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RESUMO

OBJETIVO: Avaliar quantitativamente o ruido de fundo no entorno do aeroporto de Congonhas,
com base em ampla amostragem e medi¢bes sem interrupgéo.

METODOS: Locais de medicéo escolhidos a partir de curvas de ruido de 62 e 72 LDN (day-night
level), em equipamentos urbanos de uso compativel com o residencial. Quinze locais foram
avaliados por mais de 168 horas consecutivas cada um (sete dias). A compilagdo baseou-se em
cruzamentos de dados do controle de trafego aéreo e os resultados foram validados por meio
de relatérios meteoroldgicos do aeroporto. Diagnésticos preliminares foram estabelecidos
utilizando a NBR-13368. O ruido de fundo foi calculado com base no Sound Exposure Level
(SEL). Os parametros estatisticos foram calculados em intervalos de uma hora.

RESULTADOS: Apenas quatro dos 15 locais avaliados apresentaram clara contribui¢do da
operacdo de aeronaves no incomodo. Mesmo assim, é possivel identificar ruido de fundo acima
do regulamentar durante os perfodos de baixa atividade ou de fechamento do aeroporto durante
anoite.

CONCLUSOES: Todos os locais avaliados apresentaram ruido de fundo acima do regulamentar
entre 7:00h e 21:00h. Nos intervalos entre 6:00h-6:59h e 21:00h-22:59h, os dados de monitoramento,
quando analisados em conjunto com as atuais caracteristicas operacionais do aeroporto, ainda
possibilitam a elaboracéo de medidas mitigadoras adicionais.

DESCRITORES: Aeroportos. Ruido dos Transportes, efeitos adversos. Medi¢éo de Ruido. Poluigdo
Sonora. Area Urbana.
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INTRODUCAO

O ruido gerado por aeronaves operando em aeroportos urbanos é motivo de muita
insatisfacdo e incomodo para as pessoas que residem nas suas vizinhangas. Os efeitos
fisiolégicos indiretos advindos dessa atividade antrépica, principalmente os relacionados a
interferéncias no sono noturno, fazem com que aeroportos importantes na Europa tenham
suas operagdes interrompidas por algumas horas durante a madrugada, como o de Frankfurt
na Alemanha, o de Gatwick no Reino Unido, entre outros. Nao raro, ocorre competicdo do
impacto econdmico sobre o ambiental®*, levando administragdes de aeroportos a buscar
conciliagdo entre ambos!'>13°,

A exposicdo continua a niveis médios de ruido com intensidade acima de 65 dB(A) pode
causar disturbios psicofisiolégicos diversos'?, independentemente da idade, tais como
disturbios do sono, diminui¢do da performance laboral, hipertensdo e agravamento de
doencas vasculares®®,

Entretanto, desde a adogéo de limites de emisséo de ruido mais restritivos para aeronaves civis
em 2001 pela Organizacgéo de Aviagdo Civil Internacional (OACI)?, o ruido ndo aerondutico,
também conhecido como “ruido de fundo’, ganhou importancia na determinacéo de
diagnoésticos de poluigédo sonora no entorno de aeroportos, no que tange ao planejamento
das respectivas medidas mitigadoras. Em paises tropicais como o Brasil, a intensidade do
ruido urbano em geral encontra-se em elevagdo'. Em paises europeus, o oposto pode ser
encontrado com frequéncia'.

Ainda que o ruido aeronautico ndo possa, no curto prazo, ser reduzido significativamente na
fonte, sistemas de monitoramento de ruido em aeroportos continuam sendo uma ferramenta
util para melhorar as politicas ambientais em administragdes de aeroportos®. Tais sistemas
auxiliam na identificagéo de perfodos criticos didrios relacionados aincomodo dos residentes'”
e permitem ajustar curvas, contornos de ruido ou planos de zoneamento de ruido, obtidos
por meio de modelos matematicos e métricas de incobmodo", além de auxiliarem o controle
de trafego aéreo no desenvolvimento de trajetérias de minimo incomodo®.

As métricas que determinam incomodo sonoro causado por aeronaves geralmente néo
consideram o ruido de fundo, o que resulta frequentemente na determinagéo de areas mais
problematicas néo consistentes com a realidade local. De fato, mesmo o Documento OACI
9829, que apresenta e descreve o conceito ‘Abordagem Equilibrada’, amplamente aceito e
defendido por todos os atores envolvidos no problema, nédo faz consideracdes sobre ruido
de fundo. Por isso, essas discrepéancias tém sido melhor gerenciadas pelo uso de sistemas
de monitoramento de ruido, cujos dados compilados e questionarios de opinido associados,
aplicados aos residentes®, fornecem uma boa visédo do problema.

O objetivo deste estudo foi avaliar de forma mais objetiva o ruido de fundo relacionado a
operacio de aeroportos urbanos no Brasil. E proposto um procedimento de identificagdo
de eventos de ruido aeronautico, dentre o ruido total do ambiente, dispensando o uso de
questiondrios. O aeroporto de Congonhas, Sdo Paulo, SP, foi utilizado como estudo de caso,
pois permanece fechado por sete horas diariamente, desde 1995, fazendo com que funcione
nas demais horas do dia préximo da sua capacidade médxima. Foi adotada uma metodologia
alternativa (coletores mdveis) para as medigdes necessérias, de forma a otimizar tanto o uso
do equipamento quanto o tempo das amostragens, sem prejuizo da preciséo.

METODOS

Foi estabelecido inicialmente o alcance do estudo, a partir do aeroporto de Congonhas, para
propésito de monitoramento. Foram utilizadas curvas de ruido segundo a métrica LDN
(day-night level), adotada formalmente pela Agéncia Nacional de Aviagdo Civil (ANAC)
conforme o Regulamento Brasileiro de Aviagéo Civil 161 (RBAC 161). Utilizando o software
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INM (Integrated Noise Model) do FAA (Federal Aviation Administration, Estados Unidos da
América) foram calculadas e desenhadas, para este estudo, duas curvas fechadas em volta
dos limites do aeroporto, que representam a uniéo de pontos com o mesmo LDN (Figura 1).

Os valores das curvas interna e externa séo, respectivamente, 72 e 62 LDN. Por defini¢do
da métrica, esses valores equivalem a niveis simulados de ruido de 67,8 e 57,8 LEq (nivel
médio de ruido, em dB(A)), respectivamente, em um periodo de 24 horas e produzido
exclusivamente por aeronaves. Esses valores (72 e 62 LDN), embora diferentes do
que preconiza a ANAC® para os Planos de Zoneamento de Ruido em aeroportos, séo
mais compativeis com a regulamentacéo nacional??, que estabelecem impacto sonoro
“significativo” para valores medidos acima de 3 dB(A) do limite permitido ou do ruido de
fundo (o que for maior).
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Figura 1. Curvas de ruido para o aeroporto de Congonhas (62 e 72 LDN), e localizacdo dos 23 pontos
pré-selecionados para medicao de ruido.
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A Figura 1 apresenta um mapa com as curvas de ruido produzidas para a pesquisa.

Ap0s o acidente aerondutico ocorrido em julho de 2007 (TAM 3054), o ntimero permitido de
operagOes com aeronaves no aeroporto de Congonhas foi limitado a 34 por hora, podendo
chegar a 40 nas horas-pico (inicio da manha e final da tarde), ainda que a infraestrutura
instalada comporte até 50 operacdes por hora. O INM foi alimentado com as informagées
relevantes sobre trafego aéreo, de forma a considerar a capacidade méaxima estabelecida pela
regulamentacdo (210.000 operagdes/ano), e considerando ainda que 12,0% das operagoes
ocorre no perfodo noturno (entre 22:00h e 6:5%h), pois o aeroporto fecha diariamente as
23:00h e reabre as 6:00h.

Vinte e trés locais foram pré-selecionados com a ajuda de mapas contendo o arruamento
detalhado e foram visitados antes do inicio das medig¢6es. Desses, foram escolhidos 15 para
receber o equipamento de medic¢éo, levando em consideragéo, principalmente, a predominancia
do uso residencial nos arredores e a exposigdo potencial ao ruido. O perimetro de 62 LDN
foi subdividido em seis “setores”, tragando-se cinco linhas ortogonais ao eixo da pista do
aeroporto, distantes um comprimento de pista uma da outra (aproximadamente 2.000 metros).
Os Setores 00, 03 e 05 foram previamente desconsiderados para o estudo, ou porque o relevo
da regido favorece uma forte atenuacéo do ruido de aeronaves ou porque as aeronaves
sobrevoam as residéncias a altitudes maiores. Dentro dos setores 01, 02 e 04, os 15 locais
de medigéo foram escolhidos de forma semelhante & descrita por Carvalho et al.’ (2014),
que adotou a determinagéo de “pontos sensiveis” (atividades de cunho ptiblico ou coletivo,
compativeis com o uso residencial, como educacéo e saude).

As medigoes foram realizadas entre maio e outubro de 2009. Cada local foi monitorado por,
no minimo, sete dias consecutivos sem interrupg¢éo. Os dados obtidos naquela ocasido ainda
representam a situagéo atual, uma vez que nem a organizacéo urbana e nem as caracteristicas
do aeroporto apresentaram modifica¢des que possam interferir no comportamento das fontes
de ruido nas areas de entorno. O aeroporto continua operando desde 2007 rigorosamente
com as mesmas caracteristicas que limitam a sua opera¢do em parametros inferiores a
demanda e a capacidade instalada. O trafego de veiculos, por sua vez, somente sofrerd
modificagbes que possam diminuir sua emisséo de ruido quando forem concluidas todas
as obras de infraestrutura que estdo em andamento no momento, particularmente a Linha
Ouro do metr6 — Monotrilho Morumbi-Jabaquara.

Foram utilizadas cinco esta¢des de monitoramento de ruido com medidores e analisadores
Larson Davis 824A mais acessérios, que operam sem assisténcia permanente, perfazendo
trés campanhas de medicéo de cinco locais cada. Os medidores foram programados para
registrar todas as unidades de medida derivadas do dB(A) permitidas pelo equipamento,
além de armazenar todos os instantédneos de ruido, tomados a intervalos de um segundo,
de forma a permitir a elaboragéo de célculos posteriores, quando necessario.

0 equipamento foi programado para detectar as caracteristicas de duragéo e intensidade
sonora dos sobrevoos aeronduticos (decolagens e pousos), em cada local, e registrar o
ruido produzido separadamente da medigdo de ruido total, que sdo muito peculiares
quando comparados com outras fontes méveis. Cada registro dessa natureza, chamado de
“‘evento’ pela memoria do equipamento, teve seus instantaneos a cada segundo também
registrados, permitindo o cdlculo do LEq e, principalmente, do Sound Exposure Level (SEL)’
de cada sobrevoo, identificado por meio de cruzamentos de dados com os relatdrios de
Torre de Controle, fornecidos pelo administrador do Aeroporto (Infraero). Por ser um
aeroporto que opera uma frota pouco diversificada, ndo sdo necessarios processos mais
elaborados de segregacao®®.

Os valores de SEL dos eventos aeronauticos foram acumulados em periodos de uma horae,
apds as medigdes, subtraidos logaritmicamente dos valores de SEL do ruido total, para se
obter o ruido de fundo em cada periodo. Considerou-se como resultados mais relevantes
os dos eventos aeronduticos registrados entre 6:00h e 12:00h do domingo, porque esse
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Tabela. Resultados do monitoramento — aeroporto de Congonhas.

No. de Leq do ruido . .. Médiade Leqdo ruido Medm ks
i Leq min-Leq max A diferencas ~
Local de medicao horas da total sobrevoos de fundo .. Observacoes
(dB-hora) nominais
amostragem  (dB/hora) por hora (dB/hora) dB)

Setor 01
11 - Biblioteca < . . . .
Municipal Anne 56 61,3 53,8-65,5 14 55,8 54  ‘veaexclusivamente residencial. Ruido

de fundo 1 dB(A) acima do limite.

Frank
13 - Clinica Sao 56 59.9 53,8641 14 573 2,6 Area de. uso misto. RLI.I('Z{O total no
Germano limite do permitido.
12 - EMEF Maria Local abaixo do eixo da pista. Area
Aux. D’Alquimin 71 65,3 59,5-67,6 15 58,1 7,2 de uso misto. Trafego de moderado a
Bastos intenso.

Setor 02
23 - EE Napoledo Area exclusivamente residencial. Ruido
de Carvalho Freire = ot it la 56,5 e de fundo 1,5 dB(A) acima do limite.
27 - Colégio Medido durante as férias escolares.
Franciscano Nossa 58 54,7 42,5-63,7 14 54,7 ZERO Area de uso misto. Ruido de aeronaves
Sra. Aparecida bloqueado por edificios préximos.
25 - Clinica Area de uso misto. Pavimentacdo de
Ortopédica 45 61,4 56,5-64,4 18 56,5 4,8 paralelepipedos. Trafego de moderado
Pinheiros a intenso.
21 - Centro Area de uso misto. Relevo favoravel a
Educacional 118 62,6 53,4-72,9 16 61,8 0,8 reducdo do ruido de aeronaves. Ruido
Brandao de fundo 1,8 dB(A) acima do limite.

Area exclusivamente residencial.
112 65,5 59,9-70,8 16 62,4 3,1 Local abaixo do eixo da pista. Ruido
de fundo 2,4 dB(A) acima do limite.

26 - Colégio
Augusto Laranja

Area de uso misto com predominancia

28 - Universidade 118 63,8 58,6-69,7 16 62,5 1,3 comercial. Linhas de 6nibus. Ruido de

Ibirapuera fundo 2,5 dB(A) acima do limite.
29 - EMEF Area de uso misto. Pavimento de
Chiquinha 113 60,7 52,3-69,1 16 57,0 3,7 paralelepipedos. Trafego de moderado
Rodrigues a intenso.
No.de _ Media Médmin—  Médiade . Medd s dag
. aritmética do P P aritmética do . ~
Local de medicao horas da p Méd max sobrevoos . diferencas Observacdes
ruido total ruido de fundo ..
amostragem (dB/hora) (dB-hora) por hora (dB/hora) nominais
Setor 04
Area de uso residencial. Relevo
glamivel e de i
Armando de 64 62,9 58,8-70,8 18 58,7 4,2 )

e 21:00 h, quando com cabeceira
invertida. Ruido de fundo 3 dB(A)
acima do limite.

Arruda Pereira

Area de uso misto. Rota de énibus.
70 65,7 53,8-71,1 17 64,8 0,9 Trafego moderado. Medido durante as
férias escolares.

41 - Faculdade
Colégio Montessori

Area de uso misto. Local abaixo do

44 - Hospital ixo da bi <foco d
Nossa Sra. de 51 613 56.7-68.1 17 59 2 21 eixo da pista. Tréfego de acesso ao
Lourdes ' ' ' ’ ! hospital moderado e desorganizado,

mesmo nos fins de semana.

Aeronaves decolando em grande
70 53,7 41,2-63,1 16 ND 0 altitude. Sem tréfego de veiculos.
Ruido de aeronaves imperceptivel.

45 - Instituto de
Botanica

Muita influéncia do ruido da rodovia
préxima. Pequena amostragem por
21 67,1 61,6-79,5 17 62,9 4,2 causa de atividade de manutengao
préxima ao equipamento. Ruido de
fundo 7 dB(A) acima do limite.

49 - Escola Nossa
Sra. das Gragas

EMEF: Escola Municipal de Ensino Fundamental; EE: Escola Estadual; Méd Min: Média dos minimos instantaneos; Méd Max: Média dos maximos
instantaneos; ND: Nao detectado
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tende a ser o periodo da semana de menor ruido de trafego nas cercanias do aeroporto de
Congonhas. Isso possibilita melhor isolamento dos eventos, resultando em um célculo mais
preciso do SEL e que, por sua vez, pode ser extrapolado para outros periodos nos demais dias
da semana, quando o ruido de fundo se eleva, dificultando a identificacédo e a segregacdo
dos eventos. Como a operagdo de aeronaves de pequeno porte (com capacidade para até
30 passageiros) esta limitada a somente quatro operagdes por hora (pousos mais decolagens),
considerou-se para elas 0 mesmo valor médio de SEL dentre os registrados pelos modelos
de aeronaves mais ruidosos que utilizam o aeroporto. Aproximadamente 80,0% do trafego
é realizado com aeronaves Airbus da série 320 e Boeing da familia 737, muito semelhantes
em tamanho e emissédo de ruidos.

O periodo de amostragem de sete dias consecutivos foi escolhido por captar todos os eventos
relevantes na rotina de uma cidade. Apds esse periodo, os niveis de ruido ambiente tendem
a se repetir. Assim, é possivel alcancar bons diagndsticos preliminares sem necessidade
de prolongar as medig¢oes. A andlise dos dados de ruido de cada local medido levou em
consideragéo aregulamentacdo da Associagéo Brasileira de Normas Técnicas (ABNT), que
ajuda a diagnosticar a situagdo sem recorrer a questionarios de opinido (mais subjetivos).

Foram avaliados ainda os respectivos Meteorological Aerodrome Report (METAR), elaborados
pelo controle de trafego aéreo, excluindo da andlise os periodos que apresentaram condigdes
meteoroldgicas desfavordveis previstas pela NBR 101514 (vento acima de 9 km/h ou chuva)
ou inversdes de curta duragéo no sentido das trajetérias de pouso e decolagem.

RESULTADOS

A Tabela resume os resultados encontrados para os 15locais avaliados. Em média, cada local
obteve 70 horas de medicéo consideradas validas, das 168 efetivamente realizadas. Dois fatores
reduziram as amostras: o perfodo didrio de fechamento da pista do aeroporto e os perfodos
de uma hora em que as condigdes meteoroldgicas se apresentaram desfavoraveis (chuva ou
vento que invertia o sentido de operacéo da pista). Dentre as medic¢des vélidas, observou-se
que o ruido de fundo apresentou valores acima do recomendado pela regulamentacéo
nacional em sete dos 15 locais (pontos 11, 21, 25, 28, 29, 48 e 49). Estes locais estdo préximos
a grandes avenidas e recebem um ruido significativo, gerado por carros e motocicletas
buscando caminhos alternativos as vias principais, normalmente congestionadas.

Nos oito locais restantes, quatro apresentaram diferengas entre o ruido de aeronaves e ruido
de fundo inferiores de 3 dB(A) (pontos 13, 27,41 e 45), causadas pela existéncia de obstéculos
apropagacdo do ruido de aeronaves, por apresentar relevo favordvel a atenuagdo ou porque
as aeronaves sobrevoam o local a grandes altitudes. Somente nos tltimos quatro locais existe
uma clara contribui¢do das aeronaves no incobmodo sonoro, devido & proximidade com o
aer6dromo ou a baixa altitude dos sobrevoos (pontos 12, 23, 26 e 44).

DISCUSSAO

Mesmo nos pontos onde houve grande contribui¢éo do ruido de aeronaves no ruido total,
observou-se que, entre 9:00 h e 21:00 h, o LEq horério para o ruido total apresentou valores
acima de 65 dB(A), com o LEq horério do ruido de fundo acima de 60 dB(A). Isso acontece
devido ao ruido de trafego urbano de veiculos (que aumenta com o nimero de veiculos em
circulagéo), sobretudo das motocicletas™. De 2001 a 2012, o nimero de automéveis de passeio
e de utilitarios leves licenciados na cidade de Sdo Paulo dobrou, enquanto a quantidade
de motocicletas foi multiplicada por quatro. Outro fator relevante é que os modelos de
motocicletas de até 175 cilindradas (os mais vendidos) podem emitir até 3 dB(A) a mais que
os automoveis'. A Figura 2 apresenta os LEq horarios do ruido total em um dos quatro locais
de maior contribui¢io do ruido aerondutico (ponto 23). Observa-se que, mesmo durante os
domingos, o ruido médio total se apresentou acima dos respectivos limites regulamentares
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Figura 2. Comportamento do ruido médio horario total do ambiente no Ponto 23.

(niveis de critério LEq de 50 dB(A) entre 7:00h e 21:59h, periodo diurno, e 45 dB(A) entre
22:00h e 6:59h, periodo noturno).

Um forte decréscimo no ruido total do ambiente pode ser observado apés 21:00h em
quase todos os locais medidos. Esse fendmeno pode ser explicado ndo apenas pela
reducéo de atividade do aeroporto (entre 21:00h e 23:00h), como também pela diminui¢éo
do trafego nas rotas alternativas, ainda que as avenidas principais apresentem altos
volumes. Durante a noite, o comportamento do motorista tende a ser o de permanecer
nos corredores principais por razdes de seguranca (melhor iluminagéo, policiamento
etc.). Isso mostra o potencial de o monitoramento de ruido do aeroporto auxiliar tanto
na determinacéo da polui¢do sonora em funcéo do periodo do dia‘, quanto na busca de
alteracoes peculiares nas caracteristicas do ruido ambiente nos limites de fechamento
do aeroporto'”.

Dessa forma, com o auxilio do monitoramento de ruido, é possivel observar fatos interessantes
que favorecem o desenvolvimento de medidas mitigadoras adicionais a poluicdo sonora,
mesmo em aeroportos que ja sofrem grandes restri¢des operacionais, como o de Congonhas.
No Ponto 23, destacado para a discusséo neste artigo, funciona uma escola puiblica em area
exclusivamente residencial e com baixo ruido de trafego. A compatibilidade com os limites
regulamentares somente foi verificada entre 1:00h e 6:00h. Como a atividade do aeroporto
cessa as 23:00h, é possivel inferir que o ruido de fundo do local é elevado ndo apenas nesse
periodo, como também no decorrer de todo um dia.

No dia 5 de julho de 2009, domingo, entre 6:00h e 11:00h, a programacgédo do equipamento
para detectar eventos com aeronaves registrou 31 ocorréncias com niveis instantaneos acima
do nivel de ruido ambiente por mais de 22 segundos consecutivos, e que foram atribuidos
a aeronaves em procedimento de pouso. Considerando toda a amostragem valida, foram
registrados em média 14 sobrevoos por hora, calculando-se um SEL médio de 81,6 dB(A)
para cada sobrevoo e 59 horas de medigéo validas. Ao subtrair o ruido das aeronaves em
cada hora valida de monitoramento do ruido total do ambiente, o resultado é o LEq do ruido
de fundo, que é apresentado na Figura 3.

O LEq do ruido de fundo excede em 6 dB(A) o limite regulamentar em muitos dos periodos
de uma hora vélidos (Figura 3, linha verde), e as diferencas em relacéo ao LEq do ruido total
(Figura 3, linha azul) sdo grandes (maiores que 3 dB(A)), o que configura forte influéncia da
operacéo do aeroporto na poluicéo sonora, neste ponto em particular. As maiores diferencas
entre o ruido total e o de fundo se encontram nos limites de fechamento do aeroporto, nas
duas ultimas horas de operacéo a noite (entre 21:00h e 23:00h) e principalmente no inicio

DOI:10.1590/51518-8787.201605000643 1




RSP

Ruido de fundo — Aeroporto de Congonhas  Scatolini F e Alves CJP

A
70,0 4
Z 65,0
=1
=
o 60,0 1
‘=
Nl
S
< 55,0 |
2
S,
£ 50,01
o
T
> 45,0
40,0
(o} o] o] o] o} fo) o] jo] jo} jo} o] Jo] jo] o] jo] jlo] jo} o} jo] (o} o] jo] o} o) Jo) (o} Jo] No) Jo) N
222222222 222222222222 2222 222
O[N] RO [IN[R]|D[—[N|O| N[ R DO |— | NN |TFT|IO[O|N|DO[DO|O|—|N[OIN[O|D
olo|o|o|o|o|o|ln|N|O|O| || —|—|—|—|—|—|—|—|—|[—|N|N|N|[O|O|O|O
JEA E1 L =R IE1 E1 EL FER BE1 0= E BE1 BE10E1 IR 1ER 1EBE1 =1 IER FERIEA BE1 RELIERIER BE1 JE IEL X
Al ]| m|en|en]|on|m| || [ ||| [T ||| T F]| S| 0] 5] v ]n
B
70,0
?65,0-
~1
=
S 60,0
=
O
S
< 55,0 1
.2
Rl
N}
£ 50,0 1
o
=
=]
& 45,0
40,0
el iel o] o] o] o} jo] jo] o] (o} jlo} jo} jo] o] (o} o} (o} jo} jo] jo} (o} (o} jo] jo} jo} e} (o} jo) jo) o)
2|22 222222222222 2222|2222 (2|2
Ol—|N|N|FT O[O IN[O[D|O[—[N[—|N|N|TFT|N|O[N[O[D|D|— |N|O [N [R[D[D
— === || ===~ |N|~|[N|[— |||~ ||~ [~~~ |N|N|N|O|O|[C|D|—
EHEIREREIEREER R R R R R R R R R R R R R R R R ERE
[ RN I 1) (V) [0 (VN VN VN PN PN PN PPN USROS RS RS R R R RV (V) [V (V) (V) ) ) g g

Hora de inicio dos periodos considerados

—— Ruido total —— Ruido de fundo

Figura 3. Diferengas nominais entre ruido ambiente total e ruido de fundo para o Ponto 23: 3A — parte
1, 3B — parte 2 (amostragem descontinua).

da manha (entre 6:00h e 8:00h), quando o ruido de fundo ainda é baixo em intensidade e o
aeroporto inicia a sua operagdo com “forga total”.

Desde 2007, o aeroporto de Congonhas estd limitado a atender destinos distantes até 1.000 km,
o que favorece a operacéo de aeronaves turboélice, mais eficientes no consumo de combustivel
e mais silenciosas. Embora elas transportem menos passageiros que as aeronaves B737 NG
e A320, é possivel pensar em uma substituicdo de frota nas tiltimas e nas primeiras horas
de operacéo do aeroporto, caso haja uma ocupacéo menor das aeronaves nestes horarios®.
Consequentemente, as diferencas entre o ruido aerondutico e o ruido de fundo diminuiriam,
reduzindo assim o impacto sonoro. Em maior ou menor grau, essa aproximacéo entre ruido
de fundo e aerondutico foi recorrente nos demais 14 locais monitorados para este estudo.

Portanto, da forma como se apresenta o ruido de fundo no entorno do aeroporto de Congonhas,
é possivel que esse equipamento urbano opere entre 7:00h e 21:00h na sua atual configuragéo,
sem gerar maiores impactos sonoros. Essa janela didria permanece independentemente de
variagdes sazonais como ocorre, por exemplo, na Coréia do Sul'” e na Polonia'*. Ainda, os
parametros de diagndstico preconizados na NBR 13368° se mostraram eficientes o suficiente
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para dispensar o uso de questionarios aplicados a populagdo, que constituem fontes de
informacéo mais subjetivas.

Contudo, o ruido total do ambiente é uma situagdo preocupante, pois os limites nacionais
regulamentares de poluicdo sonora sdo desrespeitados em quase todas as horas do dia,
independentemente do dia da semana, e estando o aeroporto aberto ou fechado. Ou seja,
mesmo que fosse possivel desativar o aeroporto de Congonhas permanentemente, o problema
da polui¢édo sonora continuaria.

Observa-se, ainda, que muito do ruido de fundo registrado esta relacionado ao aumento da
circulagéo de motocicletas, que vém sendo utilizadas em substituicdo ao transporte publico
deficiente. Este fato eleva o potencial de prejuizos a satide puiblica em varios outros aspectos,
pois aregulamentacédo permite que motocicletas emitam mais ruido e contaminantes do ar
do que os demais veiculos. Além disso, motocicletas aumentam os custos de atendimentos
de urgéncia em decorréncia do aumento do niimero de acidentes de transito envolvendo
motociclistas. Trata-se, portanto, de um circulo vicioso que prejudica cada vez mais a saude
da populagéo.
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