de salde ambiental necessarios para avaliagdo dos efeitos
adversos do ruido ambiental sobre a satde, inclusive sendo recomendado para a gestdo de longo
prazo do ruido proveniente de fontes de trafego rodoviario, ferroviario e aeroviario (EC, 2002).

Nesse contexto, ficou destacada a importancia do desenvolvimento de modelos dose-reposta
para a realidade brasileira onde as condi¢cdes climaticas e as técnicas de construcdo civil séo
diferentes dos padrdes estabelecidos em paises da CE, por exemplo. Desse modo, 0 presente
trabalho avaliou o incdmodo sonoro percebido por comunidades expostas ao ruido aeronautico,
por meio de relagdes dose-respostas, no entorno de um aeroporto brasileiro. O aeroporto objeto
de estudo foi o Aeroporto Internacional de Brasilia, cuja sigla ICAO (International Civil
Aviation Organization) é SBBR. Atualmente, 0 SBBR é o0 segundo aeroporto em movimentacdo
de aeronaves e de passageiros no Brasil.

2. MATERIAIS E METODO
Neste estudo, foram realizadas modelagens, com elaboragdo de mapas acusticos, e avaliagdo do
incobmodo sonoro com a aplicagdo de questionarios.

2.1 Curvas de Ruido e Mapas acusticos

Foram realizadas simulagfes para a elaboragéo das curvas de ruido com uso do software INM
7.0d. As curvas de ruido geradas representam a operacdo do SBBR para 2014 onde foram
estimadas 202.000 operacOes anuais, de pousos e decolagens, e uma média de 553 movimentos
diérios. Para auxilio na interpretacdo dos mapas de ruido deve-se observar a Tabela 1. Essa



tabela indica os limites para cada indicador de ruido. Foi considerado que 85% dos movimentos
acontecem no periodo diurno e 15% no periodo noturno. Para a elaboracdo do mapa acustico
foi utilizado um software de Sistema de Informacédo Geografica (SIG).

Tabela 1. Limites das curvas de ruido

Indicador de ruido - DNL

DNL 50 = 50 <DNL<55

DNL 55 = 55 <DNL< 60

DNL 60 = 60 <DNL< 65

DNL 65 = 65 <DNL< 70

DNL 70 =70 <DNL <75

DNL 75 = 75 <DNL < 80

DNL 80 = 80 <DNL < 85

DNL 85 = DNL > 85

A validacdo das curvas é essencial para conferir a precisdo e garantir confiabilidade as curvas
simuladas. Nesse estudo, a validacdo ocorreu por meio de medidas fisicas de longa duracéo
(24h). Essas medidas foram provenientes das Esta¢des de Monitoramento de Ruido (EMR’s)
instaladas em pontos que representam as principais areas afetadas pela operacdo do SBBR. As
EMR’s estdo equipadas com sonémetros do tipo CUBE Smart Noise Terminal da 01 dB. Os
dados obtidos pelas EMR’s foram processados com uso do software dBTRAIT, da 01 dB. Para
a validacdo dos mapas acusticos é necessario que a diferenca entre os valores calculados
(retirados dos mapas acusticos elaborados) e os valores medidos ndo ultrapasse + 2dB(A),
conforme indica a Associagdo Portuguesa do Ambiente (APA, 2011).

Os dados utilizados das EMR’s foram obtidos durante os meses de fevereiro e margo de 2015.
A Figura 1 mostra a localizagdo das EMR’s, das pistas e cabeceiras do SBBR. Cabe destacar
que estdo previstas a instalacdo de mais 3 estaces de monitoramento para 0 SBBR.
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Figur 1: alizagéo dos pontos de medidas




2.2 Métrica Acustica DNL

O DNL (day-night level) é uma medida cumulativa da energia total do som, geralmente
compilada em uma base anual, e representa uma média logaritmica dos niveis sonoros no local
durante um periodo de 24 horas, com uma penalizacdo de 10 dB adicionado a todos 0s sons que
ocorram durante o horario noturno (das 22h as 7h). De acordo com a NBR 11.415 (ABNT,
1990), é determinado pelo nivel de pressdo sonora equivalente (Leq) para 24h, sendo que no
periodo das 22h as 7h, somam-se 10 dB a todos os niveis medidos, sendo definido como:

1 Ly (L, +10) 1)
DNL =10xlog ﬁ£15><1010+9><10 10 ]

Onde o nimero 24 corresponde as horas medidas, 15 ao periodo diurno e 9 ao noturno, sendo
que o periodo noturno deve comecar depois das 22h e ndo deve terminar antes das 7h do dia
seguinte. J& L4 corresponde ao Leq para o periodo diurno e L, ao Leq para o noturno.

2.3 Questionarios

Para a aplica¢do dos questionarios foram escolhidas dez areas residenciais (RA’s — Regides
Administrativas) no entorno do SBBR. Na elaboracdo dos questionarios foi adotada a
metodologia internacional de avaliacdo da reacdo das comunidades expostas a uma determinada
fonte de ruido ambiente conforme indicado no The International Commission on Biological
Effects of Noise (ICBEN) (Fields et al., 1997, 2001) e na norma ISO/TS 15.666 (2003).

Sendo assim, 0 %Al (pessoas altamente incomodadas) foi utilizado para avaliar a relacdo dose-
resposta devido a exposicdo ao ruido aerondutico. Os participantes deveriam responder
posicionando o seu grau de incomodo numa escala de Likert de 11 pontos (escala de incomodo)
com os limites: 0 para nada incomodado e 10 para extremamente incomodado (ISO, 2003; Lim
et al., 2007, Brink et al., 2008; Hong et al., 2009; Nguyen et al., 2012). A seguir € mostrado
um exemplo de pergunta desta secao:

Questdo 01. Atualmente, indique qual nimero melhor representa 0 quanto vocé esta incomodado com o ruido
(barulho): dos avibes (ruido aeronautico)

Escala

0 |1 | 2 | 3 | 4 | 5 | 6 | 7 | 8 | 9 | 10

A escolha pela escala numérica de 11 pontos é baseada no pressuposto de que os respondentes
estdo mais cognitivamente familiarizados com a escala 0 — 10 que com escalas numéricas mais
curtas de 7 ou 9 pontos (ISO, 2003). Os pesquisados que indicaram como resposta o “0” foram
classificados como “Nada Incomodados (NI)”, 1, 2, 3,4 ¢ 5 como “Pouco Incomodados (PI)”,
6 ¢ 7 como “Incomodados (I)” € 8, 9 e 10 como “Altamente Incomodados (Al)”.

O questionario também continha perguntas sobre dados pessoais, incdmodo percebido e
interferéncia do ruido aeronautico na vida diaria. Com o software SurveyMonkey um link com
acesso ao questionario foi criado. Esse link foi enviado aos respondentes por e-mail. Depois de
redigido o questionario, foi realizado um pré-teste com a aplicacdo de 50 instrumentos. Os
dados desses questionarios foram analisados, questbes foram corrigidas e outras foram
eliminadas. O tamanho final da amostra de respondentes foi de 402 individuos.




Para a analise dos dados foi utilizado o software estatistico SPSS v.20 (Statistical Package for
the Social Sciences). Primeiramente, Correlacbes de Pearson (r) e Spearman (p), foram
realizadas entre as varidveis. Também foi obtido o nivel de significancia de cada correlagéo (p),
e tabelas de distribuicao de frequéncias foram elaboradas.

A regressao logistica (RL) foi utilizada na geracdo dos modelos dose-resposta. As variaveis
“altamente incomodado” (Al) e “incomodado” (I) foram calculadas como dado binario e como
variavel dependente. Os valores preditos, nos mapas acusticos, para 0 DLN e 0 Lgen foram
escolhidos como variaveis independentes. As curvas dose-resposta foram geradas com uso do
software Gnuplot 5.0.

3 ANALISE DOS RESULATDOS

3.1 Mapa Acustico

A Figura 1 mostra as curvas de ruido DNL 50 até 85 (50 < DNL < 85) sendo possivel visualizar
um grande adensamento populacional no interior das curvas compreendidas nos limites 50 <
DNL < 60. Cabe destacar, que as curvas DNL 50, 55 e 60 ndo sdo exigidas pelo Regulamento
Brasileiro da Avido Civil n. 161 de 2013 (RBAC, 2013) para a elaboracdo do zoneamento
sonoro de um aeroporto no Brasil. No entanto, pesquisas recentes mostram que residentes no
interior dessas curvas, principalmente na DNL 60, sentem-se altamente incomodados com o
ruido aeroviario (Lim et al., 2007; Brink et al., 2008; Lee et al., 2008; Schreckenberg et al.,
2010; Yokoshima et al., 2012; Carvalho Jr et al., 2012 e Carvalho Jr, 2015). A Figura 2 mostra
a localizacdo das RA’s/Cidades, entre as curvas de ruido simuladas, de onde foi selecionada a
amostra de respondentes.

Para a validacdo das curvas de ruido foram utilizados dados provenientes das EMR’s do SBBR.
A Tabela 2 expressa os valores medidos para 0 Lq4, Ln € DNL e também mostra os valores
simulados no INM. Nessa tabela, a comparagédo realizada entre os valores medidos e 0s
simulados é possivel constatar que a diferenca ndo ultrapassou + 2dB(A), conforme indica a
APA (2011). Desse modo, as curvas de ruido foram validadas conferindo confiabilidade ao
mapa acustico.

Tabela 1 Indicadores acusticos calculados para a validacdo dos mapas acusticos
Dados da EMR_1

Data Ls¢ L, DNL* DNL" | DNL®

19a21/03/2015 | 615 569 644 643 | -01
Dados da EMR_2
Data Lg¢ L, DNL* DNL" | DNL®
01a03/03/2015 | 59,7 579 646 663 | -17
Dados da EMR 3
Data Lg¢ L, DNL* DNL" | DNL®

24 a 26/02/2015 | 58,8 58,1 64,6 64,4 -0,2
Nota: "Resultados em dB(A) / DNL?: DNL medido / DNLP: DNL simulado / DNL®: DNL® - DNL?
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Figura 2: Localizagdo das RA’s entre as Curvas de Ruido Simuladas



3.1 Resultados dos questionarios

A confiabilidade do questionério foi medida por meio do teste alfa (o) de Cronbach. Para que
um teste seja confiavel, seu coeficiente de confiabilidade deve ser o mais alto possivel e a titulo
de orientacdo considera-se que coeficientes superiores a 0,75 ja sdo altos (Bisquerra et al, 2004).
Também é necessario que todas as correlacdes, entre as variaveis de uma dada secéo de analise,
sejam positivas. No caso, o alfa de Cronbach obtido foi de 0,902, ou seja, indica adequada
confiabilidade para a analise dos resultados.

No total, 51% dos pesquisados eram do sexo feminino e 49% do sexo masculino. A idade dos
respondentes ficou assim distribuida: 18 — 20 anos (21%), 21 — 30 (47%), 31 — 40 (17%), 41 -
50 (9%) e 51 — 60 anos (6%). Quanto a escolaridade, 1% possui ensino fundamental, 15%
ensino médio, 66% ensino superior e 18% indicaram possuir pés-graduacdo. Desse modo, a
amostra é composta predominantemente de pessoas jovens, com menos de 30 anos, e com
escolaridade elevada.

A Tabela 3 mostra o percentual do nivel de incbmodo por RA/Cidade e também apresenta o
resultado do 7° e a soma (3) dos I (incomodados) com os Al (altamente incomodados).

Tabela 3. Percentuais de incomodados e altamente incomodados por RA/Cidade

Fonge de NI Regido Administrativa / Cidade
ruido C1 c2 C3 C4 C5 C6 c7 cs C9 | C10 | Total
Aeronautico | ! 4% | 6% | 0% | 10% | 18% | 27% | 18% | 14% | 23% | 12% | 16%
22 50,52 Al 12% | 12% | 0% | 30% | 25% | 18% | 7% | 7% | 23% | 11% | 16%
p =0,004 Y 16% | 18% | 0% | 40% | 43% | 45% | 25% | 21% | 46% | 23% | 32%

Notas: C1: Areal / C2: Candangolandia / C3: Jardim Botanico / C4: Lago Sul / C5: Nucleo Bandeirante / C6:
Riacho Fundo I / C7: Samambaia Sul / C8: SHA / C9: Park Way (SMPW) / C10: Taguatinga Sul / I:
Incomodado / Al: Altamente Incomodado / NII: Nivel de incdmodo

Na Tabela 3, verifica-se um percentual significativo de respondentes | e Al com destaque para
C4 (Lago Sul: 40%), C5 (Nucleo Bandeirante: 43%), C6 (Riacho Fundo: 45%) e C9 (Park Way:
46%). Também foi observada uma associacao expressiva entre o nivel de incbmodo e o ruido
aeroviario, pois o valor p (0,004) é altamente significativo indicando que a percepcdo de
incdmodo ocorre de forma diferente nas RA’s analisadas.

E o caso, por exemplo, dos elevados %] e %Al observados no Riacho Fundo e Taguatinga Sul
(50 < DNL < 55). Essas RA’s apresentam consideraveis percentuais de populagdes expostas ao
ruido aeronautico, nas DNL s 50 e 55, e estdo sob a principal rota de pouso que utiliza a pista 1
do SBBR (cabeceiras 11L — 29R). Em 2014, 66% das operacdes de pouso foram realizadas na
cabeceira 11L e 45,3% da operacao total (pousos e decolagens) ocorreram na pista 1.

A Tabela 4 indica o percentual de incomodados, por DNL, em relagdo ao ruido aeronautico.
Como esperado, o percentual de incomodados para as curvas mais ruidosas (DNL 60 e DNL 65)
€ maior do que paras as curvas menos ruidosas (DNL 50 e DNL 55). Ainda nessa tabela, foi
verificado que 62% dos respondentes na DNL 65 encontram-se incomodados (1) e altamente
incomodados (Al), 36% na DNL 60, 30% na DNL 55 e 22% na DNL 50. Cabe ressaltar, que na

curva DNL 65 o percentual de Al é 4 vezes maior do que na DNL 50. O 7°(9) com p = 0,001
indica a existéncia de uma associagdo altamente significativa entre o nivel de incdmodo e as



DNL'’s, ou seja, 0 nivel de incomodo é percebido de forma diferente pelos respondentes nas
diferentes DNL ’s.

Tabela 4: Nivel de incbmodo com o ruido aerondutico para cada DNL

2 p de
NII DNL % do 7 ) Spearman
Total
50 55 60 65
NI 16% 18% 13% 5% 15% 28,456 0,226
Pl | 63% 53% 51% 33% | 53% p=0001 | p=0,000
| 13% 18% 13% 26% 16%
Al 9% 12% 23% 36% 16%
Nota: NI: Nada Incomodado / PI: Pouco Incomodado / I: Incomodado / Al: Altamente Incomodado / NII: Nivel
de incomodo

A Tabela 5 mostra os resultados do nivel de incbmodo causado pelo ruido aeronautico, em
algumas atividades cotidianas. Na Tabela 4, verifica-se a existéncia de correlacGes positivas,
moderadas e altamente significativas (p = 0,000) entre os niveis de incbmodo na realizacdo de
atividades diarias com os niveis de ruido aeronautico. Assim, se 0s niveis de ruido aeronautico
aumentam o nivel de incomodo também se eleva na realizacdo dessas atividades do dia-a-dia.

Tabela 5: Nivel de incdbmodo com o ruido aeronautico em atividades cotidianas

Ruido aerondautico
Atividades cotidianas NIl DNL 50-55 DNL 60-65
n = 288 n=114 z° (3)
| 15% 17%
lendo/estudando Al 27% 32% 1'54*
p 0,586 / 0,000" 0,430/ 0,000" 0,674
| 13% 13%
assistindo TV Al 21% 38% 13,09
o | 0548/0,000° | 058170000 | 2040
[ 16% 14%
falando ao telefone Al 23% 44% g %(?oz*
o | 0564/0,000 446"%’85*7 ! !
| 6% 6%
dormindo Al 20% 26% 01626;*
p 0,388/ 0,000" 0,366/ 0,000" '
| 10% 10%
meditando/rezando/orando Al 21% 18% 03:3,%3:5*
p 0,479/ 0,000 0,382 /0,000 '

Nota: NI: Nada Incomodado / P1: Pouco Incomodado / I: Incomodado

Al: Altamente Incomodado / NII: Nivel de incdmodo / * valor p / p = correlagdo de Spearman

3.2 Relagbes dose-respostas

A Tabela 6 expressa as equacdes logisticas adotadas na CE e as geradas nesse estudo para a
relacdo dose-resposta entre %I, %Al e a métrica DNL.



Tabela 6: Funcbes adotadas para comparacao entre %I, %Al e DNL

DNL
CE (2002)* %I = 1,460 x10° (DNL - 37)° +1,511x 107 (DNL - 37)° +1,346(DNL - 37)
%Al =—1,395x10 “ (DNL —42)° + 4,081x10 *(DNL — 42)° + 0, 342(DNL — 42)
Brasil (2015)° _ 100 _ 100
%l ~ 1 e(6:617-0105DNL) %Al " 14 (®845-0127DNL)

a: Comunidade Europeia (estudos desenvolvidos por Miedema e Oudshoorn (2001) na Holanda); b: Resultado
desse estudo

Com base nas equac0es indicadas na Tabela 6 foram elaboradas curvas dose-respostas. A Figura
2 expressa a comparagdo da curva “Brasil (2015)” e a curva da CE (2002) para 0 %Al e a
métrica DNL. Observa-se que a curva “Brasil (2015)” indica um nivel de incdmodo maior do
que a curva preditiva pela CE. Ja a Figura 3 mostra a comparacdo das curvas %l em funcdo do
DNL. Nessa figura, verifica-se que a curva %l é superior a curva preditiva da CE apds o limite
DNL 55.

Nas Figuras 3 e 4 observa-se que o modelo dose-resposta, encontrado nesse estudo, possui
comportamento semelhante ao adotado na CE até o limite DNL 55. Apos esse limite, o
percentual de incomodados (%l) e altamente incomodados (%Al) mostrou-se superior aos
percentuais preditos pelas relacbes dose-resposta atualmente utilizadas na Europa. Também
verifica-se que moderados niveis de ruido geram acentuados niveis de incomodo devido ao
ruido aeronautico. Além disso, mostram que os modelos dose-respostas adotados pela CE néo
sdo adequados para expressar o0 nivel de incomodo sonoro sentido por populagdes expostas ao
ruido aerondutico no entorno do Aeroporto Internacional de Brasilia. Esses resultados vao de
encontro com os obtidos por Guski (1997) que destaca que mesmo com iguais niveis de ruido,
provenientes de uma mesma fonte sonora, os resultados das respostas relacionadas ao incbmodo
diferem de pais para pais, porque essas respostas sdo afetadas por varios fatores: culturas
diferentes, linguas diferentes, diferentes percepcdes de incdmodo e diferentes condicdes
climaticas.
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Figura 3. Comparacéo das curvas dose-respostas para %Al e DNL
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Figura 4. Comparacgéo das curvas dose-respostas %Il e DNL

Com base nas fun¢Bes mostradas na Tabela 6, foi possivel estimar o percentual de pessoas
altamente incomodadas (%Al) e pessoas incomodadas (%l) em cada curva de ruido. A Tabela
7 expressa 0s resultados dos percentuais calculados e também quantifica a diferenca percentual
entre os resultados obtidos nesse estudo (RE) e os percentuais determinados com as fungdes da
CE. Dessa tabela, nota-se que o percentual de altamente incomodados (%Al), no entorno do
SBBR, ¢ significativamente superior aos percentuais preditos na CE. Por exemplo, é 30% maior
paraa DNL 50 e 25% a mais na DNL 70. Para o percentual de incomodados (%l), essa diferenga
é menor sendo de 10% na DNL 65 e 9% na DNL 70.

Tabela 7. %Al e %I determinados para cada curva de ruido

%Al %I
Curva de Ruido Dif% Dif%
RE CE RE CE
DNL 50 7,6 53 30% 20,3 20,0 | 1%
DNL 55 13,5 110 | 19% 30,1 29,2 | 3%
DNL 60 22,7 18,6 | 18% 421 391 | 7%
DNL 65 35,7 278 | 22% 55,2 49,8 | 10%
DNL 70 51,1 38,5 | 25% 675 61,3| 9%

RE = resultado desse estudo / CE = Comunidade Europeia / Dif% = Diferenga percentual

4. CONCLUSAO

A avaliacdo do incbmodo sonoro mostrou que 0s pesquisados residentes sob as curvas de ruido
DNL 50, 55, 60 e 65, indicaram um nivel de incomodo elevado com o ruido aeronautico.
Também foi possivel verificar que o ruido aerondutico interfere significativamente na
realizacéo de atividades cotidianas dos pesquisados, tais como estudar, dormir, assistir TV, falar
ao telefone e meditar. Essa interferéncia ocorre tanto no periodo diurno quanto no noturno.



Com os modelos dose-reposta, foi possivel concluir que o percentual de respondentes
incomodados (%l) e altamente incomodados (%Al), no entorno do Aeroporto Internacional de
Brasilia, mostrou-se superior aos percentuais preditos pelas curvas dose-resposta atualmente
utilizadas na Europa, ou seja, em paises com climas e culturas diferentes do Brasil. Os
percentuais de altamente incomodados, obtidos com as relacdes dose-respostas geradas,
chegam a ser 25% maior para a DNL 70 do que os percentuais determinados com os modelos
adotados na CE. Para o percentual de incomodados, essa diferenca € menor chegando a 10% na
DNL 65 e 9% na DNL 70.

Por fim, recomenda-se que 0s modelos dose-resposta gerados nesse estudo sejam adotados para
fins de planejamento, como ferramentas de gestdo de longo prazo, colaborando para uma
melhor compreensdo do impacto do ruido aeronautico nas areas habitadas no entorno de
aeroportos no Brasil.
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