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RESUMO

Nunes, M. Interferéncias do Ruido do Trafego Urbano na Qualidade de
Vida: Estudo de Caso - Zona Residencial - Brasilia/DF. Sao Paulo; 2000.
[Tese de Doutorado - Faculdade de Saude Publica da USP].

Objetivo. Avaliar a existéncia do ruido como um probiema ambiental e seus
possiveis efeitos na qualidade de vida e na saude da populagao. Métodos.
Selecionou-se uma zona residencial multifamiliar, constituida de
apartamentos e lindeira a uma via de grande volume de trafego, na cidade
de Brasilia. Foram feitas medi¢coes de ruido nos niveis térreos dos blocos
selecionados e nos apartamentos, com janelas abertas e fechadas. Aplicou-
se um questionario constituido de questées fechadas sobre percepcao da
qualidade ambiental urbana, sensibilidade e efeitos relacionados a
exposicao ao trafego urbano. Resultados. Entre os resultados da pesquisa
identificou-se que: a area de estudo € comprometida quanto ao aspecto da
poluicdo sonora e a populagao sofre, diariamente, com este problema; o
nivel de ruido incomoda as pessoas que moram na area e interfere na
realizagcdo de atividades diarias. Conclusoes. Os grupos de pessoas do
sexo feminino e 0s de mais jovens mostraram-se mais sensiveis ao ruido e
declararam sentir com maior intensidade seus efeitos negativos;
consequentemente, estas pessoas sentem-se mais incomodadas que as
demais quanto ao ruido urbano. Foi também identificado que existe uma
expectativa de que as pessoas que menos gostam da area onde moram e
pior qualificam a qualidade ambiental do lugar sao as mais sensiveis , as
que mais sofrem os efeitos negativos do ruido de trafego e, ao mesmo

tempo, sao as menos acostumadas com o problema.

Descritores: ruido. qualidade de vida. qualidade ambiental urbana. efeitos

na saude humana. percep¢ao do ruido.



SUMMARY

Nunes, M. - Interferéncias do Ruido do Trafego Urbano na Qualidade de
Vida: Estudo de Caso - Zona Residencial - Brasilia/DF [Traffic Noise
Interference in the life quality: Case Study - Residential area - Brasilia/DF].
Sao Paulo (BR); 2000. [Tese de Doutorado - Faculdade de Saude Publica da
Universidade de Sao Paulo].

Objective. A noise survey was undertaken in a residential area of apartment
buildings, close to a street with a high traffic noise, in the city of Brasilia, to
study the environmental quality and the effects associated with traffic noise
exposure. Methods. A structure questionnaire was based on direct
questioning about urban quality perception, sensibility and the related effects
as a result of an exposure to noise traffic. The noise level was measured in
the streets and inside the apartments with closed and opened windows.
Results. Among the major findings of the survey it has been identified that:
the noise problem exists in the area of the study and that the local population
has been suffering from annoyance and interference on daily activities,
youngest people and the women are the most affectec and in a higher
level; persons who dislike the area where they live and qualify negatively the
environmental quality of the place are the most sensitive and the ones who
most feel the negative effects from the traffic noise and are, also, less used
to it. Conclusions. It has been verified that women and youngest people
liked the area less than the others do and felt more the negative effects of the

noise than the others do and, consequently, they were also more disturbed.

Descriptors: noise. Life quality. Urban environment. Health effects. Noise

perceptions.
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1- INTRODUGAO

A pesquisa aborda a qualidade ambiental urbana da cidade de
Brasilia e insere uma analise especifica do ruido do trafego urbano: como
problema, indicador da qualidade ambiental da cidade e causador de
possiveis efeitos sobre a saude da populagéo.

O estudo apresenta, iniciaimente, uma discussao tedrica sobre a
problematica urbana e sua interface com a questido ambiental. Sao
discutidos os varios conceitos sobre o meio ambiente urbano, qualidade
ambiental e os indicadores que vém sendo adotados como critério e
metodologia de analise em sua avaliagao.

E apresentado um perfil da cidade de Brasilia, selecionada por ser
uma cidade planejada que atenderia nao apenas aos objetivos especificos
da pesquisa mas também forneceria uma analise paralela que permitisse
verificar se o planejamento urbano adotado teria inserido e alcangado as
metas para um controle ambiental adequado.

A pesquisa consiste em uma avaliagdo ambiental, em campo, que
envolve o comportamento humano em suas atividades diarias. Assim, 0
desenvolvimento dos instrumentos da pesquisa, tais como selegdo da
amostra, area de estudo, elaboragao do questionario e metodologia de
aplicagao, foi fundamentado na area da psicologia ambiental.

A psicologia ambiental &, hoje, uma area onde é encontrada a grande
maioria das pesquisas que envolvem a relacdo homem e ambiente
considerando seu comportamento diante da percepgao e da imagem que ele
apreende do seu meio. O desenvolvimento desta pesquisa na area da
psicologia foi determinado pelas limitagbes observadas em estudos
experimentais, em laboratério, que criam situagoes pré-definidas e portanto
irreais para analises do comportamento humano. A metodologia do estudo
em campo mostra-se mais apropriada para o exame dos aspectos fisicos do
meio ambiente em sua forma natural. Proshansky (1995 p.61), citado por
Bonnes et Secchiaroli, 1995) faz criticas aos estudos de laboratério que,

segundo ele, descaracterizam a questaoc quando apresentam a reproduc¢ao



o

de uma situagao limitada com a eliminagao de inumeros fatores necessarios
para a analise; consequentemente os resultados nao podem ser
generalizados nem adotados para as situagbes similares que, entretanto,
ocorrem em condigdes reais no espago urbano. Neste contexto os estudos,
em sua maioria, sdo desenvolvidos em campo através de uma avaliagao
perceptiva da amostra em analise.

Adotou-se como fonte de dados a percepg¢ao e o comportamento da
amostra, residentes em uma zona multifamiliar, frente aos problemas
ambientais provocados pelo ruido do trafego. Para obtencao desses dados
foi desenvolvido um questionario com rigoroso critério na elaboragao das
questdes, definicdo de escalas de respostas, linguagem e conteudo.
Buscou-se, ainda, minimizar a subjetividade na compreensao e interpretagcao
do mesmo para garantir resultados que demonstrassem o
comprometimento da area de estudo quanto ao aspecto da poluigao sonora
e os efeitos negativos provocados na populagao da amostra, decorrentes da

exposigao diaria ao ruido.



2 - O MEIO AMBIENTE URBANO

2.1- Conceitos

O objetivo deste capitulo € discutir sobre o conceito de alguns termos
que sao utilizados para definir o espago urbano, em todas as suas
dimensdes, como meio ambiente. O esclarecimento sobre os significados e
conceitos desses termos € importante para melhor entende-los e,
consequentemente, definir e conhecer o que pode ser adotado como
variaveis ambientais urbanas.

Considerando a literatura sobre o assunto, observa-se a utilizagao
dos termos meio ambiente urbano e ecossistema urbano para a descrigdo
do espaco da cidade de uma forma holistica. Entretanto esses termos tém
sido frequentemente utilizados como termos genéricos, politicos e
subjetivos. Esse fato tem impedido uma melhor compreensao sobre seus
conteudos, quando se referem aos problemas reais que sao atualmente
detectados nas areas urbanas.

Considerando o aspecto historico, o termo ambiente comegou a ser
utiizado no periodo da Arte Pop americana para representar, de forma
simbélica, o ambiente construido desvinculado de suas caracteristicas
estéticas. Esse termo foi importado pela Europa com um conceito diferente,
e foi adotado pela arquitetura para referir-se aos espagos novos construidos
que tivessem o poder de estruturar a sua propria utilizagao e o seu entorno.
Nas Ciéncias Humanas, a utilizagdo do termo superou a questao estética e
funcional e foi adotado com um sentido semelhante ao definido pela
arquitetura; entretanto o seu significado nao era restrito apenas a paisagem
urbana, mas a uma estrutura construida com poder social (Cutter, 1985).

A Organizagao Mundial de Saude, em 1972 (WHO, 1972), ja
reconhecia que a cidade nao seria somente um meio no qual as pessoas
vivem, mas englobaria também o sistema fisico e social juntamente com
seus efeitos diretos e indiretos sobre a saude humana.

A cidade deve ser vista como sendo composta de duas partes: o0 meio

ambiente natural - lugar, geologia, clima e o meio ambiente criado -



edificagbes, ruas e outros componentes da morfologia urbana. Esses
ambientes fisicos estariam envolvidos com as condi¢ées: forgas e fatores
demograficos, sociais, econdmicos, culturais e politicos especificos de cada
area urbana ( WHO, 1972).

Ecossistema urbano é outro termo também utilizado para referir-se ao
espaco urbano. O seu conceito tem sido desenvolvido desde a década de
1960. A cidade, como um ecossistema, € imaginada como um espago que
envolve relagbes complexas entre a atividade humana e o meio ambiente. O
termo ambiente foi, também, abordado por varias areas cientificas:
primeiramente foi elaborado por sistemas tedricos e ecologicos e
posteriormente discutido por cientistas de outras areas, entre eles:
arquitetos, antropélogos e geégrafos ( Brugman, 1992).

Segundo Brugman (1992) a cidade pode ser imaginada como um
ecossistema, entretanto ela apresenta seis caracteristicas que a diferencia
do ecossistema natural: 1) densidade populacional humana, 2)
manipulagao e regulacao do ambiente fisico, material e do fluxo de energia;
3) condicao de intenso contato competitivo entre membros de uma mesma
espécie; 4) ecossistema novo, caracterizado pela presengca de ciclos
abertos 5) alta intensidade de energia, para suprir a concentragao
populacional e as atividades produtivas, 6) maior intensidade de
comunicacdo e informagcdo do que a apresentada pelos ecossistemas
naturais.

Exline et al. (1982) propéem uma divisdo do ecossistema urbano em
dois subsistemas: o subsistema fisico e o cultural. O subsistema fisico
podera ser dividido em subsistemas menores, incluindo os seguintes:
geologico, climatico, hidrolégico e biolégico, no entanto todos eles sao
considerados interdependentes, interagindo entre si de forma complexa.

Os aspectos geologicos e topograficos, mesmo em grandes cidades,
sao os fatores limitantes para o crescimento urbano e sua expansao urbana,
quando nao for possivel supera-los com tecnologia e recursos financeiros

Quanto ao aspecto climatico, o ecossistema urbano apresenta, pelo

menos, cinco caracteristicas, diferentes daquelas encontradas no meio



rural, tais como: primeira, a diferenga consideravel entre as superficies da
cidade e a rural - a grande presen¢a do concreto nas cidades aléem de
absorver e armazenar uma grande quantidade de calor inibe o crescimento
de vegetacdo; segunda, a superficie da cidade € bem mais rugosa, em
decorréncia da verticalizagao dos edificios que aumenta a absorgao do calor
e interfere no direcionamento e na velocidade dos ventos; terceira, o
aquecimento € afetado pelo impacto do ecossistema urbano nas aguas de
superficie e a caréncia de areas verdes gera a predominancia de superficies
impermeaveis, como o concreto, que acentuam a velocidade de escoamento
superficial das aguas de chuva e diminuem o processo de evaporagao,
produzindo um maior aquecimento das cidades; quarta, a presenca da
energia e do calor gerados pela propria populagao da cidade através de
suas atividades diarias; e, finalmente, a quinta caracteristica refere-se aos
impactos negativos na atmosfera decorrentes da presenga dos poluentes na
cidade.

Quanto ao aspecto hidrologico € identificada a intensidade dos
impactos das areas urbanas. A impermeabilizagao da superficie do solo
urbano, como ja foi citada, ocasiona um aumento na frequéncia e na
magnitude dos fluxos de agua gerando uma grande elevacao do coeficiente
do escoamento superficial. Esse fato cria uma grande preocupagao no
controle dos problemas de drenagem das aguas de chuva para evitar as
inundacgoes.

No aspecto biologico, verifica-se a influéncia da vegetacao urbana
que, além de ser um aspecto importante na estética do ecossistema, atua
na transpiracdo e gera a alteragao climatica do meio.

Perloff (1973) propde que antes que se faga qualquer interferéncia no
ambiente urbano de areas metropolitanas deve-se subdividi-lo em cinco
campos de analise, utilizando-se as seguintes abordagens: meio ambiente
natural, meio ambiente espacial, meio ambiente dos servicos de transporte,

meio ambiente da comunidade vicinal e 0 micro meio ambiente:



- 0 meio ambiente natural compreende o estudo da qualidade do ar,
da agua, espacgos para recreagao, zonas tranquilas, ruidosas, com odores,
microclimaticas e a situagao da exposigao solar das edificagbes;

- 0 meio ambiente espacial envolve um estudo onde sao
consideradas a caracteriza¢ao e a analise do espago subterraneo, do solo e
do espago aéreo, em termos de normas e eficiéncia de uso;

- 0 meio ambiente dos servigos e transporte envolve consideragdes e
estudos sobre a distribuicdo de agua, telefone, eletricidade, sistema de
drenagem e a proépria rede de transportes. A acessibilidade aos lugares é
basica em muitos aspectos do meio ambiente; neste ultimo item, deve-se
abordar desde a disponibilidade do transporte de massa e outras formas de
transporte, até os dados referentes ao tempo de viagem, ao
congestionamento, a seguranga e a tensao;

- 0 meio ambiente da comunidade vicinal deve abordar elementos,
diferenciados, como: areas pobres, areas de centro de cidades, areas
suburbanas e entorno;

- 0 micro meio ambiente sera constituido da familia, do lugar de
trabalho, sendo esse o cenario das relagées mais intimas do individuo.

Ja segundo Branco (1989), a cidade nao pode constituir um
ecossistema verdadeiro, uma vez que ndo compreende uma atividade de
produgao ou fixagdo de energia primaria. Ela recebe um fluxo continuo de
energia e matéria, combustiveis, matérias - primas e alimentos provenientes
de areas externas, caracterizando-a como unidirecional, nao havendo
retorno e, consequentemente, nao ciclica. Esse processo contraria,
fundamentalmente, os fluxos de matéria caracteristicos da biosfera.

Diante da variedade de conceitos e abordagens citadas, observa-se
que existem ainda grandes discussdes sobre o que deve ser entendido
como meio ambiente ou ecossistema urbano. O mesmo ja nao se aplica ao
termo “meio ambiente natural”’, que tem seu conceito cientifico proprio na
area da ecologia e claramente definidos seus impactos e suas variaveis.

Constata-se, portanto, nesta discussao de conceitos, uma grande

preocupagcao em diferenciar o meio ambiente urbano ou ecossistema



urbano do conceito ecolégico do meio ambiente natural e, também, do meio
ambiente rural. Busca-se encontrar, na conceituagcao de ecossistema urbano
ou meio ambiente urbano, a analogia, interagao e procedimentos similares
aqueles definidos na area das ciéncias naturais especialmente na biologia.
O fato de o meio ambiente urbano e o meio natural apresentarem
similaridades e nao serem idénticos quanto aos seus fluxos, tem gerado
muita discussao na area académica onde se questiona se ambos podem ou
nao ter uma analise paralela. Embora esse seja um questionamento
importante, ele tem inibido o desenvolvimento de estudos das
especificidades do proprio meio ambiente urbano, para que seja definida sua
ciéncia multidisciplinar.

A cidade, ao ser considerada um meio artificial, construida pela agao
humana, apresenta suas particularidades histéricas, sociais, econémicas e
culturais. Nao se tem, portanto, um modelo unico para caracteriza-la. Esse
fato cria, consequentemente, uma situagao complexa para a caracterizagao
genérica de um modelo para analise. Portanto o termo meio ambiente
encontra-se sujeito a uma interpretagao cientifica disciplinar.

A dimensao e complexidade do termo meio ambiente urbano tém
gerado dificuldades nas tentativas de identificar, racionalizar e medir a
intensidade das variaveis ambientais e de seus impactos. Entretanto é
urgente o combate a deterioragao das condigbes urbanas que, em muitos
casos, particularmente em paises em desenvolvimento, tém atingido
proporcoes de crise.

Todas as areas, atualmente, destacando-se as da saude, do
planejamento, da geografia, da psicologia e do urbanismo, consideram a
questao ambiental importante e essencial para as cidades. E fundamental
encontrar solugbes para a redugao dos impactos negativos do processo de
urbanizacgao, que ja ocorreram e que ainda se desenvolvem atualmente nas

cidades, de modo a garantir uma qualidade ambiental aceitavel para a

populagao.



2.2 - Qualidade Ambiental Urbana.

Diante do desenvolvimento de estudos das caracteristicas do meio
ambiente urbano, tém sido desenvolvido, paralelamente, critérios para
analise e avaliagao da qualidade de vida oferecida a comunidade, tendo-se
como referéncia o bem-estar do ser humano.

No processo de analise e avaliagdo do meio ambiente urbano, vem
sendo adotada como critério a necessidade do atendimento a um
determinado padrao de qualidade ambiental para proporcionar um bom nivel
de qualidade de vida. Entretanto tem-se, como desafio, neste tipo de analise,
a elaboracao dos conceitos do que seja qualidade ambiental urbana padrao
e qualidade de vida. Ambas as variaveis vém sendo utilizadas como
instrumentos de medicao e controle do meio urbano.

Esta etapa, que talvez seja a mais delicada e importante em um
estudo do meio ambiente, torna-se complexa quando se estende a
discussao sobre quais fatores e quais prioridades devam ser consideradas
na elaboragcdo de um conceito de qualidade de vida padrac para uma
determinada comunidade. Ela envolve a definicao de elementos que seriam
adotados como indicadores de qualidade de varios aspectos presentes no
meio urbano e seriam, também, aqueles que interferiiam de modo positivo
ou negativo no meio ambiente de uma determinada populacao.

Considerando a caracteristica holistica de uma abordagem ambiental,
pode-se prever o uso de critérios subjetivos, diante das especificidades
culturais, sociais e econémicas de uma determinada populagao, pois 0s
componentes do meio urbano vao além de suas caracteristicas fisicas e
bidticas.

A Organizagao Mundial de Saude-OMS desenvolveu um projeto,
denominado "Organiza¢dao Mundial de Saude - Avaliacdao da Qualidade de
Vida" (WHO, 1994b), que teve como meta obter um critério de avaliagao
internacional de qualidade de vida. Admitindo nao haver um consenso sobre
0 que seja qualidade de vida, sdo abordadas caracteristicas ja aceitas por

pesquisadores na constru¢ado de seu conceito de qualidade de vida. Entre



elas admite-se qualidade de vida como subjetiva, multidimensional, com
aspectos positivos e negativos.

A subjetividade apresentaria dois niveis de analise: a percepg¢ao de
condigbes objetivas, sendo elas materialmente representadas e a
percepcao de condi¢gbes subjetivas que envolve uma avaliacdo pessoal
quanto ao nivel de satisfagdo com os recursos. Admitindo-se esta
caracteristica da subjetividade, a avaliagdo da qualidade de vida seria
favorecida, pois haveria uma maior racionalizagdo na elaboragcdo de
questdes a serem aplicadas em um estudo e na analise dos resultados,
considerando essas diferengas perceptivas que ocorrem na obtengao das
respostas na aplicagao de pesquisas.

A qualidade de vida é considerada muitidimensional por envolver
dimensées fisicas, psicologicas, sociais e religiosas. Neste aspecto sao
consideradas, respectivamente, as percep¢oes individuais do estado fisico,
cognitivo e afetivo, das relagbes sociais e, por ultimo, das crengas pessoais
que estruturam e qualificam experiéncias. Ela abrange, também, a
consideragao de dimensdes positivas e negativas.

Um dos fatores que dificulta a definicao do que seja um padrao ideal
de qualidade de vida € a identificagdo das necessidades sociais as quais
tém um forte vinculo com os aspectos histérico, cultural, econémico e
também com a percepc¢ao e julgamento de prioridades de uma populagao
especifica. Logo, a determinagao de um padrao de qualidade de vida
caracteriza-se pela presenga da subjetividade, sendo dependente de
caracteristicas sociais, culturais e econdmicas de grupos distintos que
estabelecem sua propria hierarquia de necessidades, de modo a atender
suas preferéncias, tradicbes e modo de vida.

Segundo Frick (1986), a qualidade de vida urbana envoive um
aspecto objetivo e outro subjetivo. Objetivamente, ela pode ser medida
através dos niveis de saude mental e fisica da populagao de uma
determinada area. Subjetivamente, a presenc¢a ou auséncia de qualidade

de vida urbana sera medida através do julgamento resultante de uma



associagcido da percepcao e da experiéncia daqueles que vivem, trabalham
e visitam a cidade ou vizinhancga.

Ha, também, abordagens distintas sobre a questao, sendo esta uma
situagdo semelhante a da discussao do conceito de meio ambiente urbano.
Consequentemente, os conceitos de qualidade ambiental urbana e de
qualidade de vida estdo sujeitos a interpretacdes cientificas disciplinares e
varios vém, portanto, sendo definidos com abordagens disciplinares
especificas.

Segundo Cutter (1985), conceitua-se qualidade de vida, na escala
individual, como felicidade ou satisfagao propria com a vida e o ambiente,
incluindo necessidades, desejos e preferéncias de estilo de vida e outros
fatores que determinam o bem estar do individuo. Para a comunidade, este
conceito estaria vinculado as especificidades do grupo, ou melhor, as
condigdes sociais e ambientais existentes, refletindo um consenso local de
valores e metas.

Segundo a OMS, a qualidade de vida constroi-se através da
percepg¢ao individual de sua condicao de vida, inserida no seu contexto
cultural e em seu sistema de valores, tendo como referéncia suas metas,
expectativas, padroes e interesses ( WHO, 1994b).

Os geografos incorporam a qualidade de vida o bem estar do
individuo. Entretanto dao maior importancia as caracteristicas do lugar,
considerando as medi¢Oes objetivas e subjetivas de condigdoes ambientais e
sociais que sao vivenciadas pela populagao. Trés dimensdes sao
consideradas importantes: a social, a ambiental e a perceptiva. Cada
dimensao inclui critérios de medigdes e avaliagdes através de indicadores,
da variavel mais objetiva a mais subjetiva. Entretanto todas elas estariam
inter-relacionadas: a dimensao social considera, como condi¢gées objetivas
do ambiente social, entre outros, a habitacao, renda e a violéncia; a
dimensao ambiental leva em conta as caracteristicas fisicas, como o clima,
a poluicao, a recreagao etc.; a terceira dimensao, a perceptiva, avalia a

relativa importancia das condigbes objetivas através da definicao subjetiva



da imagem do ideal para o individuo e de suas expectativas sobre o lugar
(Cutter, 1985).

O critério mais comum de avaliagdo da qualidade de vida das
cidades, empregado pela Saude Publica, é a utilizagdo de indicadores tais
como: indices de morbidade, mortalidade, expectativa de vida, incidéncia de
doengas infecciosas e nao infecciosas. A cidade nao €& considerada
somente como o ambiente no qual as pessoas vivem, mas como um sistema
fisico e social com efeitos diretos e indiretos sobre a saude humana e ha a
preocupagao com o controle dos processos quimicos, fisicos e biolégicos e
de influéncias e fatores que exer¢cam ou possam vir a exercer efeitos
significativos na saude fisica e mental e no bem-estar social do homem, em
sua sociedade. Apresenta duas metas de atuagcao: uma € a corretiva, com a
eliminagao de riscos para a saude humana no meio ambiente, e a segunda é
a preventiva, que busca o gerenciamento dos recursos ambientais da area
urbana, para promover o bem estar e evitar os riscos.

No planejamento urbano, a densidade urbana esta relacionada ao
conforto fisico e ao custo administrativo da manutencao da cidade.
Observa-se a preocupagao e a consciéncia de planejadores com as
medidas de controle do crescimento urbano e da avaliagao da qualidade de
vida utilizadas nos paises desenvolvidos. Entretanto nem sempre essas
medidas sao adequadas para os paises em desenvolvimento, diante das
diferencgas socioculturais e financeiras.

Observa-se que quando € levantada a questao sobre o que deve ser
feito para a melhoria da qualidade da vida urbana, sao abordados diferentes
aspectos, revelando os diferentes significados implicitos em seu conceito,
que classificam, desde o nivel de oferta de servicos adequados para a
populagao - preocupagdes com os problemas econémicos, como emprego,
renda e desenvolvimento econémico, referéncias de nivel de saude — até o
interesse no nivel de satisfacao da vida familiar e outras interagbes sociais e
culturais.

Existem discussdes de que também a qualidade de vida urbana

depende, principalmente, da qualidade das relagbes sociais em uma

FACL: Ii?i ioteca/c R
i ““,_; SOEBAIMe e
YNIVER SN QF{?,}:{&;?H{ ICA
A 1‘;0’,}{0



comunidade. Para as pessoas que vivem na cidade a qualidade de vida
parece ser mais afetada por suas relagbes sociais do que pelo meio
ambiente fisico.

Ja Proshansky (1986) coloca n&o haver sentido em tentar buscar um
conceito comum e unificado para qualidade de vida urbana. A natureza da
vida urbana, sua populagao, grupos sociais, instituicbes, atividades,
objetivos e metas requerem que o conceito de qualidade de vida seja
multidimensional. Segundo ele, qualidade de vida urbana deve ser,
necessariamente, objeto de estudo de varios grupos tais como, cientistas,
arquitetos, planejadores, gedgrafos e pelo proprio governo, estando,
entretanto de acordo com o aspecto da vida urbana que cada um deles

defina como essencial.

2.3- Indicadores de qualidade de vida

Atingir um consenso do que seja qualidade de vida é dificil e um
acordo universal na definicao de indicadores necessarios para conceitua-la
torna-se também complexo.

A definicado de indicadores ambientais a ser considerada, em uma
avaliagao sera sempre dependente do conceito que foi adotado para o que
seja qualidade ambiental urbana. Portanto o carater subjetivo da
conceituacao de qualidade de vida urbana reflete a mesma complexidade
encontrada na definicdo das variaveis a serem adotadas na etapa de
avaliagao do meio ambiente urbano.

Por um lado, existem, também, criticas a utilizacao de indicadores de
qualidade ambiental como parametros universais, em virtude, muitas vezes,
da subjetividade do individuo, ou melhor, das particularidades dos
individuos, em sua percepg¢ao e critério de hierarquia, quanto a natureza das
necessidades e também particularidades proprias das areas urbanas.

Por outro lado, alguns autores ja adotam as questoes da subjetividade

e a percepgao como fatores importantes.
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Segundo Perloff (1973). a palavra indicador é utilizada normalmente
para descrever a condigdo de um unico elemento que seja parte de um
complexo inter-relacionado, tendo como exemplos: poluicdo atmosférica,
espacos disponiveis, nivel de ruido etc. .

Considerando a insergao de trés dimensdes em sua conceituagao de
qualidade de vida, Cutter (1985) subdivide, da mesma forma, os indicadores
em: indicadores sociais, ambientais e perceptivos.

Os indicadores sociais sao aqueles que se referem ao bem estar
sociocultural da populagdo, incluindo variaveis como: COmMPOSICao
populacional, emprego, renda, educagao, saude, segurang¢a, habitacao,
transporte, ambiente fisico, mobilidade social e expectativa de vida.

Os indicadores ambientais representam o nivel de poluigao ambiental
e estao divididos em duas categorias principais: nivel aceitavel e nivel de
periculosidade, aquele seria para fazer uma comparacao do nivel de
poluicdo do ambiente com os padrdes aceitaveis e este compara o potencial
de risco e a periculosidade com relagado a saude humana.

Os indicadores perceptivos sao utilizados para obter-se
conhecimento do bem estar e das condigdes de vida do individuo ou de uma
determinada populagdo. Tém como fonte de dados a percepgao de um
determinado grupo em relagdo a qualidade de vida que decorre de suas
prioridades, valores e da propria capacidade de percepgao.

Entretanto a mesma autora ( Cutter, 1985) levanta criticas, em outros
aspectos, quanto a limitagao dos indicadores. E comum, nesses estudos, o
envolvimento de variaveis nao quantificaveis, utilizagdao de censos com
dados nao atualizados, uso de metodologias e selegao de variaveis
diferentes na obtencao final dos dados. Questdes também sao discutidas
quanto ao poder de representatividade e abrangéncia das variaveis
utilizadas para definir-se a qualidade de vida urbana de uma determinada
cidade. Todos esses fatores podem impedir estudos comparativos entre
areas de estudo diferentes. Eles podem causar dificuldades para defini¢goes
de padroes e quantificacao de indicadores para uma avaliagao final da

qualidade de vida urbana.
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Perloff (1973) propde uma metodologia de analise e avaliagdo do meio
ambiente urbano que envolve varias etapas. Primeiramente, a construgao
de indicadores significativos das condigdes atuais buscando uma
padronizagao para as condigoes ideais. A etapa posterior consiste em
avaliar os custos referentes a manutencado do meio ambiente na situagao
presente e uma avaliagdo de custo que implicaria na permanéncia das
insuficiéncias do meio. Outra, consiste na elaboragcdo de uma estimativa de
custos para solucionar apenas os problemas ambientais. A ultima etapa é
uma avaliagdo do custo para o alcance dos padrées ideais e de beneficios
definidos para aquele meio ambiente.

Concluindo, Perloff (1973) propée uma metodologia de analise e
avaliagao ambiental construida, primeiramente, de indicadores significativos
da situacao real considerando, paralelamente, referenciais padrbes para
situagoes ideais. Utilizando ambas as variaveis, ele propée uma analise de
custo beneficio para avaliar a necessidade de interferéncia ou nao no
problema. Ele propbe, essencialmente, um modelo de tomada de decisdes
destacando, principalmente, o estado real do problema, considerando os
custos necessarios envolvidos ou 0 que é necessario para que sejam
atingidos os niveis desejaveis (Perloff, 1973). Entretanto ele proprio
assume nao ser facil a determinagao de indicadores padroes. A presen¢a da
subjetividade dificulta a sua construcao, pelo numero de diferentes opinides
e reagoes de individuos distintos, tanto fisicas como psicolégicas, sobre uma
mesma situagao.

Portanto as agdes de politica ambiental devem ser realizadas nao
apenas com respeito a diversas classes da comunidade de uma metropole,
mas considerando também os diversos grupos quanto a idade, renda, raga e
etnia e niveis de educacao. Estas agdes sao necessarias para tentar-se
uma caracterizagao e uma identificagao uniforme de um determinado grupo,
minimizando-se assim a subjetividade na construgcao de indicadores.

Como foi exposto, mesmo a conceituagao do meio ambiente urbano,
a selecao de suas variaveis e os critérios de analises sao amplos e

especificos em muitas areas do estudo. Entretanto esses estudos inter-
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relacionam-se, na medida em que muitas vezes sao selecionadas para
analise variaveis semelhantes em diferentes pesquisas, criando assim a
composigao multidisciplinar caracteristica do meio ambiente.

Outro fator observado é que um determinado meio urbano possui
suas proprias especificidades e caracteristicas fisicas, como a formacao
histérica, social, cultural e econémica de sua populacao.

Estudos vém sendo realizados, buscando uma maior compreensao da
relagao entre a populagao e seu meio ambiente urbano.

Bonnes et al. (1991) desenvolveram um estudo utilizando-se de uma
metodologia de trabalho multidisciplinar, buscando uma abordagem integral
do ecossistema da cidade de Roma. Nesse estudo, profissionais de varias
especialidades direcionaram e definiram as variaveis a serem analisadas,
tendo-se como proposta trés abordagens paralelas: obtencao do nivel de
compreensao e conhecimento do carater funcional e administrativo da
cidade e identificagao de areas preferenciais para residéncia; analise da
qualidade ambiental de areas urbanas através da selecdo de indicadores,
como energia, abastecimento de agua, oferta de transporte e poluicao
sonora; e, por ultimo, uma avaliagao perceptiva das caracteristicas sociais e
fisicas de determinadas areas ( centro, zona residencial, periferia).

Observa-se que todos os dados sao obtidos diretamente com a
populagdo através de sua propria percepg¢ao e avaliagdo individual das
questoes. Bonnes, portanto, obtém resultados amplos e ricos, diante da
abrangéncia de variaveis, utilizando-se de critérios diferenciados na etapa de
obtencao dos dados.

Ha um volume significativo de literatura referente a modelos de
analise do meio ambiente urbano. Existem, também, varias definicées sobre
0 que sejam indicadores ambientais e critérios de medi¢cao da qualidade
ambiental urbana. Entretanto ndo sao encontrados na literatura exemplos
de aplicacao desses modelos a uma determinada realidade, com indicadores
proprios e representativos da questdo ambiental. Tem-se ainda uma
discussado basicamente tedrica sobre o assunto que requer aplicagbes

praticas para serem comprovadas. A necessidade de estudos minuciosos



sobre as cidades brasileiras & urgente, considerando ser o Brasil um pais em
desenvolvimento que apresenta caracteristicas urbanas bem diferenciadas
dos paises desenvolvidos. As grandes cidades brasileiras vém
apresentando um crescimento cada vez mais intenso e desordenado,
provocando uma desocupagao do meio rural e atuando como pdélos atrativos
para populagdes de regides mais pobres.

Esses estudos devem iniciar-se, primeiramente, com a caracterizagao
do meio ambiente urbano, considerando sua historia, o quadro soécio-
econdbmico e cultural da populagao, seus aspectos fisicos, recursos
disponiveis, elementos poluentes etc., buscando uma abordagem holistica.
A importagao de definigdes de problemas ambientais urbanos, conceituadas
em paises desenvolvidos, pode gerar conflitos e discrepancias com o quadro
real existente nas cidades brasileiras, considerando o nivel diferenciado de
desenvolvimento e, principaimente, o fator cultural especifico de cada nagao.

Observa-se a necessidade de estudos para melhor caracterizagao
das cidades brasileiras, na busca da definicao de variaveis que possam ser
adotadas como indicadores ambientais especificos de sua realidade.
Posteriormente, sera necessario um desenvolvimento de pesquisas sobre
cada um desses indicadores, utilizando-se tanto medigbes técnicas, para
comprovar a sua existéncia e sua dimensao no meio urbano, como a
utilizacao de avaliagdes perceptivas da populagao quanto a sua presenga
dentro dos valores da comunidade. Deverao ser consideradas as
caracteristicas socioculturais e econdmicas do grupo e a intensidade e
frequéncia de danos a saude humana em seu meio.

A implantacao de modelos para a analise e avaliagao qualitativa do
meio ambiente urbano devera consistir, portanto, em uma etapa posterior, na
priorizacao das intervengdées necessarias para neutralizar ou reduzir os

impactos negativos que mais afetam a comunidade.



3 - METODOLOGIA

3.1 - Hipéteses do Estudo

O desenvolvimento desta pesquisa tem como objetivos: discutir
problemas ambientais que possam ser considerados comprometedores da
qualidade de vida urbana; realizar um estudo e uma avaliagao especifica da
intensidade e da existéncia do ruido, como um fator poluente e
comprometedor da qualidade de vida no meio urbano por medigao técnica;
avaliar o ruido como um problema real no meio urbano e a sua percep¢ao
como tal pela populagao em estudo; avaliar os impactos do ruido de trafego
na saude da populagao.

Diante da discussao acima proposta, foram formuladas as hipoteses,
que poderiam vir a ser analisadas no transcorrer deste estudo.
1-H1: O ruido do trafego existe como um problema ambiental nas

areas residenciais urbanas na cidade de Brasilia;

2-H2: O ruido é um problema ambiental nas areas residenciais da
cidade de Brasilia e é percebido pela populagao que prioriza a

sua solugao;
3-H3: O ruido é um problema ambiental nas areas residenciais
urbanas na cidade de Brasilia e gera efeitos negativos na

saude da populagao,

4-H4: As reacgdes de incémodo ao ruido estao relacionadas ao perfil

do individuo e as suas preferéncias quanto a area onde reside.

3.2 - Etapas do Estudo

Considerando nao apenas os objetivos a serem alcangados neste

estudo, como também as hipbéteses a serem analisadas, buscou-se elaborar
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uma metodologia adequada para o desenvolvimento da pesquisa,
subdividindo-a em trés etapas: revisdo bibliografica sobre o tema;
realizacao de um estudo de caso, por meio de uma pesquisa aplicada em
uma zona residencial na cidade de Brasilia; por ultimo, discussao e analise

estatistica dos resultados.

3.2.1 - Revisao Bibliografica

A revisao bibliografica constituiu-se na busca de uma base teodrica
que possibilitasse um enriquecimento do conhecimento cientifico do
problema, tanto para situa-lo na realidade ambiental urbana atual, como
também para sustentar as discussdes apresentadas na conclusao.

Foi efetuada uma pesquisa de publicagées nacionais e internacionais
nesta area com vistas a obtengao de: caracterizagdao e discussao
conceitual de termos considerados na avaliagao ambiental de cidades
brasileiras, tais como: meio ambiente urbano, qualidade de vida urbana e
indicadores ambientais; aprofundamento do conhecimento cientifico sobre o
tema ruido, abordando suas fontes, sua intensidade e sua propagagao no
meio urbano, bem como seus impactos a saude humana; conhecimento de
metodologias e modelos da psicologia ambiental, na avaliagao perceptiva do
homem e do meio ambiente; selecao do método estatistico para a analise

da significancia dos resultados obtidos na pesquisa do estudo de caso.

3.2.2 - Desenvolvimento do Estudo de Caso

a) Selecao da Area

A segunda etapa consistiu no desenvolvimento do estudo de caso.
Primeiramente selecionou-se a area de estudo, tendo como critérios :
ser uma cidade planejada; ser uma zona residencial multifamiliar, proxima a
uma via, que atuasse como fonte de ruido; ser preferenciaimente uma

situacao urbana, repetitiva e de presenca comum na cidade, para obter-se



uma avaliagdo mais abrangente e referencial do ruido de trafego urbano
como polui¢ao na cidade.

Diante dessas premissas, foi selecionada a cidade de Brasilia, visto
que € uma cidade que possui um planejamento urbano rigido. Foi, entao,
escolhido o Eixo RW, que compreende uma das vias de ligagcao entre os
dois extremos sul e norte da cidade, onde circula a maior parte dos
automoveis e €, simultaneamente, um corredor do transporte coletivo. Esta
via situa-se ao longo de todo o sentido transversal da cidade, indo do
inicio da Asa Norte até o final da Asa Sul, e apresenta ao longo de toda sua
extensao uma zona residencial multifamiliar (Anexo 1).

Como o trecho acima definido seria muito extenso para ser adotado
integralmente, foi necessaria, nesta etapa, a ado¢ao de novos critérios para
o dimensionamento fisico da area de estudo. Buscou-se, por meio de uma
analise do volume e do comportamento do trafego ao longo do dia, a
definicdo do trecho da via mais adequado para o desenvolvimento do
presente trabalho. Considerando-se a area central como o principal ponto
de atracao da cidade e que as vias de acesso a ela apresentam maior
volume de trafego e, consequentemente, maior emissao de ruido, foram
selecionadas dez quadras residenciais vizinhas a estas vias : cinco quadras
na Asa Sul (SQS 104 , SQS 105, SQS 106, SQS 107 e SQS 108) e cinco
quadras na Asa Norte (SQN 104, SQN 105, SQN 106, SQN 107 e SQN 108)
(Anexo 1) .

Posteriormente, a area foi analisada empiricamente, buscando
obter-se o perfil arquitetdnico das edificagdes residenciais, dimensao de
afastamentos da via, tipos de vegetacao presentes entre a via e as
edificagbes e, por ultimo, a selegcao dos blocos que comporiam a
amostra.

Os blocos selecionados compreenderam aqueles situados
paralelos e lindeiros a via selecionada, pertencentes as quadras
104,105,106,107 e 108 da Asa Sul e as quadras de mesmo numero situadas

na Asa Norte (Figura 1).
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Figura 1 - Posi¢ao das quadras em relacao ao Eixo Rodoviario Oeste
(ERW)
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b) Definigao do Instrumento de Coleta de Dados

Como instrumento de maior importancia na efetividade da pesquisa,
selecionou-se 0 questionario. Apods a definicdo da area de estudo, foi
iniciada a elaboragao do questionario a ser aplicado.

Algumas criticas tém sido feitas a utilizagdo de questionarios na
realizagdo de pesquisas junto a populagao. Questiona-se a
representatividade das amostras para seu universo real, e também a
possivel subjetividade dos resultados obtidos.

Considerando ser imprescindivel a utilizagao do questionario como
procedimento na metodologia deste estudo, buscou-se, por meio de
consultas a area da psicologia ambiental, uma referéncia cientifica para a
selecao da amostra, a elaboragao de questionarios e a aplicagdo dos
mesmos. Tentou-se desta forma, minimizar subjetividade e otimizar os
resultados almejados na pesquisa.

Devido a complexidade do assunto a ser abordado no questionario,
por se tratar de reagoes perceptivas e comportamentais frente a questoes
ambientais, houve a preocupacao de, primeiramente, definirem-se as metas.

As metas a serem alcangadas com a aplicagdo do questionario
ficaram assim definidas :

a) conhecimento do nivel de percepg¢ao e da opiniao sobre a qualidade
ambiental urbana oferecida na cidade de Brasilia e, especificamente, na
area residencial em questao;

b) os niveis de percepg¢ao, de avaliagao e de prioridade dados ao ruido do
trafego urbano como problema ambiental.

c) identificagao de efeitos diretos e indiretos que possam ser causados pelo
ruido a saude humana;

d) obtencao de variaveis pessoais e locais especificas da amostra
selecionada, que propiciem a avaliagdo de qualquer interferéncia das
mesmas nos resultados.

Iniciou-se, posteriormente, o rascunho das questdées e sua

organiza¢ao buscando uma seqiiéncia légica e de facil entendimento para a
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populagado a qual seria aplicado o questionario. Segundo Marans (1987), o
questionario deve apresentar uma forma em que as idéias sejam
comunicadas de uma forma clara, interessante e objetiva.

Neste momento, encontrou-se um tépico, considerado sempre
polémico na elaboragao dos questionarios - o tipo de pergunta a ser
formulada: se aberta (respondida nas palavras da prépria pessoa) ou
fechada (respondida a partir de alternativas oferecidas pelo pesquisador).

Segundo Solorzano (1991), a opgao pelo uso de um dos tipos ou até
mesmo a jungdo dos dois em um mesmo questionario dependera,
principalmente, dos dados a serem coletados e do método de coleta a ser
utilizado na pesquisa.

Outra discussao foi a forma de aplicagdo do questionario — se através
do correio, de entrevista por telefone ou de entrevista pessoal com a
amostra. Segundo Marans ( 1987), a selecao de um método particular de
coleta de dados depende de varios fatores, tais como: tipo de questdes que
o0 pesquisador deseja perguntar, numero e  distribuicao espacial da
populagao na qual serdao aplicadas as questbes; os custos de or¢amento
alocados para a coleta.

Sao geralmente utilizadas trés técnicas para coletar dados em
pesquisas: entrevista pessoal, entrevista por telefone e questionario enviado
pelo correio, apresentando cada uma delas suas respectivas vantagens e
desvantagens (Gouveia, 1991).

Apenas quando ocorre a definicao do método e se tem a idéia do que
sera perguntado, o pesquisador pode iniciar o processo de elaboragao das
questodes.

Diante dessa discussao, optou-se pela aplicacao dos questionarios
via entrevistas diretas no local com datas pré-marcadas, por telefone e,
como ultima opg¢ao, pela entrega direta do questionario as pessoas,
fornecendo uma explicagao prévia do assunto e telefone de contato para
duvidas e determinagcdao da data de retorno. Optou-se, também, pelo
desdobramento maximo do conteudo a ser abordado no questionario, em

questodes curtas, objetivas e fechadas.
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c) O Questionario

A primeira versao do questionario continha 39 questdes, sendo duas
delas abertas e as demais fechadas. Buscou-se, na elaboragao das
perguntas, atingir o atendimento pleno das metas definidas, utilizando-se
uma linguagem clara para favorecer uma maior compreensao das questoes
pelos entrevistados e o ordenamento das mesmas por assuntos e escala de
analise.

Apesar de todo o cuidado na elaboragcao dos questionarios, questdes
ainda foram levantadas sobre a necessidade da realizagao de um pré-teste
para sua avaliacao (copia do questionario no Anexo 2).

Segundo Marans (1987), questionario que apresenta uma sequéncia
I6gica e cuidadosa para o pesquisador pode parecer de dificil compreensao
para a populagao a ser estudada. Torna-se, entao, necessaria a realizagao
dos pré-testes para detectar a efetividade do questionario e das questoes
elaboradas especificamente para atingir os objetivos propostos.

Assim, optou-se pela aplicacao do pré-teste, na area de estudo, para
analisar a sua eficiéncia como meio de obtengdo de dados. Considerando
ainda que, para o calculo final do tamanho da amostra, seria necessario
ter-se um valor previsto de prevaléncia de seu comportamento frente a
questao basica do questionario, foi realizada, juntamente com o pré-teste da
pesquisa, esta avaliagdo. Isto possibilitou a obtencao dos indices
necessarios ao dimensionamento adequado da amostra. A questao,
considerada como basica no questionario, foi aquela que se referia a
identificacao do incomodo causado pelo ruido.

O pre-teste consistiu na aplicacao do questionario a 50 pessoas
buscando-se observar a capacidade de resposta as questoes elaboradas, o
conteudo das mesmas, bem como o0 tempo necessario para a execugao de
todo o questionario. Posteriormente foram feitas as corre¢des, buscando, no
produto final do questionario, sua perfeita adequacao para atender aos

objetivos inicialmente tracados.
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As questées de numeros um (1) a oito (8) foram elaboradas para
obter a percep¢ao e a opiniao da qualidade ambiental urbana no bairro
estendendo-se também a cidade onde reside a populacao da amostra.

As questdes de numeros nove (9) a vinte (20) abordaram desde o
tempo de exposi¢cao, a intensidade da percep¢ao do ruido como um
problema ambiental urbano até a sensibilidade e o nivel de incémodo
causado pelo ruido.

As questdes do numeros vinte e um (21) a trinta e um (31) foram
elaboradas para analisar a interferéncia e os efeitos do ruido no bem-estar e
na saude da populagao.

As ultimas questdes, de numeros trinta e dois (32) a quarenta um
(41), foram elaboradas para obter dados de caracteristicas fisicas dos
apartamentos, dimensao familiar e informagdes pessoais da populagao da
amostra, tais como: idade, sexo e nivel escolar. Esses dados foram
utilizados para avaliar a existéncia de qualquer relagao entre os resultados
obtidos e essas variaveis.

Na elaboragao das questdes, buscou-se utilizar uma linguagem
simples e direta, de forma a facilitar tanto a aplicagao, quanto a
compreensao e a analise final do questionario.

Nao sendo possivel o acesso real a toda populagao residente na area
de estudo, constatou-se a necessidade do dimensionamento numérico
adequado da amostra para a aplicagdo do questionario, buscando
assegurar uma validade estatistica dos seus resultados.

Foram entao considerados, paralelamente ao perfil urbano da area de
estudo, os seguintes critérios basicos para o dimensionamento final da
amostra a ser consultada: o grau de homogeneidade da populagao; a
significancia da populagao amostral utilizada; o numero de subgrupos a
serem estudados; o grau de confiangca dos resultados atingidos, o tempo
disponivel para a realizagao da pesquisa, os recursos financeiros
disponiveis.

Esses fatores foram considerados conjuntamente na tomada de

decisao do dimensionamento e da caracterizagdo da populagao



amostral. Optou-se, assim, pela definicdo de uma amostra em que a
populagdo selecionada fosse integralmente adulta e inserida
economicamente na classe de renda de nivel médio.

Para definir o numero minimo de questionarios a serem aplicados, de
forma a garantir a representatividade da amostragem nas oito quadras
selecionadas, utilizou-se a seguinte formula:

n=p.q
d2/z2
Onde:
n = tamanho da amostra.
p = % de pessoas que afirmaram serem incomodadas pelo ruido.
q =% de pessoas que afirmaram nao serem incomodadas pelo ruido
z = variancia
d= margem de erro.
Logo foi adotado : p=0,69 , q=0,31 d=0069 z=196

Como exposto anteriormente, juntamente com a aplicagao do pre-
teste do questionario, foi feito um levantamento da prevaléncia de
comportamento da populagao amostral sobre a questao que identificava a
presencga do incomodo. Considerando os 50 questionarios aplicados nesta
etapa, obteve-se que 69% deles responderam sim e 31% responderam nao,
identificando, respectivamente, os valores de p = 069 e q = 0,31,
Aplicando-se os valores de p e q na formula, obteve-se n = 172, definindo
ser necessaria uma amostra minima de 172 pessoas.

Foram ainda acrescidos mais 25% do valor definido como margem
maxima de rejeigao. A dimensao final da amostra ficou estabelecida em 206
pessoas. Todas essas pessoas eram residentes dos dezessete blocos
selecionados para a aplicagao da pesquisa. As pessoas que comporiam a
amostra foram selecionadas por sorteios dos numeros dos apartamentos
dos blocos das dez quadras .

O periodo selecionado para aplicagao dos questionarios foi entre os

meses de mar¢go a maio de 1999, buscando acompanhar o volume de
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trafego normal da cidade e evitando, portanto, os periodos de férias

escolares que geram grande reducao do fluxo de veiculos.

d) A Aplicagao dos Questionarios

Os questionarios, na sua maioria, foram aplicados por entrevistas
diretas pelo pesquisador e por estudantes de pos-graduagado previamente
treinados. Os demais foram por meio de explicacao direta ao entrevistado
sobre o conteudo e a forma de preenchimento e definida a data para o
retorno do questionario.

Esta foi a etapa mais complicada da pesquisa, pois varios fatores
dificultaram o acesso a amostra selecionada Em muitos casos, foi possivel
o contato anterior por telefone, para marcar o horario das entrevistas. Com
os demais, diante da dificuldade para encontra-los, o contato foi feito
diretamente no bloco onde a pessoa residia. Diante das dificuldades para
encontrar as pessoas selecionadas, foram feitas substituicdbes por meio de
novos sorteios.

Outro fator que dificultou a realizacao das entrevistas foi o problema
de inseguranga na area urbana, hoje comum nas cidades. Houve
dificuldades de convencimento de que se tratava de uma pesquisa cientifica
sobre a qualidade ambiental urbana. A maioria das rejei¢des que ocorreram
foram devidas a esses dois fatores e poucas foram aquelas que

aconteceram pelo nao interesse na pesquisa.
3.2.3. - Medicao do Ruido do Trafego

A etapa de medigao do ruido do trafego urbano foi efetuada no
mesmo semestre em que foram aplicados os questionarios.

Foram utilizados dois equipamentos para as medi¢cdées: um medidor
de nivel de pressao sonora, analdgico, marca Entelbra — ETB -142A série
AM134, cedido pelo Instituto de Ecologia e Meio Ambiente - IEMA - Distrito
Federal sendo o outro também um medidor de nivel de pressao sonora-

dosimetro digital, que fornece a media temporal dos varios niveis de ruido.
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marca Rionco — NL- 04 JISC 1505-1900, IEC 651: 1979 Type 2, IEC 804:
1985 Type 2. A \utilizagdo do equipamento analogico seguiu as
recomendagdes preconizadas pela Companhia de Tecnologia de
Saneamento Ambiental/SP — CETESB ( Szwarc et al.,, 1992 ). O tempo
minimo de medi¢do, em cada ponto, foi de vinte minutos e, posteriormente,

foi realizado o calculo do nivel de ruido (Leq), utilizando-se a férmula :

Leq =001 (L90-L10)2 + 0,50 (L90 + L10) 2

Os dois equipamentos estavam devidamente calibrados. As
medi¢oes foram feitas no periodos de pico de trafego, ou seja, nos horarios
previstos para a maior movimentag¢ao de veiculos.

Foram definidos quatro pontos de medicdo. Considerando que a
pesquisa tem como area de abrangéncia tanto a Asa Sul como a Asa Norte,
trabalhou-se com dois pontos na Asa Sul e dois na Asa Norte, nas quadras
de numeros 104 a 108. Na localizagao dos pontos de medi¢ao, foram
considerados o comportamento diario do trafego nesta via, seu papel como
via coletora, distribuidora e sua grande importancia no acesso a zona central
da cidade.

Os dados foram coletados nos horarios entre 7h e 8h da manha e
entre 17h45min e 19h da noite. Em alguns dos apartamentos, tanto na Asa
Sul como na Asa Norte, foram também feitas medi¢bes com as janelas
abertas para observar a variagao do nivel de ruido emitido no ambiente
interno em ambas as situagoes.

Na area externa, as medi¢coes foram feitas proximas as fontes, a 1,30
m da via e no nivel térreo dos blocos. Nos apartamentos, as medi¢ées foram
feitas no primeiro, segundo e terceiro andares com as janelas fechadas. E,
hoje, € um habito comum dos moradores desses prédios manter as janelas
fechadas quase que ao longo de todo o dia de modo a minimizar a

intensidade do som na area interna de suas residéncias



Em seguida, ap6s a finalizagao da aplicagao dos questionarios, as
respostas foram compiladas e convertidas em valores numéricos, de modo a

serem tabuladas e analisadas.

3.2.4. - Tratamento dos Dados

Foi primeiramente criado o banco de dados, utilizando-se o programa
EPI - INFO, versao 6.0 (WHO, 1994a ).

Na etapa de analise, utilizando-se o mesmo programa, foram obtidas
as frequéncias dos resultados em todas as questdes de modo a caracterizar
as respostas da amostra . Posterior a essa etapa foram realizados
cruzamentos entre as variaveis que identificavam reagées e comportamento
frente ao ruido e as variaveis sexo e faixa etaria de modo a obter uma
avaliagdo da presenga de associagbes entre elas. A etapa posterior da
analise constituiu-se na realizagdo de cruzamentos entre as variaveis que
identificavam o comportamento da amostra frente ao ruido, de modo a obter
a identificagao de associagbes estatisticas entre elas. Utilizou-se como
método de avaliagao estatistico, um estudo de associagdes, onde os valor
do y? e o valor de p foram considerados para a identificagcao da significancia
das associagdes. Nos cruzamentos onde os valores de p foram inferiores a
0,05 (p<0,05), as associagbes foram consideradas significantes, onde se
concluiu haver correlagao entre os comportamentos.

O interesse em investigar a presenca de correlagbes estatisticas
multiplas entre as variaveis levou a realizagao da ultima etapa de avaliacao
,que consistiu em uma analise estatistica de multivariancia utilizando-se o
metodo da analise canénica através do programa SPSS versao 8.

Buscou-se, nesta etapa, a analise integral dos resultados buscando a
atender os objetivos desta pesquisa e a comprovagao das hipoteses

levantadas no inicio do estudo.
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4 - CIDADE DE BRASILIA

“Nasceu do gesto primario de quem assinala um lugar ou dele toma posse:

dois eixos cruzando-se em angulo reto, ou seja, o proprio sinal da cruz”

Lucio Costa

4.1 - Introdugao

A cidade de Brasilia, fundada em 1960, caracteriza-se por seu
planejamento. O plano urbanistico da cidade incorpora idéias modernistas
fundamentais e apresenta um planejamento prévio de uso e ocupagao do
solo urbano de toda a area prevista, contendo propostas de cunho social.

Um cruzamento axial define a area de desenvolvimento urbano. Os
edificios publicos sao dispostos ao longo do eixo, dire¢ao leste-oeste (Eixo
Monumental), enquanto as zonas residenciais sao dispostas no outro eixo
(Eixo Rodoviario), na diregao norte-sul . Esses dois vetores da organizagao
urbana atuam, ao mesmo tempo, como vias expressas garantindo acesso
aos varios setores da cidade, podendo ser considerados como geradores do
plano de Brasilia.

O tragado urbano do Plano Piloto, na concepgao original do plano
urbanistico da cidade, consistia em avenidas largas, sem cruzamentos e
poucos semaforos. Privilegiava o deslocamento através do transporte
privado, caracteristica esta até hoje mantida.

O urbanismo modernista homogeneiza a heterogeneidade dos usos e
cria setores exclusivos para cada fung¢ao urbana. O plano de Brasilia segue
essa identidade, prevendo uma setorizacao plena do uso e da ocupagao do
solo para toda area da cidade, conforme mostra o Anexo 1. Tem-se a
distribuicao de setores destinados a atividades especificas, tais como
politico-administrativas, residencial, comercial, de servigos terciarios, de

lazer e para as demais atividades que compdéem a vida urbana da

populagao.
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O Eixo Monumental, onde esta disposto o setor politico administrativo,
divide o Eixo Rodoviario residencial nas Asas Sul e Norte. Cada asa divide-
se em nove faixas, numeradas de 100 a 900. O numero da faixa indica sua
posicao, a leste (par) ou a oeste (impar) da via expressa. As faixas de 100 a
400, duas de cada lado do Eixo Rodoviario, norte sul, possuem
superquadras residenciais e comerciais. Ao numero 500 corresponde uma
faixa comercial, a Via W3, onde também se encontram instalagbes e
servigos. As faixas 600 e 900 contém equipamentos comunitarios de maior
dimensao, como escolas, que servem a diversos setores e, também,
equipamentos publicos. Na faixa 700, tem-se a disposi¢cao de residéncias
unifamiliares geminadas em toda a extensao da dire¢ao norte—sul .

Cada faixa, nas séries de 100 a 400, tem quinze superquadras,
totalizando sessenta em cada asa e 120 na cidade inteira; sdo identificadas
numericamente, iniciando a numeragao, de cada lado, a partir do
cruzamento dos eixos.

A area central de Brasilia desenvolve-se simetricamente, ao longo do
Eixo Monumental, nos sentidos norte—sul da cidade e ao longo do Eixo
Rodoviario, nos sentidos leste—>oeste. Compreende os setores destinados a
realizacao de atividades administrativas, comerciais, de servicos e de
diversdoes, manifestando, de forma bastante evidente, as caracteristicas
proprias do centro das cidades, constituindo-se em um setor importante
dentro do contexto urbano. Grande parte do trafego urbano converge para
esta area por sua especificidade quanto a concentragdao da oferta de
servigcos. Localizada no seu ponto mais central esta a Estagdo Rodoviaria de
Brasilia, importante ponto de convergéncia das linhas de 6nibus que
efetuam nao apenas as ligagdes com as regides do entorno mas também os
servicos internos da cidade. E, portanto, um dos pélos de maior fluxo de
onibus e veiculos, responsavel por um numero significativo de viagens.

A idéia original de integrar, nas quadras residenciais, as diferentes
classes sociais nao foi possivel em virtude de sua alta valorizagao

imobiliaria. A populagao de baixa renda foi obrigada a deslocar-se para o
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entorno de Brasilia, onde se localizam as “cidades satélites” distantes,
aproximadamente, de 25 a 50 km do centro administrativo de Brasilia.

Assim, diariamente, identifica-se um deslocamento pendular entre as
“cidades satélites” e o hoje denominado “Plano Piloto”.

Atualmente , a cidade de Brasilia, apresenta o indice de motorizacao
do pais de 38%' sendo o maior do pais, podendo ser justificado tanto pelas
necessidades criadas pelo préprio plano urbanistico como também pela alta
renda média caracteristica da populagao cidade.

Ela destaca-se ainda pela sua paisagem urbana com grande
predominancia de areas verdes. E hoje uma das cidades que apresenta o
maior indice de area verde por habitante. Tem, atualmente, uma populacao
de 262 264 habitantes. Considerando a populagao distribuida pela regides
administrativas, ou melhor, cidades satélites, o Distrito Federal tem uma
populagao de 1 887 016 . Portanto a previsao de uma populagao total de
500 000 habitantes ja foi bastante ultrapassada apresentando, atualmente,
uma realidade bem diferente que ja obriga uma adequag¢ao do plano
urbanistico ao desenvolvimento da cidade.

Brasilia € uma cidade nova - 40 anos - que, diante de sua proposta
urbana, gera expetativas positivas quanto a sua qualidade ambiental.
Entretanto sao muito escassos os estudos sobre seu aspecto ambiental
atual, tornando-se necessaria uma avaliagao da relagdo entre as vertentes
de sua proposta urbana modernista e os beneficios para a qualidade de vida
de sua populagao.

Hoje ela € uma cidade tombada, pela UNESCO, como patriménio
historico da humanidade representando os ideais e as vertentes do

urbanismo modernista.

4.2 - Area de Estudo

Considerando o interesse desta pesquisa em obter uma avaliacao da

qualidade ambiental da cidade, quanto a poluicao sonora, foram definidos

' Fonte-Ministério da Justica - Departamento Nacional de Transito - DENATRAN (1999)
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critérios para identificar uma area de estudo adequada. Um fator de grande
importancia € a caracterizagao do fluxo do trafego.

Conferiu-se ao eixo central, correspondente as trés vias paralelas de
acesso, a fungao circulatéria-tronco para o trafego local e, dispondo-se ao
longo desse eixo, o grosso dos setores residenciais. O eixo central constitui
o Eixo Rodoviario e os eixos paralelos constituem o Eixo RW (eixo rodoviario
W-Oeste) e o Eixo RL (eixo rodoviario L-Leste) situados, respectivamente, a
oeste e leste do eixo central que é a via de maior porte entre eles.

Essas vias tém como origem e destino as areas internas da cidade e,
também, as cidades satélites e as areas rurais situadas no entorno de
Brasilia. Todos as vias tém um papel importante na movimentagao de ida e
vinda da populagao. O trafego compde-se de veiculos de passeio, de carga
e de uma grande circulagao de Onibus para atender a demanda de
transporte coletivo.

Nenhuma das vias possui qualquer semaforo, tendo sido previsto
para elas um fluxo continuo e livre, ao longo de todo sentido longitudinal da
cidade. Foi prevista, ainda, juntamente com essa proposta, a oferta de
travessia transversal subterrdnea para pedestres, de modo a nao haver
necessidade de interrupgao do trafego. As trés vias citadas sao separadas
por areas verdes e nao ha nesses espagos qualquer tipo de ocupagao.

Buscou-se, na definicao da area de estudo, selecionar aquelas
quadras mais proximas da area central por ser o trecho, ao longo de todo o
eixo, onde ha uma concentragdo maior de volume do trafego e que,
consequentemente, apresenta o maior potencial para emissao de ruido.

A area selecionada compreende uma zona residencial multifamiliar, situada
nas quadras de numeros cem (Anexo 1), disposta ao longo da via
denominada Eixo Rodoviario W, que se caracteriza por apresentar duas
pistas, em sentidos opostos, sendo que cada uma delas possui duas faixas
de rolamento com 3,5 m de largura conforme mostra as Figuras 2,3 e 4
referente a aqueles situados na Asa Sul e as Figuras 5, 6 e 7 que mostram a
disposigcao dos prédios nas quadras da Asa Norte. Compée, juntamente com

o Eixo Rodoviario e o Eixo Rodoviario L, as vias principais de ligagao da
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Figura 2 - Identificacdo dos biocos e pontos de medicao de ruido

considerados na pesquisa - Super-Quadras 104 e 105 Sul
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Figura 3 - Identificacao dos blocos e pontos de medigao de ruido

considerados na pesquisa - Super-Quadras 106 e 107 Sul
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Figura 4 - Identificagdao dos blocos e pontos de medigcao de ruido

considerados na pesquisa - Super-Quadra 108 Sul
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Figura 5 - Identificagao dos blocos e pontos de medi¢ao de ruido

considerados na pesquisa - Super-Quadras 104 e 105 Norte
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- Super-Quadras 106 e 107 Norte

Figura 6 - Identificacao dos blocos e pontos de medicao de ruido
considerados na pesquisa
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Figura 7 - Identificacao dos blocos e pontos de medigcao de ruido

considerados na pesquisa - Super-Quadras 108 Norte
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Asa Norte a Asa Sul e, consequentemente, o acesso principal a area central
de Brasilia. No Eixo RW, em sua lateral oeste, tem-se o uso residencial ao
longo de toda sua extensao. A area residencial é subdividida em quadras,
com a oferta de residéncias multifamiliares, com gabaritos de seis andares.
A numeragao dessas quadras inicia-se na area proxima ao centro com a
Superquadra 102 indo até a extremidade final do eixo, com a Superquadra
116. A Asa Norte e a Asa Sul obedecem ao mesmo sistema de
enderegcamento, havendo apenas a diferenciagido do sentido. Portanto em
cada Asa tem-se a oferta de 15 quadras para uso exclusivo de residéncias,
com gabarito de seis andares. A cada duas quadras, no sentido
perpendicular ao eixo, ha uma via que atende tanto o acesso ao comércio
local como também ao interno das quadras e os eixos laterais atuam como
vias distribuidoras e coletoras das vias locais. Embora o Eixo rodoviario L
apresente, também, uma area de uso residencial ao longo de toda a sua
extensao, o motivo da escolha do Eixo W deveu-se ao fato de que ele
apresenta um volume superior de trafego conforme mostra a Tabela 1 e,
consequentemente, constitui uma fonte com maior potencial para analise do
ruido do trafego urbano e de sua interferéncia na qualidade de vida das
pessoas residentes em areas proximas.

Tabela 1 - Volume de trafego das vias existentes frente a zonas residenciais

multifamiliares na cidade de Brasilia

Sentido sul/norte  Sentido norte/sul  Voiume de trafego/dia

Eixo Oeste(W) Norte 7500 23000 30500
Eixo Leste(L) Norte 16500 3300 19800
Subtotal 24000 26300 50300
Eixo Oeste(W) Sul 9000 30000 39000
Eixo leste (1) Sul 30000 12500 42500
Subtotal 39000 42500 81500
L2 Norte 12000 8000 20000
L2 Sul 13000 12000 25000
Subtotal 25000 20000 45000

Fonte: Departamento de Transito do Distrito Federal - 2000/DETRAN
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As quadras selecionadas (Anexo 1) estdo mais préximas ao Eixo RW
entretanto tem-se também como fonte de emissdo de ruido o trafego de
veiculos dos dois eixos paralelos, o Central e o Eixo L. Entre esses trés
eixos existem apenas faixas, com 45,00m de largura, destinadas as areas
verdes que os acompanham ao longo de toda a sua extensao dentro da
cidade.

Os prédios, onde foi aplicada a pesquisa, encontram-se lindeiros e
paralelos aos eixos e todos, com solugbes arquitetonicas similares, tém sua
fachada principal voltada para eles. Obedecem a uma faixa do afastamento
da via de 25,00m, onde foram desenvolvidos jardins, arborizacdo e
circulagao de pedestres ( Figuras 2,3,4,5,6,7).

A ventilagao e a iluminagao dos prédios sao feitas por esquadrias
metalicas e panos de vidro. Nas fachadas, em todos eles, nao ha qualquer
tratamento de isolamento acustico ou térmico.

Considerando as especificidades do plano urbanistico da cidade, a
uniformidade do uso e ocupagao do solo e as solugdes de arquitetura nos
prédios de uso residencial, a area selecionada constituiu-se de apenas um
trecho urbano, mas caracteristico de uma mesma situacao que se estende
por toda a cidade. Com isso prevé-se que a conclusao deste estudo possa
ser estendida, ou pelo menos adotada, como referéncia de analise ambiental

urbana as areas externas aos seus limites.



41

5 - O RUIDO URBANO

5.1 - Introdugao

O ruido diferencia-se dos demais elementos poluentes urbanos por
constituir-se como tal apenas no periodo em que é emitido deixando de
existir no momento em que termina a emissao, nao restando qualquer
vestigio de sua presenga que possa permitir uma analise. Inexistindo
barreiras, ele nao tem limites espaciais, ndo tem cor, forma ou odor
(Beristain, 1998).

Entre os conceitos existentes para o ruido tém-se: "um conjunto de
sons sem harmonia”, "um conjunto confuso de sons", "qualquer sensacao
auditiva desagradavel ou que incomoda"; assim, esses conceitos sempre
denotam o sentido de um som indesejavel, que perturba o homem em
qualquer uma de suas atividades.

Segundo Beristain (1998) o ruido pode ser definido sob varios
aspectos: o0 subjetivo, o da comunicagao, o do prazer e também sob o
aspecto da legislagdo. Sob o aspecto subjetivo, o mais complexo,
conceitua-se ruido como qualquer som que seja desagradavel. Essa
conceituacao, entretanto envolve aspectos culturais e preferéncias pessoais.
Sua avaliagao € muito dependente do estado de animo e da percepgao
pessoal de cada um que a ele esteja exposto.

Na comunicagao, o ruido pode ser definido como o som que nao
transmite qualquer mensagem. Pode também ser definido como um som
agradavel ou nao, que Interfra na comunicagdo de uma mensagem
principal, independente da fonte.

Sob o aspecto do prazer, o ruido € considerado como todo som que
nao apresenta harmonia.

Quanto ao aspecto da legislagao, tanto nacional como internacional,
considera-se ruido como todos 0s sons vocais, musicais ou aleatorios que

superem os niveis estabelecidos permissiveis para determinadas atividades
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e, de maneira fundamental, para a seguranga e para o conforto das
pessoas. Portanto os limites ndo devem ser ultrapassados, de modo a
garantir a saude e a tranquilidade dos trabalhadores e da comunidade em
geral, independente do prazer que possa causar a certas pessoas.

Observa-se, assim, que a identificacdo da presenca do ruido sera
sempre relativa, sendo dependente da sensibilidade e da percepgdao das
pessoas envolvidas, ou do tipo de atividades ou acgdes desenvolvidas por
elas.

Analisando o ruido do trafego urbano, ele apresenta todas as
caracteristicas citadas nos conceitos acima descritos: pode ser considerado
um som desagradavel, nao transmite qualquer mensagem, nao apresenta
harmonia e, muitas vezes, supera os niveis de ruido definidos pela
legislagao. Sob todos os aspectos abordados, € um tipo de som que pode
ser definido como ruido.

Embora o conceito de ruido tenha este carater subjetivo em sua
definicao, ele tem suas propriedades fisicas como uma emissao de som. O
som €& o resultado da mudanga de pressao, no meio, provocada por
vibragdes ou turbuléncias. A amplitude desta alteracdo de pressao é
definida como nivel sonoro, e a rapidez com que ela acontece € denominada
frequéncia do som. O nivel sonoro € medido na unidade de decibel (dB)
enquanto que a frequéncia do som é definida em ciclos por segundo ou
Hertz. O limiar inferior da audibilidade, pela propria definicao, € de zero
decibel, sendo, também, dependente da frequéncia do som emitido, que €&
perceptivel ao ouvido humano quando encontra-se entre o intervalo de
frequéncia entre 20 a 20000 Hertz.

A medida do som em decibel é obtida em uma escala logaritma e nao
linear: um pequeno aumento na escala de decibel implica em um grande
aumento da energia sonora. Tecnicamente, um aumento de trés dB
representa uma duplicagao da energia sonora, € um aumento de 10 dB
representa um aumento de dez vezes mais a intensidade do som no
ambiente (Sutter, 1991).
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Adota-se como referéncia, nas medigbes de nivel sonoro,
considerando as limitagbes da capacidade auditiva humana quanto a
intensidade sonora e as frequéncias entre as trés escalas existentes, a
escala “A" que é representada pela unidade dB(A). Essa escala pondera os
valores dos niveis de ruido para aproximar a resposta em frequéncia do
ouvido humano. Portanto a legislagao e medi¢des que sao destinadas a
avaliar o impacto no ser humano sao geralmente realizadas utilizando-se
esta ponderacao ( Szwarc et al., 1992 ).

O estado normal, quanto a sensibilidade da audi¢cdo, é considerado
como a habilidade de detectar sons que estejam no intervalo de freqiéncia
entre 20 e 20 000 Hz. Tem-se como norma a ocorréncia de uma reducgao da
capacidade auditiva em pessoas mais idosas (Berglund, 1995).

Considerando a diversidade de abordagens sobre o tema ruido,
optou-se, neste capitulo, pela apresentacdao e discussdao em topicos dos

diferentes aspectos que o envolvem.

5.2 - Percepgao

A base da pesquisa aplicada neste estudo é a avaliagao perceptiva de
um problema e, inicialmente, serao discutidos conceitos do que e
considerado percep¢ao. Na Psicologia Experimental, em seus diferentes
estudos, é definida como a capacidade acentuada de discriminar estimulos
sensoriais. Entretanto atualmente o termo percepgao vem sendo utilizado
em areas diferentes da psicologia e, também, na linguagem popular, o que
tem levado a geragao de conceitos e interpretagao variados.

Em termos gerais a percepc¢ao € o resultado de um processo iniciado
por um estimulo externo ao organismo. O organismo torna-se consciente
deste estimulo, através dos significados das células nervosas receptoras
que sao sensiveis a formas especificas de energia, tais como luz, som e
temperatura. Quando essas fontes de energia sao suficientemente fortes
para estimular as células receptoras, admitindo-se que o organismo pode ou

nao se tornar consciente desse estimulo, este processo se refere a
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sensagao, quando um numero de sensagdes sdo colocadas juntas no
cérebro, por um processo intermediario, de modo que as pessoas se
lembram ou organizam o modelo dessas sensagdes, este processo €&
chamado percepg¢ao ( Fisher et al., 1984).

De acordo com a tradigao construtiva, a percepgao consiste em um
processo de informagao através de dedugdes ou construgdes de significados
das sensagdes presentes e lembrangas de sensagbes passadas. Outra
conceituagao referente a este termo, também pertencente a uma abordagem
convencional seguindo, entretanto, uma linha "funcionalista ", expde que o
processo perceptual € moldado pela necessidade do organismo de

"conviver" com o ambiente.

5.2.1 - Percepgao Ambiental

O interesse em mencionar 0s conceitos acima tem como objetivo
favorecer a compreensao do que seja a percepcao ambiental. Ela inclui
componentes cognitivos, afetivos, interpretativos e avaliativos, todos eles
operando simultaneamente (Fisher et al., 1984).

Entretanto, € questionado se a percep¢ao do ambiente nao apenas é
mais complexa mas apresenta, também, uma complexidade diferente
quando se analisa a situagao de como e onde ela ocorre. Primeiramente o
ambiente produz informagdes que sao conduzidas por padroes de
mensagens sensoriais que nao sao especificas para canais sensoriais
particulares; segundo, os ambientes sao ilimitados e envolvem as pessoas,
induzindo-as mais a explora-los do que propriamente apenas a observa-los.
Assim, pode-se concluir que a percep¢ao do ambiente pode nao ser
imediata mas requer um armazenamento na memoria, transitério ou
permanente, e a integragcao das mensagens de informacgao vindas de varias
fontes; terceiro, a informagcdo no ambiente necessita ser selecionada e a
relevancia e a realidade da informagao tem que ser julgada pois, em
qualquer momento, o numero de informagdes recebidas € maior do que

aquele que pode ser assimilado, e ainda existem informagdées que podem
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ser simultaneamente redundantes e inadequadas; quarto, os ambientes sao
vistos como parte das atividades sociais e possuem qualidades afetivas e
estéticas que sao percebidas holisticamente. Por ultimo os fatores
cognitivos tais como o armazenamento de experiéncias passadas e o
armazenamento temporario de informagées na memoéria tém um papel
importante na percepgao ambiental, participando de julgamentos, decisdes e
escolhas ( Golledge, 1987).

Segundo Rapoport (1978) a percep¢ao ambiental envolve um
conjunto de atitudes, motivagdes e valores que influem nos distintos grupos
sociais na definicdo do meio ambiente percebido afetando o conhecimento
do meio e, também, o comportamento dentro dele. Essa definicao nao é
somente influenciada pela experiéncia e pelo passado cultural mas, também,
por aspiragoes e expectativas.

Portanto, o meio ambiente nao é algo externo e nao tem uma forma
estatica e constante para ser percebido pelo homem. As pessoas e 0 seu
meio estao em constante intercambio ativo, sistematico e dinamico. O
ambiente & experimentado pelo individuo, através de todos os seus sentidos,
podendo entender-se que a percepgao total do meio € uma resposta ao meio
exterior soécio-fisico e ao meio interior (motivacao, atengao, saude etc.).
Rapoport (1978) descreve, de forma clara, identificando o homem imerso no
meio ambiente respondendo ao seu significado através do seu som, odor,
textura, temperatura e visao.

Portanto os sentidos exercem um papel fundamental nesta
experiéncia e para se ter uma percepg¢ao espacial plena € necessario que o

individuo seja, ao mesmo tempo, polisensorial.

5.2.2 - Percepgao auditiva

A questao da percepc¢ao da qualidade ambiental, especificamente da
sonoridade vem sendo um dos tépicos mais desenvolvido na literatura da
psicologia ambiental. Entretanto diversas abordagens vem sendo feitas

sobre o assunto podendo-se subdividi-las em trés categorias: pesquisas
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fisiologicas que tratam dos efeitos do ruido sobre o aparelho auditivo,
pesquisa senso preceptivas que realizam estudos para determinar limiares
de respostas estimulos especificos; e pesquisas sobre os estados
psicolégicos, que adotam uma abordagem social e ambiental (Gouveia,
1991).

A percep¢ao auditiva envolve a recepgao e a interpretagdo dos
estimulos sonoros através do sentido da audigdo e € um processo altamente
complexo e elaborado percebido nos centros auditivos do cérebro. E
possivel identificar-se alguns dos componentes da percepgao auditiva,
segundo Boothroyd (1986) citado por Russo et al.(1993 p.1): detecgao,
sensagao sonora, discriminagao, reconhecimento, compreensao, atengao e
memoria.

A detec¢ao ocorre quando pelo menos um dos componentes tonais
encontra-se na faixa de frequéncias entre 20 e 20 000 Hz e tem amplitude
suficiente para provocar um efeito significativo nos modelos de estimulagao
elétrica no nervo auditivo, a sensagao sonora € a impressao subjetiva
deixada pelo estimulo sonoro, representada, principalmente, através de trés
dimensdes: sensagao de frequéncia — “pitch”, sensagcao de intensidade —
“loudness” e sensagdo de qualidade — o timbre;, a discriminagao € o
processo de diferenciagao de sons acusticamente similares, mas com
frequéncia, duracao e/ou intensidade diferentes; o termo localizagao refere-
se aos julgamentos relacionados a dire¢cao e a distancia da fonte sonora; o
reconhecimento é a identificagcao correta dos dados sensoriais baseada em
conhecimento previamente adquirido, isto €, na experiéncia; a compreensao
é a interpretacdo de uma nova combinagao de modelos sonoros e permite ir
além dos limites da experiéncia; a atengao consiste no processo de
monitorizacao do sinal acustico para atribuir-lhe um significado; finaimente a
memoria permite reter, armazenar e evocar informacdes recebidas sendo
que o processamento adequado dos dados sensoriais € seu armazenamento
sera utilizado e aperfeicoado futuramente ( Russo et al., 1993).

O ruido, como foi discutido em todos os seus conceitos, caracteriza-

se como um som indesejado e dificiimente gera atengcao ou atragao por sua
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qualidade.  Entretanto, embora apresente essa caracteristica, ele é
percebido pelo sentido da audicdo que vai processa-lo fisiologica e
psicologicamente envolvendo processos de grande complexidade.

Assim a percepcdo auditiva é parte de um processamento que
envolve uma analise complexa do sinal acustico, integrando a informacéao
em modelos auditivos. E um processo adaptavel, modificavel e influenciado
pela aprendizagem segundo Sloan (1991) citado por Russo et al.(1993 p.3).
Considerando o préoprio envolvimento sensorial no processo da percepgao,
pode-se prever a dificuldade de se esperar um comportamento e uma
reacao uniformes de um determinado grupo diante da complexidade e da
especificidade do sistema nervoso de cada ser humano. Em se tratando da
percepgcao ambiental, ela & mais complexa pois envolve o homem
interagindo com a dinamica do seu meio ambiente real.

Estudos vem sendo realizados quanto a variaveis que influenciam na
percep¢ao do barulho, sendo até agora a intensidade do estimulo sonoro a
mais pesquisada, havendo ainda, entretanto discussdes na literatura sobre
esta questao.

Outra variavel , que também vem sendo pesquisada como influente
na percepg¢ao do incomodo ao ruido tem sido a satisfacao com a moradia.
Existem estudos, que levantam a associagao entre as pessoas menos
incomodadas com o ruido e aquelas mais satisfeitas com a moradia.

Considerando a complexidade de uma avaliagao perceptiva os
resultados desta pesquisa sao importantes e se aproximam mais da
realidade, abrindo possibilidades de uma maior generalizagdo do

comportamento humano em seu meio ambiente.

5.3 - Fontes do Ruido Urbano

O ruido atua como um elemento poluente em diversas situagdes
dentro da sociedade moderna. Ele pode ser produzido pelo proprio processo

dos meios de comunicagao, sistemas de transporte, aparelhos de uso
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domeéstico, construgdes, ambiente de trabalho, veiculos, trafego urbano,
atividades de recreacao e ambientes educativos.

As principais fontes de ruido, considerando sua origem, sao
classificadas em: fontes fixas - industria, comércio e construgao civil; fontes
moveis - veiculos automotores, trafego de veiculos e aeronaves; fontes
diversas - animais ruidosos, musica indesejada, bares, restaurantes, cultos
religiosos e residéncias.

O transito de veiculos constitui uma das mais importantes fontes de
ruido. Destacam-se o ruido de avides, por sua enorme amplitude, localizado
em zonas de aeroporto e corredores aéreos; o ruido ferroviario e o ruido do
transporte terrestre motorizado que tem como fonte: automoveis,
motocicletas, dnibus e transporte de carga.

O ruido provocado pelo trafego de veiculos automotores tem sido
considerado, indiscutivelmente, através de varios estudos, como a maior
fonte de poluicdo sonora no meio urbano. Esse fato € decorrente do rapido
crescimento da frota circulante nas dltimas décadas, o que tem intensificado
significativamente o problema.

Considerando os resultados obtidos em pesquisa realizada pela PA
(Environmental Protection Agency, 1981), citado por Sutter (1991, p.13) que
nos Estados Unidos da Ameérica o ruido do trafego é realmente a maior fonte

de ruido no meio urbano, como é apresentado na Tabela 2.

Tabela 2 - Resumo da populagdo americana exposta ao nivel médio de
ruido diario.
Numero estimado (em mithdes) para populagdo em cada nivel de categoria
DNL Trafego de

e Avides Construcao Trem Industria Total
(dB) automoveis
>80 0.1 01 - - - 0.2
>75 1.1 0.3 0.1 -- - 1.5
>70 57 1.3 0.6 0.8 - 8.1
>65 19.3 47 2.1 2.5 0.3 278
>60 46.6 11.5 7.7 3.5 19 63.6
>55 96.8 245 275 6.0 6.9 92 4*

Fonte -EPA (1981:13) citado por Sutter; p. 13 ( 1991)
(1) DNL - média anual de ruido externo.
(2) Existe superposicao entre as populagbes expostas a diferentes fontes de ruido.
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Lopez ( 1998 ), no desenvolvimento de um estudo sobre o impacto da
poluicdo sonora em uma populagéo, buscou como referéncia principal de
seus resultados a avaliagdo da prépria comunidade. A area de estudo
compreendeu 17 municipios da comunidade de Madri, obtendo-se no total
sete mil cento e quarenta e trés entrevistas. Entre seus resultados observou-
se que o ruido do trafego urbano foi, comprovadamente, a maior fonte de
poluicao sonora, seguida pelo ruido de vizinhanga (22%), e pelo ruido de
execucdo de obras (11%) como fontes principais na area de estudo
analisada.

As fontes de ruido em vias terrestres podem ser divididas em duas
categorias principais. o ruido do motor e do escapamento, e o ruido do atrito
entre os pneus e o pavimento (Murgel, 1998).

O ruido do motor e do escapamento € determinado, basicamente,
pelo nivel tecnolégico e pelo modo de operagao dos veiculos. As recentes
leis de controle de emissao de ruido tém obrigado os fabricantes a
desenvolverem veiculos menos ruidosos. A influéncia da via, sob este
aspecto, esta relacionada com as condi¢goes gerais de trafego e da
topografia, sendo emitido maior nivel sonoro nos trechos de maior
movimento, sinuosos e em aclive (Murgel, 1998).

O ruido gerado pelo atrito entre pneus e pavimento esta diretamente
relacionado com a velocidade desenvolvida, com a rugosidade do pavimento
e com o tipo de pneus utilizados (Murgel, 1998).

Além dos elementos acima mencionados como fontes de ruido, nao
se pode desconsiderar que a qualidade do trafego, diante de suas variaveis
como volume, fluxo e operagao, tem um papel representativo no aumento da

intensidade dos niveis de ruido provocado por veiculos.
5.4 - Caracteristicas do Ruido do Trafego Urbano
Uma das principais caracteristicas do ruido & ser temporal em sua

existéncia e em de sua intensidade. O ruido do trafego urbano apresenta

essas caracteristicas estando, portanto, sempre dependente do
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comportamento, dos habitos e da periodicidade e dos tipos de atividades
desenvolvidas pela populagao nas cidades, ao longo do dia, da semana, do
més e até mesmo do ano. Todas elas interferem diretamente no
dimensionamento do volume de trafego que ocorre nas vias urbanas.

Segundo EPA (1974b, p.5) citado por Sutter (1991), pesquisas
realizadas revelam, também, que o nivel de ruido em uma comunidade esta
diretamente relacionado com a densidade populacional. O ruido em areas
urbanas €, geralmente, superior ao de areas rurais. Hoje, nos Estados
Unidos da América, o problema do ruido vem aumentando, no minimo, na
mesma propor¢ao da urbanizagcdo e de modo mais acelerado que o
crescimento da populacao.

O trafego urbano caracteriza-se por apresentar os periodos
denominados de pico e entre-pico. Os periodos de pico sado considerados
aqueles que apresentam maior volume de trafego por hora e o periodo
entre-pico aquele que apresenta uma maior estabilidade e menor volume de
trafego de veiculos em wuma determinada via. Pode-se prever,
consequentemente, que a emissao do maior nivel de ruido acontecera nos
periodos de pico.

A via urbana é o instrumento basico na geragao da acessibilidade
nas cidades. O sistema viario esta sempre integrado ao uso e ocupagao do
solo e presente de modo intenso em qualquer area urbana. Entretanto a
hierarquia proposta no sistema viario e o proprio planejamento urbano sao
os principais fatores na determinagao do volume de trafego ao longo das
vias. A existéncia de incompatibilidade na definicdo do uso e ocupagao do
solo de uma determinada area, com a hierarquia proposta no sistema viario,
ja é um fator que gera o surgimento de incomodo do ruido a populagao.

Palhares et al. (1998) desenvolvem um estudo, na cidade de Belo
Horizonte, que tem como objetivo a realizagdo de um mapeamento dos
niveis de pressao sonora equivalente (Leq) provocados pelo ruido do trafego
veicular. O objetivo geral deste estudo é o de correlacionar o incémodo
provocado pelo ruido de trafego com as caracteristicas de padrées de uso

do solo urbano, rede viaria e perfii do trafego veicular. Através dos
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resultados e da metodologia aplicada, constata a presenga de maior
intensidade de ruido nas vias com as seguintes caracteristicas: maior
volume de trafego; vias mais estranguladas, com falta de espagos abertos;
regime de trafego mais interrompido por semaforos; congestionamentos;
velocidades mais baixas; maior proporcdo de veiculos pesados na
composicdo de trafego na hora de pico. E, também, observado o
comportamento diferenciado dos niveis de ruido para um mesmo local em
funcao do perfil do trafego para o pico da manha ou da tarde. Constata ainda
a presencga de ilhas de siléncio com niveis de ruido bem abaixo do maximo
permitido pela legislagao e que quase toda area de estudo apresenta-se
afetada por niveis ruido de 1 dB até 11 dB acima do permitido.

Um outro estudo foi desenvolvido na cidade de Belo Horizonte,
buscando analisar o impacto da melhoria das condigdes de trafego em um
corredor de transporte urbano, no que se refere ao conforto acustico na
comunidade presente em sua area lindeira. Valadares et al. (1998) adotam
como hipotese que a melhoria nas condigoes de servigos de trafego para os
motoristas e usuarios do sistema viario representa, entre outros beneficios,
menor tempo e, portanto, maior velocidade média de viagem nos percursos.
Entretanto como conseqiiéncia, ha um aumento dos niveis de ruido emitidos
pelos veiculos, considerando que o nivel da poténcia sonora dos veiculos é
maior com o aumento da velocidade de trafego.

Como conclusao € verificado que os pontos qualificados como os de
melhor nivel de servico sao aqueles que a comunidade, através de atitudes
enérgicas, reporta como os pontos de maior poluigdo sonora. Assim, o
aumento da velocidade do fluxo do trafego pode gerar um aumento na
emissao de ruido. O controle da velocidade permitida em uma via pode ser,
portanto, considerado como um instrumento mediador para minimizar o nivel
de ruido presente nas vias.

Observa-se que neste estudo foram considerados varios fatores, que
interagem conjuntamente na definicdo da emissao do nivel do ruido do

trafego urbano, tais como velocidade, qualidade do trafego e via e, ainda, um
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outro fator de grande importancia, embora de carater subjetivo, que se refere
a percepg¢ao e a identificagao do problema pela propria populagao.

O ruido do trafego urbano apresenta especificidades proprias nos
aspectos espacial, temporal, tecnolégico, social e psicolégico que ja o
diferencia dos demais tipos de ruido. Assim, a abordagem do assunto
requer a consideragcdo de todas as variaveis envolvidas no processo de
emissao do ruido, tais como: duragao, intensidade, percep¢ao e seus
efeitos.

Existem atividades que requerem maior siléncio e/ou solicitam maior
tempo de permanéncia do individuo, como aquelas desenvolvidas em zonas
de trabalho e de residéncia que, muitas vezes, estao localizadas de forma

incompativel com o tipo de via existente nas suas proximidades.

5.5 - Controle da Emissao do Ruido do Trafego Urbano

O controle do ruido pode ser obtido por trés vias distintas: redug¢ao do
ruido da fonte, limitagao da transmissao do som ou isolamento do receptor.

A redugao da intensidade do ruido do trafego urbano, na fonte,
envolve a analise de todos os elementos que interagem e atuam
conjuntamente na sua emissao. Isso implica na necessidade da avaliagao
tecnolégica do proéprio veiculo, tipo de pavimentagao utilizado na pista, tipos
de veiculos que circulam, volume do trafego no qual estao inseridos, periodo
de tempo em que acontece, como ainda o planejamento quanto ao uso e
ocupacao do solo da area.

A reducao da produgado do ruido nos veiculos tem sido um desafio
para o desenvolvimento da engenharia produtiva. As leis estdo, cada vez
mais, exigindo reducdo do nivel de ruido emitido pelos veiculos em seu
processo de fabricagao.

Quanto ao tipo de pavimento sabe-se que o pavimento de concreto
gera um acréscimo do nivel de ruido em cerca de 2 dB(A) mais que o asfalto

convencional, nao sendo recomendavel em trechos urbanizados préximos a
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residéncias. O uso do asfalto de baixa rugosidade acarreta uma redugao do
nivel sonoro em até 3 dB(A) (Murgel, 1998).

O controle da velocidade do trafego é outro instrumento que pode ser
utiizado como delimitador do ruido. Aumentando-se a velocidade, os
motores passam a operar em maiores rotagdes e, proporcionalmente, geram
um aumento do ruido do atrito entre pneus e pavimento. Limitando-se a
velocidade maxima em 80 km para automoveis e 60 km para caminhdes,
gera-se uma redugao do nivel do ruido em cerca de 2 dB(A) (Murgel, 1998).

Trabalhando-se, conjuntamente, com a redugéo da velocidade e com
o uso de pavimento asfaltico de baixa rugosidade, pode-se abaixar o nivel
de ruido em até 5 dB(A).

A utilizagao da alternativa de isolamento do receptor, considerando a
tipologia predominante das edificagdes nos centros urbanos, envolve a
utilizagao de materiais isolantes nas fachadas, tais como janelas de vidro
duplo e outras solugdes ja existentes. A adogao dessa medida, por parte de
uma politica de governo, implica em interferéncia na propriedade e na
iniciativa privadas sendo, portanto, considerada como de ultima opg¢ao.
Entretanto observa-se que essas solugbes vém sendo adotadas por
iniciativa propria de pessoas que convivem com este tipo de problema, para
minimizar o incémodo ja existente em muitas zonas urbanas.

O controle da transmissdao sonora pode ser feito utilizando-se
barreiras acusticas ao longo das vias, podendo ser utilizados tanto a propria
natureza quanto elementos artificiais. Os meios naturais sao utilizados em
situacoes em que as caracteristicas topograficas locais sao aproveitaveis
para efeito de barreiras, podendo, ainda, serem criados implantando-se
faixas de vegetacao alta ao longo das vias . Na ultima alternativa, para a
obtencdo de um efeito efetivo, € necessario que se tenha uma alta
densidade de vegetacao, de pequeno, médio e grande porte, por uma faixa
de, no minimo, 50 m de largura, o que nem sempre é possivel (Murgel,
1998). '

As ondas sonoras ao se depararem com um obstaculo podem ser

refletidas, absorvidas ou refratadas. As barreiras acusticas possuem a
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finalidade de impedir a livre propagag¢ao do som levando a uma redugéo do
ruido bem maior do que ocorreria em condi¢gdes naturais. O nivel de
efetividade dessas barreiras depende do tipo de material utilizado, sua
forma, altura e posigao relativa a fonte sonora. A parte refletida seguira em
dire¢ao oposta; a parte absorvida sera dissipada, sendo que uma pequena
parte dela sera transmitida e a parte refratada contorna o obstaculo e atua
como uma nova fonte de menor intensidade. A parcela de ruido a ser
absorvida dependera da densidade superficial do material empregado,
podendo favorecer uma redugao entre 25 e 45 dB(A) (Murgel, 1998).

Portanto a capacidade de redugdo sonora de uma barreira, seja
natural ou artificial, vai depender de varios fatores: localizagdo, geometria e
material empregado.

O controle do ruido podera, também, ser feito a partir de alteragao
de normas de uso e ocupagao do solo, diversificacao de alternativas na
circulagao do sistema viario, buscando reduzir o volume de trafego em
determinadas vias e também através de legislagao.

Observa-se que existem opgdes de controle do nivel de ruido emitido
pelo trafego urbano. Entretanto tém-se constatado dificuldades em adota-
las devido ao fato de que quando se constata a presenca do ruido do trafego
urbano como incomodo, ja se tem um ambiente totalmente construido, o que

resulta em grandes limitagées nas medidas de controle possiveis.

5.6 - Efeitos do Ruido de Trafego Urbano

Os efeitos do ruido urbano e, principalmente, do ruido do trafego
urbano tém sido um assunto historicamente discutido. Muitas pesquisas ja
foram e ainda sao realizadas sobre a questao. Entretanto a dificuldade de
comprovagao do ruido urbano como causa de uma doenga especifica tem
dificultado a conclusao e a generalizacao dos resultados obtidos em muitos
estudos realizados. A invisibilidade, a temporalidade e o comportamento nao
uniforme, caracteristico do ruido, talvez, sejam fatores que contribuam para

esta situacgao.
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A discussdo dos efeitos do ruido na saude humana encontra-se
apresentada, de forma mais detalhada, no capitulo 6.

Estudos demonstram que a perda ou redug¢ao da capacidade auditiva
do homem, como efeito de exposi¢do ao ruido, na maioria dos casos,
acontece quando se tem uma exposi¢ao a um nivel superior a 80 dBA. O
efeito da exposicdo a um determinado nivel de ruido sera sempre analisado
relacionando-o com o tempo e a intensidade do ruido ao qual foi exposto,
para que sejam determinadas as possibilidades de riscos de
comprometimento da audicao. Essas situacbes sdo mais frequentes em
ambientes de trabalho.

As zonas residenciais caracterizam-se como areas onde a populagao
busca ter maior tranquilidade, pois sao areas particulares de grande
permanéncia e onde ha o desenvolvimento de atividades que suportam
menor intensidade de ruido. Sao também areas predominantes no meio
urbano.

Outro estudo realizado por Mendes et al.(1998) em zonas residenciais
na cidade La Plata , constituiu-se de medi¢oes e aplicagao de questionarios.
A area apresentava, no periodo da manha, nivel de ruido maximo (Leq) de
78,9 dB(A) e minimo de 68,6 dB(A). Varios pontos de estudos superavam o
valor de 70 dB(A). Os resultados obtidos, através dos questionarios,
demonstraram a existéncia do incdmodo revelado pela comunidade local.
Dentre os moradores 81% consideram o ruido que os afeta como muito forte
(35%) e forte (46%).

Todas essas situagbes revelam que o ruido do trafego urbano
constitui um problema comum e frequente nas cidades, gera grandes
impactos na populagao, mas esta ainda fora do controle do governo e da
propria comunidade.

Observa-se a necessidade de se dar maior importancia ao problema,
desenvolvendo e priorizando os estudos de campo sobre a poluigdo sonora
nas areas urbanas.

E necessario o desenvolvimento de politicas de planejamento,

buscando detectar e proteger as zonas urbanas, prevendo um adequado
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nivel de ruido nos varios setores. Deverdao ser desenvolvidas através de
estudos  utllizando-se de  equipes multidisciplinares, para melhor
elaboragao de codigos e planos urbanos, buscando assim minimizar fatores

distintos que possam afetar a paisagem acustica.

5.7 - Legislagao

Existem alguns padrbes para definir o nivel de permissividade ou os
niveis permissiveis relacionados ao tempo de exposi¢do ao ruido quando
sao discutidas as atividades ocupacionais, principaimente, em areas de
trabalho. Entretanto, quanto a exposi¢ao ao ruido de fontes de ambientes
externos, nao existem normas relacionando tempo de exposicdo, nivel de
ruido e danos a saude.

Admitindo-se ser o trafego urbano a maior fonte de ruido urbano,
limites vem sendo estabelecidos, através de legislagdo em todos os paises,
e buscam cada vez mais reduzir a intensidade de ruidos produzidos pelos
veiculos.

A fabricagao de veiculos vem sendo fiscalizada, quanto aos impactos
ambientais que podem causar os seus produtos, e leis vem sendo
elaboradas para exigir e obter controle do nivel de emissao de ruido
permitido.

Os paises do primeiro mundo apresentam legislagao para testes de
emissoes de ruido. Os limites e os métodos desses testes, nos paises
europeus, sao os mais rigidos. Nesses paises, considerando o histérico da
legislacao que define os limites de ruido nos ultimos anos, observa-se que
para os veiculos de passeio. entre 1970 e 1975, tinha-se como limite 84
dB(A); 1975-1984 limite de 82 dB(A); 1984-1990 limite de 80 dB(A), 1990-
1994 limite de 77 dB(A). O mesmo processo de reducao de tolerancia ao
ruido foi efetuado para os caminhdes: 1970-1975 limite de 92 dB(A); 1975-
1984 limite de 91 dB(A);, 1984-1991I imite de 88 dB(A); 1991-1994 limite de
84 dB(A) (Albers et al., 1994).

O Brasil tem adotado alguns dos procedimentos de legislagcao e de

limites estabelecidos pelos paises europeus. Os principais sdo dados pelas
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normas NBR 10151 e NBR 10152 da Associagao Brasileira de Normas
Técnicas e pela resolugdes 001 de 11/02/93 (Conselho Nacional de Meio
Ambiente - CONAMA, 1993) e 002 (CONAMA, 1990Db) .

A norma NBR-10152 (Associagao Brasileira de Normas Técnicas -
ABNT,1987b) refere-se a definicao de niveis de ruido interno aceitaveis em
ambientes especificos em zonas de uso urbano, tais como: hospitais,
escolas, hotéis, residéncias, auditorios, restaurantes, escritérios, igrejas e
templos e locais para esporte, assegurando a qualidade ambiental e o
conforto desses ambientes. Niveis superiores aos definidos nas normas sao
considerados de desconforto, mesmo que nao impliguem em risco ou dano a
saude. Recomenda-se para as zonas residenciais: em ambientes como
dormitérios, um nivel de ruido no intervalo de 35 a 45 dB(A) e para salas de
estar o intervalo entre 40 a 55 dB (A). Nessa norma, nao sao apresentados
os niveis de ruido permissiveis relacionados aos periodos do dia.

A norma NBR 10151 (ABNT, 1987a) fixa as condi¢des exigiveis para
a avaliagao da aceitabilidade do ruido em comunidades. Ela especifica um
método para a medigcao de ruido e a aplicagao de corregdes nos niveis
medidos considerando a duracao, caracteristicas espectrais e fator de pico.
Como critério geral, esta norma define o nivel de 45 dB (A) para as zonas
residenciais e indices de corregdes de critério basico (Cp) para os diferentes
periodos do dia e também para as diferentes zonas de uso (Cz). O primeiro,
Cp, tem o valor zero para o periodo diurno e -5 para o periodo noturno. Os
valores de correcoes do critério basico para uso residencial em zonas de
hospitais Cz = 0, para as zonas residenciais urbanas Cz = +10, em centros
de cidade Cz = +20 e em area predominantemente industrial Cz = +25.
Portanto, na definicdo do critério de nivel de ruido permitido, todos esses
fatores sao considerados, aplicando-se a formula 45+Cp+Cz para obter-se o
nivel de ruido final, ou melhor, o nivel permitido nas respectivas areas.

Concluindo sobre a norma que define o nivel de ruido em areas que
oferecem o uso residencial, tem-se que: para as zonas exclusivas para o
uso residencial os niveis permitidos para o periodo diurno e noturno serao,

respectivamente, 55 dB (A) e 50 dB (A); para as zonas de uso hospitalar, os
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niveis de ruido permitidos para o periodo diurno e noturno sao
respectivamente 45 dB(A) e 40 dB(A); para as areas de centro de
atividades terciarias os niveis permitidos para o periodo diurno e noturno
sdo, respectivamente, 65 dB(A) e 60 dB(A) e nas areas residenciais situadas
nas zonas previstas para uso industrial ter-se-ia para o periodo diurno o
nivel de ruido de 70 dB(A) e 65 dB(A) para o periodo noturno.

Considerando que os problemas dos niveis excessivos de ruido estao
incluidos nos aspectos sujeitos ao controle da poluicao de meio ambiente e
que os critérios e padroes deverao ser abrangentes e de facil aplicagao em
todo o territério nacional, o Conselho Nacional de Meio Ambiente - CONAMA
atua na elaboracao de resolucoes e normas de modo a obter controle do
problema.

A Resolugao n° 001 (CONAMA, 1990a), implantada em 8 de margo
de 1990, considera prejudicial @ saude a exposi¢cdo a niveis de ruido
superiores aqueles definidos pela NBR-10152 (ABNT, 1987b) e ressalta a
obrigatoriedade no atendimento a essa resolugcao. Ela concede as entidades
e o6rgaos publicos (federais, estaduais e municipais) competentes para o uso
do respectivo poder politico, dispondo de acordo com o estabelecido na
resolucao sobre a emissao e proibigao de ruido de forma a garantir a saude,
a qualidade de vida e o sossego publico. Torna-se obrigatorio que as
medi¢cdes de ruido atendam as exigéncias da NBR 10.151 (ABNT, 1987a).

A Resolugao n° 002 (CONAMA, 1990b) de 08/03/1990 institui o
Programa Nacional de Controle da Polui¢ao Sonora - Siléncio, que tem
como principais objetivos: divulgar para a populagao os efeitos prejudiciais
causados pelo excesso de ruido, capacitar pessoal técnico para o controle
da poluigao sonora, incentivar a capacitagao de recursos dentro das policias
civii e militar para recebimento de denuncias e incentivar o uso e a
fabricacdo de equipamentos com menor nivel de intensidade sonora.

Em 11 de Fevereiro de 1993, admitindo serem os veiculos rodoviarios
automotores as principais fontes do ruido no meio ambiente e ser a reducao
da poluicao sonora necessaria nos centros urbanos, € implantada a

Resolugao n° 1 (CONAMA, 1993a). Ela estabelece para veiculos
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automotores nacionais e importados limites maximos de emissao de ruido
para veiculos em aceleracdo e na condicdo de parado, prevendo o
atendimento a essa resolugao por no minimo: 20% dos veiculos produzidos
a partir de 1994, 50% a partir de 1995 e que venha a ser atendido por todos
os veiculos a partir de 1997.

No mesmo ano, diante da necessidade de atualizagao do Programa
de Controle da Poluicao do Ar — PROCONVE - (Instituto Brasileiro do Meio
Ambiente e dos Recursos Naturais Renovaveis - IBAMA, 1998) foi publicada
a Resolugdao n° 8 (CONAMA, 1993b) em 31 de Agosto de 1993. Nessa
resolucao, atraves de seu artigo 20, ela substitui o artigo 1° da Resolugao n°
1 (CONAMA, 1993a) de 11/02/1993, estabelecendo para os veiculos
automotores nacionais e importados limites maximos de ruido com o veiculo
em aceleragao e na condigao de parado, prevendo que a partir do ano de
1997 todos os veiculos estejam atendendo os limites definidos na Tabela 3

Através dessas medidas, tém-se as normas de controle da emissao
de ruido para as zonas urbanas em uma esfera federal, permitindo aos
estados adequa-las as suas necessidades.

Quanto ao controle do problema pelo governo local, medidas vém
também sendo estabelecidas. O Governo do Distrito Federal (DF), em 11 de
Dezembro de 1992, sancionou a lei n° 380 (D.F, 1993), cujos artigos
definem: horarios de funcionamento de carro de som; multas em caso de
transgressao e niveis sonoros a serem atendidos em zona residencial
urbana, centro da cidade e zona industrial. Segundo definicao desta lei ficou
determinado como nivel de ruido maximo para area residencial urbana o
indice de 55 dB(A), para a area central da cidade 65 dB(A) e para areas de
uso industrial 70 dB(A).

Posterior a lei n® 380 citada, o Governo do Distrito Federal sancionou
a lei n°® 1065 em seis de maio de 1996 (DF,1996). Essa lei estabelece as
normas de preservagao ambiental quanto a poluigdo sonora, fixando niveis
maximos de emissao de sons e ruidos de acordo com o local e a duragao

da fonte.
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Tabela 3 - Limites maximos de emissao de ruido para veiculos

automotores
Categoria Nivel De Ruido dB(A)
Otto Diesel
Descrigao Injecdo Injecao

Direta Indireta

A Automovel e veiculo de uso misto derivado de
] 77 77 77
automovel

Veiculo de passageiro PBT até 2000 kg 78 79 78
até nove lugares,
veiculo de carga, ‘
PBT acima de 2000
camioneta de uso 78 80 78
_ _ kg até 3500 kg
misto ndo derivada de
automovel utilitario.

Poténcia maxima

Veiculo de passageiro abaixo de 150 kW 80 80 80
com mais de nove (204CV)
lugares e PBT acima Poténcia maxima
de 3500 kg igual ou superior a 83 83 83

150kW (204CV)

Poténcia maxima

abaixo de 75 kW 81 81 81
(102CV)
Veiculo de carga com Poténcia maxima
D PBT acima de entre 75 kW (102CV) 83 83 83
3500 kg e 150 kW (204CV)

Poténcia maxima
igual ou superior a 83 83 83
150kW (204CV).

PBT: Peso Bruto Total
Poténcia: Poténcia liquida maxima ( NBR 5484)
Fonte - Resolugdo CONAMA n° 8, 31/08/1993

Nessa lei, os niveis de ruido maximos permitidos, em ambientes

internos e externos, estao relacionados aqueles fixados pela NBR 10151
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(ABNT, 1987a). Observa-se, portanto, que quanto a este aspecto, os niveis
de ruido permitidos no Distrito Federal sofreram alterac6es comparados aos
niveis fixados anteriormente, pela lei n° 380.

O artigo 13 da lei n® 1065 (D.F, 1996) concede a Secretaria de Meio
Ambiente, Ciéncia e Tecnologia — SEMATEC: o poder de estabelecer
normas de controle e redugdo da poluicdo sonora do DF; o poder de
fiscalizacdo e de policiamento, quando necessario; o de executar
programas de monitoramento, educacao e conscientizagcao da populagao.

No artigo 14, a Secretaria de Saude é incumbida da implantagao de
programa de monitoramento de niveis de audicao da populagdo e da
realizagao de exames auditivos em escolas.

Considerando os servicos, que vém sendo realizados pela
SEMATEC, referentes a poluicao sonora no DF, ressalta-se a fiscalizagao
quanto ao atendimento a lei, no que se refere a reclamagdes de vizinhangas,
quando ocorre emissao de ruidos externos excessivos, comprometendo a

qualidade de vida dos moradores.



6 - ANALISE DOS EFEITOS DO RUIDO DO TRAFEGO
URBANO NA SAUDE HUMANA

O objetivo deste capitulo € discutir e identificar os possiveis efeitos
negativos a saude humana que resultem da exposigao das pessoas ao ruido
do trafego urbano. Uma das questdes a ser respondida seria se o nivel do
ruido do trafego urbano é prejudicial a saude e ao bem estar daqueles que
residem em areas urbanas

O conceito de saude considerado no contexto desta pesquisa é
aquele da Organizagao Mundial de Saude (WHO, 1963) citado por Burns
(1969, p.113) segundo o qual saude é “o estado de bem estar social, mental
e fisico e nao meramente a auséncia de qualquer doenga”

Portanto a preocupagao nesta discussao € esclarecer os impactos do
ruido urbano na saude humana. O interesse é identificar que tipos de efeitos
ou doengas poderiam ser investigados como consequéncia do ruido. O
trafego de veiculos, como discutido no capitulo anterior, € a maior fonte de
ruido no meio urbano e, como tal, tem suas caracteristicas especificas, que
o diferencia das demais.

O ruido urbano apresenta diferentes niveis sonoros (Leq) durante o
dia, estando relacionado diretamente com as atividades desenvolvidas e o
comportamento da populagao no meio urbano. A variagao do nivel de ruido
gerado pelo trafego urbano esta associada a intensidade de deslocamentos
da populacao e também aos periodos em que eles sao realizados Diante
disso a caracterizagao do comportamento do trafego urbano deve considerar
0s horarios de pico - os que apresentam maior volume de trafego nas vias -
e portanto o periodo de maior numero de deslocamentos de veiculos e os
horarios entre-pico - em que se tem um menor volume de trafego circulando.

No Brasil, os periodos de pico acontecem pela manha, nos horarios
de ida para o trabalho e escolas, (entre 6h e 9h) , e no horario de volta para
casa (entre 17h30min e 19h). Muitas cidades brasileiras tém ainda o horario
do almogo, (entre 11h45min e 14h), como periodo de pico.

No periodo da noite, tem-se como comportamento padrao o nivel de

ruido baixo e proximo ao siléncio, em decorréncia de um numero menor de
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atividades. O mesmo ja nao acontece nos periodos da manha e no final da
tarde, durante os horarios do pico do trafego, em que apresenta,
consequentemente, niveis de ruido mais altos.

O tempo de permanéncia nas areas residenciais e o tempo de
exposi¢ao ao ruido de trafego nessas areas sao diferentes de pessoa para
pessoa. Também ¢é relevante considerar que varias atividades sao
desenvolvidas ao longo do dia e que as pessoas podem apresentar
diferentes niveis de tolerancia ao ruido para executa-las.

O conceito de ruido levanta discussdes sobre as suas propriedades.
Segundo Stansfeld admitir que o ruido seja algo distinto de um som de
musica ou fala é admitir, consequentemente, a presenca de componentes
psicolégicos; o ruido visto como um som indesejado, implicando na
determinagao dele ser ou nao indesejado, € um processo subjetivo e de
ordem psicologica ( Stansfeld, 1993a).

Ao ruido pode ser atribuido um componente psicolégico, onde o seu
significado particular e o contexto em que ele acontece sao relevantes na
determinacao de seus efeitos (Cohen et al., 1981). Sendo assim, na
medicao da intensidade do ruido deve-se considerar, como de grande
relevancia, a sua qualidade e seu significado subjetivo. As caracteristicas
pessoais, culturais e sociais também sao fatores importantes na definicao de
um som que venha a ser qualificado como ruido.

O ruido urbano varia espacial e temporalmente nas cidades e
consequentemente nas areas residenciais. Cada setor urbano geraimente
apresenta caracteristicas especificas de comportamento. Essas
caracteristicas estdo vinculadas ao nivel de desenvolvimento, projeto e
planejamento urbano das cidades onde se encontram inseridos. Todos
esses fatores contribuem diretamente na formagao do volume, distribuicao e
comportamento do trafego urbano ao longo do dia.

Considerando as especificidades do ruido do trafego urbano, estudos
vém sendo realizados, buscando identificar os seus efeitos na saude
humana. Nesses estudos, sao apresentadas diferentes abordagens quanto

a questao. Ha pesquisas para a identificagcdo de interferéncias nas
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atividades humanas, pesquisas de laboratérios simulando situagbes de
exposi¢cdo para possivel identificagao de doengas e pesquisas de campo
envolvendo ambos os tipos de abordagem.

Burns (1969) classificou os efeitos do ruido urbano em duas
categorias: as que podem ocorrer de forma direta e aquelas que podem
ocorrer de forma indireta sobre os individuos. Os efeitos diretos envolvem
aspectos da percepc¢ao do proprio ruido e das consequéncias subjetivas
imediatas e incluem o fenédmeno da sensagao da altura do som, a sensagao
e a percep¢ao da presenga do ruido; interferéncia imediata na compreensao
de uma fala. Os efeitos indiretos incluem a interferéncia em dormir ou
descansar, no incomodo; interferéncias em atividades tais como trabalho e
lazer e os possiveis efeitos na saude. Os efeitos diretos seriam os
fendbmenos primarios e os efeitos indiretos sao as conseqiéncias da
permanéncia do ruido.

Estudos posteriores foram realizados, comprovando a existéncia
desses efeitos através de pesquisas sobre a intensidade dos danos na
saude humana (Sutter, 1991, Berglund et al., 1995). Abordam e analisam
como efeitos nao apenas a propria percepgao do ruido como também: a
sensacao de incomodo, a interferéncia na comunicagao, o comprometimento
da compreensao de didlogos, do sono, das atividades, do comportamento e
psicolégico.

Os autores até agora citados nao tem a preocupacao em identificar
qualquer tipo especifico de doeng¢a associada a exposi¢ao ao ruido de
trafego. Sao definidos sim, os efeitos do ruido urbano que poderao produzir
e interagir, juntamente com outros efeitos provenientes de outras fontes,
provocando danos a saude.

Os estudos sobre os efeitos do ruido do trafego urbano tém sido
desenvolvidos tanto em laboratérios como em campo.

Os experimentos, realizados em laboratérios, sao desenvolvidos sob
condicoes definidas, no que se refere ao tempo de exposi¢cao e nivel de
ruido. Este tipo de abordagem apresenta vantagens e desvantagens. A

vantagem é a metodologia que lida com condigbes precisas de uma
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situacao especifica ao investigar os efeitos do ruido e a possibilidade dele
estar ou nao vinculado ao comprometimento da saude humana. A
desvantagem €& que os experimentos nao sao desenvolvidos dentro de um
cenario real do ambiente urbano, gerando dificuldades em considerar se 0s
resultados obtidos possam ser validos também para a exposi¢ao direta do
trafego.

As pesquisas de laboratorios dirigem sua atengao para as questdes
de comportamento e saude onde a exposicdo ao ruido pode atuar como
causa de problemas na saude humana.

As pesquisas de campo utilizam-se dos cenarios reais onde ocorre o
ruido. Elas podem ajudar a comprovar se as consequéncias ou resultados
encontrados em laboratério podem ser detectados na vida real e se
possibilitam outros tipos de estudos e propriedades do ruido urbano.

Vera et al. (1994) realizaram duas pesquisas de laboratorio para
analisar os efeitos psicolégicos e subjetivos e as variagdes cardiovasculares
em mulheres submetidas a uma exposi¢cao continua ao ruido de trafego,
com o objetivo de identificar a possibilidade de riscos a saude. O estudo foi
desenvolvido com uma amostra de 85 mulheres as quais foram submetidas
a um teste psicologico por quinze minutos sob a agao de um nivel de ruido
de alta intensidade variando de 85 dB a 95 dB.

Em ambos os casos, foram analisadas as reagées com a presenga e
a auséncia paralela de frases negativas sobre os efeitos do ruido. No
primeiro caso, foi concluido que o ruido de trafego provoca uma tensao
subjetiva e respostas psicolégicas e que poderia ser um fator de risco para
o aparecimento de problemas psicolégicos € emocionais. No segundo
estudo realizado, no qual, também, foi analisada a possibilidade de
ocorréncia de problemas cardiovasculares, constatou-se que a presenc¢a do
ruido gera reagdes cardiovasculares e subjetivas, podendo, portanto, vir a
ser um fator de risco para o aparecimento de problemas cardiovasculares e

de ansiedade.
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A presenga simultanea de frases negativas quanto aos efeitos do
ruido e a propria exposi¢ao foi significante, provocando um aumento na
intensidade das respostas do segundo estudo.

Evans et al. (1995) realizaram um estudo de laboratério sobre a
relagao do ruido crénico e o estresse psicolégico. Trabalharam com uma
amostra de 135 criangcas que estavam matriculadas no terceiro e quarto
anos do primeiro grau. Todas viviam em uma area no entorno de Munich
que apresentava um alto nivel de ruido urbano. A area apresentava no
periodo da noite, no horario de pico, um nivel de ruido (Leq) de 79,6 dB (A) e
no periodo entre pico um nivel de ruido (Leq) de 68,1 dB(A). A pesquisa foi
feita em local fechado com controle de som, para que fosse atingido o nivel
de ruido previsto na area residencial situada proxima a escola das criangas.
Elas foram expostas ao ruido por duas vezes ao dia, por um periodo de 85
minutos. Foi concluido que existe uma reagao de estresse psicologico
desfavoravel associada a exposi¢ao cronica ao ruido entre as criangas de
primeiro grau.

Considerando os resultados das pesquisas de laboratério que foram
apresentadas acima, observa-se que as situagdes ou cenarios utlizados
estdo distantes da realidade do meio ambiente urbano. Entretanto os
resultados mostram que podem surgir interferéncias negativas nas
atividades diarias e problemas psicolégicos provenientes de exposicao ao
ruido urbano.

A pesquisa de campo sobre o ruido do trafego urbano, como foi
colocado anteriormente, tem sido bastante desenvolvida. Nesse tipo de
pesquisa procura-se analisar também os efeitos do ruido de trafego na
saude humana. Considerando os objetivos especificos deste estudo, foram
feitas investigag¢des de alguns resultados.

Os estudos desenvolvidos sobre o ruido do trafego aéreo nao foram
considerados nesta pesquisa, porque nao € uma situagcdo que se apresenta
de forma constante e comum a maioria das areas inseridas no meio urbano.

Logo, a analise da reagao da comunidade ao ruido de trafego aéreo pode
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nao ser diretamente aplicavel para o caso do ruido urbano comum e
predominante nas cidades (Fidell, 1978).

Cohen et al. (1973) desenvolveram um estudo para examinar a
relagdo entre a audigcado infanti e o nivel de ruido existente em suas
residéncias, considerando como principal fonte uma via expressa. Ele
trabalha com criangas que moravam em prédios de apartamentos de 32
andares. Observa que o nivel de ruido decresce a medida que se sobe o
andar. A pesquisa tinha como objetivo apresentar evidéncias sugerindo que
a capacidade de aprendizagem de habilidades verbais podem estar
relacionadas com o tempo de exposi¢ao ao nivel de ruido presente em seu
ambiente residencial. Os resultados de seu estudo confirmaram a hipotese,
sugerindo uma associa¢ao entre o nivel de ruido do ambiente familiar e
dificuldades em aprendizagem de leitura.

Fidell (1978) realizou um estudo sobre a reacdo da comunidade a
exposi¢do ao ruido tendo como fonte o nivel de ruido proveniente do trafego
da rua. Na selecao das areas foi evitada a presenga de grandes aeroportos
e rodovias. Ele trabalhou com ruas que apresentavam niveis de ruido com
valores de Leq entre 50, 55, 60, 65 70, e 75 dB. Esse estudo foi
desenvolvido nos Estados Unidos da América, envolvendo sete cidades
americanas: Atlanta, Boston, Chicago, Los Angeles, San Francisco, Seattle e
Washington. Foram entrevistadas 2037 pessoas por telefone e, também,
pessoalmente. Considerando as questdes relacionadas a saude, conclui
que a exposi¢ao ao ruido, tipica do meio ambiente urbano, provoca um
incomodo geral e uma interferéncia negativa na conversagao € no sono.

Weisten (1982) fez uma revisao de estudos disponiveis sobre ruido
urbano e encontrou pouca evidéncia que permita afirmar que ha a ocorréncia
de adaptagao da comunidade ao ruido. Ele analisou as reagdes ao ruido de
trafego associado com a abertura de uma auto estrada em uma comunidade
residente em areas de suburbio nos Estados Unidos da América. Conclui
também que nao ha qualquer evidéncia que demonstre uma adaptagao

razoavel aos efeitos do ruido por eles relatados como incémodo. A
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comunidade demonstrou pessimismo quanto a sua capacidade de uma
adaptagao futura ao ruido.

Outros estudos também vém sendo realizados e buscam analisar a
relagdo entre o ruido urbano e problemas psicolégicos. Stanfeld et al.
(1993a) realizaram uma pesquisa para investigar esta relagao; a amostra foi
primeiramente agrupada, através de testes em pessoas sensiveis e nao
sensiveis ao ruido. Identificou-se neste estudo que existe uma forte relagcao
e associagao entre o nivel de emissao de ruido e o incémodo; quanto maior
o nivel do ruido maior € o numero de pessoas que se sentem incomodadas.
O grupo de pessoas sensiveis demonstra ser mais incomodado com a
exposicdo do que os demais. Quanto a relagdo entre problemas
psicologicos e exposigao a niveis de ruido, nao foi observado uma
associacao direta. Entretanto foi constatado haver uma forte relacdo entre
pessoas sensiveis ao ruido e a existéncia de disturbios psicologicos. Essa
associagao também foi obtida em estudos anteriores, realizados pelo mesmo
autor, em uma amostra do sexo feminino.

Estudo similar foi desenvolvido pelo mesmo autor, em uma amostra
masculina onde buscou-se analisar a relagao entre o ruido do trafego urbano
e os distarbios psiquiatricos. Concluiu-se que a exposi¢ao ao ruido poderia
causar sintomas psicolégicos, aumentando o consumo de tranqiilizantes,
mas nao causa aumento de disturbios psiquiatricos na comunidade.
Portanto nao ha relagcao de causa-efeito entre exposicdo ao ruido e
disturbios psiquiatricos até o momento. Porém foi constatada uma
associagao entre o grupo de pessoas sensiveis ao ruido e a presenc¢a de
disturbios psiquiatricos tendo sido levantada a hipdtese de ser a
sensibilidade ao ruido um fator de vulnerabilidade para o surgimento de
disturbios psiquiatricos causados pelo ruido (Stansfeld et al. 1993b).

Ohrstrom (1993) realizou estudos utilizando uma amostra composta
por 841 pessoas e revelou que o ruido do trafego urbano (entre 61 a 74.7
dB(A) provoca efeitos significativos ao bem-estar psicossocial, estando
diretamente proporcional a intensidade do nivel sonoro e ao tempo de

exposicao, € responsavel, ainda, por disturbios no sono e,
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consequentemente, acarreta um comprometimento na saude da populacao.
Relata, também, nesse estudo, interferéncias do ruido no comportamento da
amostra, pois foi constatado que a maioria ( 71%) raramente dorme com a
janela aberta e que as pessoas que possuem seus quartos voltados para as
ruas tém uma menor qualidade em bem-estar.

Renew (1993) desenvolveu um estudo, com objetivos similares ao de
uma pesquisa realizada anteriormente, na mesma area, em 1975, com o
intuito de obter uma analise comparativa de seus resultados referentes a
alteragbes de comportamento da amostra. Nesse estudo a amostra convive
com uma exposicao a niveis de ruido entre 55 a 70 dB (A) Em seus
resultados quanto a saude, a maioria admitiu que o ruido pode afetar
negativamente, havendo sido identificados efeitos, tais como: irritabilidade,
estresse, preocupacao e também asma e alta pressao sanguinea. Quanto a
interferéncia do ruido, nas atividades e no comportamento diario, sao
colocadas como principais: a necessidade de fechamento das janelas,
interferéncias em ouvir radio e televisao e também em conversar e no sono.

Concluiu-se, portanto, haver realmente uma interferéncia do ruido na
qualidade de vida da populagao e que esse problema sofreu um acréscimo
na area de estudo, comparando-se com o estudo anterior realizado na
mesma area .

Considerando que o conceito de saude implica em uma garantia da
qualidade de vida da populagao, inumeros estudos vém sendo realizados,
buscando analisar, mais detalhadamente, a interferéncia do ruido urbano
nas atividades comuns e diarias desenvolvidas pela populagao, para que

possa ser identificado o comprometimento da qualidade de vida urbana.

Segundo pesquisa desenvolvida na cidade de Sarago¢a, Espanha,
por Aguerri et al. (1993), a populagao identifica efeitos do ruido urbano
presente naquela area. Foram identificadas doengas psiquicas como
estresse, irritagao (33,3%); dificuldade em concentragao (26,7%); doengas
fisicas (11,1 %); aumento de indisposicao (1,6%); qualquer efeito (25,6%).
Quanto as atividades que sofrem maior incomodo e interferéncias, foram

identificadas: dormir (54%); estudar (49%); realizagdo de trabalhos
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intelectuais (24%); assistir a TV (23%); conversacao (20%); realizagao de
trabalhos manuais (11%); audicao de musica (19%) e de radio (5%).

Considerando outras variaveis do estudo concluiu-se, também, que
pessoas mais jovens e intelectualmente mais desenvolvidas identificaram
maior nivel de desconforto e sao mais atentas aos problemas apontando
dificuldade de concentragdo e incOmodos psicolégicos. Os demais, mais
idosos e com menor nivel de escolaridade, apresentam um menor numero
de atitudes negativas e menor desconforto quanto ao ruido.

Ishiyama (1993) desenvolveu uma pesquisa em trés areas
residenciais em Tokyo, onde se tinha uma exposi¢ao ao ruido entre 77.2 e
79 dB. Ele buscou obter as reagbes da comunidade ao ruido do trafego
urbano. Verificou que o problema do ruido, entre os demais problemas
ambientais (oferta de comércio, proximidade a escolas, transporte,
seguranca de pedestre, emissao de poluentes, lixo, paisagem urbano e
relagées de vizinhanga) foi considerado o mais sério sendo seguido pela
emissao de poluentes. O ruido & visto como um problema que afeta a
qualidade de vida da comunidade em todas as areas analisadas. Quanto a
interferéncia do ruido nas atividades, os disturbios do sono foram
identificados como de maior comprometimento, sendo seguidos pelas
interferéncias na conversagao e audicao de musica. Foi ainda constatado
que variaveis, tais como: idade, nivel de sensibilidade ao ruido e tempo de
residéncia interferem no nivel de incémodo.

Um estudo similar, buscando também analisar as reagdées da
populagao ao ruido do trafego urbano (49 a 76 dB(A) na cidade de Modena,
italia), foi desenvolvido por Bertoni et al. (1993). Entre as atividades que
foram identificadas pela amostra como de maior interferéncia, estao a
dificuldade para ouvir musica, a impossibilidade de manter as janelas
abertas e de utilizar as varandas. Outras atividades foram também relatadas
como comprometidas pelo ruido, tais como: a conversa¢cao e o descanso.
Observou-se ainda que o numero de pessoas incomodadas a um mesmo
nivel de ruido & de 20 a 30% maior quando as janelas estao abertas sendo,

portanto, o habito de fechar as janelas uma alternativa para reducao do ruido
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interno nas residéncias, podendo atuar como atenuante até uma exposi¢ao
ao ruido de 90 dB (A).

Analisando a discussao e os resultados de estudos até aqui
apresentados, observa-se que a colocagao do ruido do trafego urbano como
fonte direta e unica de qualquer doenga ndo é sustentada por muitos dos
estudos até agora conduzidos. Nao ha estudo que relacione tempo de
exposicao a um determinado nivel de ruido de trafego, no meio ambiente
urbano, como causa de qualquer doenga. As normas existentes referem-se
a essa questdo quando se trata da exposicdo ocupacional ao ruido,
relacionando-o aos riscos a saude humana.

Estudos demonstram que a perda ou redugao da capacidade auditiva
do homem, como efeito de exposi¢do ao ruido, na maioria dos casos
acontece quando se tem uma exposi¢ao a um nivel superior a 80 dB(A). A
exposicao a um determinado nivel de ruido sera sempre analisada
relacionando-o com o tempo de exposicao, de modo a determinar
possibilidades de riscos de comprometer a audigao. Essas situagdes sao
mais freqlentes, em ambientes de trabalhos.

Existem padrées para definir o nivel de permissividade ou niveis
permissiveis para exposi¢ao ao ruido quando sao discutidas as atividades
ocupacionais. Elas sao, segundo a Ocupacional Noise Exposures
Regulations-OSHA: para 90 dB(A) - tempo maximo de exposi¢do = oito
horas, 92 dB(A) — tempo maximo de exposi¢ao = 6 horas; 95 dB(A) —
maximo de exposicao = 4 horas; 97 dB(A) — tempo maximo de exposigao =
3 horas ; 100 dB(A) — tempo maximo de exposi¢do = 2 horas; 102 dB(A) —
tempo maximo de exposi¢cao 1 %2 horas; 105 dB(A) — tempo maximo de
exposicao 1 hora; 110 dB(A) — tempo maximo de exposicdo V2 horas; 115
dB(A) — tempo maximo de exposicdo 1/4 hora ou menos (OSHA, 1980)
Quando a exposigdo ao ruido excede esses niveis, € obrigacdo do
empregador implementar controles de engenharia e de administragao
definidos por lei.

Para as areas residenciais, nao existe qualquer nivel padrao definido.

Existem sim recomendagbes sobre os niveis de ruido que devem acontecer
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nas areas externas e internas das residéncias, como foram citadas no
capitulo 5, de forma a nao interferir no bem-estar das pessoas

Entretanto muitos dos estudos ja discutidos detectaram efeitos diretos
e indiretos que podem ser causados pelo ruido do trafego urbano a
populacdo. Esses efeitos comprometem o bem estar da populagao e,
consequentemente, podem vir a interagir, juntamente com outros fatores
negativos que também sejam provenientes do meio ambiente urbano,
podendo causar assim comprometimentos mais complexos da saude
humana.

Portanto serdo considerados como fatores que podem gerar
problemas de saude os efeitos diretos e indiretos do ruido urbano descritos
por Burns em 1969 e ja confirmados por estudos recentes. Esses efeitos
sao: percep¢ao do ruido, sensacao de interferéncia em leituras e conversas,
disturbios do sono ou de descanso e disturbios em atividades de trabalho ou
lazer. Considerando que nesta pesquisa esses fatores sao adotados como
referéncia para avaliar o nivel de interferéncia do ruido do trafego urbano na
saude, & de interesse discutir seus conceitos e especificidades que vém,
também, sendo analisados por varios estudos realizados nesta area.

O processo de percep¢ao do ruido € relevante na realizagao de
qualquer estudo. Ele precede a identificagao do incémodo e da interferéncia
na qualidade de vida urbana.

A percepgao do ruido pela comunidade envolve a percepgao de
varias fontes de emissdo ao mesmo tempo. Entretanto esse fato nao
impede a identificacdo de sons especificos que estejam presentes ao
mesmo tempo (Berglund et Lindvall, 1995) .

A percepcdo encontra-se presente na realizagao de varios estudos
que envolvem a avaliagao de problemas pela propria comunidade. Ela atua
nesses estudos como fonte e instrumento decodificador de dados e
informacdes necessarios para analises. .

Entre os efeitos do ruido, o primeiro a ser detectado € o incémodo.
Ele vem sendo empregado em varios estudos como medida da reagao da

comunidade. Entretanto por ser uma variavel subjetiva, discute-se se esta
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reacao pode nao ser apenas um incomodo e sim um outro sintoma
desencadeado pelo ruido. As pessoas podem reagir com raiva,
desapontamento, depressao, ansiedade e outros sentimentos a presenga do
ruido. Entretanto todos esses comportamentos sao identificados como
incdmodos, dando uma margem muito ampla para o seu conceito. Existem
estudos que levantam a discussao quanto ao assunto, argumentando que o
termo incdbmodo nao abrangeria e nao cobriria todos os efeitos negativos
produzidos pelo ruido (Job, 1993, Sutter ,1991).

O incomodo gerado pelo ruido é identificado, na maioria dos estudos,
como uma sensagao de desprazer. Entretanto pode haver uma diversidade
de reagdes que ndo sejam apenas uma sensagao de desprazer.

A sensacgao e a tolerancia ao incomodo variam de acordo com o tipo
de atividade que o receptor esteja realizando (fala, comunicagao, audicao de
radio e TV, sono, etc.) O limite para que se inicie a sensagao de incomodo
para um ruido permanente e continuo esta na faixa de 50 dB. Poucas
pessoas sao seriamente incomodadas durante o periodo do dia com niveis
de ruido inferiores a 55 dB. Recomenda-se que o nivel de ruido a noite seja
de 5 dB a 10 dB inferior ao do periodo do dia (Sutter, 1991).

A interferéncia do ruido na comunicagao tem sido considerada com
um dos impactos mais importantes. Estudos ja realizados revelam que um
nivel de conversa normal em residéncia & de aproximadamente de 55 dB(A).
A estimativa de inteligibilidade para as condigbes de reverberagao tipicas
encontradas nas salas residenciais, entre duas pessoas, em uma distancia
maior de que um metro, € de 100% de clareza e compreensao quando o
ruido de fundo for inferior a 45 dB(A) em ambientes fechados, reduzindo-
se para 99% quando o ruido de fundo for 55 dB(A), 95% quando for 64
dB(A) chegando a 0% quando o ruido de fundo atingir 75 dB(A) ( Berglund et
Lindvall 1995, Sutter 1991).

A exposicao ao ruido gera, também, efeitos no comportamento social
das pessoas; entre eles observa-se, como ja foi dito, a alteragao de
atitudes, tais como: a necessidade de fechamento de janelas, impedimento

de ouvir radio ou som, a nao utilizagao de areas abertas e outros.
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Agressividade, brigas, alteragbes de humor e depressdes sdo também
observados. Sao geralmente utilizados como indicadores desses efeitos: o
movimento de mudangas de area de residéncias, admissées em hospitais,
consumo de medicamentos (calmante, soniferos) e numeros de acidentes.

O efeito negativo do ruido no sono tem sido um dos fatores mais
citados nos estudos realizados. O sono & considerado um pré-requisito
basico para a saude fisiologica e mental. O comprometimento do sono, por
exposi¢ao ao ruido, pode gerar efeitos negativos de grande relevancia na
saude da populagao.

Estudos realizados pela EPA (1981) citado por Sutter (1991 p.30)
identificam a necessidade de um nivel de ruido de 45 dB(A), como média
durante o dia, em ambientes fechados, o que consequentemente define a
necessidade de uma média do nivel sonoro em 35 dB(A), considerando a
recomendagao de redugao de 5 a 10 dB(A) durante o periodo noturno, para
que nao haja interferéncia no sono Diante de estudos realizados,
recomenda-se, atualmente, que o nivel de ruido em bairros residenciais, no
periodo da noite, seja mantido abaixo de 45 dB(A).

A exposicdo ao ruido pode gerar efeitos primarios e secundarios.
Entre os efeitos primarios, sao identificadas: dificuldade em iniciar o sono,
alteracado dos niveis de estagios do sono e interrup¢ao do sono. Os efeitos
secundarios ocorrem posterior ao sono: durante o periodo de vigilia e,
também, ao longo do dia. Esses efeitos seriam reconhecidos pela
constatagdo da ma qualidade do sono, de um aumento do cansago, do
comprometimento do humor e do bem-estar e, ainda, através de efeitos
adversos posteriores como dores de cabega e redugdo da capacidade de
acao e de trabalho (Berglund et Lindvall, 1995).

O tempo necessario para dormir depende da idade e das
necessidades individuais de cada um. Os mais idosos tendem a ter um
periodo de sono menor do que os demais.

Os efeitos da exposi¢do ao ruido, no desempenho das pessoas,
podem interferir no desenvolvimento de atividades complexas. Assim as

atividades que requerem aten¢ao continua para detalhamentos necessitam
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de uma atencdo multipla sensorial e de uma grande capacidade de
memobria, suscetiveis de serem altamente comprometidas.

A interferéncia na atividade de leitura tem sido muito discutida e é
objeto de estudos de campo. Embora nao tenha sido comprovada a
interferéncia direta do ruido como causa de deficiéncia de leitura e
compreensao, existem inumeros estudos que mostram associagbes entre
exposigao cronica ao ruido de trafego e deficiéncia na capacidade de leitura.
Quanto a interferéncia do ruido de trafego no nivel de produtividade existem
poucos estudos, nao se tendo, portanto, conclusdes sobre esta relagao.

O ruido atua também como um fator estressante e como tal pode
causar alteragdes no organismo humano como, por exemplo, o aumento da
pressdo sanguinea, vaso construcdo, etc. Entretanto a magnitude desses
efeitos é determinada em parte pela suscetibilidade individual, pelo tipo de
vida e condigbes ambientais do meio em que vivem os individuos.

Os efeitos diretos e indiretos do trafego urbano foram selecionados
para o estudo nesta pesquisa, como indicadores de possiveis problemas de
saude na comunidade da area de estudo selecionada porque, embora
nenhum desses efeitos seja identificado com uma doenga, a presenga de
qualquer um deles implica no comprometimento da saude e
consequentemente na qualidade ambiental urbana de qualquer comunidade.
A escolha de uma doenga especifica, como objeto de estudo, limitaria e
restringiria em muito a abordagem do ruido como um problema urbano,
distorcendo assim os objetivos definidos a serem alcangados neste trabaiho.

Considerando a metodologia adotada para o desenvolvimento desta
pesquisa, foi aplicado um questionario em uma amostra. Nas questdes
sobre a relagao entre o ruido de trafego e a saude humana sao abordados
os efeitos negativos do ruido, buscando identificar sua existéncia,
percepcao, intensidade e frequéncia e futuras conseqiiéncias que poderiam
advir da presenca do ruido de trafego em areas residenciais desta

comunidade.
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7 - RESULTADOS

7.1 - Estudo de Associagdes entre as Variaveis (%, p )

7.1.1- Perfil da Populag¢ao

A amostra constituiu-se de 193 pessoas, sendo 123 (63,7%)
mulheres e 70 (36,3%) homens. A distribui¢ao etaria descrita na Tabela 4
mostra uma idade média de 46,1 anos para os homens e de 46,4 anos para
as mulheres. .

Tabela 4 - Distribuigao da amostra por faixa etaria

Faixa Etaria (anos) Frequéncia Percentual
<40 68 35.2%
40-59 83 43,0%
60 e + 42 21.8%
Total 193 100,0%

Foram entrevistadas 81 pessoas na Asa Sul e 112 pessoas na Asa
Norte de Brasilia. A Asa Norte € mais nova e concentra mais apartamentos
por quadra do que a Asa Sul. Observa-se pelos dados apresentados na
Tabela 5 que na Asa Norte ha uma maior concentracao de pessoas mais

jovens do que na Asa Sul.

Tabela 5§ - Distribuicao da amostra por bairro e faixa etaria

A Faixa Etaria Total
rea <40 40-59 60e> ota
22 36 23 81
Asa sul 272%  44.4% 284%  420%
46 47 19 112
AsaNotte  411%  42,0% 170%  58,0%
Total 68 83 42 193
352%  43.0% 21.8%  100%

A populagao entrevistada apresentou uma alta escolaridade pois 76%

tém nivel superior conforme mostra a Tabela 6 Ha um diferencial de
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escolaridade entre os sexos, cerca de 84% dos homens e 71% das mulheres

tem nivel superior .

Tabela 6 - Distribuigao por nivel escolar

Nivel Escolar Frequéncia Percentual
Primaria 2 1,0
Secundaria 36 18,7
Superior 147 76,2
Qutra 8 4.1
Total 193 100,0

A maior escolaridade encontra-se na faixa etaria de 40-59 anos sendo
menor para aqueles com mais de 60 anos, conforme dados apresentados na

Tabela 7 (x*=13,54; df = 2; p=0,001) .

Tabela 7 - Distribuigcao por nivel escolar e faixa etaria

Faixa etaria

Nivel Escolar <40 40-59 60 e > Total
Sem Nivel 17 11 18 46
superior 25,0% 13,3 42.9%

. 51 72 24
Superior 5 o, 86.7% 57 1% 147
Total 68 83 42 193

A Tabela 8 mostra que cerca da metade da amostra ( 49,7%) mora

no mesmo apartamento ha mais de 7 anos e 13% ha quatro anos ou mais .

Tabela 8 - Distribuicao da amostra por tempo de residéncia na area

Tempo residéncia

Frequéncia Percentual
<1 ano 19 9.8%
1-2 anos 20 10,4%
2-4 anos 33 17,1%
4-7 anos 25 13.0%
>7 anos 96 49 7%
Total 193 100.0%

O maior tempo de residéncia esta associado a idade, como mostra a
Tabela 9, ou seja, os mais idosos moram ha mais tempo no apartamento do

que os mais jovens (x* = 38,16; df = 8, p = 0,00). Cerca de 85,7%, tém idade
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superior ou igual a 60 anos e 26,5%, com idade inferior a 40 anos. Grande

parte da amostra reside no mesmo apartamento ha mais de 15 anos.

Tabela 9 - Distribuicao por tempo de residéncia na area e faixa etaria.

Tempo de residéncia — anos - n (%)

Faixa etaria
<1ano 1-2 2-4 4-7 >7
<40 anos 11(16,2) 11(16,2) 17(25,0) 11(16,2) 18(26,5)
40-59 7 (84) 8(96) 13(15,7) 13(15,7) 42(50.6)
60 e> 1 (2.4) 1(2.4) 1(7.1) 1(2.4) 16(85.7)
Total 19 (9,8) 20(10,4) 33(17,1) 25(13,0) 96(49.7)

7.1.2 - Perfil da residéncia

A amostra foi selecionada de forma aleatoria, sendo, portanto
composta por pessoas residentes em todos os andares dos blocos

selecionados, conforme mostra a Tabela 10.

Tabela 10 - Distribuicao da amostra por andares de apartamento

Andares Frequéncia Percentual
1 34 17.5%
2 40 20,7%
3 37 19.2%
4 31 16,1%
5 26 13.5%
6 25 13.0%
Total 193 100.0%

O numero de comodos dos apartamentos varia de quatro a nove,
excluindo as areas destinadas a banheiros, sendo que a grande maioria
deles tem de sete a oito comodos.

Todos os apartamentos tém, no minimo, trés comodos com janelas
voltadas diretamente para a via de trafego considerada, o Eixo RW, e todos
esses comodos constituem-se de salas e quartos.

Quanto ao tamanho familiar da amostra a Tabela 11, mostra que
51,3% das familias sao constituidas de quatro a seis pessoas e 44,6% de

uma a trés pessoas.
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Tabela 11 - Distribui¢do por niumero de pessoas por apartamento

Numero de pessoas/apartamento Frequéncia Percentual

1a3 86 44 6%
4a6 99 51.3%
7a8 6 3.1%
9e+ 2 1,0%
Total 193 100,0%

7.1.3 Avaliacdo Ambiental da Area de Estudo

A grande maioria (74%) da amostra, tanto masculina como feminina
gosta do lugar onde mora, enquanto uma pequena parte (21%) nao esta

satisfeita e gostaria de mudar-se, como pode ser visto pela Tabela 12.

Tabela 12 - Distribuicao pela opgao em gostar ou nao da area onde reside

Opc¢odes de respostas Frequéncia Percentual (%)
Gosta 142 73,6
Indiferente 10 52
Gostaria de mudar 32 16.6
Mudaria rapidamente 9 46
Total 193 100.0

Embora o valor do qui-quadrado (y?) nao seja aceito, pois a Tabela 13
apresenta valores inferiores a 5 ela revela uma tendéncia de que a aceitagao
do lugar esta associado diretamente a idade ou seja, os mais velhos

tenderiam a gostar mais do local onde vivem enquanto os mais jovens a

rejeita-lo.
Tabela 13 - Distribuicdo pela opcao de gostar da area onde reside por faixa
etara
. . Opcodes de respostas
Faixa Etaria Gosta iradiferentz> Mudar Total
<40 42 4 22 68
61.8% 5.9% 32,3% 352%
40-59 62 5 16 83
747% 6.0% 19,3% 43 0%
60e+ 38 1 3 42
90.5% 2,4% 7.1% 21,8%

Total 142 10 41 193
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O fato de gostar ou nao do lugar onde mora também esta associado
ao tempo de residéncia no apartamento (x* = 6,62; df = 1; p = 0,01), ou seja,
pessoas que moram ha quatro anos ou mais gostam do apartamento mais
do que quem mora ha menos tempo, conforme os dados apresentados na
Tabela 14.

Tabela 14 - Distribuicao pela opiniao de gostar ou nao da area onde reside
por tempo de residéncia (agrupados em >4 anos e = <4 anos).

- Tempo de residéncia (anos) Total
Opcodes de respostas < 4 anos 43 mais
Gosta da area 45 97 142
67.,2% 83,6%
Quer mudar 22 19 41
32.8% 16,4%
Total 67 116 183

*obs.: foram retirados 10 entrevistados que disseram ser indiferentes quanto a gostar ou
ndo do lugar.

A caracteristica da area, mais apreciada pelos entrevistados, foi a boa
localizagao do apartamento (56%). Outras razdes, também, foram citadas
com menos frequéncia, como mostra a Tabela 15. Nao houve variagao
estatisticamente significante entre este comportamento e as variaveis sexo e
faixa etaria.

Tabela 15 - Distribuicao das caracteristicas que mais gostam na area

Caracteristicas da area que mais gostam  Frequéncia %

1 - Boa localizagao 108 56

2 - Clima 5 2,6
3 - Vista 15 7.8
4 - Area Verde 14 7.3
5 - Oferta de comércio 16 8.3
6 - Ambiente da quadra 13 6.7
7 - Seguranga 2 1,0
8 - Espaco urbano 4 2.1
9 - Transporte coletivo 1 0,5
12 - Qualidade do apartamento 1 0.5
13 - Outras 9 0,5
14 - A cidade 5 2,7

Total 193 100,0

Por outro lado, diante dos dados apresentados na Tabela 16, as

caracteristicas da cidade que menos agradam sao mais diversificadas, sem
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preponderancia de nenhuma de forma mais significativa: clima, barulho,
violéncia e falta de seguranga, dificuldade de entrosamento. A presenca do
ruido urbano na area €, portanto, considerada como a segunda
caracteristica que os entrevistados menos gostam. Aproximadamente um
quinto da amostra nao identificou qualquer aspecto que os desagradasse.
Observa-se, ainda, que nao ha qualquer associagao estatisticamente

significante entre esta atitude e as variaveis sexo e faixa etaria.

Tabela 16 - Distribuigdo da amostra segundo indicagdes das caracteristicas
que menos gostam na area.

Caracteristicas da cidade que menos gostam Frequéncia Percentual
Falta de seguranga 12 6,2
Barulho 23 119
Clima 33 171
Dificuldade de entrosamento 16 8.3
Transito 12 6,2
Violéncia 14 7.3
Outra 46 23.8
Nao tem 37 19,2
Total 193 100.0

Na Tabela 17, verifica-se que 64% da amostra classificam como boa
qualidade do meio ambiente da cidade de Brasilia, e ainda, quase 80% o
avaliam como bom ou 6timo. Os homens tendem a avaliar de forma mais
favoravel do que as mulheres o ambiente da cidade.

As pessoas mais velhas avaliaram a cidade como boa ou 6tima, com

maior frequéncia do que 0s mais jovens; no entanto esta associagao nao se
mostrou estatisticamente significante .

Tabela 17 - Distribuicdo segundo avaliagao da qualidade ambiental da

cidade.
Qualidade ambiental Freqiéncia Percentual
Ruim 2 1.0%
Regular 38 19.7%
Boa 124 64,2%
Otima 29 15.0%

Total 193 100.0%




Os dados da Tabela 18 mostram que 90% dos homens consideram a
qualidade ambiental da cidade 6tima ou boa enguanto, uma porcentagem
menor, 73% das mulheres sdo da mesma opinido. Portanto os homens
qualificam melhor o meio ambiente da cidade do que as mulheres sendo

esta associagao estatisticamente significante (y*=7,6 ; df = 1; p = 0,002) .

Tabela 18 - Distribuicao da avaliagdo da qualidade ambiental da cidade por
sexo.

Avaliagdo : Sexo Total
Masculino (N/%) Feminino (N/%)

Regular/ruim 7 (10,0) 39 (26,8) 46

Boa/étima 63 (90,0) 90 (73,2) 153

Total 70 123 193

Os resultados obtidos na questao em que é solicitada uma avaliagcao
da qualidade ambiental da area em que os entrevistados vivem sdo bem
similares aqueles apresentados na questao anterior em que é solicitada
uma avaliacao da cidade. A qualidade ambiental da area onde moram é
considerada boa ou 6tima para cerca de dois tercos (68%) dos entrevistados
conforme mostra a Tabela 19. Embora haja uma melhor avaliagao da area
pelos homens, assim como pelos mais velhos, estas associagbes nao se
mostraram significativas estatisticamente .

Tabela 19 - Distribuicdo da avaliagdo da qualidade ambiental da area onde

vive.
Qualidade ambiental Frequéncia Percentual
Ruim 14 7,3%
Média 48 24 8%
Boa 100 51,8%
Otima 31 16,0%%%
Total 193 100,0%

Considerando os dados apresentados na Tabela 20, observa-se que
o tempo de residéncia influi na avaliagcdo da qualidade ambiental. As
pessoas que moram ha quatro anos ou mais avaliam o local onde vivem
como bom ou étimo, com maior frequéncia do que as que moram menos
tempo no mesmo local sendo esta associagao significativa estatisticamente
(x* = 6,75 ,df=2; p=0,03).
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Tabela 20 - Distribuicao da avaliacao da qualidade ambiental da area por
tempo de residéncia.

Qualidade ambiental Tempo de residéncia

onde vive < 4 anos 4 anos > Total
Ruim 9 (64.3) 5(35,7) 14
Média 21(43,8) 27(56,2) 48
Boa/Otima 42(32,1) 89(67,9) 131
Total 72 121 193

Os principais problemas ambientais na area de residéncia estao
descritos na Tabela 21. Observa-se que o ruido € apontado como sendo o
pior problema. A situagcao foi avaliada por mais da metade da amostra
(51,8%) como péssima . Além do ruido foram identificadas, ainda, como
caracteristicas comprometedoras da area a qualidade do trafego e a

seguranga.

Tabela 21 - Distribuicdo da avaliagao de caracteristicas ambientais

Caracteristicas Avaliacao
Péssimo (%) Razoavel (%) Bom (%) Otimo (%)

Seguranc¢a 10,9 50,3 35,7 3.1
Oferta de transporte 19,2 32,1 37,8 10,9
Poluigao 9.8 321 44 6 13,5
Ruido 51,8 389 9,3 0.0
Trafego 301 450 24 4 0.5
Oferta a verdes 26 11,9 487 36,8
Oferta de espacgo lazer 161 337 352 15,0
Limpeza urbana 6,2 40,4 43,0 10,4

A Tabela 22 mostra os fatores que foram considerados, pelos
entrevistados, como prioritarios na escolha de uma nova residéncia.
Observa-se que a garantia de seguranga € o principal item a ser considerado
pela maioria das pessoas (65%) e em segundo lugar a auséncia de
ruido/barulho (14%) sendo seguidos pela garantia de uma boa qualidade de
ar. Observa-se, ainda, que o ruido € uma caracteristica avaliada como

pessima na area onde moram atualmente.
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Tabela 22 - Distribuicdo da amostra segundo prioridades adotadas em caso
de escolha da area onde viriam morar

Fatores Prioridades de escolha

13(%) 2%(%) 3%(%)
Seguranga 64,8 16,4 7.3
Auséncia de ruido 13,5 21,2 14,5
Oferta de transporte 3.6 7.8 145
Qualidade do ar 4.1 18,7 212
Bom trafego 2,6 7.8 10,4
Areas verdes 6,2 93 11,9
Espaco lazer 2.1 7.8 6,7
Limpeza urbana 26 13,5 145

7.1.4 - Sensibilidade e Percep¢ao do Ruido do Trafego Urbano.

Nas questdoes de numeros 9 a 21, foram obtidos dados para uma
analise mais especifica quanto ao problema do ruido e para identificar desde
o tempo de exposigao até o nivel de percepgao, a sensibilidade e o grau de
incémodo provocado pelo ruido do trafego urbano na amostra.

Os dados apresentados na Tabela 23 mostram que nos dias uteis a
maioria da amostra (62,2%) fica de 4 a 6 horas em casa. Esse tempo esta,
provavelmente, associado ao periodo de trabalho. As mulheres ficam mais
em casa do que os homens (x* = 6,94; df = 2; p = 0,03) , e as pessoas mais
idosas mais tempo do que as mais jovens(y? = 21,21; df = 4; p = 0,00) como
pode ser visto, respectivamente, nas Tabelas 24 e 25. A maior permanéncia
dos mais idosos pode ser justificada pela presenga, no grupo, de pessoas

aposentadas.

Tabela 23 - Distribuicao por tempo de permanéncia em casa nos dias uteis

Tempo de permanéncia Freqiéncia Percentual
diaria (horas)
4-6 120 62,2%
7-10 39 20,2%
> 10 34 17,6%

Total 193 100.0%
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Tabela 24 - Distribuicdo segundo o tempo de permanéncia em casa nos dias
uteis e a variavel sexo

Tempo de Sexo
permanéncia (horas) Masculino Feminino Total
4-6 52 68 120
74 3% 55,3% 62.2%
7-10 9 30 39
12,9% 24.4% 20,2%
> 10 9 25 34
12.8% 20,3% 17.6%
Total 70 123 193

Tabela 25 - Distribuicdo segundo tempo de permanéncia em casa (horas)
nos dias uteis por faixa etaria

Tempo de Faixa Etaria (anos)
permanéncia Total
(horas) <40 40 - 59 60 >
4-6 50 56 14 120
73,5% 67.5% 33,3%
7-10 12 12 15 39
17 6% 14 5% 357%
>10 6 15 13 34
8.8% 18.1% 31%
Total 68 83 42 193

Observa-se, através dos resultados da Tabela 26, que as pessoas
permanecem mais em casa durante o final de semana.

A analise entre o tempo de ficar em casa nos finais de semana e as
variaveis sexo e faixa etaria, embora apresentem diferengas similares as
que foram encontradas com a variavel tempo de ficar em casa durante a

semana, nao sao estatisticamente significantes.

Tabela 26 - Distribuicao do tempo de permanéncia em casa no final de

semana
Tempo de permanéncia (horas) Frequéncia Percentual
4-6 46 23,8%
7-10 39 20,2%
>10 108 56,0%

Total 193 100,0%
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Na Tabela 27, verifica-se que cerca de 41% dos entrevistados se auto
classificaram como tendo uma alta sensibilidade ao barulho/ruido. A
amostra nao demonstra diferencas de comportamento estatisticamente

significantes tanto entre os sexos como também entre as faixas etarias

Tabela 27 - Distribuicdo segundo nivel de sensibilidade ao ruido

Nivel de sensibilidade ao ruido Frequéncia Percentual
Alta 79 40,9%
Media 88 45,6%
Baixa 26 13,5%
Total 193 100,0%

Através dos dados da Tabela 28, observa-se que na avaliagao do
proprio apartamento, quanto ao nivel de barulho, mais de dois tercos da

amostra (66%) classificaram-no como barulhento e muito barulhento.

Tabela 28 - Distribuigcao segundo avaliagdo do proprio apartamento quanto
ao nivel de barulho.

Avaliacdo do apartamento  Frequéncia Percentual
Muito Barulho 69 35.8%
Barulhento 59 30,6%
Moderado/ silencioso 65 33.6%

Total 193 100,0%

As mulheres, mais do que os homens, classificam seus apartamentos,
conforme mostra a Tabela 29, como muito barulhentos e barulhento (x? =
9,81, df = 2; p =0,007).

Tabela 29 - Distribuicdo da amostra segundo avaliagdo do proprio
apartamento quanto ao nivel de barulho, por sexo.

. Sexo
Avaliagao do apartamento Masculino Feminino Total
Muito barulho 15 54 69
(21,5)% 43 9% 358%
Baruihento 26 33 59
37,1% 26 8% 30,6%
Moderado 29 36 65

41.4% 29.3% 33.6%
Total 70 123 193
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A Tabela 30 mostra que os mais idosos (60 anos ou mais) avaliam
seu apartamento como “muito barulhento com menos frequéncia do que os

de faixas etarias inferiores agrupadas,” (x* = 4,79; df = 1; p = 0,03).

Tabela 30 - Distribuicao segundo avaliagao do apartamento quanto ao nivel
de barulho por faixa etaria com apenas trés alternativas de

respostas.
Faixa Etaria
Avaliacao do apartamento Total
caodoap <60 60 e >
Muito baruihento 60 9 69
39.7% 214% 35,8%
Moderado/barulhento/silencioso 91 33 124
60,3% 78,6% 64.2%
Total 151 42 193
78.2% 21.8%

Analisando-se a relagdo entre a identificagdo do nivel de barulho nos
apartamentos e os bairros, verifica-se, através da Tabela 31, que o bairro da
Asa Sul é avaliado pelos seus moradores com maior frequéncia como
“barulhento” e “muito barulhento” do que pelos moradores da Asa Norte (y*=
9,33; df = 4, p = 0,009) . Este comportamento, pode ser justificado pelo fato
de que os eixos rodoviarios da Asa Sul tem um volume de trafego de
veiculos/dia, como foi identificado em capitulo anterior, bem superior aos

eixos rodoviarios norte.

Tabela 31 - Distribuicdo da amostra segundo avaliagdo do proprio
apartamento quanto ao nivel de barulho por bairro.

Avaliacio d " ¢ Bairro
artamento

vatagao do ap Asa Sul  Asa Norte Total

Muito barulho 31 38 69
38.3% 33.9% 35.8%

Barulhento 32. 27 59
39,5% 24 1% 30.6%

Moderado/Silencioso 18 47 65
22.2% 42.0% 33,6%

Total 81 112 193

42.0% 58.,0%
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A intensidade do barulho do trafego assusta uma parcela importante

da populagao (39%) conforme mostra a Tabela 32.

Tabela 32 - Distribuicao segundo as pessoas que se assustam com o

barulho.
Assusta-se com o barulho  Freqi{iéncia Percentual
Sim 76 39,4%
Nao 117 60,6%
Total 193 100,0%

Considerando os resultados apresentados na Tabela 33, o efeito nas
mulheres ( 46,3%) € maior do que nos homens (27,1% ) , sendo esta uma
associacao estatisticamente significante (y*> =6,89; df = 1, p = 0,009).

Quanto a faixa etaria, as diferengas encontradas nos resultados nao

apresentam significancia estatistica.

Tabela 33 - Distribuicao das pessoas que se assustam com o barulho e a
variavel sexo

Sexo

Assusta-se Masculino Feminino Total
Sim 19 >7 76
27.1% 46,3%
Nao 51 66 117
72.9% 53,0 %
Total 70 123 193

Os dados da Tabela 34 mostram que o barulho do trafego faz com
que mais da metade das pessoas (56%) fechem as janelas ao longo do dia.

Entretanto ndao ha diferengas de comportamento entre homens e mulheres.
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Tabela 34 - Distribuicao segundo o costume de fechar as janelas ao longo

do dia.

Janelas Fechadas Fregiéncia Percentual
Sim 108 56.0%
Nao 85 44.0%
Total 193 100,0%

A Tabela 35 indica uma tendéncia de que as pessoas com sessenta
anos ou mais fecham as janelas com menos frequéncia, embora esse

resultado nao seja estatisticamente significante (y*= 3,74, df = 1, p = 0,053).

Tabela 35 - Distribuicao do costume da amostra de fechar as janelas ao
longo do dia por faixa etaria agrupadas em <60 e 60= >.

Faixa Etaria

Janelas Fechadas Total
<60 60 >=
Sim 90 18 108
59.6% 42 9% 56.0%
Nao 61 24 85
40.4% 57.1% 44 0%
Total 151 42 193
78,2% 21.8%

Na Tabela 36 observa-se que a maioria da amostra (88,6%) sente-se
incomodada pelo barulho do trafego, nao havendo entretanto diferengas de

comportamento entre homens e mulheres.

Tabela 36 - Distribuigao da amostra segundo identificagdo de incémodo
provocado pelo barulho.

incomoda Freqiéncia Percentual
Sim 171 88.6%
Nao 22 11.4%

Total 193 100.0%
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Através da Tabela 37, verifica-se que ocorrem diferengas de
comportamento por faixa etaria, ou seja, os mais velhos, com idade igual ou
superior a sessenta anos, queixam-se menos de incomodo pelo barulho do
que os de idade inferior, sendo esta associagao estatisticamente significante
(x*=16,27, df =2; p =0,000).

Tabela 37 - Distribuicao segundo identificacao de incémodo provocado pelo
barulho por faixa etaria.

Faixa Etaria
Total
Incomoda
<40 40-59 60>=
Sim 65 76 30 171
95 6% 91.6% 71.4%
22
Nio 3 7 12
4 4% 8.4% 28.6%
Total 68 83 42 193

A Tabela 38 revela que o nivel de incomodo provocado pelo barulho e
identificado por mais de um terco da amostra como alto e, ainda, 36% o
qualifica de médio, o que demonstra que a grande maioria dos entrevistados

realmente convive com uma situacao desagradavel quanto ao problema do

ruido.

Tabela 38 - Distribuicdo segundo identificacao do nivel de incomodo
provocado pelo barulho.

Nivel de incomodo Freqluéncia Percentual
Nenhum 22 11.4%
Pouco 30 15,5%
Médio 71 36.8%
Muito 70 36,3%

Total 193 100,0%
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Através da Tabela 39 observa-se que as mulheres sofrem maior
incbmodo do que os homens (x? = 11,9; df = 2; p = 0,002) sendo este

comportamento estatisticamente significante.

Tabela 39 - Distribuicdo da amostra segundo identificagao do nivel de
incOmodo provocado pelo barulho por sexo.

Sexo
Incomoda/barutho Total
Masculino Feminino
Pouco / Nenhum 20 32 52
28.6% 26.0% 26,9%
Médio 35 36 71
50,0% 29.3% 36.8%
Muito 15 55 70
21.4% 44 7% 36.3%
Total 70 123 193
36.3% 63.7%

Os mais velhos incomodam-se menos com o ruido do que os de

menor faixa etana (x> = 11,69 ; df = 4; p = 0,02), como mostra a Tabela 40.

Tabela 40 - Distribuicdo da amostra segundo identificagao do nivel de
incémodo provocado pelo barulho por faixa etaria.

Nivel de Faixa Etaria
Incomodo

<40 40-59 60>= Total

14 18 20 52
Pouco/Nenhum ) oo 21.7% 47.6% 26.9%

o 4 27 33 11 71
Médio/ Muito 39.7% 39.7% 26.2% 36.3%

Muito 27 32 11 70

39.7% 38.6% 26.2%
Total 68 83 42 193

Esta associacao torna-se mais evidente quando os intervalos da faixa
etaria, entre idades inferiores a sessenta anos ou igual e superior a

sessenta, sdo agrupados (y*=11,6; df = 1; p =0,000), como na Tabela 41.
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Tabela 41 - Distribuicdo da amostra segundo identificagdo do nivel de
incémodo provocado pelo barulho por faixa etaria, agrupando-
a em intervalos de idade <60 e > 60 anos.

Nivel de Incsmod Faixa Etaria Total
ivel de Incoémodo <60 506>
52
Nenhum/ Pouco 32 20 26,9%
21.2% 47 6%
141
Médio/Muito 119 22 73.1%
78,8% 52.4%
Total 151 42 193
78.2% 21.8% 100%

Diante dos dados apresentados na Tabela 42, verifica-se que a
maioria da amostra (51%) € mais incomodada pelo barulho durante a
semana e que mais de 21% revelam-se incomodados todos os dias,

incluindo os finais de semana.

Tabela 42 - Distribuicdo da amostra segundo identificagao dos dias de
maior incobmodo durante a semana.

Dias da semana de maior incomodo Freqiéncia Percentual
Segunda - sexta feira 99 51,3%
Finais de semana 25 13,0%
Todos os dias 44 22 8%
Nenhum 25 13,0%

Total 193 100,0%

Considerando os dados da Tabela 43, observa-se que os periodos
em que as pessoas se sentem mais incomodadas pelo ruido do trafego €,
primeiramente, no periodo noturno, sendo seguido pelo periodo da manha e
posteriormente pelo periodo que compreende o final da tarde. Esse fato
talvez seja explicado pelos periodos de pico no trafego, que ocorrem nesses
horarios, e, também, pelo fato de que as pessoas que trabalham fora se

encontram em casa nesses horarios.



Tabela 43 - Distribuicao segundo identificacdo dos periodos de maior
incobmodo ao longo do dia.

Periodos de maior incomodo Percentual
Manha 212
Aimogo 9,3
Fim de tarde 181
Noite 27,5
Todos 9.3
Nenhum 115

A Tabela 44 mostra que mais de dois ter¢os da amostra (68,9%) ja
estao acostumados com o barulho.

Tabela 44 - Distribuicao segundo a referéncia de estar acostumado com o
ruido do trafego

Costume Freqliéncia Percentual
Sim 133 68,9%
Nao 60 31,1%

Total 193 100,0%

Os homens parecem acostumar-se com o barulho mais facilmente do
que as mulheres, sendo a associagao estatisticamente significante (y? =
4,78; df = 1;
(p=0,03).

encontradas diferengas de comportamento entre os grupos.

p = 0,03), conforme mostram os resultados na Tabela 45

Quanto a avaliagcao com a variavel faixa etaria, nao foram

Tabela 45 - Distribuicao segundo o costume com o ruido do trafego, por

sexo
Sexo
Costume Total
Mascuiino Feminino
Sim 55 78 133
78.6% 63.4%
Nao 15 45 60
21.4% 36,6%
Total 70(36,3%) 123(63,7%) 193
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7.1.5 - Efeitos do Ruido de Trafego.

As questdes de numeros vinte e um a trinta e um foram elaboradas
para analisar a interferéncia e os efeitos do ruido no bem-estar e na saude
da populagao. Houve, nesta etapa, a preocupacao em identificar que tipos
de atividades diarias estariam sendo comprometidas e em que intensidade,
buscando assim dimensionar os impactos que estariam sendo gerados pelo
ruido do trafego urbano na qualidade de vida da populacgao.

Os resultados apresentados na Tabela 46 demonstram que 75% das
pessoas que compdem a amostra declararam que o barulho do trafego
interfere, ou melhor, compromete a realizagcao de pelo menos uma das
atividades diarias, como: dormir, assistir TV, ouvir musica, conversar,

estudar ou trabalhar.

Tabela 46 - Distribuicao segundo identificagao de interferéncia do ruido em
atividades diarias

Interfere em Atividades Frequéncia Percentual
Sim 144 74 .6%
Nao 49 25,4%
Total 193 100,0%

A Tabela 47 mostra os resultados da questao em que foi solicitada a
identificagdo do comprometimento das atividades pelo ruido do trafego.
26,9% identificaram o sono, 25,8% identificaram todas as atividades e 25,5
nao identificaram qualquer interferéncia e os demais outras atividades.
Observa-se, pelos resultados, que pelo menos 74,5% da amostra sao
incomodados em algumas das atividades citadas, e dessas, 25% sao
incomodados em todas elas. Mulheres identificam muito mais a interferéncia
do ruido na realizagao de atividades do que os homens; entretanto nao ha

associacgao estatisticamente significativo entre as variaveis.
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Tabela 47 - Distribuicao segundo opcao de atividades que sofrem maior
interferéncia pelo ruido de trafego.

Atividades Frequéncia Percentual
Dormir 52 26.,9%
Assistir TV 18 9.4%
Ouvir som 7 3.6%
Conversar 5 2.6%
Estudar 8 41%
Trabalhar 1 0,5%
Todas atividades 50 25.8%
Nenhuma 49 25.5%
Outras 3 1,6%
Total 193 100,0%

Quanto as atividades de ouvir musica, radio ou TV, conforme mostra
a Tabela 48, para 31% da amostra sempre ocorre interferéncia, para 38%
apenas algumas vezes e os demais revelaram nao serem incomodados pelo

barulho na realizagao dessas atividades.

Tabela 48 - Distribuicao segundo a identificacao de interferéncia do ruido de
trafego na atividade de ouvir som, radio e TV.

Interferéncia em ouvir musica ou

- Frequéncia Percentual
radio
Sempre 59 30,6%
Algumas vezes 73 37.8%
Nunca 61 316%
Total 193 100,0%

Na Tabela 49, verifica-se que os dados revelam que o barulho do
trafego afeta mais as mulheres do que aos homens(y? = 8,41; df = 2; p =
0,014), nesta atividade, sendo estatisticamente significante esta associagao.

Quanto a faixa etaria ndo se observa comportamento diferenciado
entre os grupos, nao havendo portanto qualquer associagao estatisticamente

significativo.
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Tabela 49 - Distribuigao segundo a identificagao de interferéncia do ruido de

trafego na atividade de ouvir som, radio e TV, por sexo.

Interferéncia em Sexo

) . Total
ouvir som ou radio i .
Masculino Feminino

Sempre 14 45 58
20,0% 36,6% 30,6%

Algumas vezes 35 38 73
50,0% 30,9% 37.8%

Nunca 21 40 61
30,0% 32,5% 31.6%

Total 70(36,3%) 123(63,7) 193

Analisando os resultados nas Tabelas 50, 51, 52, constata-se que o
barulho do trafego atinge mais seriamente a atividade de dormir. Observa-se
ainda que as demais atividades, como: ler, estudar ou falar ao telefone,
também sao comprometidas considerando que o barulho afeta mais da
metade da amostra em todas as atividades.

Os resultados da anadlise entre a interferéncia do barulho nas
atividades ler, falar ao telefone e dormir, com as variaveis sexo e faixa etaria

nao revelam qualquer associagao estatisticamente significante.

Tabela 50 - Distribuigdo segundo a identificacao de interferéncia do ruido de
trafego na atividade de leitura.

Ler Frequéncia Percentual
Sim 109 56,5%
Nao 84 43 5%
Total 193 100,0%

Tabela 51 - Distribuigcao segundo a identificagcao de interferéncia do ruido de
trafego na atividade de falar.

Falar Frequéncia Percentual
Sim 85 44 0%
Nao 108 56.,0%

Total 193 100.0%
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Tabela 52 - Distribuicado da amostra segundo a identificagao de interferéncia
do ruido de trafego na atividade de dormir.

Dormir Frequéncia Percentual
Sim 119 61.7%
Nao 74 38.3%

Total 193 100,0%

Entretanto, observa-se que quando se agrupam os intervalos da faixa
etaria entre idades inferiores a sessenta anos e iguais ou maiores do que
sessenta anos, como apresentado na Tabela 53, analisando-os com a
atividade de leitura, encontra-se uma distribuigao estatisticamente
significante, mostrando que o ruido afeta mais as pessoas de idade inferior a

sessenta anos do que os mais velhos (y2=0.4,05; df = 2; p = 0,04).

Tabela 53 - Distribuicao segundo a identificagao de interferéncia do ruido de
trafego na atividade de leitura por faixa etaria.

Leitura Faixa Etaria Total
<60 60e +
Sim 91 18 109
60.3% 42 9% 56.,5%
Nao 60 24 84
39.7% 57.1% 43.5%
Total 151 42 193
78.2% 21.8%

Na questao, em que foi perguntado se o barulho do trafego ja teria
gerado algum problema de saude ao entrevistado, procurou-se,
primeiramente, esclarecer que a presen¢ca do problema compreenderia
desde provocar um estado de nervosismo e/ou estresse até uma redugao da
propria audi¢ao.

Observando-se os resultados apresentados na Tabela 54 verifica-se
que cerca de 28% das pessoas acreditam que o barulho causa algum mal a
sua saude. Esse nao foi, portanto, um comportamento da maioria da

amostra.
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Tabela 54 - Distribuicdo segundo a identificacdo de danos causados peio
ruido do trafego a saude do entrevistado.

Barulho prejudica a

. Fregiéncia Percentual
Sua saude
Sim 53 27.5%
Nao 140 72.5%
Total 193 100,0%

A Tabela 55 revela que as mulheres identificam o problema de modo

mais frequente do que os homens (x2=7.61;, df = 1; p =0,005).

Tabela 55 - Distribuicdo segundo os danos causados pelo ruido do trafego
a saude do entrevistado por sexo.

Barulho prejudica Sexo
a sua saude . . Total
Masculino Feminino

Sim 11 42 53
15.7% 34.1% 27.5%

Nao 59 81 140
84.3% 65,9% 72.5%

Total 70(36,3%) 123(63,7) 193

Embora nao sejam estatisticamente significantes (x*=1,17 df = 2; p =
0,56) os resultados da Tabela 56 indicam uma tendéncia de que as pessoas
mais jovens tém uma maior percep¢ao do problema com a saude, causado

pelo ruido de trafego.

Tabela 56 - Distribuicao segundo os danos causados pelo ruido do trafego a
saude do entrevistado por faixa etaria

Barulho

- Faixa Etaria
prejudica a Total
sua saude <40 40-59 60>
Sim 21 23 9 53
30.9% 27.7% 21.4%
N3o 47 60 33 140
69,1% 72,3% 78.6%

Total 68 83 42 193
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Os resultados apresentados na Tabela 57 mostram indices proximos
aos obtidos na questao anterior, tendo-se que 24,9% da amostra identifica a

presenc¢a de problemas na saude da familia, provocados pelo ruido.

Tabela 57 - Distribuicdo segundo a identificagao de danos causados pelo
ruido do trafego a saude da familia do entrevistado.

Barulho prejudica a saude da familia Frequéncia Percentual
Sim 48 24 9%
Nao 145 751%
Total 193 100,0%

Observa-se que nesta questao, também, as mulheres acreditam mais
do que os homens que o barulho esteja afetando a saude da familia (y? =

6,59; df = 1; p =0,010), como demonstra a Tabela 58, sendo esta associagao
estatisticamente significante.

Tabela 58 - Distribuicdo segundo a identificagdo de danos causados pelo
ruido do trafego a saude da familia do entrevistado por sexo.

Barulho prejudica a Sexo T
. o otal
saude da familia Masculino Feminino

Sim 10 38 48
14.3% 30,9% 24 9%

Nao 60 85 145
85.7% 69.1% 75,1%

Total 70(36,3%) 123(63.7%) 193

Embora nao seja estatisticamente significativo, a Tabela 59 revela
que a faixa etaria mais jovem também apresenta uma maior tendéncia em
acreditar que o barulho do trafego afeta a saude da familia (x2 = 4,88; df = 2;
p = 0,087).
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Tabela 59 - Distribuicdo da identificacdo de danos causados pelo ruido do
trafego a saude da familia do entrevistado por faixa etaria.

Barulho prejudica Faixa Etaria

a saude da Total
familia <40 40-59 >=60
Sim 23 18 7 48
33,8 21.7% 16,7%
Nio 45 65 35 145
66,2% 78,3% 83,3%
Total 68(35,2%) 83(43,0%) 42(21,8%) 193

Os resultados até agora apresentados revelam que o ruido do trafego
urbano provoca incémodo na grande maioria da amostra, entretanto através
da Tabela 60, verifica-se que a maioria (60,6 %) das pessoas entrevistadas
acreditam que esta ainda nao € a area residencial de Brasilia em que se
tem o pior problema de poluigao sonora.

Os dados nao revelam qualquer diferenga de comportamento, quando

avaliado conjuntamente com as variaveis sexo e faixa etaria.

Tabela 60 - Distribuicdo da identificacdo da existéncia de areas residenciais
piores, quanto a presen¢a do ruido causado pelo trafego urbano.

Existéncia de areas piores quanto a

Poluicao sonora na cidade Frequéncia Percentual
Sim 117 606
Nao sei 39 202
Total 193 100,0%

Considerando os resultados da Tabela 61, observa-se que cerca da
metade da amostra (48,7%) é otimista quanto ao problema e acha que ha
possibilidade de se reduzir o ruido, mas a maioria ja nao tem a mesma
perspectiva, prevendo nao haver alternativa no futuro para que isso

aconteca.



101

Tabela 61 - Distribuicao segundo a existéncia de perspectiva de redugao do
nivel de ruido de trafego na area de estudo.

Perspectiva de redugao do nivel de

ruido de trafego na area de estudo Frequencia Percentual
Sim 94 48,7%
Nao 99 51,3%
Total 193 100,0%

Os homens sao bem mais otimistas que as mulheres, pois 66% deles
tém a expectativa de que o problema possa ser reduzido enquanto apenas
39% das mulheres apresentam a mesma opiniao (y*=12,72; df = 1, p=0,00).

Esta associagao é estatisticamente significante como mostra a Tabela 62.

Tabela 62 - Distribuicao segundo a existéncia de perspectiva de redugao do
nivel de ruido de trafego na area de estudo por sexo.

Perspectiva de reducao do Sexo

nivel de ruido de trafego na Total
area de estudo Masculino  Feminino
Sim 46 48 94
65,7% 39.0% 48.7%
N3o 24 75 99
34 3% 61,0% 51,3%
Total 70(36,3%) 123(63,7%) 193

Os dados da Tabela 63 mostram que os maiores de 60 anos véem
menos possibilidades para a reducao do ruido na area de estudo do que os

demais e esta associagdo € estatisticamente significante (x? = 12,94; df = 2;
p =0,001) .

Tabela 63 - Distribuicao segundo a existéncia de perspectiva de redugao do
nivel de ruido de trafego na area de estudo por faixa etana.

Perspectiva de reducao do Faixa Etaria

nivel de ruido de trafego na Total
area de estudo <40 40-59 60>=
Sim 33 50 11 94
48.5% 602% 262% 48,7%
N3o 35 33 31 99
51,5% 398% 738% 51.3%
Total 68 83 42 193

35.2% 430% 21,8%
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7.1.6 - Caracterizagao do Grupo Mais Atingido pelo Problema

Os resultados revelam nao haver associagdo estatisticamente
significante entre as pessoas que dariam prioridade a auséncia de ruido na
escolha de uma area para moradia e o nivel de sensibilidade por elas
definido.

A relagao entre nivel de sensibilidade e o tempo de exposicao da
amostra ao ruido, durante os dias uteis, também, nao revelou qualquer
associacgao estatistica.

Na Tabela 64, verifica-se que as pessoas que se autodefiniram como
de alta sensibilidade ao ruido sao, na sua maioria, aquelas que identificaram
os apartamentos como muito barulhentos e barulhentos(y?= 36,14, df=4, p =

0.000), sendo esta associagao estatisticamente significante.

Tabela 64 - Distribuicado da amostra segundo o nivel de sensibilidade ao

ruido e a identificagao do nivel de barulho do apartamento.

Nivel de Nivel de barulho do apartamento Total
sensibilidade
Muito barulho  Barulhento  Moderado

Isilencioso

Alta 47 20 12 79
68,1% 33.8% 18,4% 41%

Média 18 30 40 88
26% 50,8% 61.5% 46%

Baixa 4 9 13 26
59% 15.4% 19.1% 13%

Total 69 59 65 193
357% 30.5% 338% 100%

Na Tabela 65. observa-se que a maioria das pessoas que se
identificam como mais sensiveis ao ruido tendem a ser, também, as que se
sentem incomodadas pelo ruido, entretanto nao foi possivel a analise
estatistica através do y? pelo fato de a tabela apresentar resultados com

valores<5 .
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Tabela 65 - Distribuicdo segundo o nivel de sensibilidade ao ruido e a

identificagao de incomodo com o ruido de trafego.

Nivel de Sensibilidade Incomoda com o ruido Total
sim nao
Alta 76 3 79
44%, 14% 41%
Média 80 8 88
47% 36% 46%
Baixa 15 11 26
9% 50% 13%
Total 171 22 193
89% 11% 100%

Na Tabela 66, observa-se que os dados indicam que a maioria das
pessoas que se auto classificaram como mais sensiveis ao ruido do trafego
sao aquelas que sentem um alto nivel de incémodo; entretanto também nao
foi possivel a analise estatistica através do y? diante do fato de a tabela

apresentar resultados com valores<5 .

Tabela 66 - Distribuicao segundo o nivel de sensibilidade ao ruido e a

identificacdo do incémodo com o ruido de trafego.

Nivel de

o Nivel de incoOmodo Total
sensibilidade
Pouco Médio Muito Nenhum

Alta 8 18 50 3 79
27% 25% 72% 14% 41%

Meédia 12 51 17 8 88
40% 72% 24% 36% 46%

Baixa 10 2 3 11 26
33% 3% 4% 50% 13%

Total 30 71 70 22 193
16% 37% 36% 11% 100%

Observa-se, através da Tabela 67, que embora os resultados
indiqguem que a maioria das pessoas que se revelam incomodadas pelo
ruido sdo aquelas que avaliam seus apartamentos como muito barulhentos e
barulhentos; nao foi também possivel a analise estatistica através do y2: a

tabela apresenta resultados com valores <5 .
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Tabela 67 - Distribuicao segundo o nivel de barulho do apartamento e a

identificacdo do incobmodo com o ruido de trafego.

Nivel de barulho do Incomoda-se com o Total
apartamento ruido ota
Sim Nao

Muito barulho 67 2 69
39% 9,1% 36%

Baruthento 55 4 59
32% 18,2% 31%

Moderado/silencioso 49 16 63

29% 727% 33

Total 171 22 193
89% 11% 100%

Foram realizados cruzamentos entre a variavel que identifica o

incomodo com o ruido, tanto com a variavel tempo de permanéncia diaria

como com a variavel tempo de moradia

na residéncia. Entretanto em

nenhum deles houve identificagao de associagao estatistica, revelando nao

haver, de forma integral na amostra, a associagao entre o tempo de

exposicao e a reacgao de incomodo.

Os resultados da Tabela 68 mostram

gue as pessoas mais sensiveis

ao ruido do trafego urbano sao aquelas que mais identificam sua

interferéncia em suas atividades, sendo estatisticamente significantes (y? =

32,44, df = 2; p = 0.000).

Tabela 68 - Distribuicdo segundo a interferéncia em atividades diarias e o

nivel de sensibilidade ao ruido.

Interfere nas Nivel de sensibilidade ao ruido

atividades Alta Média  Baixa '°@
sim 73 61 10 144
92.4% 693  375% 76.4%
Nao 6 27 16 49
7 6% 307 615% 236%
Total 79 88 26 193

40,9

45,5 13,6 100%
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Considerando os resultados apresentados na Tabela 69 verifica-se tambem
que a maioria das pessoas que revelam incomodo com o ruido do trafego
urbano sédo aquelas que também identificam comprometimento na realizagao
de suas atividades diarias, sendo esta associagdo estatisticamente
significante (x> = 24,00; df = 1, p = 0,000).

Tabela 69 - Distribuigado segundo a interferéncia em atividades diarias e a

identificagcao de incémodo.

Interfere nas Incomoda Total
atividades Sim nao otd
Sim 137 7 144
80,1% 31.8% 76.4%
Nao 34 15 49
18.2% 68.2% 23.6%
Total 171 22 193
88.6 214 100%

A Tabela 70 revela que existe uma associagao, estatisticamente
significante (x* = 53,45, df = 3; p = 0,000), entre o nivel de incémodo sentido
pelas pessoas que percebem o ruido do trafego e a identificacdo de
interferéncia na realizagdo das atividades. Portanto as pessoas mais
incomodadas pelo ruido sao aquelas que sofrem interferéncia em suas

atividades.

Tabela 70 - Distribuicao segundo a interferéncia em atividades diarias e o

nivel de incémodo provocado pelo ruido do trafego urbano.

Nivel de inc6modo
interfere nas od

atividades " . Total
Pouco Médio Muito Nenhum
Sim 14 54 69 7 144
46,6 76% 98.6% 31,8% 76.4%
Nao 16 17 1 15 49
52,4% 24% 1,4% 68,2% 23,6%
Total 30 71 70 22 193

15,5% 36,7% 36,2% 11,6% 100%
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7. 2 - Andlise Canodnica dos dados

Para verificar uma inter-relagcdo mais abrangente entre as variaveis
em estudo, desenvolveu-se ainda a analise estatistica de multivariancia,
onde foi utilizada a Analise Canénica. Ela foi desenvolvida entre dois grupos
de variaveis: o primeiro compreende as variaveis que definem o perfil da
amostra, como tempo de residéncia, idade, sexo, nivel de escolaridade e
opinides, gostar ou nao da area onde vive, avaliagcao da qualidade
ambiental da cidade de Brasilia e, especificamente, a avaliagao da qualidade
ambiental da area onde reside; o segundo grupo constitui-se de variaveis
que identificam qualquer relagdo com o ruido como: condigées do ruido na
area onde vive, prioridade da auséncia de ruido na escolha de uma nova
residéncia; auto-avaliagao do grau de sensibilidade ao ruido; nivel de ruido
da area de residéncia; susto com o ruido; manutengao de janelas fechadas;
nivel de incomodo; costume com o ruido; interferéncia do ruido nas
atividades diarias; interferéncia para ouvir radio; interferéncia na leitura;
interferéncia em conversas; interferéncia no sono; existéncia de doenc¢a no
entrevistado decorrente do ruido; existéncia de doenca em membro da
familia decorrente do ruido.

Na Tabela 71 sao apresentados os dados referentes aos dois pares
das variaveis canodnicas: correlagdo entre as variaveis padroes dos
coeficientes, percentual de variancia responsavel pela variagao canoénica,
redundancia e as correlagées candnicas (rc).

Adotou-se, de acordo com as recomendac¢oes da prépria analise, uma
correlagdo com o valor minimo rc = 0,30 como indicagao da existéncia de
uma correlacdo candnica estatisticamente significante para fins de
interpretacao.

Embora as cinco primeiras correlagdées candnicas (rc) tenham atingido
indices superiores a 0,30, apenas a primeira, que foi rc = 0,63, e a segunda
com o valor de rc = 0,46 mostraram-se significativas. Considerando a
inclusdo de todas as sete correlagbes canonicas, y? (112) = 205,055; p=

0,000, retirando-se a primeira tem-se ainda x? (90) = 121,024; p = 0,016
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sendo, portanto, ambas significativas. As demais nao se mostraram

estatisticamente significantes.

Consequentemente apenas a primeira

correlagdo canénica e a segunda demonstram relagoes significativas entre

os dois grupos de variaveis.

Tabela 71 - Correlagoes, Coeficientes Candnicos Padroes, Correlagoes

Canoénicas, Percentuais de Variancia e Redundancia entre as variaveis do

perfil da amostra e os efeitos do ruido urbano na qualidade de vida.

1? Variante Candnica

2® Variante Canénica

Grupos - T
Correlagao Coeficiente Correlagcao Coeficiente

Grupo 1
Gostar da area -0,782 -0.673 -0,048 0,137
Qual. amb. cidade -0,249 0,321 -0,179 -0,125
Qual. amb. resid.  -0,695 -0,714 0,044 0.195
Tempo residéncia -0,152 -0,007 -0,051 0.269
Sexo 0.271 0,208 0,369 0,403
Idade -0,141 0,032 -0,854 -0.975
Escolaridade 0.061 0.078 0.089 0.091
% variancia 0.18 0,13 Total=0.31
Redundancia 0,07 0,03 Totai=0.10
Grupo 2
Ruido -0,719 -0,253 -0,080 -0,239
Auséncia de ruido 0,568 0,280 -0,534 -0,506
Sensibilidade 0,473 0,019 0,015 -0,077
Nivel de ruido 0,801 0,375 0,032 0.007
Susto 0,429 0.010 0,249 0,229
Janelas 0,500 0,028 -0056 -0,100
incoémodo 0,260 0.264 0,411 0,177
Nivel de incomodo 0,683 0.412 0,313 0,471
Costume -0,540 -0,098 0.012 0.033
interferéncia 0,465 -0,041 0.083 0,595
Ouvir som 0,503 -0,193 -0,201 -0.668
Ler 0,543 0,104 0,055 0,058
Falar 0,394 -0,106 -0,077 -0,036
Dormir 0,591 011 -0.197 -0,738
Doenca propria 0,627 -0,152 0,155 0.092
Doencga na 0,590 0,334 0278 0.285
Familia
% Variancia 0,31 0.05 Total=0,31
Redundancia 0.12 0.01 Total=0,13
Correlagao 0,625 0,463
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As variaveis do grupo 1 que abordam o perfil da amostra e revelam-se
correlacionadas com a primeira variante sao: atitude de gostar ou nao do
local de residéncia (- 0,782) e avaliagao da qualidade ambiental da area
onde vive (- 0,695). Ja as variaveis do grupo 2, que identificam os efeitos do
ruido, considerados na pesquisa, a maioria delas se mostra correlacionada
de forma significativa com a primeira variante canénica como: avaliagao das
condi¢oes de ruido da area de residéncia (- 0,719); prioridade da auséncia
do ruido na escolha da residéncia (0,568), auto-avaliagdo do grau de
sensibilidade ao ruido (0,473); nivel de ruido da area de residéncia (0,801);
susto com o ruido (0,429); manuten¢ao de janelas fechadas (0,500); nivel de
incémodo (0,683), costume com o ruido (- 0,540); ocorréncia de interferéncia
do ruido em atividades diarias (0,465); interferéncia para ouvir som (0,503),
interferéncia na leitura (0,543); interferéncia em conversas (0,394),
interferéncia no sono (0,591); existéncia de doen¢a no entrevistado
decorrente do ruido (0,627); existéncia de doenga em membro da familia
decorrente do ruido (0,590). Esses resultados revelam que as variaveis
significativas de ambos os grupos estao altamente relacionadas entre si .
Entre outras palavras, a primeira variante canénica sugere que as pessoas
que menos gostam da area onde residem e avaliam como baixa sua
qualidade ambiental seriam aqueles que pior avaliam as condi¢des de ruido,
priorizam a auséncia do ruido em sua area residencial, avaliam com niveis
altos sua propria sensibilidade ao ruido e o nivel de ruido do local onde
moram. Sao ainda essas pessoas que mantém as janelas fechadas,
demonstram niveis mais altos de incoémodo, nao se acostumam com o
problema, sofrem interferéncia negativa do ruido em suas atividades diarias
- conversar, ler, dormir e ouvir sons provenientes de televisao, radio ou
aparelhos de som - e revelam a existéncia de doenc¢as em si proprio e na
familia como resultado da exposigao ao ruido.

A segunda variante candnica ( rc = 0,463) revela que as variaveis
sexo e idade do Grupo 1 estdo correlacionadas com as variaveis
pertencentes ao Grupo 2 tais como. comportamento de se sentir

incomodado; nivel do incomodo; prioridade dada a auséncia do ruido em
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uma futura residéncia. Os resultados mostram que as pessoas do sexo
feminino (0,37) e as mais jovens (- 0,854) sejam aquelas, que embora
menos priorizem o fator auséncia de ruido na escolha da area de uma futura
residéncia (-0,534) sao as que mais sofrem incomodos (0,411), e em niveis
mais altos (0,313) pelo ruido existente nas proximidades de sua residéncia.
Foram realizadas, posterior a esta analise, outras tentativas de
analise canoénica utilizando-se diferentes composi¢cdes de variaveis nos
respectivos grupos mas nao foram identificadas alteragdes significativas nos
resultados. As mesmas variaveis identificadas como relevantes e

importantes nesta analise se destacaram nas demais tentativas.
7.3 - Medigées do Ruido de Trafego na Area de Estudo

As medigbes foram feitas ao longo do Eixo R W , onde estao
dispostos os blocos residenciais, que apresenta duas pistas, com sentidos
opostos, sendo que cada uma delas possui duas faixas de rolamento com
3,5m de largura. Essa via compde, juntamente com o eixo central e o Eixo
RL, as vias principais de ligacdo da Asa Norte a Asa Sul, da cidade de
Brasilia, e apresentam um trafego variado de veiculos de passeio e carga e
sao, também, os principais corredores do Transporte Coletivo.

Foram definidos quatro pontos de medicdo. Considerando que a
pesquisa tem como area de abrangéncia tanto a Asa sul como a Asa Norte,
trabalhou-se com dois pontos em cada uma delas. Na localizagao dos
pontos de medigao foram considerados o comportamento diario e semanal
do trafego da via. As medigdes foram feitas nas quadras 104 e 107, da Asa
Sul, e nas quadras de mesmo numero da Asa Norte; foram feitas ao longo
da pista, nos niveis térreos dos blocos e nos apartamentos com janelas
fechadas e em alguns com janelas abertas.

As Tabelas 72 e 73 mostram que a média dos niveis de ruido obtida
préxima a pista varia de 76,1 dB(A) e 77,7 dB(A) e que a obtida no nivel
térreo dos blocos ja é inferior, estando a variagdo da média entre 66 dB(A) e

69 dB(A). Quanto aos niveis de ruido obtidos nos apartamentos observa-se
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que eies variam entre 53 dB(A) e 62 dB(A) com janeias fechadas e com
janelas abertas ja se apresentam bem superiores estando entre 67,8 dB(A) e
71 dB(A).

Tabela 72 - Niveis de ruido (leq) medidos na area de estudo - periodo da
manha - dB(A)

[
S A Manha
§ Blocos Dia (7h30min-7h55min)
Pista Térreo
2a 76.6 66,0
7771 94 Norte JIK 5q 764 680
43 772 691
107 Norte H
6a 77.9 66.5
4a 76.1 68.9
104 Sul JIK 6 N 890
3a 75.5 66.9
107 Sul JIK ca e i

0OBS.. JA- Janelas abertas JF- Janelas fechadas

Tabela 73 - Niveis de ruido (leq) medidos na area de estudo - periodo da
tarde - dB(A)

[ . .
= . Periodo - Tarde (unidade - dB(A))
8 Blocos  Dia (17h45min -19h30min)
3
Pista Teérreo Apt 100 Apt 300 Apt 600
2a 765 690 519 (JF) 553 (JF) 61.0 (JF)
104 Norte  J/K s, 765 651 566(JF) 542(JF) 610(JF)
710 (JA)
4a 746 669
107Note H . 779 683 566(JF) 550(JF) 598(JF)
69.8 (JA) 710 (JA) 70.5(JA)
4a 761 680
55,0 (JF) 530 (JF) 557 (JF)
1048ul JK g, 710 (JA) 700 (JA) 688 (JA)
3a 771 682
107sul JIK 520 (JF) 62,0 (JF) 52,0(JF)

6a 67.8 (JA) 700 (JA) 68.0 (JA)

OBS.: JA - Janeias abertas JF- Janelas fechadas
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Considerando que o acréscimo de 3 dB(A) a um determinado nivel
de ruido compreende a duplicacao de sua intensidade, verifica-se que para
que para que os apartamentos mantenham-se préximos ao nivel de ruido
recomendavel € necessario que as janelas sejam conservadas sempre
fechadas. A abertura das janelas gera um acréscimo. no nivel de ruido, de
13 a 20 dB(A) o que implica em um aumento de sua intensidade em mais de
dez vezes justificando, assim, o comportamento dos moradores de

manterem suas janelas fechadas permanentemente.



8 - DISCUSSAO

8.1 - Niveis de Ruido Encontrados na Area de Estudo

Os resultados das medi¢des dos indices de ruido. realizadas na area
de estudo. mostraram valores dos niveis de ruido, com as janelas abertas.
superiores em até 15 dB(A), aos limites recomendados para os periodos
diurno (55 dB(A)) e noturno (50 dB(A)). Os niveis de ruido obtidos com as
janelas dos ambientes fechadas mostraram-se também superiores aos
recomendados para ambos os periodos, ultrapassando-os em até 7 dB(A).

Considerando que o ruido se comporita em uma escala logaritmica, os
niveis de ruido detectados significam a ocorréncia de uma intensidade muito
grande e bem acima dos niveis recomendados nas residéncias. Esses
niveis comprometem as condi¢cdes de qualidade ambiental e. portanto,
verifica-se que o problema de poluicao sonora existe na zona residencial
lindeira ao eixo RW.

Assim. os resultados comprovam a existéncia real do problema de
poluicao sonora na zona residencial lindeira ao Eixo RW. na cidade de
Brasilia. Observa-se que a legislacao hoje vigente no Distrito Federal
recomenda indices de 55 dB(A) para os periodos diurnos e 50 dB(A) para os
periodos noturnos, nas zonas residenciais, sendo que esses indices devem
ser alcancados com as janelas abertas.

Conclui-se, entao, que os indices de ruido detectados tanto na area
externa como nas residéncias caracterizam uma situacao problematica de
poluicao sonora na area de estudo. Considerando as caracteristicas do
plano urbanistico da cidade de Brasilia pode-se prever que este problema
atinja a cidade em maior escala, pois ha uma grande oferta residencial
multifamiliar ao longo de todo o eixo rodoviario W(oeste) e, também, ao

longo do eixo rodoviario L (leste).
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8.2 - Quaiidade Ambiental da Area de Estudo.

A amostra revelou gostar da area onde reside e a localizacao da
residéncia foi considerada como um fator de maior valor dentre as
caracteristicas da area. Essa atitude de gostar da area € bem mais comum
entre as pessoas mais idosas e naqueias gque estao residindo na area ha
mais tempo.

A poluicao sonora nas proximidades da residéncia foi considerada,
pela amostra, como a segunda caracteristica negativa da cidade. sendo
precedida apenas peio clima que foi citado por alguns como o elemento mais
desagradavel.

A qualidade ambiental. tanto da cidade quanto das quadras
residenciais em estudo. foi avaliada como boa ou 6tima pela maioria. Os
homens avaliam a cidade de forma mais favoravel do que as mulheres. As
pessoas que residem na area ha mais tempo avaliam-na, também, de forma
mais positiva. Existe ainda uma tendéncia de as pessoas mais idosas
avaliarem a area onde moram de uma forma mais positiva e mais
benevolente do que as mais jovens.

Das caracteristicas que foram colocadas para analise, foi considerado
como pior o ruido do trafego urbano, sendo péssima a situacdo da area
quanto a este aspecto. A qualidade do trafego e a seguranca nao sao
apresentadas como boas para os residentes da area. Os aspectos, tais
como: segurang¢a, nivel de poluicdao do ar, oferta de espacos de lazer,
limpeza urbana e transporte coletivo foram avaliados como razoaveis e
bons. caracterizando um atendimento regular aos entrevistados. A oferta de
area verde, nos espagos publicos. atende com qualidade as necessidades
dos moradores..

Na escolha de uma nova residéncia. a garantia de seguranga é a
primeira prioridade a ser atendida e a auséncia de ruido esta em segundo
lugar sendo seguidas pelas garantias de uma boa qualidade do ar e a

assisténcia dos servigos de limpeza urbana.
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Embora a amostra tenha identificado outros problemas, tanto em sua
area residencial como na cidade de Brasilia, os dados revelam que esses
nao sao ainda relevantes, pois a maioria gosta de onde mora e avalia a
gualidade do ambiente como boa e até 6tima para se viver. Esse aspecto é
comprovado quando se constata que a maioria reside na area ha mais de
quatro anos e que grande parte das pessoas idosas reside em seus
apartamentos ha mais de quinze anos.

Portanto os problemas identificados na area nao justificam a
necessidade de mudanca de residéncia, sendo possivel a convivéncia com
a situacao.

O problema do ruido urbano existe. € percebido pelas pessoas que
residem na area de estudo e foi avaliado negativamente por todos. Sua
presenca, na area, € um fator de depreciacdo dos imbveis de uso
residencial, de até 10% de seu valor, segundo informagdes obtidas no

mercado imobihario.

8.3 - Sensibilidade e Percepcao do Ruido do Trafego Urbano

A maioria da amostra fica pouco tempo em casa no horario util do
dia e o0 estudo revela que as pessoas que mais ficam em casa neste periodo
sao as do sexo feminino e as de maior idade.

As pessoas que compdéem a amostra mostram-se sensiveis ao ruido
e a grande maioria revelou ter uma sensibilidade de média a alta quanto a
este aspecto. E revelada uma tendéncia de que as mulheres e os mais
jovens sejam mais sensiveis do que os demais.

O ambiente interno das residéncias foi considerado, de um modo
geral. baruihento. As mulheres sdao mais severas quanto a avaliagao
negativa desse aspecto. As pessoas mais idosas apresentam
comportamento diverso, pois poucas caracterizam seus apartamentos como
barulhentos.

Embora nao tenham sido constatadas, nas medi¢bes de ruido,

grandes diferencas entre as bairros. as pessoas que residem na Asa Sul se
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sentem expostas a uma intensidade de ruido mais alta do que aquelas que
residem na Asa Norte.

Grande parte da amostra reside ha um tempo razoavel na area e ja
se diz acostumada com o ruido do trafego urbano nas proximidades de sua
residéncia. nao demonstrando ser afetada quando ocorrem variacoes
bruscas do nivel de ruido proveniente do trafego local. Entretanto este
comportamento revela-se mais evidente nos homens, pois as mulheres se
mostram menos acostumadas com o problema e ainda se assustam
bastante, bem mais do que eles, quando acontecem niveis pontuais intensos
de ruido no trafego.

A maioria da amostra revela ser realmente incomodada em niveis
razoaveis, caracterizando o convivio diario como uma situacao desagradavel
guanto ao problema de poluicdo sonora. Esse comportamento é
comprovado pelo fato de a maioria da populagdo manter suas janelas
sempre fechadas ao iongo de todo o dia, para atenuar o problema, havendo
uma tendéncia de que as pessoas mais jovens adotem mais este
comportamento do que as demais.

A grande maioria se mostra incomodada com niveis de medio a alto,
sendo que mais de um terco encontra-se altamente incomodada com o
problema. As pessoas do sexo feminino e os mais jovens revelam-se mais
incomodados que os demais.

Mais uma vez tem-se a comprovacao de que as muiheres tem menor
tolerancia ao ruido pois sao incomodadas de forma mais intensa. Ja as
pessoas idosas mostram um comportamento diferenciado sendo este o
grupo que se mostra menos afetado pelo problema.

O ruido do trafego nesta area nao € um problema pontual que
acontece em determinados dias ou periodos do dia mas, sim, constante e
permanente para essa populagdo. As pessoas sofrem esse incomodo ao
longo de todos os dias, principalmente nos dias uteis, sendo mais intenso
nos periodos do inicio da manha e a noite, que se caracterizam como
periodos de pico do trafego da cidade e também como os periodos em que

as pessoas que trabaiham fora encontram-se em casa.
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Considerando o aspecto climatico da cidade de Brasilia, o problema
do ruido nessas areas gera outro problema ambiental as pessoas nela
residentes. As janelas fechadas comprometem a necessidade basica de
ventilacao direta e permanente nas residéncias, deixando como op¢ao a

utilizacao de equipamentos para supri-ia.

8.4 - Efeitos do Ruido do Trafego Urbano

O ruido do trafego compromete a qualidade de vida e o bem-estar da
populagao, pois além de gerar incomodos interfere na realizacao de
atividades basicas e rotineiras. tais como: dormir, estudar, assistir televisao.
trabalhar e até conversar. As mulheres, mais uma vez, demonstram ser
mais sensiveis, reclamando que o barulho interfere mais frequentemente
em suas atividades .

Apenas uma minoria. na amostra, ndo se mostrou incomodada em
suas atividades. A maioria. entretanto sente-se prejudicada de alguma
forma na realizagdo de suas atividades, identificando. pelo menos uma
interferéncia; o sono foi a atividade considerada como a mais afetada pelo
ruido. Levando em conta que uma boa qualidade de sono e primordial para
a garantia de uma boa saude, cbserva-se ai a ocorréncia de mais um fator
de seu comprometimento.

As mulheres se sentem mais incomodadas gquando estdao ouvindo
som ., radio ou TV do que os homens, enquanto 0os mais jovens sdo mais
afetados na atividade de leitura.

Considerando a discussao tedrica (capitulo 6) no que se refere as
dificuldades na identificacdo e na percepcido de doencas que podem ser
causadas pela exposi¢cao ao ruido urbano, ainda assim, foram identificados
por uma minoria, ou melhor, por um quarto da amostra, casos de problemas
de saude em membros de uma mesma familia. Esse fato revela que a
dimensao dos impactos negativos do ruido urbano, na area de estudo, nao é

irrelevante e aponta para a necessidade de atengao ao problema.
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A maioria da amostra € de opiniao que, na cidade de Brasiiia, ha
areas residenciais que apresentam uma poluicdo sonora mais
comprometedora para o0 convivio do que as descritas para a area em que
residem. Em sua maioria. é pessimista gquanto a possibilidade de melhoria
ou solucao do problema do ruido do trafego urbano na area em que vivem
ha tanto tempo. Entretanto bem mais de um ter¢o da populacao da amostra
revela uma perspectiva otimista, prevendo a possibilidade de que a situagcao
seja contornada. Os homens, em geral, comportam-se de forma mais
positiva do que as mulheres quanto a essa questdo. Ja os mais idosos

acham mais dificil a solu¢do do problema .

8.5 - Caracterizacao do Grupo que Sofre Maiores impactos

Posterior a anélise dos resultados especificos das questdes, foi ainda
desenvolvido um estudo dos comportamentos apresentados frente ao ruido
do trafego buscando-se identificar a relacao entre perfil e comportamento do
grupo da amostra mais sensivel ao problema.

As pessoas mais sensiveis ao ruido sao aquelas que qualificam seus
apartamentos como barulhentos e. também. aquelas que se sentem mais
incomodadas por sua interferéncia no desenvolvimento de suas atividades
diarias. Todas essas relacdes se mostram-se estatisticamente significantes.
Considerando que as pessoas do sexo feminino sao aquelas que sentem
com maior intensidade o barulho em suas residéncias e sdo também as mais
prejudicadas na realizagao de suas atividades, elas devem compor este
grupo de forma majoritaria. Pode-se tambeém verificar que neste mesmo
grupo encontram-se as pessoas mais jovens, considerando os resultados
anteriormente apresentados.

Tanto a sensacdo de incobmodo como o nivel de sensibilidade ao
ruido, revelados pela amostra, ndo se mostram relacionados com o tempo
de exposicdo. Analisando o comportamento feminino da amostra que se
carateriza como um dos grupos que apresenta uma maior reacao negativa

ao problema e que, ao mesmo tempo, permanece mais tempo em casa,
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pode-se ter uma associacao de tempo de exposigao e reagbes negativas ao
ruido. Entretanto o grupo de pessoas mais velhas que permanece mais
tempo em casa nao revela a mesma associagao pois sua reag¢ao ao ruido e
diversa, isto &, a situacao nao o incomoda. Portanto, neste estudo, a
presenca do incomodo ao ruido de trafego nao apresenta relacao clara e
direta com o tempo de exposicdo . O tempo de exposicdo ao ruido do
trafego nao se mostra um fator indutor na predisposicao de causa de
incdmodo analisando-se a amostra de forma integral.

Nao se obteve, também, qualquer relacdo entre o tempo de
exposicao ao ruido e o nivel de sensibilidade a ele, sendo, portanto, estas
variaveis independentes entre si.

Aqui cabe uma analise mais precisa quanto a relacao do tempo de
exposi¢cao, reagao da amostra ao ruido e faixa etaria. De acordo com os
resultados, as pessoas que mais ficam em casa s&o as mais idosas e,
considerando a literatura sobre o assunto, € relatada uma redugao no nivel
de audicdo nessas pessoas. Portanto, se este for um comportamento
uniforme, pode-se questionar os efeitos do ruido neste grupo; talvez nao
seja o menos afetado mas sim o que recebe uma intensidade de ruido
inferior aos demais, justificando assim um comportamento mais positivo
frente ao problema. Observa-se a necessidade de estudos em que a
amostra seja composta de um grupo pessoas que nao estejam ainda em
idade de sofrerem um processo de redugdo auditiva.

Outro aspecto a ser discutido, aparentemente paradoxal, € o de ser o
grupo de pessoas que se sente incomodado aquele que fica menos tempo
exposto ao ruido em sua residéncia; isso se explica pelo fato de que,
embora o tempo de exposi¢cao seja menor. estes periodos - inicio da manha
e noite - sdo, a0 mesmo tempo, aqueles em que o nivel de ruido &€ mais
intenso e, portanto, menos toleravel. Esses periodos sao sua referéncia do
incOmodo causado pelo ruido em sua area residencial.

Os resultados da analise candnica possibilitam constatar as
associagdes identificadas na analise estatistica anterior e também

apresentam resultados que demonstram. de uma forma multipla, as
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correlagcoes existentes entre determinados grupos de variaveis e entre elas
proprias, identificando paralelamente a intensidade em que elas ocorrem .
Esta analise possibilitou ainda uma analise da correlacdo entre os
comportamentos revelados pela amostra, permitindo a definicdo de perfis
tanto do grupo que mais identifica e sofre com o problema do ruido como
daquele que apresenta o comportamento inverso.

Portanto foi constatado que quanto menos as pessoas gostam da
area. pior qualificam a qualidade ambiental do lugar, sendo esperado que
£8sas mesmas pessoas sejam aquelas, em ordem de importancia, que
identificam maior nivel de ruido, que qualificam mais negativamente a area
quanto as condi¢cbes do ruido. que sao mais intensamente incomodadas,
mais identificam doencas nelas proprias. que mais sofrem interferéncia no
sono, mais identificam doengas na familia decorrente do problema, mais
procuram morar em areas onde nao haja barulho, mais sofrem interferéncia
no ato de leitura, sdo as que menos se acostumam com o ruido, mais
mantém as janelas dos ambientes fechadas, mais sofrem interferéncias na
realizacao de suas atividades diarias, ainda se assustam com ruidos
pontuais e sentem a interferéncia até mesmo, embora na menor intensidade,
na compreensao de conversas ao telefone.

Esses resultados mostram-se congruentes com outros estudos ja
realizados por Langdon (1976) e Weinstein (1980) e citados por Staples
(1996), onde foi identificada a associagao indireta entre o comportamento de
satisfacao e preferéncia da area onde reside e a percep¢ao de incémodo ao
ruido.

Foi também identificada uma correlagdo entre sexo e idade e
comportamentos tais como: baixa prioridade a auséncia de ruido nas
proximidades da residéncia; incomodo proveniente do ruido e o nivel de
incébmodo. Portanto as pessoas de menor idade e, também, as do sexo
feminino, sdo as que menos priorizam a auséncia de ruido nas proximidades
de uma futura residéncia sendo, entretanto, as que mais se sentem

incomodadas e em maior intensidade.



A associagao entre pessoas mais jovens e ruido e o fato de sentirem-
se mais incomodadas com o ruido mostra-se congruente com um dos
resultados obtido em estudos realizados por Aguirri et al. (1993), descrito em
capitulo anterior.

Portanto ambas as analises apresentaram resuitados coerentes,

assegurando maior credibilidade as conclusdes desta pesquisa.



9 - CONCLUSAO

Diante das discussdes apresentadas conclui-se que a maioria da
amostra gosta da area onde reside € a avalia como de boa qualidade
ambiental. Entretanto, paraleiamente. essa maiona demonstra ser
incomodada, e em niveis relevantes, pela poluicao sonora existente nas
proximidades de suas residencias e sofrem interferéncias negativas em
habitos diarios, comprometendo assim sua qualidade de vida.

Caracteriza-se também como o0s grupos mais afetados pelo problema
da poluicao sonora, o de pessoas mais jovens € o grupo do sexo feminino.

Considerando a associacao constatada neste estudo entre o ato de
gostar da area e o de ser menos incomodado pelo ruido verifica-se que um
determinado grupo da amostra nao revela este comportamento. Esta
situacdo pode ser justificada pela boa qualidade e localizacdo dos
apartamentos existentes na area o que favorece o surgimento de
preferéncias pela localidade onde moram. Este fato, entretanto, mostra-se
preoccupante pois essas pessoas convivem diariamente com a poluicao
sonora, como foi comprovado, e ja sofrem os efeitos negativos a saude
humana.

Os impactos da presenga do ruido nas proximidades de uma zona
residencial além de gerar comprometimentos na saude e na qualidade de
vida das pessoas atuam, também, em escala mais abrangente e de modo
negativo na qualidade ambiental, reduzindo a preferéncia de moradia nessas
areas.

Considerando haver sido constatada a presenca de poluicdo sonora
como problema na cidade de Brasilia. o ruido urbano, com impactos
negativos na qualidade de vida e consequentemente na saude de um
determinado grupo da populagcdo, deve ser considerado como um dos
indicadores de qualidade ambiental.

Constata-se que as reag¢des negativas ao problema do ruido,
proveniente do trafego urbano, estdo relacionadas diretamente com a

percep¢ao, especialmente com a percep¢ao auditiva individual, e estao,



tambem, associadas as especifidades do perfil do individuo como sexo,
idade e preferéncias do lugar onde moram.

Quanto a cidade de Brasilia, embora possa ser considerada uma
cidade nova, inaugurada ha apenas quarenta anos, ela ja apresenta
problemas de carater ambiental proximos aos das grandes metrépoles
brasileiras.

O plano de Brasiiia. seguindo as vertentes do urbanismo modernista,
oferece hoje a populagao uma boa qualidade de vida. Entretanto
identificam-se algumas areas residenciais urbanas comprometidas, quanto a
poluicao sonora. em funcao de a prioridade de fluxos continuos na
circulacao de veiculos estar caracterizada na proposta do plano urbanistico
da cidade.

Embora a pesquisa tenha se limitado apenas a area de residéncias
das superquadras 102-108, em ambas as Asas, a uniformidade dos projetos
das superquadras e a disposicao das projecdes dos edificios permite prever
que o problema seja bem maior considerando-se ioda a dimensao espacial
da cidade.

Ha, ainda, em Brasilia, as quadras de uso residencial 400 e 700 que
sao dispostas lindeiras a Via L2 e a Via W3 que se caracterizam por
apresentarem um fluxo continuo de trafego razoavel e horarios de pico
definidos. Maiores estudos seriam necessarios para caracterizar a real
dimensao do problema na cidade.

Considerando ainda que o trafego urbano é a maior fonte de ruido
nas cidades, o planejamento do transporte torna-se um dos instrumentos de
maior poder no controle deste problema ambiental. O ruido deve, portanto,
ser inserido como uma das variaveis a ser atendida no desenvolvimento do

planejamento urbano e do transporte.

9.1- Anadlise das Hipéteses.

As conclusdes até aqui apresentadas serao analisadas paralelamente

as hipoteses formuladas para o desenvolvimento da pesquisa.



A primeira hipotese (H1) de que “o ruido de trafego existe como um
problema ambiental em areas residenciais na cidade de Brasilia” é
comprovada neste estudo. Os resultados de medi¢des dos niveis de ruido
na area de estudo acusam niveis superiores aos recomendados pela
iegisiacao locai, o que caracteriza a existéncia do problema no meio urbano.

Na segunda hipotese (H2), em que “o ruido € um problema ambiental
nas areas residenciais da cidade de Brasilia e e percebido pela populacao
que prioriza a sua solucao’, foi comprovada a veracidade de sua primeira
parte no paragrafo anterior.

A segunda parte “a populacao percebe o problema e prioriza a sua
solucao” é tambéem verdadeira, pois a grande maioria da amostra revela-se
incomodada, em graus de intensidade relevantes, e caracteriza sua
residéncia como desconfortavel quanto a esse aspecto. O ruido do trafego
nao € ignorado na busca de qualidade em uma zona residencial e € ainda
um fator de desvalorizacao de areas residenciais que apresentam esse
incédmodo. Essa atitude reflete a percepcao da presen¢a do ruido de
trafego na area como um problema.

Quanto a priorizacao da identificacao da variavel presenca de ruido
como segunda na escala de prioridades, apenas precedida pela varnavel
seguranca, para a escolha de uma nova residéncia, reflete o quanto o ruido
urbano afeta as pessoas na escolha de uma area com boa qualidade
ambientai.

A terceira hipotese (H3) de que “o ruido € um problema ambiental
nas areas residenciais da cidade de Brasilia e gera efeitos negativos na
saude na populacao”, é comprovada, considerando que o conceito de saude,
adotado neste estudo, definido pela Organizacao Mundial da Saude. é
abrangente e extrapola o conceito de saude como sendo apenas a
inexisténcia de doencgas diagnosticadas; neste conceito esta inserida a
necessidade de garantia do bem-estar e da qualidade de vida como fatores
basicos para assegurar a saude da populacgao.

Diante dos resultados apresentados, o ruido do trafego gera a

sensacao de incomodo a grande maioria e, também. interfere na realizacao
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de atividades basicas e rotineiras em residéncias. comprometendo a
qualidade de vida das pessoas que residem na area. Analisando as
especificidades dos efeitos do ruido urbano, observa-se que ha atividades
que necessitam de concentragao, como no caso de leitura e estudo, e de
relaxamento e descanso, como na atividade de dormir. Todos esses efeitos,
conforme a discussao apresentada por Burns (1973) e Sutter ( 1991), fazem
parte dos efeitos diretos e indiretos dos ruidos por eles identificados e que,
embora nao provoguem doencas especificas, interagem com outros fatores
provenientes de outras fontes provocando sérios danos a saude. Esses
efeitos sao detectados neste estudo e revelam que contribuem para o
comprometimento da saude humana o que vem acontecendo com pessoas
que residem nesta area de estudo.

Considerando as discussées sobre a complexidade do processo da
percepc¢ao e seu envolvimento com caracteristicas fisicas e socioculturais do
individuo buscou-se analisar, atraves da Hipotese 4 (H4), a interferéncia de
variaveis que se referem ao perfil e as preferéncias individuais no
comportamento do grupo frente a exposicao ao ruido do trafego urbano.
Atraves deste estudo comprova-se a veracidade desta hipotese
constatando-se que variaveis tais como a preferéncia pela area onde
residem, sexo e faixa etaria mostram-se altamente correlacionadas com a
atitude de percepcao do ruido e com a reagcao na exposicao a poluicao

sonora.

9.2 - Recomendagoes

Diante da pesquisa apresentada e dos resultados obtidos, observa-se
que existe um amplo campo de estudos para a analise de lacunas, ainda
inexploradas, quanto aos efeitos do ruido na saude humana e quanto ao
estabelecimento de medidas de controle, ainda inexistentes, que minimizem
os efeitos da poluicdo sonora evitando a existéncia de areas de uso urbano
incompativeis com o que se considera uma boa qualidade ambiental.

Recomenda-se. diante das conclusdes apresentadas neste estudo:
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1 - quanto a saude:
- sejam desenvolvidas pesquisas, utilizando-se amostras
homogéneas quanto a faixa etaria. para que sejam obtidos resultados
mais precisos quanto a esse aspecto;
- sejam reavaliados os nivels de ruido, atualmente propostos pela
legislacdo, como adequados para as zonas residenciais,
considerando os efeitos que possam gerar na saude humana;
- sejam desenvolvidos estudos gque possibilitem a analise da relacao
entre 0s niveis de estresse das pessoas e o de tolerancia ao ruido.

As recomendacdes acima propostas sao decorrentes de
questoes e duvidas que nao puderam ser esclarecidas diante das
limtacdes desta pesquisa e. também, da identificacao de
caracteristicas da poluicdo sonora urbana que sao, ainda hoje,

desconsideradas no meio profissional.

2. quanto ao planejamento urbano:
- que o potencial de emissao de ruido seja considerado como
referéncia e adotado como indicador de qualidade ambiental urbano
pelos planejadores. na proposicdo do uso e ocupacao do solo em
areas urbanas, inibindo a implantacao de edificacbes para uso
inadequado e aquelas que envolvam atividades que possam ser
comprometidas pela presenca da polui¢cao sonora;
- que sejam realizados estudos que analisem usos e atividades
incompativeis com o ruido urbano e favoregam o desenvolvimento do
planejamento com vistas a preservacao da qualidade ambiental da
cidade;
- que se considere, na elaboracao de um projeto de sistema viario, a
previsao de fluxo, volume e caracteristica do trafego nas vias,
considerando o seu potencial como emissor da poluigao sonora;
- que sejam desenvolvidos e incentivados estudos com propostas

alternativas de deslocamento que substituam o veiculo particular, tais
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como: bicicletas, transporte coletivo e outros, de modo a reduzir o
volume de trafego hoje presente nas areas urbanas;
- a adocgao de nivel de ruido urbano como um indicador de qualidade

ambiental urbana em zonas de uso residencial;

No desenvolvimento desta tese, além do atendimento aos objetivos e
estudos das hipéteses, houve o interesse de desenvolver uma metodologia
para a intensificacdo de indicadores de qualidade ambiental proprios e
caracteristicos das cidades brasileiras para obter-se referéncia de qualidade
de vida coerente com as necessidades culturais e sociais da realidade
brasileira. Espera-se que este estudo tenha contribuido para a elaboracao
desta metodologia, visando o desenvolvimento de politicas de analise,
avaliacdo e monitoramento da qualidade ambiental em areas urbanas

brasileiras.
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Anexo 1 - Brasilia, Setorizagao
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Anexo 2 - Questionario de Pesquisa - Ruido e a Qualidade

Ambiental Urbana na Cidade de Brasiiia - DF

1 - Vocé gosta de morar neste apartamento?

1
2)
3)
4)

Eu gosto daqui
Tanto faz
Eu gostaria de mudar

Eu gostaria de mudar daqui o mais rapido possivel

2 - Quais os aspectos que vocé mais gosta nesta area em que mora

atualmente?

1)
2)
3)
4)
5)
6)
7)
8)
9)
10)
11)
12)
13)
14)

3 - Quais
1)
2)
3)
4)
3)

Boa localizacao

Clima
Vista
Area Verde
Oferta de comércio
Ambiente da quadra
Seguranca

Espaco urbano
Transporte coletivo
Limpeza

Tranquilidade do transito
Qualidade do apartamento
Outras

A cidade

os aspectos que vocé menos gosta nesta cidade?

falta de seguranca

barulho

baixa qualidade dos servigos de transporte
clima

falta de espacgo para andar



6) dificuidade de entrosamento entre as pessoas
7) transito

8) violéncia

9) falta de praias

10) pouca opc¢ao de lazer

11) rigidez do plano da cidade

12) outras

13) nao tem

4 - Como vocé avaliaria a qualidade do meio ambiente de sua cidade?

Hrum 2)media 3)boa 4) 6tima

5 - Como vocé avaliaria a qualidade do meio ambiente da 4drea

residencial ou bairro em que vive?

1) rum  2)meédia 3)boa 4)6tima

6 - Como vocé avaliaria a qualidade do meio ambiente da area ou bairro

que vocé vivia anteriormente comparando com a atual?

1) pior 2) igual 3)ymelhor 4)nao sei

7- Avalie a situacao das caracteristicas abaixo relacionadas do bairro
ou area que reside atualimente.
Péssimo Razoavel Bom Otimo
( ) Seguranca 1 2 3 4
( ) Oferta de transporte

—h

( ) Poluicao do ar

( ) Ruido/barulho

() Trafego

( ) Oferta de areas verdes

( ) Oferta de espacos de lazer

A A a4 .
N N NN N NN
W W W W w w w
- U - N - - -

( ) Limpeza urbana



8 - Classifique os itens abaixo, em ordem numérica, segundo a
prioridade que gostaria que fosse atendida, em uma area escolhida
para morar.

( ) Seguranca
( ) Auséncia de Ruido/baruiho
() Oferta de Transporte
() Qualidade do Ar
( ) Bom Trafego
( ) Oferta de Areas Verdes
() Oferta de Espacos de Lazer
(

) Limpeza Urbana

9 - Nos dias uteis da semana, quanto tempo em meédia vocé fica em
casa durante o dia ( entre as 8 e as 21 h)?
1) quatro a seis horas 2) sete a dez horas

3) mais de dez horas 4) todo o dia

10 - Nos dias de final de semana quanto tempo em media vocé fica em
casa ou no seu bairro?
1) 4 a 6 horas 2)7 a 10 horas

3) mais de 10 horas 4)praticamente todo o dia

11 - Qual a sua sensibilidade ao baruiho/ruido?
1) alta 2) media 3) baixa

12 - Como vocé qualificaria seu apartamento quanto ao baruiho da
rua?

1) muito baruihento  2) barulhento  3) moderado  4) silencioso

13- O barulho do trafego o assusta ?

1) sim 2) nao



14 - O baruiho da rua faz com que vocé mantenha as janeias fechadas?

1) sim 2) nao

15 - O barulho do trafego te incomoda?

1) sim 2)nao

16 - Qual o nivel de incomodo?

1) pouco 2) médio 3) muito 4) nenhum

17 - Quais os dias em que vocé se sente mais incomodado pelo

barulho do trafego?

1)segunda a sexta 2) finais de semanas 3) todos os dias
4) nenhum
18 - Tem aigum periodo especifico do dia em que o barulho o
incomoda?
1) sim 2)nao

19 - Qual o periodo do dia que vocé se sente mais incomodado pelo
baruitho?
1) manha 2) hora do almogo 3) final da tarde

4) noite 5) todos 6) nenhum

20 - Vocé diria que ja esta acostumado com a intensidade do barulho
do trafego existente em sua residéncia?

1) sim 2) nao

21 - O ruido interfere em qualquer das atividades abaixo relacionadas?
(dormir, assistir televisao, ouvir som, conversar, estudar, trabalhar)

1) sim 2) nao



Caso tenha respondido sim na questdo 21 responda as questbes 22 a 26.

22 - Qual a atividade em que vocé se sente mais incomodado pelo
ruido?

1) dormir

2) assistir TV

3) ouvir som

4) conversar

5) estudar

6) trabaihar

7) todas as atividades

8) outras

9) nenhuma

23 - Qual a freqiiéncia com que o ruido interfere em ouvir radio, TV ou
som?

1) sempre 2)algumas vezes 3) nunca

24 - O barulho do trafego atrapalha aiguem quando esta lendo ou
estudando?

1) sim 2) nao

25 - O barulho do trafego faz com que aumente o tom de voz quando
esta falando com alguem no telefone?

1) sim 2) nao

26 - O barulho do trafego atrapalha-o quando esta tentando dormir ?

1) sim 2) nao

27- Vocé acha que o nivel de barulho/ruido que existe nesta area tenha
causado alguma doenga ou piorado de alguma forma a sua saude?

1) sim 2) nao



28 - Vocé acha que o nivel de barulho/ruido da rua que existe em sua
area tenha atingido de alguma forma a saude de alguém de sua familia?

1) sim 2) nao

29 - Como vocé acha que o nivel de ruido/baruiho da rua estara, no
futuro, na area ou bairro em que mora atualmente?

1) maior e pior 2) mesmo nivel 3) reduzido e melhor 4) nao sei

30 - Vocé acha que existem areas residenciais em sua cidade que
apresentam situagoes piores de barulho do que nesta em que vive?

1) sim 2) nao 3) nao sei

31- Vocé acha que tem alguma forma de reduzir o nivel de barulho
desta area em que reside ?

1) sim 2) nao

Finalmente, eu gostaria de fazer algumas perguntas para caracterizar a

amostra selecionada, sem fazer qualquer identificacao pessoal.

32 - Ha quanto tempo mora nesta area?

1Ymeses 2)1a2anos 3)2ad4anos 4)4a7anos 5)>7anos

33 - Andar do apartamento
1) 1° 2) 2° 3) 3° 4) 4° 5) 5° 6) 6°

34 - Quantos comodos tem este apartamento (sem contar banheiros)?
1H1a3 2)4a6b 3)7a9 4)>9

35 - Quantos comodos tém janelas para esta via de maior trafego?
1)1 2)2 3)3 4)4 5) >4



36 - Quais sdo esses comodos?

1) sala 2)salaequartos 3)quartos 4) area de servico 5) outros

37- Quantas pessoas residem neste apartamento?
11a3 2)4a 6 3)7a8 4)>8

38 - Voce trabalha em que periodo?

1) manha 2)tarde 3) noite 4) integral  5) nenhum

39 - Ano de nascimento - 19

40 - Nivel escolar?

1) pnmario  2) secundario 3) nivel superior 4) outros

41- Sexo

1) Masculino 2) Feminino





