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1. ENQUADRAMENTO URBANO

Elaborado por: André Rocha | Carolina Medeiros | Cétia Almeida | laura Teixeira

1.1. ENQUADRAMENTO GERAL: LISBOA | BAIRRO ALTO

O bairro adquire progressivamente uma clara definicGo dos seus limites na cidade.
Uma forte cintura de envolvimento formada por grandes vias de circulagdo da cidade desvia
para a periferia estes fluxos, ficando o interior profegido na sua intimidade quotidiana e nas
suas relagées de vizinhanga. A malha ortogonal apertada, constituida de ruas e travessas,
cria uma estrutura residencial continua de grande tensGo o que, acrescido de uma rigorosa
definico de limites, acentua a coesdo interna e a forfe privacidade no interior do bairro
(Carita 1994, p.12).

Talvez nenhum bairro ou zona da cidade de lisboa se apresente hoje com um iGo
vasto conjunto de qualidades que se estendem desde a unidade do fragado urbano &
riqueza de sedimentagdo arquiteténica e clareza de limites, até a intimidade vivencial e

identidade particular (Carita 1994, p.12).

Figura | 1| Planta geral com a localizagéo e enquadramento do Bairro Alfo na cidade de Lisboa e as suas principais

artérias de ligagdo.
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1.2. EVOLUCAO TERRITORIAL

Segundo Helder Carita, na segunda metade do século XV, a cidade comeca a
alargar os seus limites para fora da muralha na zona poente das Porfas de Santa Cataring,
onde se situavam os dominios de um dos homens mais ricos do Reino, Guedelha Palacano.

As propriedades de Guedelha Palagcano estendiam-se por toda a superficie ocupada
pelo actual Bairro Alto, prolongando-se ainda para Sul até ao Tejo e para poente até ao
Pico de Belver (Carita, 1994, p.19).

Apds a morte de Palacano as tferras s@o aforadas, por escritura a 27 de Julho de
1487, a Filipe Gongalves. Posteriormente, pelo ano de 1498, periodo que coincide com
as convulsdes entre catélicos e judeus, as propriedades sdo vendidas, ndo ao seu aforador,
mas a luis de Autoguia. S6 a 15 de Dezembro de 1513, que lopo de Autoguia, filho de
Lufs, acorda com os aforadores Bartolomeu de Andrade e sua mulher o subaforamento das

herdades em talhdes para a construgdo de casas (Carita 1994, p.21).

Figura | 2 | Esquema da zona poente da Muralha Fernandina - Finais do Século XV, adaptado de Bairro Alfo -

Tipologias e Modos Arquitectdnicos. Fonte: Carita [1994)



Portas de Santa Catarina

Muralha Fernandina
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1.3. GENESE DO DESENVOLVIMENTO URBANO

No final do século XV j& era possivel verificar um conjunto de ruas e fravessas que
estdo na origem do tragado urbano e na sua posterior permanéncia, ou seja, serviram de
ponto de partida para um processo de urbanizagdo que passou por vérias fases evolutivas
(Carita 1994, p.135).

Entre as ruas principais temos a antiga Estrada de Santos (actual Calgada do Combro
- Rua do loreto), a Estrada Cata-que-Fards (actual Rua do Alecrim), a Estrada dos Moinhos
de Vento (actual Rua da Misericérdia - Rua Séo Pedro de Alcantara - Rua D Pedro V) e a Rua
Formosa (actual Rua do Século).

Das fravessas que ligavam esfes eixos principais destaca-se a Travessa dos Fiéis
de Deus, que inicialmente desemboca na actual Rua da Misericérdia e posteriormente é
interrompida pela criag@o de um quarteirdo, e a Travessa da Queimada. Sendo esfas, as

principais ligagdes na época cos eixos principais.

Figura | 3 | Esquema das ruas estruturais e Edificios emblemdticos - Finais do Século XV, adaptado de Bairro Alfo -

Tipologias e Modos Arquitectdnicos. Fonte: Carita (1994)



1. Moinhos de vento
2. Ermida de S. Roque
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1.4. FAZES DE URBANIZACAO

12 Fase de Urbanizacao
24 Tal como refere Helder Carita, entre Cata-que-fards e as Porfas de Santa Catarina e
imediatamente junto as muralhas, desenvolve-se a partirde 1513, a Vila Nova de Andrade,
que rapidamente se alastrou, devido & crescente pressdo demogrdfica, para poente e para
norte onde existiam terrenos a urbanizar. (Carita 1994, p. 23).

As Portas de Santa Catarina, uma das entradas mais importantes da cidade,
continuaram a actuar como foco dinamizador, fomando agora a direccéo da Estrada de
Santos, urbanizando-a a norte e a também a zona de Chagas. (Carita 1994, p.23).

Se o eixo de desenvolvimento do bairro nesta primeira fase se estabelece ao longo
da Estrada de Santos, no sentido poente, ele vai porém alterarse com a chegada dos
Jesuitas ao Alio de Sao Roque, assistindo-se a partir de entdo a outra fase de urbanizagdo,

a formalizagéo de uma nova entidade urbana polarizada & volta de Sdo Roque, que

fomard o nome significante de Bairro Alio de S. Rogue. (Carita 1994, p.24).

Figura | 4 | Esquema da primeira fase de urbanizagdo - Inicio do Século XVI, adaptado de Bairro Alfo - Tipologias e
Modos Arquitecténicos. Fonte: Carita (1994)
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22 Fase de Urbanizacao

No progressivo crescimento da Vila Nova de Andrade a parte alta vai autonomizar-
se, com a alteragdo do centro de gravidade, tomando a denomizacdo de Bairro Alfo de S.
Rogue (Carita 1994, p.25).

Do termo fransparece claramente a imporiéncia da chegada dos Jesuitas ao Alto de
S. Roque. Por outro lado, o termo Vila Nova de Andrade ia perdendo capacidades de fazer
significar foda a zona, & medida que deixava de ser nova, e o nome Andrade desaparecia
das escrituras de subaforamentos (Carita 1994, p.25).

As Portas de Santa Catarina, de onde irradiara o pequeno nicleo da Vila Nova,
no inicio do século XVI, deixa por sua vez progressivamente de funcionar como pdlo do
conjunto, a favor da Igreja das Chagas, que vird a dar o nome ao Bairro das Chagas
(Carita 1994, p.25).

Esta segunda fase de urbanizagéo vai estenderse nos terrenos mais préximos de S.
Rogue, terminando a norte nos terrenos do desaparecido paldcio dos Condes de Avintes,
onde mais tarde foi erigido o Convento de SGo Pedro de Alcéantara (Carita 1994, p.29).

A zona enfre a Rua da Rosa e a Rua Formosa (Século) fazia parte, entre 1620,/30,
dos bens de Miguel leitGo de Andrade e foi o final das propriedades desta familia no
bairro. Este conjunto, voltado a poente e em forte declive, manterd até hoje um ambiente e

caracter mais rural, com casas, quintais e pequenas hortas (Carita 1994, p.29).

Figura | 5 | Esquema da segunda fase de urbanizagdo - Século XVII, adaptado de Bairro Alto - Tipologias e Modos
Arquitectdnicos. Fonte: Carita (1994)






32 Fase de Urbanizacao
Por fim, o Bairro Alto consolidase na zona mais a Norte da antiga Estrada de
Santos, que acaba por ser o eixo principal que divide definitivamente, a zona Sul de Vila
28 Nova de Andrade (Chagas) da zona Norte e da origem & configuracdo do actual Bairro
Alto (Carita 1994, p.25).
Contudo, a infengéo de estabelecer uma continuidade entre a primitiva zona do
bairro e os novos ferrenos urbanizados na zona de S. Roque & evidente, devido & utilizagdo
da mesma malha rectangular, com uma métrica de loteamento idéntica (Carita 1994, p.27).
O século XVl seré assim o periodo da consolidagdo do bairro tanto em termos

urbanisticos como arquitecténicos (Carita 1994, p.30).

Figura | 6 | Esquema da fase de consolidagdo, adaptado de Bairro Alto - Tipologias e Modos Arquitecténicos. Fonfe:

Carita (1994
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1.5. ANALISE MORFOLOGICA

Nas cidades portuguesas, a diversidade do tecido urbano e a prépria variedade
dos tragados tem origem num ferritdrio onde se conjugam com grande proximidade sitagées
geogrdficas distintas, colinas, planaltos, encosta e vales, que pelas suas especificidades
potenciam formas diferenfes de ocupagdo do espago. A unidade de cada cidade é
assegurada pela articulagdo entre as diferentes partes homogéneas, estas sGo usualmente
ligadas através de sistemas de espacos piblicos que conjugam largos, pracas e ruas
estabelecem relagcées de continvidade entre fragados distintos (Coelho, et al., 2013, pp.
55-56).

A observagdo do sitio enquanto suporte para a implantacéo de cidades, permite
definir um primeiro ponio de situagéo sobre a produgdo do fragado urbano no confexio
portugués, demonstrando a valorizagéo do relevo como preexisténcia e a sua confirmagdo
como algo permanente e eterno na forma urbana (Coelho, et al., 2013, pp. 56).

A criagéo da harmonia entre o espaco e a produgcdo do fragado urbano, considera
o sitio, e particularmente o relevo, como facto essencial e gerador do fragado, possuindo
uma correspondéncia coesa, que torna indissocidvel a forma do ferritério da forma das
cidades (Coelho, et al., 2013, pp. 56.

O relevo adquire um maior protagonismo na definicdo do fragado quando os
elementos urbanos, individualmente, mas sobretudo a estrutura morfolégica do conjunto,

reproduzem por mimetismo ou por simplificagéo a morfologia dos lugares — dos acidentes



topogrdficos e dos elementos marcantes da paisagem — e quando as regras de produgdo
do tragado séo profundamente confroladas por principios de acomodagéo, ora adaptando
ora ajustando a configuragdo do fecido urbano as circunstancias do sitio e do confexto
(Coelho, et al., 2013, pp. 46).

Se afentarmos para o universo urbanistico porfugués, verificase que existe uma
preferéncia generalizada para a ocupagéo de locais dominantes sobre a paisagem, |...)
que se reflecte na implantacdo alcandora de muitos dos assentamentos, no alto das colinas,
nas encostas ou ao longo das cumeeiras (Coelho, et al., 2013, pp. 47).

Exemplo disso é o Bairro Alto, que se estabelece numa zona de relevo acentuado
e possui um conjunto de edificios importantes localizados em pontos de estratégicamente
elevados, sob linhas de cumeeira, fal como podemos verificar no esquema apresentado
(Figura 8.

Segundo o estudo realizado pelo grupo de investigacao FORMA URBIS Lab, a linha
de cumeeira, do ponfo de vista tedrico, corresponde & morfogénese de um sistema linear
de espacos publicos principais da cidade que séo conjugados ao longo de um percurso
estratégico, dominante e de controlo do territério envolvente. Esta linha tende a permanecer
na produgdo do tragado urbano e afirma-se recorrenfemente como um espago agregador,
unindo e arficulando entre si diferentes sectores do tracado que conjuntamente definem uma
unidade morfoldgica estruturada e hierarquizada (Coelho, ef al., 2013, pp. 52-53).

O tragado produzido nas cumeeiras tende a evidenciar um eixo principal (Coelho,

etal., 2013, p. 53], como o caso, por exemplo, da Rua da Rosa, que apesar de terminar

w
—

odnug) ep ase | oueqin oluswelpenbul



32

numa linha de vale é considerada uma das linhas estruturais do bairro que hierarquiza uma
composicdo de ruas paralelas e de travessas concorrentes. O eixo de ligagdo produzido
pela rua de D.Pedro V e a Rua da Misericérdia também configura um eixo matriarcal que
se desenvolve precisamente ao longo dos pontos de maior altitude, onde estdo localizados
alguns edificios representativos da cidade, nomeadamente a primitiva muralha, conventos e
igrejas.

A semelhanca das linhas de cumeeira, os eixos de circulacdo principais que se
desenvolvem no fundo do vale, também ajustam a sua configuragdo & superficie do terreno
e consequentemente & forma do acidente topogréfico (Coelho, et al., 2013, p. 53).

No caso de lisboa, complementarmente as Colinas que marcam profundamente a
paisagem, o fragado revela na sua configuragéo a forfe expressGo que possuem os vales
na caracterizagéo da forma do sitio onde estd implementada a cidade. No enfanfo as
depressées escavadas do ferritério apenas adquirem um significativo protagonismo na forma
da cidade, aquando das operagdes urbanisticas que entre os séculos XIX e XX consolidaram
a ocupagéo do fundo dos vales, até entdo caracterizados por uma ocupacéo ao longo
dos principais caminhos onde as edificacées se infercalavam com parcelas de exploragdo
agricola (Coelho, et al., 2013, p. 49).

As intervencées empreendidas fizeram corresponder a abertura de grandes eixos
urbanos com a configuragéo dos vales, ulilizando assim os percursos naturais do ferritério
para guiar a expanséo da cidade para o interior (Coelho, et al., 2013, p. 49).

A légica de organizagéo repete-se consecutivamente, utilizando o caminho de fundo



do vale como suporte estrutural da composicéo urbana (Coelho, et al., 2013, p. 49). No

caso do Bairro Alto, devido & sua localizag@o elevada, as linhas de vale perdem valor em

relacdo as linhas de cumeeira, que tornam-se as protganonitas na organizacdo do tracado

urbano.

Convento de lgreja de Sédo  Convento/Colégio  Convento dos Convento dos Igreja de Nossa
Séo Pedro de Rogue/ Casa dos Inglesinhosi Cardaesi Caetanos Senhora da Encar-
Alcéntarai Professa nagdo e lgreja de
Século XVII Século XVII Século XVII Nossa Senhora do
Século XVII Século XVI Loretor
Usos actuais | Usos actuais | Usos actuais |
Usos actuais | Usos actuais | Igreja; Museu; Conservatdrio Na- Século XVl
loja comercial; Igreja da Habitagdo.  Associagdo Nossa  cional de Misica
Auditério. Misericérdia de Senhora Consola- Usos actuais |
Lisbog; dora dos Aflitos. Igreja
Museu de Séo
Roque,
Servicos
Administrativos da
Santa Casa da
Misericérdia.
1 http:// www. 1 hito://www. I hitp://www. 1 http:// www. I http:// www.

monumentos. pt

monumentos. pt

conventodosin-

glesinhos.com conveniodoscardaes. monumentos. pt

com/

Figura | /| Quadro dos edificios notdrios no Bairro Alto.
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Llinhas de cumeeira ———

Linhas de vale

lgrejas  pmmmm

Figura | 8 | Topogrofio referente & drea de estudo e respectiva envolvente com edificios notérios.



Rua da Rosa - eixo
que divide o bairro e
simultaneamente liga
duas vias principais
Ruas principais -
eixos que delimitam

o bairro
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Helder Carita identifica a existéncia em Llisboa, a partir do século XIV, do modelo
urbano conhecido pelo nome de “rua-fravessa”, formalizado pela repeticdo justaposta deste
tracado hierarquizado, composto por uma rua principal - a rua - e ruas fransversais de menos
importancia que lhe sGo concorrentes - as travessas. A parlir deste século generalizouse
a utilizagdo deste modelo urbano e a sua posterior evolugdo para um modelo urbano de
malha ortogonal, composta por ruas principais, de orientacdo dominante, com as quais
concorrem fravessas, estas de menor comprimento e largura (Coelho, etal., 2013, p. 112).

No esquema apresentado podemos verificar que as ruas principais no interior do
bairro sdo perpendiculares co Rio e tendem a se ajustar ao ferreno consoante a topografia.
Na sua maioria, o fragado longitudinal, comparativamente ao das fravessas possui um
maior comprimento.

A fravessa é uma rua esfreila ou curta que pde em comunicacdo duas ruas
hierarquicamente superiores. Esta designagcdo deriva da posicéo atravessada, de através
do arruamento em relagéo as ruas principais (Coelho, et al., 2013, p. 112).

A travessa é a rua de fravés & rua principal; a rua concorrente e com menor
continvidade que a rua principal; ou seja a rua de menor importancia que cruza o percurso
estruturador e com este define um tracado em espinha. Assim a fravessa tem uma fungGo

ou papel urbano secunddrio e subjugado hierarquicamente & rua (Coelho, et al., 2013, p.

112).
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mmm Ruas longitudinais no inferior do bairro mmm RUQS fransversais no interior do bairro

Figura | 10 | Malha urbana com ruas perpendiculares ao Figura | 11 | Malha urbana com ruas paralelas ao rio.

rio.
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1.6. A MALHA

O tecido urbano das cidades é composto por varios elementos que a formalizam,
desde a decisdo do fragado da muralha, a escolha do local para a implantagdo do castelo,
da igreja ou do conjunto de quarteirdes, que obedece a principios quase empiricos, como
o potencial defensivo, o aproveitamento das curvas de nivel e de acidentes naturais, para a
cerca; dos pontos estratégicos onde a defesa era mais fdcil ou necessdria, para o castelo;
da orientagdo da nascente, para o templo; ou do alinhamento em fungcéo do caminho, da
melhor exposicdo solar ou da facilidade de drenagem de dguas no que toca ao casario.
(Coelho, et al., 2013, p. 68).

No caso do Bairro Alto a malha urbana aparece intimamente ligada com as suas fases
de evolugdo urbanistica, quando se iniciou o processo de distribuicdo das terras por parte
do poder actuante, daf as diferentes configuracdes de alguns quarteirdes; com o sistema
viario pré-existente, que de certa forma configurou os limites do bairro e permitiu iniciar o
processo de divisdo das varias parcelas; e com o seu local de implantagdo privilegiado em
relag@o & cidade, numa zona de fopo, num terreno acidentado. Um conjunto de factores
iGo enraizados e agarrados ao ferreno que deram origem a uma malha regular quase
ortogonal que sobreviveu até aos nossos dias com a mesma configuracdo inicial.

Actualmente, esta malha regular, limitada pelas principais vias de circulagdo que ligam
o bairro & cidade, apresenta um conjunto de ruas estreitas no seu interior com quarteirdes

rectangulares e estreitos, organizados verticalmente e horizontalmente, e ainda outros mais



iregulares que de uma certa forma mantiveram o seu aspecto rural, pois estabeleciam na
sua maioria, a transic@o entre a cidade e as zonas rurais. E nesta transicdo que localiza-se

o anfigo Convento dos Caetanos (Carita 1994).

wW
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memm  Quarteirées horizontais
mmmm  Quarteirdes verticais

mmmm  Quarteirées irregu/ores
Figura | 12| Malha regular dividida por quarteirées com diferentes configuragées
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1.7. O QUARTEIRAO E A PARCELA

Tal como verificamos anteriormente, a malha quase ortogonal é composta na sua
maioria por quarteirdes rectangulares com uma proporgcdo de 2 lotes de largura para 6 a
8 lofes de comprimento, em que o lado de maiores dimensées acompanha as ruas e o de
menores dimensdes se volta para as travessas (Morgado 2013). (Imagem 13

No enfanto, esta configuracdo ndo é patente em todo o bairro. Existem excepcdes,
fanto a nivel formal (Imagem 15) como de orientacdo espacial (Imagem 14).

Por exemplo, a Norte da Travessa da Queimada, os quarteirées embora mantendo a
mesma forma rectangular e uma métrica de loteamento idéntica, assumem uma configuragdo
diferente, mostrando o lado de maiores dimensées voltado para as travessas (Imagem 14).
Esta nova orientagcéo da malha reflecte uma maior abertura & zona de SGo Roque, ligada
a presenca Jesuitas que marca o inicio da 2° fase de urbanizagéo do Bairro (Morgado
2013).

Desta forma, & na zona a Este da Rua da Rosa que o desenho orfogonal da malha do
bairro é mais perceptivel. Na zona Oeste do bairro - que inicialmente constituia a periferia
da cidade - apresenta uma malha mais heterogénea (Imagem 15), onde foi edificada a
maioria dos edificios de escala monumental existente no bairro (Morgado 2013}, como o
o caso do antigo Convento e Colégio dos Inglesinhos e o antigo Convento dos Caetanos,
sittados na Travessa dos Inglesinhos e na Rua dos Caetanos, respectivamente.

Em relagdo & configuracdo inicial dos quarteirdes, devido ao forte indice de



ocupagdo verificado no bairro durante os séculos XVII e XVIIl houve grandes mudangas.
Muitos edificios foram aumentados, quer em aliura, quer em comprimento, ocupando
o espaco dos logradouros. Estas alteracées transformaram o bairro num local sombrio, em
que apenas os Uliimos pisos dos edificios mais altos beneficiam de boa exposicdo solar 41
(Morgado 2013).
Actualmente, o bairro apresenta um tipo de quarteirdo densificado com auséncia de
espagos vazios no seu inferior (A e B), excepto os mais irmegulares, como o caso do actual

Conservatério de Misica (C).

odnug) ep ase | oueqin oluswelpenbul

Figura | 13| Quarteirdes orienta- Figura | 14 | Quarteirées orienta- Figura | 15 | Quarteirdes irregulares

dos perpendicularmente ao Rio. dos paralelamente ao Rio.



No que diz respeito as parcelas que compdem o quarteirdo, permitem diferénciar
o dominio publico e privado da cidade, auxiliando a leitura, andlise e definicdo da sua
forma (Coelho, ef al., 2013, p. 146). As parcelas existentes no Bairro Allo #€m como
medida base o designado “chdo” - medida agrdria medieval que representa um lote com
60 palmos de comprimento por 30 palmos de largura (13.2m x 6.6m) (1 e 3). E este o
médulo que aparece nos quarteirées em que predominam edificios dos séculos XVI e XVII
(Morgado 2013).

Contudo, afravés da andlise efectuada algumas parcelas variam as suas dimensdes,
subtraindo ou adicionando o valor da largura base (6.6m), enquanto que o comprimento

limita-se a ocupar o logradouro existente (2 & 4).



Figura | 13 | A'| Quarteirdo vertical | 1) Parcela base | 2| Parecelas existentes | 3|Tragado regular | 4] Tragado existente
Figura | 14| B | QuarteirGo horizontal

Figura | 15| C | QuarteirGo irregular
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Apds relacionarmos o estudo fopografico com a morfologia e a hierarquia das ruas
existentes no bairro, procuramos analisar a rua do ponto de vista tipolégico e funcional.

O nosso objectivo é realcar a verdadeira importéncia da rua como espago vivencial,
entendendo a rua como um elemento do espago piblico da cidade.

Tendo em conta, que o bairro é constituido por uma cintura de vias principais largas
(C], que o delimitam e estabelecem ligagcdes com o resto da cidade, e ruas paralelas (B)
e perpendiculares (A) ao rio, mais estreifas, foram realizados vérios perfis, na tenfativa de
exemplificar cada uma destas tipologias.

No caso da Rua da Rosa (A), apesar de ser uma das artérias estruturantes do
interior do bairro, que se desenvolve perpendicularmente ao rio e liga todo o conjunto de
Norte a Sul, apresenta dimensdes reduzidas, 4.30m, em relacdo a uma das Travessas
apresentadas, a Travessa Mercés (B), com &ém. O que significa que as ruas mais importantes
nem sempre sdo as mais largas, tudo depende para que se destinam. As travessas podem
ser mais largas porque criam outro tipo de vivéncias que ndo se verifica numa rua onde o
principal objectivo ¢ ligar um ponto a outro.

A Cal¢ada do Combro, por se localizar i@ fora dos limites do Bairro Alto apresenta
um carécter distinto das restantes tipologias, ndo s6 pelas suas dimensaes, 13m de largura,

como também pelas suas proprias funcionalidades. E um dos eixos principais de ligogdo da

cidade de lisboa, desde a expansdo da muralha fernandina.




Enquadramento vidrio | Rua do Século - Calgada do Enquadramento vidrio | Calcada do Combro - Rua da

Combro - Travessa Mercés. Rosa.

A) Rua da Rosa B) Travessa Mercés C) Calcada do Combro D) Rua do Século




46

Equiparada & Calcada do Combro, ndo pelas suas dimensées, mas pela sua funcado,
a Rua do Século é uma das ruas mais caracteristicas do limite do Bairro Alto. Em relacéo ao
nosso caso de estudo - Conservatério Nacional de Misica - a Rua do Século é uma das
ruas que permite a ligag@o directa ao edificio.

O fracado desta rua difere dos restantes tragados pois representa a excepgdo &
regra de toda a malha existente, devido & presenca de dois pequenos largos, que |he
conferem uma identidade singular (D).

A existéncia destes largos é essencial no tracado urbano pois representam espagos
piblicos com grandes poténcialidades e geradores de vivéncias sociais. Contudo,

actualmente, encontram-se em desuso.

E) Chafariz da Rua do Século



O largo do Chafariz da Rua do Século (E), apesar de ser pouco utilizado
ainda mantém o cardcter para que foi concebido, sendo ainda um espaco publico de
permanéncia, capaz de reunir pessoas. Este espaco caracteriza-se pela sua forma semi-
circular e é composto por uma drea de lazer pavimentada e arborizada, com a existéncia
de um chafariz a que lhe deu o nome. Em relacdo ao outro largo existente (F), apesar de
ser um espaco mais utilizado, pois estd relacionado com as zonas de entrada e saida dos
edificios existentes, perdeu todo o seu carécter pedonal e é utilizado actualmente como

zona de estacionamento.

F| largo de Santa Catarina

N
\l
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1.9. RELACOES VISUAIS

Na vista obfida a partir da Rua do Século (A) podemos verificar que este € um dos
poucos locais no Bairro Alto onde é possivel avistar o Conservatério Nacional, ao longe.
Apesar da sua localizagdo, numa zona dlta, a forte densidade urbana que se desenvolve
ao seu redor nGo permite que esfe seja visto no interior do bairro.

O facto do Bairro Alto se estender na sua maioria sobre uma linha de cumeeira, e
a rua do Século sobre uma linha de vale faz com que o edificio se eleve em relagdo & rua,
criando uma forte relacdo visual com esta.

Nas relagdes visuais a partir do Conservatério verificamos o mesmo facto, apesar
da sua localizagdo priveligiada ndo oferece angulos de visdo abertos para o resto da
cidade, excepto do lado poente, virado para a Rua do Século, onde a diferenca de cotas

e as cérceas dos edificios deixam espreitar para um angulo mais amplo sobre a cidade (B).

A) Rua do Século B) Conservatdrio de Musica



o Relagées visuais a partir da Rua do
Século (A)

Relagdes visuais a partir do
Conservatdrio de Musica (B)

Figura | 18 | Estudo das relagdes visuais com o caso de estudo.
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2. PROJETO INDIVIDUAL: A ESCOLA DE MUSICA DO
CONSERVATORIO NACIONAL

O exercicio prdtico proposto na unidade curricular de Projeto Final de Arquitetura,
teve como foco de estudo, o Conservatério Nacional, situado no Bairro Alto, Lisboa.
Atualmente, este edificio alberga uma escola de misica e de danca, contudo, a necessidade
de remodelagdo e a sua ampliacdo levou & elaboragcdo deste exercicio, na tenfativa de
responder &s exigéncia pedidas.

Através de um programa especifico, elaborado pela direcdo da escola, tornou-se
fundamental relacionar os usos propostos com os utentes mais diretos da escola, fendo em
conta a escala do edificio, bem como compreender a sua relagéo com a comunidade,
considerando escala do bairro e da propria cidade.

Para fal, foi desenvolvido numa fase inicial, a andlise do enquadramento urbano e
histérico, que serviu de base para a compreensao do territério, que posteriormente trouxe
influéncias para o projefo apresentado.

Como resultado dessa andlise, surgiram alguns principios que defendem as alteragdes
realizadas quer a nivel volumétrico como de implantagdo, que se relacionam sobretudo com
a topografia, com novas ligagdes entre a cota alta e a cofa baixa, como também com a
propria cidade e a paisagem envolvente, com novas relagdes visuais e novos acessos,

realgando assim o cardcter de excepcdo do Conservatério no tecido urbano existente.






2.1 ENQUADRAMENTO HISTORICO

Elaborado por: André Faria | André Martins [ Juliana Indcio

O atual edificio do Conservatério Nacional de Lisboa, anfigo Convento dos Caetanos,

54 foi construido a partir de 1653 para albergar a congregagéo lisbonense dos clérigos

- regulares da Ordem dos Teatinos, provenientes de Itdlia, que devido as grandes conquistas

marftimas portuguesas da época, olhavam para Lisboa como uma escala importante na sua
viagem até & India, onde pretendiam espalhar a sua fé.

Em 1653 é construida no local a Igreja da Divina Providéncia. O convento foi

delineado pelo arquiteto e padre Teatino — Guarino Guarini. No século XVIII, em consequéncia

do terramoto de 1755, o edificio sofre alteracdes.

1755 : 1834:
Terramoto | 1 de Novembro : Expulsdo das ordens religiosas e:
consequente nacionalizagdo do:

patrimonio:

s 1800

_ . 1651/56 1608
. Construcgo da Igreja da | ““jnicio da construgdo do novo edificio (..)
N? Sr? da Divina Providencia : -igreja e convento na forma conjunta “

na Rua dos Caetanos : Paulo Varela Gomes



Em 1834, com a vitéria dos liberais na guerra civil portuguesa, dé-se a expulsdo
dos ordens religiosas e forna-se necessario ocupar os edificios conventuais concedendo-
os novos usos. Assim, em 1837 o antigo convento foi adaptado para albergar o Real
Conservatério de Llisboa, que inicialmente se dividia em trés escolas: a Escola Dramatica ou
de Declamag@o, a Escola de Misica e a Escola de Danga, Mimica e Gindstica Especial.

No inicio do séc. XX, ao encargo do Eng. Vieira da Cunha, dé-se uma profunda
remodelacdo do edificio, fanfo no interior como no exterior, sendo a Igreja demolida em
1912.

As Gltimas referéncias a alteracdes no edificio datam de 1946, desde entéo o corpo

existente é o resultado de sucessivas intervencdes.

o
6)
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2.2 RELACAO COM A CIDADE

Na rua Formosa (Século), onde o Marqués de Pombal tinha o Paldcio da sua familia,
o ministro ordena vastas obras. Se nem todas se construiram, as duas grandes
meiaslaranjas servindo de muros de suporte e os vdrios edificios da Calgada dos
Caetanos (Pereira da Rosa), constituem-se como um conjunfo urbano de grande
monumentalidade. O estabelecimento duma ligag@o monumental entre a Rua do
Século e o inferior do bairro sugere claramente uma afengéo especial de integragdo

do Bairro Alto no contexto da cidade (Carita, 1994, p. 32).

A nova Escola de Muisica do Conservatério Nacional, com a sua localizacdo
privilegiada e de exceg¢do, no Bairo Alto, tem como obijetivo, oferecer novos espacos
& cidade, bem como, facilitar o acesso ao edificio e melhorar a circulacdo envolta do
mesmo, afravés da abertura de novas ligagdes que permitem vencer a diferenca de cofas
existente no local.

A chegada ao local, a nivel vidrio, ¢ efetuada pela Rua do Século, dando acesso
ao interior do bairro e ao edificio, a partir da Rua Jodo Pereira da Rosa que acompanhando

o declive, d& acesso & zona alta do Bairro Alto.

Relacdo do edificio com a cidade. Vias envolventes e de acesso ao Conservatério Nacional de Misica



Conservatério Nacional de

Mdsica

mmmm Rua do Século e Calcada do
Combro
57

m m Via de acesso & entrada iy

principal do edificio

. Entrada Principal
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A nivel pedonal, o acesso pode ser também efetuado afravés da Rua do Século,
como fambém, pela Travessa dos Inglesinhos, Rua Nova do Loureiro e Rua dos Caetanos,
onde se localiza a enfrada principal do edificio.

Tendo em confa a situagdo geogrdfica do local, tornouse pertinente oferecer &
cidade e 0o edificio uma nova entrada, a partir da Rua do Século, mais propriamente, no
largo Sta. Catarina, aproveitando o muro de suporte existente. Esta nova enfrada permite
assim, criar um acesso de carécter mais publico que se relaciona com o proprio programa
da escola, que possui uma vertente relocionada com a comunidade.

Tendo em confa a topografia acidentada, e pelo fato do Conservatério Nacional
estar inserido num quarteirao irregu|or, foi importante criar uma |igogdo mais direfa entre a
Rua do Século e dos Caetanos, através de uma travessia pedonal com acesso por escadas,

carateristica comum tanto no Bairro Alto, como também, na cidade de Lisboa.

} Entrada Principal do Edificio
} Nova Entrada do Edificio

mmmm Ligacdo Pedonal entre a Rua do Século

e a Rua dos Caetanos

5 20m

0 10

Relacdo do edificio com a cidade. Enfradas no edificio e novas ligagdes (pedonal)
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A entrada principal existente - Rua dos
Caefanos - possui a mesma importdncia nesta nova
proposta para a escola. Esta entrada mantém-se como
principal acesso ao espaco de escola propriamente
dito, nomeadamente, ao ensino integrado e ao
ensino da musica.

Devido & sua imponéncia e & posicdo que
assume no conjunio do Bairro Alto, a fachada
principal do edificio mantém-se intacta relativamente
ao existente.

A intervencdo proposta na fachada passa
apenas por processos de limpeza das superficies
existentes e restauro de alguns vaos considerados
degradados, mantendo assim fodas as  suas

caracteristicas principais.

Fachada e entrada principal do Conservatério Nacional de Musica

de lisboa
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Tal como & foi referido, o projeto prevé
uma nova enfrada pela Rua do Século, o que
permite a utilizagdo do largo de Santa Cataring,
e consequentemente a infervencdo no atual edificio
da Escola de Danca do Conservatério Nacional (&
direita na figural.

Este edificio, tal como revela a sua
implantagdo, constitui por si s& um quarteirdo, dai
o seu valor de excepcdo, em relacdo ao resto da
cidade. Desfa forma, assume-se a sua importancia
no contexto da escola e organizase toda a drea de
administracdo no seu interior. Foi encarado como o
"cérebro” da proposta, onde sdo inseridos todas as

atividodes administrativas mais importantes.

Nova entrada da Escola, largo de Sta. Catarina, na Rua do Século
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Atualmente, entre a Rua do Século e a Rua dos Caetanos o desnivel é vencido
pela Rua Jodo Pereira da Rosa, que delimita uma parte do edificio existente. Contudo, a
existéncia de uma pequena enfrada privada num dos limites do edificio permitiu criar um
novo eixo de prolongamento, que além de gerar novos espacos edificados, liga as duas
ruas de uma forma direta afravés de uma nova passagem pedonal.

Esta nova ligag@o pedonal (na imagem & direita) fornou-se assim parte infegrante
do projeto, onde foi implementado espacos de apoio ao Conservatério, como o Café
Concerto e as Oficinas - Carpintaria e Lutherie), bem como os arquivos de instrumentos.

Devido & escala do local e as particularidades que este novo programa oferece, de
cardcter mais publico e com enfoque nas atividades artesanais, com espacos de recriagdo
de material na drea dos instrumentos esta pequena fravessa foi apelidada de “Rua dos
Arfesaos”, apelando & introducdo destas atividades no confexto do Bairro Alto.

Estes espagos, apesar de estarem directamente relacionados com o programa da

Escola , servem também para o publico em geral, devido & ligagdo direta com a rua.

Vista atual da nova ligagdo pedonal entre a Rua do século e a Rua dos Caefanos






66

2.3 EDIFICIO EXISTENTE E PROPOSTA ATUAL

A conjugagdo do novo programa com as pré existéncias do local, levaram a ter em
considerac@o uma série de circunst@ncias que resultaram em alguns principios orientadores
do projeto.

A ambicdo de ufilizar o largo existente como parte integrante do edificio, obrigou
logo & partida a pensar numa estratégia de organizacdo que permitisse interligar este novo
espaco, que pertence & cidade, apesar de néo esfar devidamente qualificado, com o novo
edificio do Conservatorio.

Quanto ao préprio corpo existente, o facto de ser fechado para si mesmo, fez repensar
a sua ligagdo com toda a envolvente. Devido as suas caracteristicas de proximidade com a
comunidade e pelo facto de constituir por si sé um novo polo de atividades dentro do tecido
urbano do Bairro Alto, existiu uma necessidade de oferecer novas relacdes entre a cidade
e o edificado, quer a nivel fisico com a criagdo de novos acessos como a nivel visual com
novas ligacdes e algumas demolicdes.

libertouse sobretudo o pdtio existente, intervindo assim maioritariamente na Ala
Norte e na Ala Poente, criando um espago mais amplo gerador de diversas relagoes.

As infervencdes e respectivas demolicdes realizadas na Ala Poenfe permitiram
sobretudo ganhar novas relagdes visuais com a cidade (Vista sobre a cidade & direital,
como também a criar novos espagos, interiores e exteriores, que inferagem entre si. Também

é importante referir que as demolicdes realizadas nesta ala facilitaram a nivel estrutural



o desenvolvimento da proposta, na medida em que tornou possivel a criacdo de novos
espagos a cotas mais baixas do que existe atualmente.

Na ala norte, houve a necessidade de repensar fanto o elemento de ligagdo entre @
ala nascente e poente, como o corpo que faz fronteira com a rua. Se o primeiro foi demolido
por forma a libertar o espago exterior e interior do edificio, o segundo foi demolido, devido
aos problemas apresentados devido & sucessdo de intervengdes realizadas. Desta Gltima
apenas foi mantida a fachada principal do edificio.

Assim, a proposta desenvolvida admite a demolicdo de grande parte do edificio
existente, na procura de uma nova dinémica organizacional, que tem em confa as
necessidades de um programa escolar. Contudo, o existente é sempre tido em conta
num gesto de infegracdo, que se manifesta afravés de ligagdes pontuais, num gesto de

afastamento entre o velho e o novo.

(0))
~

[enpiAipu] e1sodolid



No esquema apresentado é possivel observar as propostas de demolicao e
fransformagdo do corpo existente (esquema de alteragdes). Apenas o bragco que corresponde
ao atual Saldo Nobre, e & atual entrada principal sGo preservados com a sua identidade,

68 sendo pouco infervencionados (edificio mantido).

N 4 Edificio Demolido

Esquema das alferagées do existente. Demolidos - Edificio Mantido



Seguidamente sdo apresentadas algumas propostas de alterag@o e demolicao do

existente.
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1 Saguéo existente. O projefo propde a sua demolicéo.



D FElemento existente a poente. O projeto propde a sua

demolicéo.

3 Elemento existente isolado a poente do edificio. O

projeto propée a sua demolicéo.



4 Espaco existente resultado
da infersecdo da ala
norfe [demolida) com o
elemento de ligagdo da
ala poente e nascente
[demolido). O projecto
propéem a sua recriagcdo

num espago inferior.
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Esquema da nova proposta para a Escola de Musica do Conservatério

Nacional

Edificio Construido

Edificio Mantido



O esquema representa a proposta para a nova Escola de Misica do Conservatério
Nacional. Esta proposta revela, que além de abrir a Ala Poente, existe uma infencdo de
prolongar o edificio através da construg@o de dois novos volumes, interligados por novo
braco que permite, por um lado, a circulagdo continua no inferior e exterior do edificio e,
por outro, relacionar programas através de um eixo comunicante entre ambos.

Esta circulag@o, livre e continua, que esta nova implantagdo permite ndo se verifica
actualmente. Apesar da implanfagdo existente permitir este tipo de circulagdo, o edificio
apresenta um esquema muitas vezes interrompido.

Relativamente & envolvente proxima, fambém existem pequenas infervencdes de

caracter publico, tal como ja foi referido anferiormente.

1 Ario Principal da escola. Espago a manter.

~
w

[enpiAipu] e1sodolid
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2 Palco do Salsio Nobre. O Saldio Nobre ¢ a tnica
drea que ndo permitia infervengdo nova, apenas

restauro.

3

Plateia do Saléo Nobre.



4 Edificio atualmente
ocupado pela Escola de
Dan¢a do Conservatdrio
Nacional. Na  proposta,
este foi convertido para a
Administracéo da escola,
fazendo parte integrante
do projeto e interligado

pelo interior.
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2.4 IMPLANTACAO E RELACAO COM A ENVOLVENTE

O edificio da Escola de Musica do Conservatério Nacional estd implantado sobre
uma drea de declive acentuado e rodeado por edificado. Contudo, devido & sua escala
destaca-se da restante envolvente, que lhe permite assumir uma maior imponéncia.

A malha urbana do Bairro Alto, caraterizada pelas suas ruas estreitas e pelo seu
sislema de organizagdo em quarterdes, promoveu uma afengdo especial & implanfagéo da
nova proposta. Nesse senfido, o quarteirdo onde se insere o edificio, carateriza-se por ser
excecdo, dada a sua irregularidade. logo, com a ligagd@o pedonal entre a Rua do Século
e a Rua dos Caetanos, o edificio formou por si s& um quarteirdo, & semelhanga do que
acontece com o atual edificio da Escola de Danca.

Desta forma, ambos os edificios, Escola de Danca (Actual Administracdo) e o
Conservatério destacam-se pela sua singularidade em relacdo & cidade, mesmo com a

existéncia da ligagdo prevista, pelo acesso no largo de Santa Catarina.



Existente Proposta Existente
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Actualmente o acesso
principal & Escola é realizado
pela Rua dos Caetanos.

Na proposta
apresentada, mantém-se o
mesmo acesso, fal como o
esquema nos mostra, e &
criado um novo acesso, pela
Rua do Século.

Afravés desta entrada
é possivel fer acesso ao défrio
principal da escola, que faz
a distribuic@o para o restante

edificio.
Acesso Principal da escola

Pontos de distribuicdo para a

escola

Atrio Principal
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O esquema representa a nova enfrada da escola, a partir do largo de Sta. Cataring,

dando acesso aos novos espagos programdticos, nomeadamente, o Auditério, a Sala de

Conferéncias, bem como, os novos espagos dedicados ¢ administrag@o e de apoio cos -

80 estudantes, como a secretaria.
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_ -
-
-
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Através desta entrada é possivel aceder ao edificio pela cota baixa, e posteriormente,

-

ao espago de ensino, que se desenvolve ao longo dos pisos superiores do edificio.
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2.6 PROGRAMA
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Salas Préticas (Ensino da Musica)
Salas Teéricas (Ensino Infegrado)

Instalacées Sanitérias

Planta Piso 2 - Cota 81



Salas Praticas (Ensino da Musical)
Salas Tedricas (Ensino Infegrado)

Instalacées Sanitdrias

Planta Piso 1 - Cota /6

Espacos de Apresentacéo

Espacos de Estudo

Espagos de Apoio
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Salas Préticas (Ensino da Musica)
Salas Tedricas (Ensino Infegrado)
Instalagcées Sanitdrias

Planta Piso O - Cota /1

Espagos de Apresentagdo
Espagos de Estudo
Espacos de Apoio

Apoio Pedagdgico



Apoio Pedagdgico
Salas Teéricas (Ensino Infegrado)
Instalacées Sanitdrias

Planta Piso -1 - Cota 6/

Espacos de Apresentagdo

Espagos de Estudo

Espacos de Apoio
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Apoio Pedagdgico
Instalacées Sanitdrias
Espacos de Apoio

Planta Piso -2 - Cota 63
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Apoio Pedagdgico Espagos de Apresentagdo 0
Instalacées Sanitdrias
Espacos de Apoio

Planta Piso -3 - Cota 59
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Apoio Pedagdgico
Instalagcées Sanitdrias

Espagos de Apoio
Planta Piso -4 - Cota 55

Espacos de Apresentacdo
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Apoio Pedagdgico Espagos de Apresentagdo — T
Instalacées Sanitdrias
Espagos de Apoio

Planta Piso -5 - Cota 51
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Parque de Estacionamento

Planta Piso -6 - Cota 47



Ensino Tedrico Zonas de Apoio Ensino Prdtico

& escola
4
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2.7 CIRCULACAO

Os  esquemas  que
se seguem represenfam @
circulacdo interior e exterior da
nova proposta para a escola
de musica.

A circulacéo foi
pensada por forma a permitir
a continvidade do percurso no
interior do edificio. E de salientar
que quando esta ndo é possivel
pelo inferior, é conseguida
através do percurso exterior que
contornando o pdtio, gera uma
série de galerias sobrepostas,
tendo em conta o diversos pisos
do edificio.

Circulacéo interior
Circulacéo exterior

Acessos verticais

Planta Piso -1 - Cota 67

Planta Piso O - Cota /1



Os esquemas também
ilustram os acessos  verticais
que permitem a inferligocdo
de todos os pisos da escola,
posicionados  estrategicamente
em todas as alas do edificio.

Nas alas norte e sul, os
acessos verticais sGo compostos
por caixa de escadas e
elevadores.  Estes, interligam
todo o programa desde o
cola 47 e 5l(Parque de
estacionamento e nova enfrada
da escola, respefivamente]
até & cota 81 (dlimo piso da
nova escola do Conservatério
Nacional).

Circulacéo interior
Circulacéo exterior

Acessos verticais

Planta Piso 1 - Cota /6

Planta Piso 2 - Cota 81
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Os esquemas ilustram a
circulagdo interior a partir da
nova entrada do edificio que
dd acesso ao programa mais
publico da escola.

Dado o seu cardter
publico, houve a necessidade
de representar as zonas de
circulacdo puiblica e privada.

Como &  possivel
observar tanfo nestes esquemas
como nos anteriormente
apresentados,  os  acessos
verticais interligam todos  os

pisos da escola.

Circulagdo interior (publico)
Circulagéo interior (privado)

Acessos verticais

Planta Piso -5 - Cota 51

Planta Piso -4 - Cota 55



E também de salientar
no ala  administrativa @
presenca de circulacdo publica
e privada, dependendo esfa
do programa presente em cada
piso da administrag@o. Assim,
os pisos mais baixos englobam
espagos Como a  Aassociagdo
de pois e atendimento de
encarregados  de  educagdo,
ficando os pisos superiores
dedicados  ao  programa
privado, como a direcdo,

gabinetes, entre outros.

Circulagdo interior (publico)
Circulagao interior (privado)

Acessos verticais

Planta Piso -3 - Cota 59

Planta Piso -2 - Cota 63
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2.8 PARTICULARIDADES DO PROJETO

Os pdatios sdo elementos
estruturantes do desenvolvimento
da proposta. A infencdo de
criar novos espagos exteriores
foi objetivo deste trabalho,
dada a falta dos mesmos, no
edificio atual.

Desta forma, a ala
poente do novo edificio, onde
estd inserido o bar da escola,
faz a transic@o entre os patios
que se desenvolvem em cotas
diferentes.

Essa  diferenca  de
cotas é colmatada por uma
escadaria, que passando por

baixo do edificio, permite a

interligagdo dos espagos.

Planta Piso O - Cota /1

Planta Piso -1 - Cota 67



Pétio

Pdtio

Pétio
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Bar da escola
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Estudo das relages entre o novo dirio/foyer e o auditério  Perspetiva do triplo pé direito existente no novo dtrio da

escola

A nova entrada na escola foi uma das partes mais desenvolvidas, dada a sua
imporfancia, no contexto da cidade e do proprio projecto. Este dfrio serve igualmente de

foyer do auditério e permite a interligag@o de varios programas, acentuada pelo friplo pé

direito.

Planta Piso -5 - Cota 51 Planta Piso -4 - Cota 55 Planta Piso -3 - Cota 59






2.9 EVOLUCAO PROCESSUAL
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Magqueta de estudo - Conceptual
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Maqueta de estudo - 1° estudo de volumetria



Magqueta de estudo - 1:500
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Maqueta de esiudo - 1:200
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2.10 PROJETO FINAL
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Planta de Cobertura
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Planta Piso 2 - Cota 81
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Perfil de Rua a poente do edificio - Rua do Século I



Perfil de Rua a poente do edificio - Rua Jodo Pereira da Rosa A L
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RESUMO

P



Considerado um problema para o homem desde épocas recuadas, o ruido
ambiental tem na atualidade uma importéncia que o leva a ser encarado como um dos
problemas ambientais mais preocupantes, principalmente nas cidades.

A importancia dada ao ruido ambiental parece fer ganho maior relevo
devido acos efeitos na salde humana, com tendéncia crescente na Unido
Europeia (UE). Maioritariamente  prejudicial em zonas urbanas, o ruido ambiental
possui  como principais condicionantes a forte urbanizacdo resultante do avanco
tecnolégico e industrial, a crescente procura de transportes motorizados, bem como, o
ineficaz planeamento urbano.

As consequéncias na satde humana levaram o UE a criar um
sistema legislativo que tem confribuido para a imposicéo de diagnésticos e adogdo de
politicas no caminho da reducdo do ruido, por forma a oferecer a melhor qualidade de
vida, nos paises da UE.

Este estudo, baseado nos mapas de ruido adotados nas  politicas
ambientais, tem como ambic@o analisar, & visGo do arquiteto, estes instrumentos e
perceber qual a influéncia da forma urbana na propagagéo do ruido. Através de uma
primeira abordagem a nivel europeu, analisando as principais fontes de ruido em
aglomerados urbanos, o estudo concentrarse-d em Lisboa, com o intuito de perceber como
o crescimento e o desenvolvimento do sistema estrutural da cidade conduziu & presenca

excessiva de indices de ruido elevados.

Palaviaschave: Ruido ambiental; Politica ambiental; Satde humana; Forma urbana; Mapas de ruido.
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ABSTRACT
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Having been a considerable problem for humane kind (and we are referring decades
or centuries ago), environmental noise consfitutes a major preoccupation concerning trouble
issues, mainly in the cities.

The importance that is given fo the environmental and urban noise seems to have
gained a major importance due fo the effects that they cause upon human health. This
scenario has been growing in the European Union (EU). Playing a major role, having in
consideration urban areas, environmental noise carries itself a stronger peopling of the cities,
as a logical consequence that results from the advancing of technological and industrial
developments. Also, the increasing demand for motorized means of transportation, together
with an urban planning that never was near to success, drove us all to a failure in what
concerns urban planning.

The consequences upon human health gave way to EU to build up a specific legal
regime that has been driving fowards compulsory means of diagnosis and adoption of
politics towards the reducing of noise so that a better quality of life can be held in the
countries of the EU.

This study, based upon the noise maps properly adopted to the environmental politics
has, as a main goal (considering the point of view of architecture) the available tools so
that he may be able to understand how the urban shape can act on propagation of noise.
Having in consideration the first approach within a European scope, and, af the same fime,
analysing the main sources of noise in dense populated centres, our study is going to be
focused in Lisbon. The main objective is o fry to understand how the growth and development

structural system of the city led us to excessive levels of urban noise.

Key Words: Environmental Noise; Environmental Politics; Human Health; Urban Structures; Noise /\/\Ops
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INTRODUCAO



1. INTRODUCAO

Este trabalho foi desenvolvido no é@mbito da componente tedrica de Projeto Final de
Arquitetura e fem como tema principal o ruido ambiental na cidade.

Apesar da crescente preocupagdo relativa ao ruido ambiental' ter mais relevancia
nos Ultimas décadas, devido & sua influéncia na satde humana, este @ era tema de
interesse desde a Antiguidade. Na Roma antiga j& existiam regras quanto ao ruido, devido
as perturbacdes que as rodas das carrocas em contato com a calcada das ruas causavam
& populagdo. Também em algumas cidades da Europa Medieval, as carruagens e a
circulagdo a cavalo ndo eram autorizadas durante o perfodo noturno, melhorando os niveis
de ruido durante as horas de descanso (WHO, 1999, p. ii).

As preocupagdes sobre o ruido que sempre existiram s@o, na verdade,
incomparaveis com o panorama atual das sociedades e dos meios urbanos. Depois
da Revolugdo Industrial, o consfante processo de desenvolvimento tecnolégico e
industrial, condicionado por fatores  geogrdficos, histéricos, econdémicos, culturais,
entre outros, resulfaram na forte urbanizagdo dos lugares (CE, 2011, p. 2). Assim, o
comportamento do ambiente sonoro de uma deferminada cidade é consequéncia dela

propria, ou seja, da forma como esta se desenvolve e constréi.

1 Ruido Ambiental: “um som externo indesejado ou prejudicial, criado por afividades humanas, incluindo o ruido emitido

por meios de fransporte e instalagdes ufilizadas na afividade industrial” (O.L189, 2002, p. 13).
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Por essa razdo, este trabalho visa analisar o ruido ambiental tendo em conta trés
principios essenciais, nomeadamente, a sua influéncia na satde humana, a influéncia da
forma urbana na sua propagacdo, bem como, a importéncia das politicas que permitem
a preveng@o e confrolo do ruido. Estes principios serd@o as bases do estudo que procuram
promover maior sensibilizagdo para a resolugdo do problema atual, contribuindo para uma

melhor qualidade de vida.

1.1 OBJETIVOS E QUESTOES

Este frabalho tem como balizas temporais o periodo compreendido entre a Revolucao
Industrial, séc. XVIlI, que deu inicio ao processo de desenvolvimento que levou & situagdo
atual do ruido nas cidades, e o ano atual, 2015. £ objetivo deste trabalho, reforcar a
importancia do estudo do ruido ambiental em espacos citadinos. Prefende-se alcancar este
objetivo através da andlise e discuss@o do ruido na UniGo Europeia e a nivel particular
na cidade de lisboa, fendo em conta a sua influéncia desde a emissdo, propagagdo e
recepcdo em ambienfe sonoro.

O estudo da cidade de lisboa fem o objetivo de perceber como a evolugéo e
o desenvolvimento urbano da cidade e a sua relacdo com os nicleos envolventes mais
desenvolvidos influencia indirefamente a existéncia e a propagacdo do ruido. Também tem

o objefivo de perceber a influéncia direta das formas urbanas na sua propagagéo. Para



que os objetivos propostos sejam alcancados, o tfrabalho promove a resposta ds seguintes

questoes:
|- Qual a importancia de estudar o ruido ambiental?
2. Qual a influéncia do desenvolvimento e evolucd@o urbana de uma cidade?
3. Quais as relacdes entre a forma urbana e a propagacdo do ruido e como se
interligam?
4. O que fazer para promover a diminuigdo dos indices de ruido de uma defermi-

nada cidade? Esta diminuicdo melhora o ambiente sonoro e, como resultado, contribui para

a melhor vivéncia da sociedade, na cidade?

1.2 METODOLOGIA

Para um melhor entendimento processual, seque-se a metodologia utilizada para a

realizacd@o e desenvolvimento deste trabalho:

| Investigac@o e recolha bibliogréfica sobre a relag@o do tema com, (I] a influéncia
e consequéncias na sadde humana; (Il a Influéncia da forma urbana; (lll) o processo
evolutivo das politicas ambientais e, particularmente, das politicas de ruido;

a) Estudo aprofundado da Diretiva 2002/49/CE (O.L189, 2002),

legislagdo que originou a adogdo dos Mapas Estratégicos de Ruido, por
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parfe dos Estados-membros da UE;
o) Estudo dos indicadores e métodos de avaliacdo referentes aos mapas de
ruido.
2. Andlise de dados elaborados pela OMS e pela AEA, principais organizagdes
responsdveis pelo estudo preventivo do ruido e pela informagdo piblica do problema
ambiental:
3. Andlise da base de dados online N.O.I.S.E da AEA. Esta base compila os dados
enviados pelos Estadosmembros, resumindo o estado do ruido ambiental;
a) Estes dados s@o contabilizados através dos resultados dos mapas de ruido,
instrumentos de andlise e avaliacdo do ruido ambiental.
4 Investigagdo e recolha de dados sobre varios mapas de ruido de cidades da UE.
Esta recolha resulta na criagdo de um inventério de mapas de ruido;
5. Andlise e discuss@o do estado do ruido na cidade de lisboa. Esta andlise surge
da sistematizagdo de dados dos mapas de ruido da cidade com o PAR de Llisboa,
relacionando o tema com (I) o processo de desenvolvimento urbano e suburbano da
cidade; (ll) a influéncia da forma urbana, na propagagdo do ruido na cidade.
a) Utilizagdo de pecas grdficas, como plantas, corfes e alcados, bem como

imagens, para efetuar a andlise.



1.3 ESTRUTURA DO TRABALHO

Para um melhor entendimento do contetdo implicito neste trabalho a estrutura
desenvolvida é aqui apresentada em 3 partes.

A primeira parte resulta de um processo de andlise referente & investigacdo e recolha
de dados bibliograficos sobre o fema. Estd estruturado em trés abordagens complementares
e permitem analisar () as consequéncias diretas e indiretas da exposicdo a niveis de ruido
indesejdveis, principalmente, no que diz respeito & sua influéncia na satde humana; (ll)
os estudos realizados sobre a influéncia da forma urbana na propagacao do ruido; (Ill) o
processo evolutivo das politicas ambientais, em geral, e das politicas de ruido, em particular,
que possibilitaram a criag@o e adogdo de instrumentos de andlise e avaliagdo do ruido
numa deferminada drea, permitindo a sua prevengéo e confrole. Esta parte engloba os
capitulos | e Il deste trabalho.

A segunda parte, primeira de desenvolvimento da proposta de andlise (capitulo
ll), servese das bases enunciadas no capitulo anterior para abordar o tema do ruido a
nivel europeu. Afravés da andlise e discussdo do ruido ambiental na UE é de destacar (I) a
definicdo dos instrumentos de andlise e avaliacdo do ruido ambiental, bem como, os seus
indicadores de ruido e méfodos de avaliagao; (ll) a determinacdo das principais fontes de
ruido em ambiente sonoro que, por conseguinte, mais perturbam a satde humana, como

forma de perceber qual a fonte de ruido mais prejudicial; (Il) o inventdrio de mapas de ruido
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de diversas cidades europeias, resultado da investigacdo global do ruido, a nivel europeu.
A terceira e (ltima parte de desenvolvimento aborda o tema através do estudo
da cidade de lisboa (capitulo V), analisando o ruido ambiental numa cidade especffica,

destacando:

|- Aimportancia do processo de crescimento e desenvolvimento urbano e suburbano
da cidade, como forma de perceber a sua influéncia na existéncia e propagagdo do ruido.
Este estudo pretende refletir a importancia do espaco urbano em si, e a sua relacdo com os
demais espacos envolios, pois, mais do que a influéncia da prépria forma urbana na sua
propagacdo, o ruido é um problema social e consequente do desenvolvimento tecnolégico
e industrial:

2. A influéncia direfa da forma urbana, na propagacdo do ruido na cidade. O
estudo tem por base a morfologia urbana da cidade para perceber como o ruido reage &
organiza¢do de determinados elementos urbanos, como por exemplo a implantacdo, e a

altura do edificado, bem como, a relacdo entre a largura via e o edificado, entre outros.

Por fim, o dltimo capitulo avalia, conclusivamente, a relevancia do tema analisado
tendo em conta, a importéncia do mesmo no dia-a-dia de uma cidade bem como, sugere

a elaboracdo de propostas de trabalho futuro.
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2. ESTADO DA ARTE: O RUIDO AMBIENTAL

O ambiente aclstico estd 1@o presente na vida quotidiana que nos leva, pela
longa familiaridade, a encaré-lo com indiferenca. Na verdade, esta indiferenca, pode ser
comparada ao ato de respirar, por exemplo, e enquanto a fungdo auditiva ndo apresentar
deficiéncias, ndo é motivo de preocupacdo nem em relagdo a nds proprios nem aos outros
(Silva, 1980, p. 10). Talvez, também por isso, o homem tenha adquirido o hébito de alterar
a natureza de acordo com as suas exigéncias de bem-estar sem fer a nogdo de que estes
procedimentos, em alguns casos, podem comprometer gravemente as perspetivas futuras da
vida humana (Silva, 1975, p. 5).

Na verdade, estas exigéncias acopladas ao desenvolvimento tecnolégico que se fez
sentir nas Gltimas décadas, resultaram num forte crescimento, desordenado, das zonas de
maior concentragdo demogrdfica, culminando na degradacdo do ambiente urbano (Silva,
1980, p. 77).

Os livros da autoria de Pedro Martins da Silva, nomeadamente, Ruido de Tréfego
Rodovidrio (Silva, 1975), Ruido Urbano: Modelos de previséo (Silva, 1978) e Nofas
Técnicas: Os efeifos do ruido no homem (Silva, 1980) foram encarados como ponto de
partida para a elaboracdo do trabalho. Apesar da sua visdo técnica sobre o tema, ajudaram

a perceber quais as abordagens a seguir na investigagdo que se segue.
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2.1 INFLUENCIA DA FORMA URBANA

A importancia que os elementos urbanos de uma cidade exercem na propagagéo
do ruido ¢ o propdsito do desenvolvimento deste trabalho. Nesse sentido, é importante
contextualizar os estudos efetuados sobre o assunfo, uma vez que, serviram de fundamento
para o desenvolvimento do mesmo.

O livro Politicas Urbanas Il (Portas, et al., 201 1) com a sua forte componente no
estudo das formagdes urbanas emergentes ajuda a entender o territério urbano, bem como,
a sua metamorfose, incidindo nas causas e razdes deste processo de desenvolvimento. Por
outro lado, Barroso (2000 incide o seu estudo numa abordagem sobre a suburbanizacao e
a sua influéncia no processo estrutural e de desenvolvimento do espaco urbano. Tanto Portas,
et al. {2011), como Barroso (2000) e, apesar das abordagens ndo estarem direfamente
relacionadas com o ruido nos meios urbanos, s@o estudos que em muito contribuem para o
desenvolvimento do trabalho, pois confextualizam a importéncia do processo de evolugdo
dos espagos urbanos, evidenciando problemas que, de igual modo, influenciam o ambiente
sonoro, e por consequéncia, a qualidade de vida da populagdo.

Os estudos que confribuem para o desenvolvimento da andlise da forma urbana
versus ruido urbano como Borrego, et al. (2006), Hincu 2003), Oliveira (201 1) e Guedes
(2005) s@o em muito relevantes, dada as diferentes abordagens sobre a influéncia da
forma urbana na propagacdo do ruido.

Borrego, ef al. (2006) afirmam que o continente europeu é altamente urbanizado,



com cerca de 2/3 da populacéo a residir em dreas urbanas. Com base nestes resultados
consideram necessdrio repensar os modelos atuais de organizagdo e padronizagdo
do desenvolvimento urbano, defendendo que as carateristicas fisicas da forma urbana
influenciam a propagagdo do ruido, e por consequéncia, t&m importéncia no desempenho
sonoro de uma cidade ou de um lugar.

Hincu (2003) defende que para andlisar o ambiente sonoro de uma cidade é
igualmente necessério analisar a sua morfologia. Também é importante fer em consideragdo
o fluxo de trafego, o nimero de vias de rodagem e o seu revestimento, como também, a
existéncia de zonas verdes.

Oliveira (2011) e Guedes (2005) avaliom a influéncia da forma urbana na
propagacéo do ruido, através da aplicagdo de modelos computacionais de simulagdo,
baseando os seus principios, nos elementos morfolodgicos da forma urbana. Oliveira (2011)
defende que a forma urbana e o ruido urbano deveriam relacionarse infrinsecamente,
defendendo que a concegdo de um ou de outro deveria ser prevista ambiguamente. Guedes
(2005) conclui que a diminuicdo da poluicdo sonora resulta da diminuigdo do volume de
frafego e que, para isso, as formas urbanas deveriam respeitar uma rede vidria conplexa,
densa e estreita.

Apesar da importéncia dos estudos referidos para a realizagdo do trabalho, a
inovacdo da investigagdo consiste na infrodugdo de novas ferramentas de andlise, como os
mapas de ruido, elaborados pelos Estadosmembros da EU, dando proveito a instrumentos

analiticos existentes para analisar a influéncia da forma urbana na propagacdo do ruido.
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2.1.1 MORFOLOGIA DA VIA/RUA

O ambiente urbano ¢ caraterizado por dois tipos de espacos aclsticos, sendo estes,

156  Os abertos e 0s fechados (Guedes, 2005, p. 23).
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Figura | 1 | Espago acistico aberto [A) e fechado (B). Fonte: Guedes (2005, p. 23)

O primeiro caso (Figura TA|, carateriza-se pela existéncia de um campo sonoro livre,
na qual a inexisténcia de obstdculos é muito frequente e, por isso, o som emitido disperso-
se sem haver efeito de retorno. Estes espagos sdo normalmente denominados por vias, pois
a sua funcdo apenas se confina & circulagcdo viaria. O segundo (Figura 1B), carateriza-se

por possuir um campo sonoro fechado, muitas vezes limitado pelo edificado. Assim, o som



emitido é refletido pelos obstaculos, perdendo infensidade de forma gradual. Estes espagos
sdo normalmente denominados por ruas pela funcdo, ndo sé de via de circulagdo, mas
também, pela funcdo residencial, econémica e servicos, devido & presenca do edificado
(Niemeyer & Slama, 1998; Niemeyer & Santos, 2001; citado por Guedes, 2005, p. 23-
24).

Guedes (2005) complementa que, as ruas podem apresentar duas configuragdes
basicas, dependendo do seu perfil em forma de “U”, com edificado dos dois lados do eixo
ou "l", com edificado apenas de um lado (Niemeyer & Santos, 2001 ; citado por Guedes,
2005, p. 25).

Ja Hincu (2003), afravés da andlise de perfis de rua na cidade de Bucareste (Figura
2), concluiu que as carateristicas fisicas da forma urbana, como a altura e largura entre o
edificado, geram alteragdes no comportamento do ambiente sonoro. Assim, o aufor afirma
que, (I comparando A e B, ou seja, ruas de perfil em “U” com a mesma largura mas com
alturas diferentes no edificado, quanto menor a altura do edificado, maior o decréscimo dos
indices de ruido; (ll) comparando A e D, o decréscimo dos indices de ruido ainda é mais
significativo, do que enfre A e B; (lll) comparando B e C, existe decréscimo dos indices de
ruido com o aumento da largura entfre o edificado; (IV) o decréscimo dos indices de ruido

é mais significativo na relacdo entre o ruido e a altura do que o ruido com a largura, entre

edificios (Hincu, 2003, p. 5).
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Figura | 2 | Perfis de rua da cidade de Bucareste. Fonte: Hincu (2003, p. 5)

2.1.2 MORFOLOGIA DO EDIFICADO

As caraferisticas morfolégicas do edificado s@o também importantes quando se
analisa a influéncia do forma urbana na propogacéo do ruido em espagos urbanos.
Segundo Oliveira (2011), a forma de implantacdo do edificado e a sua relagdo face a rua
onde se insere, sGo critérios que influenciam o ambiente sonoro de um deferminado lugar.

A implantagdo do edificado (Figura 3) pode ser do fipo fechada [A), delimitando
claramente o espaco exterior e interior do edificado, do tipo linear (B), sugerindo apenas a

forma do espaco exterior e do fipo pontual (C), ndo delimitando qualquer espaco (Oliveira,

2011, p. 26).



Tipo de implantagdo do edificado. Fonte: Oliveira (2011, p. 26)

Também importante ¢ a implantagdo do edificado face ao eixo onde se insere
(Figura 4) e, nesse sentido, a implantagcdo pode ser do fipo alinhada (D), quando ¢ paralela
ao eixo, do fipo ndo-alinhada (E), quando é perpendicular ou livre em relacdo ao eixo ou
do fipo misto (F), quando a implanta¢do do edificado apresenta carateristicas tanto do tipo

alinhada como ndo-alinhada (Oliveira, 2011, p. 26).

Tipo de implantagdo do edificado, face ao eixo onde se insere. Fonte: Oliveira (2011, p. 26)
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2.2 CONTEXTO E INFLUENCIA NA SAUDE HUMANA

Torna-se relevante confextualizar a importancia e a influéncia do ruido na sadde pois,
segundo o mais recente relatério da AEA (EEA, 2014, a poluicdo sonora foi considerada
nas Oltimas décadas, mais do que um problema de qualidade de vida e bem-estar da
populag@o, um problema de sadde piblica.

A AEA & o organismo que apresenta resultados das informagdes fornecidas pelos
Estados-membros da UE. Segundo a EEA (2015, o ruido ambiental é um problema que afeta
globalmente varios ambientes, nomeadamente, terrestres, aéreos e marinhos, manifestando
efeitos prejudiciais na maioria dos seres vivos.

O Livro Verde da CE [CCE, 1996) considera o ruido um problema maioritariamente
urbano, dados os niveis de densificacdo humana, néo implicando que seja também um
problema do meio rural. Neste, & fundamental perceber as implicacdes que um deferminado
ambiente sonoro provoca no bem-estar e na sadde humana, porém, também é importante
compreender que a tolerdncia do ser humano perante diversos niveis ou tipos de ruido varia
consideravelmente, sendo dificil quantificar os seus efeitos (CCE, 1996, p. 3).

Nesse sentido, existem organismos como a OMS, responséveis pela andlise e
avaliagéo dos efeitos do ruido na satde humana. Estes organismos s@o também considerados
fundamentais no apoio & criagdo das politicas ambientais, como acontece na UE (CCE,
1996, p. 3). A OMS, como principal organismo neste tipo de estudos considera o ruido

ambiental, a segunda maior causa de problemas relacionados com a satde ambiental,



apenas ulirapassado pela poluicdo do ar (EEA, 2014, p. 6).

O relatério da OMS, Guidelines for community noise (WHO, 1999), apela para os
efeitos adversos do ruido, definindo-os como uma mudanca morfoldgica e/ou fisioldgica no
organismo que compromete a capacidade funcional e a capacidade de controlar o stress
adicional, aumentando a suscefibilidade do organismo perante os efeitos nocivos de outras
influéncias ambientais. As consequéncias adversas do ruido podem provocar a diminuigdo
tempordria ou a longo prazo do funcionamento fisico, psicolédgico e/ou social dos seres
humanos (WHO, 1999, p. 39).

Assim, os efeitos adversos da poluicdo sonora sobre quem lhe estd exposta, resultam
em periurbagdes do sono e de repouso, em efeitos fisiolégicos auditivos e ndo auditivos,
bem como, em inferferéncias na comunicagdo e incomodidade (CCE, 1996, p. 3).

A perturbagdo do sono ou a falta de repouso podem dar origem a sinfomas como
a dificuldade em adormecer, o cansaco e as dores de cabeca (CCE, 1996, p. 34).
Induzidos pelo ruido durante o sono e & semelhanga do stress provocado pela exposigdo
indevida ao ruido (CCE, 1996, p. 34, estdo patentes efeitos fisioldgicos como o aumento
da pressdo sanguinea, o aumento da frequéncia cardiaca, a vasoconstricdo, problemas
respiratérios, como fambém, a arritmia cardiaca (WHO, 1999, p. 44).

Além do stress, os efeitos fisioldgicos ndo auditivos podem resultar em problemas ao
nivel da sadde mental, cardiovasculares e no rendimento e produtividade (CCE, 1996, p.
35).

E imporfante salientar que problemas relacionados com hipertens@o e doengas
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cardiovasculares s@o considerados fatores de risco para a mortalidade prematura. Assim, a
poluigdo sonora pode também contribuir, indiretamente, para a diminuig@o da expectativa
média de vida da populagcdo exposta (EEA, 2014, p. 41). Em geral, os efeitos provenientes
do ambiente ruidoso resullam em incomodidade e perturbagdes no ser humano aquando
da realizag@o de qualquer tipo de atfividade. A poluigdo sonora contribui assim, para a
reducdo de produtividade, inclusive no local de trabalho ou na escola, bem como, para o
aumento de acidentes e uso de drogas (WHO, 1999, p. 90).

Atualmente, os organismos ou investigadores que incidem os seus objetivos na
avaliag@o e andlise dos efeitos do ruido sobre a satde detem um papel importante, dada
a relevancia dos dados adquiridos. Assim, publicagdes como Night Noise Guidelines
for Europe (WHO, 2009) e Burden of disease from environmental noise (WHO, 2011)
sa@o exemplos desfe processo de desenvolvimento da investigacdo, sendo o primeiro, uma
extensdo ou atualizacdo do WHO (1999).

A publicag@o do Good practice guide on noise exposure and potential health effects
(EEA, 2010), no sentido de auxiliar os Estadosmembros no desenvolvimento dos planos
de agdo de ruido tendo em conta o impacto na sadde e do Good practice guide on
quiet dreas (EEA, 2014, como guia de auxilio na gest@o do ruido urbano, ajudando a
repensar o desenho urbano, como também a arquitetura, sdo orientacdes facultodas pela
AEA (EEA, 2014, p. 130). Em Portugal, a APA € o organismo responsavel pela elaboragao
de documentos que auxiliam o desenvolvimento nacional, no dmbito do ruido ambiental.

Desta forma, as organizagdes acima referidas sGo as que mais contribuem para a



crescente preocupacdo relativa ao combate do ruido ambiente, e nesse sentido, tanfo as
suas politicas respeitantes & satde como, os enquadramentos legislativos no @mbito europeu
e nacional, t&m vindo, co longo dos anos, a fer um papel catalisador na importéancia
crescente do problema. Tém também confribuido para a imposicéo de diagnésticos e
adog¢do de politicas no caminho da reducdo do ruido ambiental, por forma a oferecer aos

paises da Unido Europeia, a melhor qualidade de vida possivel, tendo em conta, a situagdo

atual (Milreu, et al., 2014, p. 1).

2.2.1 CONSTATACOES ALARMANTES

Na Europa, o panorama da paisagem sonora, como jé foi referido, estd sobre
ameaga e forna-se importante quantificar a dimensdo do problema de satde ambiental.
Segundo dados recolhidos do relatério da AEA, Noise in Europe 2014 (EEA, 2014), o
ruido ambiental é responsavel por pelo menos 10 000 casos de morte prematura por ano,
na Europa. O ruido ambiental provoca incomodidade a quase 20 milhdes de adultos e mais
de 8 milhdes sofrem distirbios do sono. £ certo que mais de 900 000 casos de hipertensdo
s@o causados todos os anos pelo ruido, bem como, 43 000 internamentos hospitalares.
Por fim, é de notar que os efeitos do ruido sobre a paisagem sonora sGo muito vastos, ndo
afetando s6 o ser humano, mas também todas as espécies que utilizam a audigdo como

ferramenta essencial para o dia a dia (EEA, 2014, p. 5).
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2.3 A POLITICA AMBIENTAL NA UNIAO EUROPEIA

"A politica ambiental europeia baseia-se nos principios da precaucdo, da preven-
¢do e da corregdo da poluicdo na fonte, e no principio do «poluidorpagador * (Ohliger,
2015).

A citacdo sinfefiza os esforcos da Unido Europeia em lidar com questdes ambientais
que, metamorficamente, j& contam com mais de 60 anos. Este cuidado fundamental e ne-
cessario & protecdo do meio ambiente e, por conseguinte, da satde humana, remonta ao
inicio de 1950, onde surgiu por parte da Europa e do mundo, uma crescente tomada de
consciéncia ambiental (Freitas & Martins, 2012, p. 78). No enfanto, a consciéncia ambien-
fal teve o seu inicio nos movimentos ambientalistas que, ainda durante o século XIX surgiram
na Inglaterra e EUA, como resposta & revolucdo industrial (Beaud, et al., 1993; citado por
Freitas & Martins, 2012, p. 80).

Na Europa, a politica ambiental feve inicio na década de 70, no Conselho Europeu
em Paris, marcando o inicio no que diz respeito & profecéo do ambiente. Este inicio foi
assinalado pela criag@o de programas plurianuais de acdo em matéria de ambiente (PAA),
por parte da CE (Ohliger, 2015). No seguimento destes programas surgem outros atos
legislativos como o Ato Unico Europeu (1987), o Tratado de Maastricht (1993), o Tratado
de Amesterddo (1999) e o Tratado de Lisboa (2009).



O primeiro deu origem & constituicdo da primeira base juridica da politica ambiental
comunitéria, na Europa. Tinha como obijetivo a preservacdo da qualidade ambiental, a pro-
tecdo da satde humana, bem como, a racionalizacdo da utilizacdo dos recursos naturais.
O Tratado de Maastricht (1993), também conhecido como Tratado da Unido Europeia,
tornou o tema do ambiente um dominio da acdo oficial da UE, conferindo-lhe assim, o
estatuto de politica (Ohliger, 2015). O Tratado de Amesterddo (1999) tinha o objefivo de
instituir o dever da infegrag@o da protec@o do ambiente, em todas as politicas setoriais da
UE, promovendo o desenvolvimento sustentavel. Por Gltimo, com o Tratado de Lisboa (2009)
passa a existir uma nova personalidade juridica, permitindo & UE a concretizacdo de acor-
dos internacionais, relacionando os objetivos da politica ambiental, com paises terceiros
(Ohliger, 2015).

Assim, desde a década de 70, a UE tem vindo a gerar grandes avangos na criagdo
de um vasto sistema legislativo e controlos ambientais, traduzindo-se atualmente, no mais

abrangente e moderno sistema politico do mundo, sobre esta matéria [AEA, 2015, p. 21).

2.3.1 PROGRAMAS DE ACAO EM MATERIA DE AMBIENTE

Um ambiente limpo e saudével é uma parte essencial da prosperidade e da

qualidade de vida que desejamos para nés préprios, no presente, e para
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os nossos filhos, no futuro. As pessoas exigem que o ar que respiram, a
4gua que bebem e os alimentos que consomem estejam livres de poluicdo e
de contaminantes; querem viver sem serem perturbadas pelo ruido; querem
usufruir da beleza dos campos, das costas intactas e das zonas monfanhosas
bem preservadas. Querem, ainda, um mundo que ndo esteja ameagado

pelas alteracdes climaticas (CCE, 2001, p. 9).

Refirada do Sexto Programa de Ag¢do em Matéria de Ambiente (CCE, 2001), esta
citacdo reflefe no objefivo e no propésito de criogdo destes programas no dominio da
politica ambiental. Nesse sentido, a criag@o dos programas surgiu da necessidade da EU,
em fer uma politica comunitéria que acompanhasse a expansdo econdmica, e que tivesse
como funcdo, apresentar futuras propostas legislativas e objetivos da politica ambiental
(Ohliger, 2015).

Em 1973 surge o Primeiro Programa de Acdo em Matéria de Ambiente, para o
periodo até 1976, com o objetivo de prevenir e reduzir a poluigdo ambiental, bem como,
melhorar os conhecimentos relativos aos efeitos da poluicdo. A UE tornou-se, neste periodo,
a principal fonte orientadora de estratégias ambientais (Freitas & Martins, 2012, p. 81).

O combate ao ruido e, em particular o proferido pelos meios de fransporte, era

um tema preocupante para a UE aquando da preocupacdo expressiva relativa & defesa



ambiental. Ainda assim, as dreas de atuagdo dos programas de agdo detinham ao longo
dos anos niveis de importancia distintos, tendo as acdes destinadas ao controlo do ruido,
apresentado uma prioridade inferior, comparativamente a outras fontes de poluicdo (CCE,
19906, p. 1a).

E de salientar a importancia da criacdo do Quinto Programa (1993-2000), no
seguimento do Tratado de Maastricht (1993) que elevou o tema do ambiente ao estatuto
de politica oficial da UE (Ohliger, 2015). Este programa representou para a Comunidade,
uma nova abordagem ao tema do ambiente, enfatizado pelo reforgo da politica ambiental.
Estabeleceu um compromisso mais amplo de integracdo das preocupacdes de natureza
ambiental, noutras politicas, e contribuiu para instituir o desenvolvimento sustentével, como
um objetivo da UE (CCE, 2001, p. 3 e 74). Esta abordagem politica compreendia ndo s6
a legislacdo ambiental, como também, a preocupag@o com o ordenamento do ferritdrio e
a sensibilizacdo piblica (CCE, 2001, p. 10).

Relativamente ao ruido ambiental, a criacdo deste programa refletiv uma maior
preocupacdo por parte da UE, e a partir daf comegaram a criar novos objetivos e agdes
de retificagdo (CCE, 1996, p. 1a).

O objetivo base deste programa referia que “nenhuma pessoa deverd ser exposta
a niveis de ruido que ponham em perigo a sua saidde ou qualidade de vida” (CCE, 1996,

p. 2). Até & criagdo do Sexto Programa de Acdo, as iniciativas comunitarias destinadas a
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reduzir a poluic@o sonora, cenfravam-se na fixacdo de limites de ruido em equipamentos
especificos. Apesar das melhorias obtidas, continuou como um problema persistente,
imagem de muitos outros problemas ambientais (CCE, 2001, p. 12).

O ruido ambiental era um problema crescente na Europa, e apesar das alternativas
criadas até entdo contribuirem para a solugdo do problema, o principal desafio era
conseguir suprimir a poluicdo sonora provocada pelos transportes, pois era a quest@o de
maior preocupagdo (CCE, 2001, p. 54).

Durante o Quinto Programa surge o Livro Verde da CE, Futura Politica de Ruido (CCE,
19906), que representou o primeiro passo do desenvolvimento do programa relativamente
ao tema do ruido, com a intengdo de estimular a discussao publica da futura abordagem
da politica de rvido (CCE, 1996, p. 1a).

Este documento, muito importante para o progresso da politica de ruido, serviu de
auxilio & posterior realizagdo do Sexto Programa de A¢éo, onde a Comunidade propés a
adogdo e aplicagdo da proposta de diretiva comunitéria, aos Estados-membros. O Sexto
Programa {2002-2012), Ambiente 2010: o nosso futuro, a nossa escolha (CCE, 2001),
colocou os desafios da politica ambiental num contexto mais amplo de desenvolvimento
sustentavel e de interdependéncia entre os progressos econdmicos, no sentido de promover
um ambiente saudével e global, na UE (CCE, 2001, p. 10 e 73).

Atualmente enconfra-se em vigor o Sétimo Programa (2013-2020) e tem como base



uma série de iniciativas, nomeadamente, a protecdo da natureza, uma maior resiliéncia
ecologica e um crescimento sustentével eficiente, bem como, a luta contra as ameagas
ambientais & satde, onde se insere o combate ao ruido ambiente (Ohliger, 2015).

Assim, é de salientar a importéncia dos Programas de A¢do em Matéria de
Ambiente, na base do atual desempenho da politica ambiental da UE e, especialmente
para este estudo, da politica de ruido ambiental. Ao mesmo tempo contribuem para que a

UE prevaleca como o principal catalisador de protec@o do ambiente.

2.3.2 FUTURA POLITICA DE RUIDO - LIVRO VERDE DA CE
(1996)

Este documento criado em 1996 pela CE, tinha como principal objetfivo, contribuir
para que a redugcdo do ruido fosse prioridade a quando da elaboragé@o das politicas.
Focava também as dreas em que a acdo da Comunidade em cooperag@o com as
entidades competentes, pudesse representar um valor acrescido para o esfabelecimento de
um enquadramento global, na Europa (CCE, 1996, p. 1d).

Até entGo, a politica comunitaria de ruido era baseada em legislacao que estabelecia
"niveis maximos de ruido para veiculos, avides e méaquinas numa perspetiva de mercado

interno, ndo fendo sido concebidas numa perspetiva programdtica global de redugdo do
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ruido ambiente” (CCE, 1996, p. 1).

Assim, apesar dos progressos alcancados a nivel das fontes individuais, continuavam
a n&o ser significativos para o combate do ruido ambiental, na generalidade (CCE, 1996,
p. 1). As caréncias enconfradas na andlise das politicas existentes e nos dados disponiveis
sobre a exposicdo ao ruido fornava dificil o éxito prefendido pela Comunidade. Esta
caréncia era ainda agravada pelos diferentes métodos de medicdo e avaliagdo, que por
sua vez dificulfova a comparacdo dos dados relativos ndo sé ao ruido, como também a
outros problemas ambientais. O livio realcava a importéncia de um novo enquadramento
que finha como base a partilha de responsabilidades, incluindo a criagdo de objetivos, o
controlo dos avangos obtidos e a utilizagdo de medidas que visasse o aumento da precisdo
dos dados, por forma a ser conseguida a harmonia necesséria das diferentes acdes (CCE,
1996, p. Tae 1b).

O Llivro Verde surgiu como ferramenta essencial para a CE, aquando do novo
enquadramento, que por sua vez, recomendava a criagdo de uma proposta de direfiva
(CCE, 1996, p. 1c).

Esta proposta resultou na criogdo da Diretiva 2002,/49/CE (JO.L189, 2002),
referente & avaliogdo e gest@o do ruido ambiente. Esta diretiva é considerada como uma base
essencial para o estudo em curso, devido as medidas que foram adotadas que permitem o

acesso a dados fundamentais para uma melhor andlise e avaliag@o do estado do ruido, na



Europa, bem como, para a melhor harmonizacdo dos dados entre os Estados-membros (JO.
1189, 2002, p. 12). A diretiva foi um marco para a politica ambiental em matéria de ruido
na Europa, fornando igualmente importante a criagdo do Livio Verde. Ambos contribufram
para que os esforcos depositados em certos contextos da politica ambiental fossem, de

igual forma, depositados na elaboragdo das politicas de redugéo do ruido ambiente (CCE,

1996, p. 27).

2.3.3 DIRETIVA RUIDO AMBIENTE

Para abordar o tema da poluigdo sonora a nivel europeu, nacional e regional é
essencial referir a importancia da Diretiva 2002,/49/CE (JO.L189, 2002).

O processo evolutivo das politicas de ruido resultou na criagé@o de diversas direfivas,
no enfanto, eram exclusivas para cada fonte de ruido. Ajudaram a combater os problemas
da poluicdo sonora, ainda que num contexto pouco abrangente e a nivel local (CCE,
1996, pp. 8-12).

J& a DRA JO.1189, 2002) comprovou a crescente preocupagdo relativa ao ruido e
aos seus efeitos, compreendendo uma visdo global do problema, no sentido de uniformizar
os dados e métodos de avaliag@o e andlise (JO.L189, 2002, p. 12). Adotada pelo

Parlamento Europeu e do Conselho, a 25 de Junho de 2002 esta diretiva teve como obijetivo
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"definir uma abordagem comum para evitar, prevenir ou reduzir, numa base prioritéria, os
efeitos prejudiciais da exposic@o ao ruido ambiente, incluindo o incomodo dela decorrente”
1O.L189, 2002, p. 13), facilitando o infercambio mituo de informagdes relacionadas com
a reducdo de ruido entre os Estados-membros (CCE, 1996, p. 1c).

Assim, direcionadas aos Estadosmembros, as medidas gerais adotadas na diretiva

consistiam:

I Na elaboragdo de mapas de ruido, como forma de determinar a exposicdo oo

ruido ambiente:

2. Na informagdo piblica sobre o ruido ambiental e os seus efeitos;

3. Na aprovacdo dos Estados-membros em elaborar planos de acdo baseados
nos resulfados dos mapas de ruido, com o objetivo de prevenir e reduzir o ruido sempre
que necessdrio. JO.L189, 2002, p. 13) Era também essencial a fixacdo de objefivos nas

decisdes de planeamento local (CCE, 2001, p. 54).

Esta reviso cronoldgica da legislagao teve o intuito de contextualizar a criagéo da
DRA (O.1189, 2002) no seguimento das politicas ambientais da EU, tendo em conta a sua
importancia na realizacdo deste trabalho.

Com base nos instrumentos adotados na diretiva, como os mapas de ruido e os

planos de agdo de ruido, o objefivo passa por explorar a influéncia da forma urbana das



cidades na propagacdo do ruido, e perceber se é possivel solucionar o problema, tendo
em confa o papel do arquiteto na forma como a cidade se constréi e desenvolve.
Acompanhando o pressuposto da direfiva, este trabalho ird basearse nas medidas
comunitérias de redugdo de ruido emitido pelas principais fonfes ruidosas, sobretudo o
fréfego rodovidrio, ferrovidrio e aéreo, bem como, a industria.
Assim, serd analisado o ruido ambiental o que os seres humanos estdo sujeitos, em
especial, em dreas construidas ou edificadas, com o propésito de interpretar os esforgos
da Comunidade, no que compete & criacdo de elementos harmonizados disponibilizados

& populagdo.
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3. O RUIDO AMBIENTAL NA UNIAO EUROPEIA

A poluicdo sonora é um grave problema ambiental, com tendéncia crescente na
UE. Além disso, é um tema que ao longo dos anos tem ganho maior evidéncia, devido
aos seus efeifos na satde humana. Este é maioritariamente prejudicial em zonas urbanas e,
por isso, possui como principais condicionantes a forfe urbanizagdo resultante do avanco
fecnoldgico e industrial, a crescente procura de transportes motorizados, bem como, o
ineficaz planeamento urbano (CE, 2011, p. 2).

Estes principios s@o os catalisadores do desenvolvimento deste trabalho, que ferd
como base de estudo os instrumentos de avaliacdo e andlise enunciados na Diretiva
2002/49/CE (JO.L189, 2002). No decorrer deste capitulo serd aprofundada a andlise
do estado do ruido ambiental a nivel europeu, contextualizada por uma primeira parte
informativa, dedicada & funcéo e finalidade dos mapas estratégicos de ruido, bem como,
os métodos de avaliagdo e os indicadores em que se baseiam. O objefivo passa por
perceber quais as principais fontes de ruido, e quais as mais prejudiciais em ambientes
urbanos.

Desta investigacdo e andlise ainda resultaram varios mapas de ruido de cidades
europeias que, serdo apresentados num inventdrio de cartografias do ruido, no final deste

capitulo.
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3.1 INSTRUMENTOS DE AVALIACAO DO RUIDO AMBIENTAL:

MAPAS DE RUIDO

Todas as agdes do quotidiano estdo marcadas pelo ambiente sonoro, contudo, €
dificil de compreender pois nGo pode ser visualizado, apenas senfido. Assim, o mapa de
ruido é uma ferramenta que oferece a possibilidade de ver o invisivel (EEA, 2015, p. 11).

O Mapa Estratégico de Ruido (Figura 5), adotado na UE, a partir da Diretiva
2002/49/CE (JO.1189, 2002), consiste num “mapa para fins de avaliagdo global
da exposicdo ao ruido em deferminada zona, devido a vérias fonfes de ruido, ou de
estabelecimento de previsdes globais para essa zona” (O.L189, 2002, p. 14). Podese
referir fambém que “é uma representacdo gréfica da distribuicGo espacial dos niveis de
ruido ambiente exterior, constituindose como um meio de diagnéstico, revelador em detalhe
das emissdes sonoras, da influéncia das diferentes fonfes e da populacdo exposta a este”
(CML, s.d.).

As fontes de ruido mencionadas, referem-se as principais e mais problematicas que
afefom o meio ambiente, nomeadamente, o trafego rodovidrio, ferroviario e aéreo, bem

como, as fontes fixas, como & exemplo, o ruido industrial. |O.L189, 2002, p. 13)
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Figura | 5 | Mapa de Ruido da cidade de lisboa (Indicadores Lden — dB (A) e In — dB (A). Fonte: Cédmara Municipal de

lisboa, Divisdo do Ambiente. Disponivel: hitp://www.cm-isboa.pt/viver/ambiente/rvido,/mapas-de-ruido [Acedido em
15.03.2015]
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Os mapas de ruido resullam numa ferramenta estratégica de apoio e andlise que
permite a identificag@o (I de fontes de ruido predominantes em dreas onde os niveis de
ruido ultrapassam os limites regulamentares; (Il) do nimero estimado de habitagcdes, escolas
e hospitais (zonas sensiveis] numa determinada zona, expostos a valores especificos
de um dado indicador de ruido; (Il do nimero estimado de pessoas localizadas numa
determinada zona exposta ao ruido. E um insfrumento informativo para a populacdo,
essencial na elaboracdo de planos de ordenamento e planeamento urbano, bem como,
para as entidades competentes aquando da sua realizagéo. Permite uma maior inferligagdo
com outros indicadores ambientais, e oferece as indicacdes que garantem a qualidade
do ambiente sonoro do espaco urbano, principalmente das cidades, onde o problema se
considera mais preocupante (Anon., 2013).

Assim, a UE impds a todos os Estadosmembros a realizagdo de mapas de ruido
para todas as aglomeracdes com mais de 250000 habitantes, todos os grandes eixos
rodovidrios (com mais de 6 milhdes de passagens por ano) e ferrovidrios (com mais de
60000 passagens por ano) e para os grandes aeroportos. Os dados tem de ser atualizados
de 5 em 5 anos, informando a CE (JO.L189, 2002, p. 15).

Ainda assim, s6 é relevante para o presente estudo, os mapas de ruido das
aglomeragdes com mais de 250000 habitantes, que se consideram, na sua maioria, as

principais cidades dos paises da UE.



3.1.1 INDICADORES DE RUIDO E METODOS DE AVALIACAO

Os mapas de ruido sdo elaborados com base em indicadores que por definigéo,
sdo a "escala fisica para a descrigdo do ruido ambiente que fenha uma relagdo com um
efeito prejudicial” |O.L189, 2002, p. 14).

Nesse sentido, a DRA (JO.L189, 2002) adotou os indicadores de ruido Lden (A) e
Ln (A), sendo que Lden (A) & o indicador que reflete o nivel de ruido ao longo de todo o dia
(dia, enfardecer e noite), enquanto o Ln (A) é o indicador que apenas reflete o nivel de ruido
noturno. Ambos sdo expressos em decibéis [dB (A]] JO.L189, 2002, p. 14). Os valores por
omiss@o, de captagdo dos indices de ruido, sGo das 07:00 — 19:00 horas para o periodo
do dia, das 19:00 — 23:00 horas para o periodo do entardecer e das 23:00 — 07:00
para o periodo noturno (JO.L189, 2002, p. 18). A razdo pela qual foram adotados dois
indicadores resulta da necessidade em perceber o nivel de incémodo a que as pessoas
estdo sujeitas ao longo do periodo das 24 horas do dia e, especificamente, durante o
periodo da noife, quando a maioria das pessoas se encontra a dormir/repousar e o efeito
do ruido é, por sua vez, mais prejudicial. Assim, os indicadores de ruido Lden (A] e Ln (A
originam dois mapas distinfos, conforme se pode observar na figura 5 (EEA, 2014, p. 7).

Segundo as orientacdes mais recentes da OMS, o ser humano ndo deveria estar
exposto a niveis de ruido superiores a 40 dB (A) durante a noite (CE, 2011, p. 2), contudo,
os Estados-membros adotaram as indicacdes da DRA (JO.L189, 2002) que define como
limite, 55 dB [A) para Lden [A) e 50 dB (A) para Ln (A) (EEA, 2015).
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3.2 UNIAO EUROPEIA: ANALISE EM CONTEXTO EUROPEU

O mais recente relatério da AEA (2015) dé conta de que a UE é efetivamente lider
em matéria ambiental, fruto da implementagd@o de politicas ambiciosas, comparativamente
ao panorama global [AEA, 2015, p. 6). Em relagdo cos riscos ambientais na satde hu-
mana, tem havido melhorias significativas, contudo, a poluicdo sonora continua a causar
graves impactos na sadde, em especial, nas zonas urbanas, onde a intensidade de ruido é
maior (AEA, 2015, pp. 12-13).

Na verdade, j@ em 1996, aquando da publicagéo do Livio Verde da CE, estimava-
se que cerca de 20% da populacao da UE, logo, aproximadamente 80 milhdes de pessoas
esfariam expostas a niveis de ruido considerados inaceitdveis pelos profissionais e especia-
listas na matéria. Destes 20% da populagdo exposta a niveis elevados, 1,7% era relativo
ao ftransporte ferrovidrio e 1% relafivo ao transporte aéreo. A resfanfe percentagem, cerca
de 17.3% referiase ao transporte rodoviario (CCE, 1996, p. 4). Por outro lado, no ano
2000, segundo o Sexto Programa de A¢do, a estimativa j& considerava que o ruido era
um problema em crescimento e que afefava a sadde e a qualidade de vida de pelo menos
25% da populagéo da UE, ascendendo aos 100 milhdes de pessoas (CCE, 2001, p. 54).
Mais recentemente, segundo os relatérios sintese da AEA (Figura ¢-7), os dados recolhidos
mostram que a exposicdo média ao ruido dentro dos aglomerados urbanos manteve niveis

elevados entre 2007 e 2012, como se pode visualizar nos gréficos (AEA, 2015, p. 129).
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Figura | & | Exposicéo a ruido ambiental na Europa denfro dos aglomerados urbanos 2007 . Fonte: Dados reportados
(CE, 2011, p. /) e estimados [EEA, 2014, p. 20), respetivamente.
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Figura | / | Exposicdo a ruido ambiental na Europa dentro dos aglomerados urbanos 2012. Fonte: Dados reportados
(EEA, 2014, p. 19) e estimados [AEA, 2015, p. 129), respetivamente.
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Os resultados assinalados nos gréficos representam bases distintas de informagéo.
Por um lado, o conjunto dos dados reportados pelos Estadosmembros, por outro, os
dados avaliados por estimativa. Este Gltimo baseia-se, tanto em dados reportados, como
em estimativas dos paises que ndo reporfaram informagdes. Procedida pela AEA, esta
estimativa teve a finalidade de garantir uma avaliagdo completa do ruido ambiente na
Europa, tanto em 2007, como em 2012 (EEA, 2014, p. 16).

As conclusdes do relatério Noise in Europe 2014 (EEA, 2014) afirmam que em
2012 ouve um decréscimo, relativamente & exposicéo de ruido (EEA, 2014, p. 19 e 20).
Todavia, se compararmos os gréficos percebemos que isso s6 acontece devido & falta de
informacdo reportada por parte dos Estadosmembros, pois as estimativas referem que a
exposicdo ao ruido aumentou, tendo em conta, os dois periodos de avaliagdo.

A verdade ¢ que a exposicdo ao ruido mantém-se elevada e a isso se deve,
especialmente, o aumenfo continuo do volume de tréfego dos meios de transporte,
contribuindo para uma maior propagagdo dos niveis elevados de exposicdo ao ruido. O
aumento do volume de tréfego estd relacionado ao desenvolvimento suburbano dos lugares,
pois nas Ultimas décadas, devido ao répido avango da tecnologia e da industria, assistiu-se
a varias situagdes de menosprezo pela cidade e pelo espago urbano, prejudicando acima
de tudo, as préprias pessoas (CCE, 1996, p. 1).

Assim, para o estudo do ruido ambiental na Europa, foi fundamental a andlise das



principais fontes de ruido avaliadas nos mapas estratégicos de ruido, nomeadamente, o
fréfego rodovidrio, ferrovidrio e aéreo, bem como o ruido industrial /fontes fixas. Os dados
considerados nesta andlise foram retirados da base de dados online N.O.I.S.E? |, criada
pela AEA em 2009, com o objetivo de informar o piblico sobre a poluicdo sonora na

Europa (CE, 2011, p. 9).

3.2.1 ANALISE GLOBAL DAS FONTES DE RUIDO

Tal como foi referido no Livro Verde da CE, o ruido ambiental proveniente do frafego
e das atividades industriais e de recreio, constituia até & data, um dos principais problemas
ambientais na Europa, e como resultante, era crescente o nimero de reclamagdes por parte
da sociedade (CCE, 1996, p. 1al.

Assim, com o auxilio da base de dados online criada pela AEA, que funciona
como servico de observagdo e informacdo do ruido a nivel europeu, foi possivel fazer um
enquadramento do ruido ambiental, por forma a perceber, nestes Gliimos anos, quais as
fontes que mais expdem a populacdo a niveis elevados de poluicdo sonora.

A base online N.O.I.S.E (EEA, 2009) possui dados de 2007, referentes & primeira
entrega dos resultados de ruido ambiental por parte dos Estados-membros & CE e de 2012,

que segundo a DRA (JO.L189, 2002), obriga todos os Estados-membros a efetuarem a

2 N.O.L.S.E: Observatério e Servico de Informagdo sobre o Ruido para a Europa (EEA, 2009).
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reavaliag@o do estado do ruido de 5 em 5 anos JO.L189, 2002, p. 15).
Para o estudo foram utilizados os dados referentes a 2007 pois, conforme o relatério
Noise in Europe 2014 (EEA, 2014) da AEA, o nimero de mapas estratégicos de ruido
184

reporfados & CE era superior do que em 2012, onde a fotalidade dos dados ficou muito

aquém, como se pode confirmar na tabela. (EEA, 2014, p. 14)

Tabela | 1| Base de dados de Ruido: Todas as aglomeragdes. Fonte: EEA (2014, p. 16)



E importante realcar que as quatro fontes principais analisadas foram avaliadas a
partir de diferentes classes de exposicdo. No estudo foram admitidas para o indicador Lden
(A), as classes de exposicdo de (> 55dB), (> 65dB) e (> 75dB). Por sua vez, para o indi-
cador Ln (A] foram admitidas as classes de exposicéo de (> 50dB), (> 60dB) e (> 75dB),
conforme os dados da base N.O.1.S.E (EEA, 2009). Os grdficos apresentados (Figura 8)
resultam das informacdes apuradas pela base de dados, por forma a ser possivel compro-
var quais as fonfes que mais expdem a populacdo a niveis prejudiciais de ruido, dentro das
aglomeracdes.

Segundo a andlise dos gréficos (Figura 8) é possivel afirmar que o ruido proveniente
do frafego rodovidrio €, de fafo, a fonte que mais expde a populagdo a niveis elevados
de ruido. Em relatérios da OMS, sobre o peso do ruido ambiente sobre a satde humana,
o ruido de frafego rodovidrio é responsavel por pelo menos 1 milhdo de anos de vida
sauddvel, perdidos todos os anos nos Estados-membros da UE, bem como, na Europa
Ocidental (EEA, 2014, p. 6).

Menos prejudicial, mas ndo menos importante, o frafego ferrovidrio (Figura 8)
também afeta um elevado nimero de pessoas, especialmente, entre os 50 e os 60 dB (A),
durante o periodo da noite, e entre 0s 55 e os 65 dB (A|, durante o periodo das 24 horas.

A que menos afeta a populagdo europeia deriva das fonfes fixas, como por exemplo o
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ruido industrial (Figura 8). Contudo, s@o pontualmente prejudiciais, principalmente durante
o perfodo noturno, com maior enfase acima dos 75 dB (A). O tréfego aéreo (Figura 8), ndo
iGo expressivo, é justificado pela localizacdo afastada dos aeroportos relativamente aos
cenfros urbanos, néo afefando a populagdo dentro das aglomeragdes, contudo, quando
se enconfra perto dos aglomerados, forna-se uma fonte muito prejudicial, devido aos altos
niveis de ruido das aeronaves.

Portanto, o tréfego rodovidrio, como fonte mais difundida, é a principal causa dos
niveis de ruido indesejados em toda a UE, tanto para o indicador Lden (A), como Ln (A).
Esta conclus@o é notavel & escala europeia e, também, & escala nacional e regional, como

serd possivel comprovar ao longo do trabalho (EEA, 2014, p. 19).
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Figura | 8 | Sinfese global dos niveis de exposicdo ao ruido ambiente, na UniGo Europeia. Fonte: EEA (2009).
Disponivel: hifp://noise.eionet.europa.eu/viewer.himl [Acedido em 18.03.2015]
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3.2.2 ANALISE DAS FONTES DE RUIDO POR PAIS

Anteriormente foi possivel analisar e quantificar as fontes de ruido com mais expressao
na UE, no que respeita ao nivel de exposicdo. A andlise revelou, a nivel europeu, o peso
que cada fonte exerce sobre o ambiente sonoro.

Através da base online N.O.I.S.E (EEA, 2009), é também possivel contextualizar
o ruido ambiental, especificamente para cada um dos Estados-membros, ou seja, a nivel
nacional. Esta andlise, baseada no estudo de todas as cidades com mais de 250000
habitantes (Anexo 1) segundo a DRA (JO.L189, 2002), permitiu realizar uma sequéncia
de mapas (Figuras 9-32) relativos aos indices de ruido contemplados nos mapas de ruido,
avaliando assim por pais os niveis de ruido ambiental.

Estes mapas facilitom a compreensao dos diversos resultados obtidos nos diferentes
paises da UE, representados através da escala cromdtica apresentada.

Como resultado, é possivel afirmar que tanfo para lden (A) como para n (A), a
percentagem de populagdo exposta ao ruido diminui consoante o aumento dos indicadores
de ruido.

Tal como se verificou no estudo anterior, o ruido de fréfego rodovidrio ¢ o mais
prejudicial para a satde humana, a nivel europeu (EEA, 2014, pp. 18-19). Contudo, ¢

perceptivel neste estudo que os resultados variom de expressdo nos diversos paises da UE.



RUIDO TRAFEGO RODOVIARIO - Lden (A) |
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Figura | 11| Ruido Tréfego Rodovidrio — den> 75 dB [A). Fonte: EEA (2009). Disponivel: http://noise.eionet.europa.eu,/viewer. html

Figura | @ | Ruido Tréfego Rodovidrio — lden> 55 dB (A). Fonte: EEA (2009). Disponivel: hitp://noise.eionet.europa.eu,/ viewer. himl Figuro | 10 | Ruido Tréfego Rodovidrio — den> 65 dB (A). Fonte: EEA (2009). Disponivel: htip://noise.eionet.europa.eu,/ viewer. himl
[Acedido em 20.03.2015]

[Acedido em 20.03.2015] [Acedido em 20.03.2015]






RUIDO TRAFEGO RODOVIARIO - Ln (A) |
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Figura | 14 | Ruido Tréfego Rodovidrio — ln> 70 dB (A). Fonte: EEA (2009). Disponivel: http://noise.eionet.europa.eu,/ viewer himl

Figura | 12| Ruido Tréfego Rodovidrio — Ln> 50 dB (A). Fonte: EEA (2009). Disponivel: hitp://noise.eionet.europa.eu,/viewer. himl Figura | 13| Ruido Trdfego Rodovidrio — Ln> 60 dB (A). Fonte: EEA (2009). Disponivel: hitp://noise.eionet.europa.eu,/viewer. himl
[Acedido em 20.03.2015]

[Acedido em 20.03.2015] [Acedido em 20.03.2015]






RUIDO TRAFEGO FERROVIARIO - Lden (A) |
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Figura | 16 | Ruido Tréfego Ferrovidrio — lden> 65 dB [A). Fonte: EEA (2009). Disponivel: http://noise.eionet.europa.eu,/viewer. html Figura | 1/ | Ruido Tréfego Ferrovidrio — lden> 75 dB (A). Fonte: EEA (2009). Disponivel: hitp://noise.eionet.europa.eu,/viewer. him/

Figura | 15 | Ruido Tréfego Ferrovidrio — lden> 55 dB (A). Fonfe: EEA (2009). Disponivel: http://noise.eionet.europa.eu,/viewer himl
[Acedido em 20.03.2015]

[Acedido em 20.03.2015] [Acedido em 20.03.2015]
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Figura | 20 | Ruido Tréfego Ferrovidrio — ln> 70 dB (A). Fonte: EEA (2009). Disponivel: http://noise.eionet.europa.eu,/ viewer himl

Figura | 18 | Ruido Trdfego Ferrovidrio — Ln> 50 dB [A). Fonte: EEA (2009). Disponivel: htfp://noise.eionet.europa.eu/ viewer. himl Figura | 19| Ruido Tréfego Ferrovidrio — Ln> 60 dB (A). Fonte: EEA (2009). Disponivel: htfp://noise.eionet.europa.eu/ viewer. himl
[Acedido em 20.03.2015]

[Acedido em 20.03.2015] [Acedido em 20.03.2015]
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Figura | 23 | Ruido Tréfego Aéreo — Lden> 75 dB [A). Fonte: EEA (2009). Disponivel: hifp://noise.eionet.europa.eu/ viewer. himl [Acedido

Figura | 21 | Ruido Tréfego Aéreo — Lden> 55 dB [A). Fonte: EEA (2009). Disponivel: hifp://noise.eionet.europa.eu/ viewer. himl [Acedido Figura | 22 | Ruido Tréfego Aéreo — Lden> 65 dB [A). Fonte: EEA (2009). Disponivel: hifp://noise.eionet.europa.eu/ viewer. himl [Acedido
em 21.03.2015]

em 21.03.2015] em 21.03.2015]
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Figura | 26 | Ruido Trafego Aéreo — Ln> 70 dB (A). Fonte: EEA (2009). Disponivel:  hitp://noise.eionet.europa.eu,/viewer.himl [Acedido

Figura | 24 | Ruido Tréfego Aéreo — Ln> 50 dB (A). Fonte: EEA (2009). Disponivel:  hitp://noise.eionet.europa.eu,/ viewer.himl [Acedido Figura | 25 | Ruido Tréfego Aéreo — Ln> 60 dB (A). Fonte: EEA (2009). Disponivel:  hitp://noise.eionet.europa.eu, viewer.himl [Acedido
em 21.03.2015]

em 21.03.2015] em 21.03.2015]
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Figura | 28 | Ruido Industrial/Fontes Fixas — Lden> 65 dB [A). Fonte: EEA (2009). Disponivel:  hiip://noise.eionet.europa.eu/ viewer. himl Figura | 29 | Ruido Industrial/Fontes Fixas — Llden> 75 dB [A). Fonte: EEA (2009). Disponivel: hiip://noise.eionet.europa.eu/ viewer. himl

Figura | 27 | Ruido Industrial/Fontes Fixas — Lden> 55 dB [A). Fonte: EEA (2009). Disponivel: hiip://noise.eionet.europa.eu/ viewer. himl
[Acedido em 21.03.2015]

[Acedido em 21.03.2015] [Acedido em 21.03.2015]
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Figura | 31 | Ruido Industrial/Fontes Fixas — Ln> 60 dB [A). Fonte: EEA (2009). Disponivel: hiip://noise.eionet.europa.eu/ viewer. himl Figura | 32 | Ruido Industrial/Fontes Fixas — Ln> 70 dB (A). Fonte: EEA (2009). Disponivel: hiip://noise.eionet.europa.eu,/ viewer. himl

Figura | 30 | Ruido Industrial/Fontes Fixas — Ln> 50 dB [A). Fonte: EEA (2009). Disponivel: hiip://noise.eionet.europa.eu/ viewer. himl
[Acedido em 21.03.2015]

[Acedido em 21.03.2015] [Acedido em 21.03.2015]






Assim, segundo o estudo realizado, o ruido de trafego rodovidrio é maioritariamente
preocupante em paises como ltélia, Eslovéquia, Hungria e leténia. Também é importante
referir pafses como Irlanda, Bulgdria, Espanha, Franga, Inglaterra, Bélgica e Republica
Checa.

Tal como o ruido de tréfego rodovidrio, o ferroviario também afeta grande parte
dos paises da UE, incluindo paises como ltdlia, Franca, Alemanha, Eslovaquia, Ausfria,
Republica Checa, Suécia e Finlandia.

Relativamente ao ruido de tréfego aéreo, paises como Portugal, Hungria e Lituania
possuem as cidades mais fustigadas por indices de ruido elevados, influenciando gravemente
a populag@o das mesmas. O ruido industrial & de fato a fonte menos prejudicial, como é
possivel confirmar nos mapas (Figuras 27-32).

E imporfante referir que os resultados apresentados nos mapas de ruido que,
posteriormente permitiram o estudo e elaboragdo desta andlise, correspondem a indices de

ruido que ultirapassam os niveis de ruido regulomentados pela DRA (JO.L189, 2002).
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3.3 CARTOGRAFIAS DO RUIDO DAS CIDADES EUROPEIAS

Como & foi anteriormente referido, a implementagéo da DRA (JO.L189, 2002)
abriu novos horizontes no que ao estabelecimento de medidas para controlo da poluicao
sonora diz respeito. S& assim foi possivel a criagdo de um inventdrio que incorpora
informagdes relativas aos mapas de ruido de diversas cidades europeias. Os mapas de
ruido s@o normalmente disponibilizados no website da Camara Municipal da cidade a que
se destinam, ora através de bases de dados online, ora através de download dos ficheiros
(normalmente em formato pdf.).

Como refere a DRA (JO.L189, 2002) os mapas de ruido sGo elaborados para que
os Estadosmembros possam, posteriormente, recorrer & criagdo de planos de ag@o. Estas
medidas adotadas permitiram novas abordagens e novos métodos para a resolugdo do
problema.

As imagens que seguem (Figuras 33-72) resultam da investigag@o a nivel europeu e
permitem uma maior clareza sobre a diversidade de resultados obtidos em matéria de ruido,
fendo em conta as carateristicas proprias de cada cidade. Desta recolha cartogréfica sao
maiorifariamente apresentados os mapas de ruido de algumas capitais dos paises da UE.

Todavia, em anexo [Anexo 2) é possivel o acesso & fofalidade do inventdrio, onde

sdo indicadas as referéncias de acesso aos mapas de ruido de cidades com mais de 250

000 habitantes.



1. CIDADE DE BERLIM - ALEMANHA |
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Figura | 35 | Mapa de Ruido Global 2013 - periodo noturno | ln — dB (A). Fonte: Belin.de. Disponivel: hito://www.stadtentwicklung.

Figura | 33 | Ortofotomapa da cidade de Berlim. Fonte: Google Earth [Acedido em 23.04.2015] Figura | 34 | Mapa de Ruido Global 2013 - periodo 24 horas | lden — dB [A). Fonte: Belin.de. Disponivel: hiip://www.
berlin.de/umwelt/umweltatlas/eka”05. htm [Acedido em 23.04.2015]

stadtentwicklung. berlin.de /umwelt/umweltatlas/eka705. him [Acedido em 23.04.2015]






2. CIDADE DE MADRID - ESPANHA |
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Figura | 39 | Mapa de Ruido Ferrovigrio 2011 - periodo 24 horas | lden — dB [A). Fonte: SICA. Disponivel: Figura | 40 | Mapa de Ruido Ferrovidrio 2011 - periodo noturno | ln = dB (A). Fonte: SICA. Disponivel: htto://

Figura | 36 | Ortofotomapa da cidade de Madrid. Fonte: Google Earth [Acedido em 24.04.2015] Figura | 37 | Mapa de Ruido Rodovidrio 2011 - periodo 24 horas | Lden — dB (A). Fonfe: SICA. Disponivel: Figura | 38 | Mapa de Ruido Rodovidrio 2011 - periodo noturno | Ln — dB (A). Fonte: SICA. Disponivel: hitp://
sicaweb.cedex.es/mapas-intro.php [Acedido em 23.04.2015]

hito: /' /sicaweb.cedex.es,/mapas-iniro.php [Acedido em 23.04.2015] sicaweb.cedex.es/mapas-intro.php [Acedido em 23.04.2015] hiip://sicaweb.cedex.es/mapas-intro.php [Acedido em 23.04.2015]
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Figura | 41 | Ortofotomapa da cidade de Varsévia. Fonte: Google Earth [Acedido Figura | 42| Mapa de Ruido Rodovidrio [N.A.) - periodo 24 horas | Lden — dB (A). Fonte: Figura | 43 | Mapa de Ruido Rodovidrio (N.A.) - periodo noturno | Ln — dB (A). Fonte: MAPA Figura | 44| Mapa de Ruido Ferrovidrio (N.A.] - periodo 24 horas | Lden — dB (A). Fonte: Figura | 45 | Mapa de Ruido Ferrovidrio (N.A.) - periodo noturno | Ln — dB (A). Fonte: MAPA Figura | 46| Mapa de Ruido Aéreo (N.A.) - periodo 24 horas | Lden — dB (A). Fonte: MAPA Figura | 47 | Mapa de Ruido Aéreo (N.A.) - periodo noturno | In — dB (A). Fonte: MAPA
em 27.04.2015] MAPA AKUSTYCZNA M. ST. WARSZAWY. Disponivel: hitp://194.30.179.123/ AKUSTYCZINA M. ST. WARSZAWY. Disponivel: hitp://194.30.179.123/mapaApp 1/ MAPA AKUSTYCZINA M. ST. WARSZAWY. Disponivel: hitp://194.30.179.123/mapaPpp1/ AKUSTYCZNA M. ST. WARSZAWY. Disponivel: http://194.30.179.123/mapaApp 1/ AKUSTYCZNA M. ST. WARSZAWY. Disponivel: hitp://194.30.179.123/mapaApp 1/ AKUSTYCZNA M. ST. WARSZAWY. Disponivel: hitp://194.30.179.123/mapaApp 1/
mapaApp 1 /mapa@service=bos&!=pl [Acedido em 27.04.2015] mapa?@service=bos&l=pl [Acedido em 27.04.2015] mapa@service=bos&l=pl [Acedido em 27.04.2015] mapa@service=bos&l=pl [Acedido em 27.04.2015] mapa8service=bos&l=pl [Acedido em 27.04.2015] mapag@service=bos&l=pl [Acedido em 27.04.2015]






4. CIDADE DE HAMBURGO - ALEMANHA |

213

eledoing oelun U [BlUBIqUY OPINY O

0 5 10 20Km 0 5 10 20km

o 5 10 20km 0 5 10 20km

0 5 10 20Km

5 10 20km

Figura | 50 | Mapa de Ruido Rodovidrio 2012 - periodo noturno | Ln — dB (A). Fonte: Offizielles Stadtportal Figura | 51| Mapa de Ruido Ferrovidrio 2012 - periodo 24 horas | lden — dB (A). Fonte: Offizielles Stadiportal Figura | 52 | Mapa de Ruido Ferrovidrio 2012 - periodo noturno | ln = dB (A). Fonte: Offizielles Stadiportal fiir Figura | 53| Mapa de Ruido Aéreo 2012 - periodo 24 horas | Lden — dB (A). Fonte: Offizielles Stadiportal fiir

Figura | 48 | Ortofotomapa da cidade de Hamburgo. Fonte: Google Earth [Acedido em 25.04.2015] Figura | 49| Mapa de Ruido Rodovidrio 2012 - periodo 24 horas | lden — dB [A). Fonte: Offizielles Stadiportal
fir die Hansestadt Hamburg. Disponivel: htip://www.hamburg.de/laermkarten/ [Acedido em 25.04.2015] die Hansestadt Hamburg. Disponivel: hitp://www.hamburg.de/laermkarten/ [Acedido em 25.04.2015] die Hansestadt Hamburg. Disponivel: htip://www.hamburg.de/laermkarten/ [Acedido em 25.04.2015]

fir die Hansestadt Hamburg. Disponivel: htip://www.hamburg.de/laermkarten/ [Acedido em 25.04.2015] fir die Hansestadt Hamburg. Disponivel: htto://www.hamburg.de/laermkarten/ [Acedido em 25.04.2015]
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2 4
Figura | 54| Ortofotomapa da cidade de Bucareste. Fonte: Figura | 55| Mapas de Ruido Rodovidrio 2007 - 1. Periodo 24 horas (lden — dB (A) | 2. Periodo notumno (ln - dB [A). Fonte: Figura | 56| Mapas de Ruido Ferrovidrio 2007 - 3. Periodo 24 horas (Lden — dB (A) | 4. Periodo noturno (Ln - dB [A). Fonte: Figura | 57| Mapas de Ruido Aéreo 2007 - Periodo 24 horas | lden — dB [A). Fonte:
Google Earth [Acedido em 30.04.2015] Primaria Municipiului Bucuresti. Disponivel: htto://omb.ro/harti/harta_zgomot/ harta_zgomot.php [Acedido em 03.05.2015]  Priméria Municipiului Bucuresti. Disponivel: hitp://pmb.ro/harti/harta_zgomot/harta_zgomot.php [Acedido em 03.05.2015] Priméria Municipiului Bucuresti. Disponivel: htp://pmb.ro/harti/harta_zgomot/

harta_zgomot.php [Acedido em 03.05.2015]






6. CIDADE DE AMESTERDAO - HOLANDA |
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Figura | 60| Mapas de Ruido Ferrovidrio (N.A.] - 3. Periodo 24 horas (lden — dB (A) | 4. Periodo Figura | ©1| Mapas de Ruido Aéreo N.A.) - Periodo 24 horas | lden — dB (A). Fonte: City of
noturno (ln - dB [A). Fonte: City of Amsterdam. Disponivel: http://maps.amsterdam.nl/geluid /2LANG=pt Amsterdam. Disponivel: hiip://maps.amsterdam.nl/gelvid/2LANG=pt [Acedido em 10.05.2015]
[Acedido em 10.05.2015]

Figura | 58 | Ortofotomapa da cidade de Amesterdéo. Figura | 59| Mapas de Ruido Rodovidrio (N.A.] - 1. Periodo 24 horas (Lden — dB (A) | 2. Periodo noturno

Fonte: Google Earth [Acedido em 10.05.2015] (ln - dB (A). Fonte: City of Amsterdam. Disponivel: http://maps.amsterdam.nl/geluid/2LANG=pt [Acedido
em 10.05.2015]
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Figura | 62 | Ortofotomapa da cidade de Mildo. Fonfe: Figura | 63| Mapas de Ruido Rodovidrio 2010 - 1. Periodo 24 horas (lden — dB (A) | 2. Periodo noturno (Ln - dB Figura | 64| Mapas de Ruido Ferrovidrio 2010 - 3. Periodo 24 horas (Lden — dB (A) | 4. Periodo noturno (Ln - dB Figura | 65| Mapas de Ruido Aéreo 2010 - 5. Periodo 24 horas (Lden — dB (A) | 6. Periodo noturno (Ln - dB [A).

Google Earth [Acedido em 29.05.2015] [A]. Fonte: Milano. Disponivel: hito://www.comune.milano.it/wps/portal/ist/ it/ servizi/ambiente/aria_rumore_ [A). Fonte: Milano. Disponivel: htip:/ /' www.comune.milano.it/wps/portal/ist/it/ servizi/ambiente /aria_rumore_ Fonte: Milano. Disponivel: hitp://www.comune.milano.it/wps/portal /ist/ it/ servizi/ambiente/aria_rumore_
inquinamento,/Mappa_acustica [Acedido em 29.05.2015] inquinamento,/Mappa_acustica [Acedido em 29.05.2015] inquinamento,/Mappa_acustica [Acedido em 29.05.2015]
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Figura | 66 | Ortofotomapa da cidade de Bruxelas. Fonte: Google Earth Figura | 67| Mapas de Ruido Global 2010 - 1. Periodo 24 horas (lden — dB (A} | 2. Periodo noturno (Ln - dB [A). Fonte: Bruxelles Environnement. Disponivel:
[Acedido em 30.05.2015] htip://'www.environnement. brussels/thematiques/bruit/la-situation-bruxelles / cartographie-etexposition-de-lapopulation [Acedido em 30.05.2015]






5 10 20km

Figura | 68 | Ortofotomapa da cidade de Paris. Fonte: Google Earth
[Acedido em 10.06.2015]

o 5 10 20km

Figura | 69| Mapas de Ruido Rodovidrio 2007~ 1. Periodo 24 horas (lden — dB (A)) |
2. Periodo noturno (Ln - dB (A)). Fonte: Mairie de Paris : site officiel de la ville de Paris.
Disponivel: http://www.paris.fr/services-etinfos-pratiques/environnementerespaces-verts/

agirpourlenvironnement/bruitetnuisances-sonores-162 [Acedido em 10.06.2015]

9. CIDADE DE PARIS - FRANCA|

0 5 10 20km

Figura | /O] Mapas de Ruido Ferrovidrio 2010/2011 - Periodo 24 horas | Lden
— dB (A). Fonte: CARTELIE. Disponivel: hip://cartelie.application.developpement-

durable.gouv.fr/ cartelie/voir.docarte=carte_bruit_strategique_Iden_A_
paris&service=DRIEA_IF [Acedido em 10.06.2015]
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10. CIDADE DE ESTOCOLMO - BELGICA |
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Figura | 71| Ortofotomapa da cidade de Estocolmo. Fonte: Google Earth Figura | 72| Mapas de Ruido Global 2010 - 1. Periodo 24 horas (lden — dB [A] | 2. Periodo noturno (Ln - dB [A). Fonte: Stockholms Stad. Disponivel: hitp://
[Acedido em 21.05.2015] www.stockholm.se/ TrafikStadsplanering / Trafik-och-resor-/ Trafik-och-miljo / Trafikbuller/Bullerkartor/ [Acedido em 21.05.2015]
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4. CARTOGRAFIAS DO RUIDO: ESTUDO DA FORMA
URBANA NA CIDADE DE LISBOA

A investigacdo e andlise efefuadas nos capitulos anteriores sustenfom o estudo
desenvolvido neste capitulo, na medida em que abordam, por um lado, a influéncia do
ruido como um dos problemas de satde piblica mais preocupantes da sociedade modermna,
e por oufro, a importancia da evolugdo da politica e da investigagcdo (Milreu, et al., 2014,
p. 1), que permitiram a avaliagdo e a comparagéo dos niveis de ruido, a nivel global na
UE, inclusive, & escala nacional e regional.

Nesse sentido, o progresso de desenvolvimento das politicas de ruido permitiu, com
base nos mapas de ruido, proceder ao estudo da importéncia e influéncia das formas urbanas
na propagagdo do ruido, com o intuito de perceber as razdes que levaram ao panorama
atual das cidades. Os mapas de ruido sdo mencionados nesfe capitulo como cartografias
do ruido, pois na verdade representam a carfografia actstica de uma determinada cidade.

Desta forma, serdo abordadas no caso de estudo (lisboa), vérias interpretacdes
sobre o tema, nomeadamente, a relacdo do ruido com a evolucdo urbana da cidade até &
atualidade, bem como, a relagdo direta da propagagdo do ruido como consequéncia das
formas urbanas da cidade.

A cidade de lisboa estd inserida numa das principais dreas metropolitanas da
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Peninsula Ibérica, constituindo a principal aglomeragé@o populacional do pais com cerca
de 2,8 milhdes de habitantes, em 2011. A metrdpole lisboa possui 85km? de territério
municipal, nos quais residem 552.700 habitantes distribuidos por 24 freguesias. No
contexto da Area Metropolitana de Lisboa, encontrarse ladeada por quatro cidades-satélite,

nomeadamente, os municipios de Oeiras, Amadora, Odivelas e loures [Milreu, et al.,

2014, p. 5).

4.1 ENQUADRAMENTO LEGISLATIVO EM PORTUGAL

A matéria de prevencdo e controlo do ruido em Portugal estd atualmente regulamentada
pelo Decreforlei n® 146,/2006, de 31 de Julho (MAOTDR, 2006) que transpds para o
direifo nacional a Diretiva n® 2002/49/CE do Parlamento Europeu (JO.L189, 2002), e
pelo Decretolei n° 9/2007, de 17 de Janeiro (MAOTDR, 2007) onde estd inserido o mais
recenfte RGR.

Estes documentos definem as bases da politica de ruido a nivel nacional, com base
nas direfrizes e nos principios da UE, acompanhando as alteracdes legislativas. Assim, a
legislacdo estabelece como competéncia principal dos municipios, o melhoramento do

ambiente acustico, bem como, a reducdo do nimero de pessoas expostas ao ruido (Milreu,

etal, 2014, p. 1).



Nesse sentido, cabe ao municipio fanto a realizagdo dos mapas de ruido, como a
posterior adog@o de planos de acdo de redugdo do ruido. Estes planos de agéo, como o
Plano de A¢do de Ruido de Lisboa [Milreu, et al., 2014) sGo instrumentos que t€m o obijetivo,
ndo s6 definir medidas com vista a reduzir o ruido ambiental, mas também definir medidas
para a preservacdo da qualidade do ambiente sonoro, através da manutencéo e extensdo
das chamadas “zonas tranquilas "* (Milreu, et al., 2014, p. 2). Surgem igualmente como
oportunidade de repensar o desenho urbano, a arquitetura e os fransportes, por forma a
melhorar a gest@o do ruido ambiental (EEA, 2014, p. 130).

No RGR (MAOTDR, 2007) ainda s@o consideradas nas cidades, as chamadas
zonas sensiveis e zonas mistas. As zonas sensiveis sdo por definicdo, dreas vocacionadas
principalmente para uso habitacional, escolas, hospitais ou similares, espacos de lazer,
bem como outros equipamentos colefivos. Por outro lado, as zonas mistas s@o dreas cuja
apropriacdo seja afeta a outros usos além dos referidos nas zonas sensiveis (MAOTDR,
2007, p. 391). Essa distingéo surge da necessidade de classificar zonas com diferentes
valores limite de exposicdo, consoante o fipo de uso. Assim, segundo o RGR [MAOTDR,

2007) ¢ obrigatério respeitar os limites de exposic@o que se seguem:

3 «Zona franquila de uma aglomeragdo»: “uma zona, delimitada pela autoridode competente, por exemplo, que ndo

estd exposta a um Lden ou a outro indicador de ruido adequado superior a deferminado valor estabelecido pelo Estade-

Membro, a partir de nenhuma fonte de ruido” JO.L189, 2002, p. 14).
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® /onas sensiveis:
o lden <55 dB (A);
o ln <45 dB (A).
232

® /onas mistas:
o lden <65 dB (A);
oln <55 dB (A).

No caso da cidade de lisboa, o PDM classifica o territério municipal, na sua
tofalidade, como zona mista. A partir destes dados, o PAR identifica as zonas desconformes
da cidade, por forma a proceder ao reconhecimento das dreas de infervencao (Milreu, et
al., 2014, p. 2).

Este relatorio (Milreu, et al., 2014) serd tido como uma espécie de guido do estudo
efetuado posteriormente, pois caracteriza a cidade de lisboa, sob o ponto de vista do ruido
ambiental, procede & quantificacdo da populagd@o exposta a niveis sonoros indesejados,
apresenta uma estratégia de intervencdo, e ainda, elabora propostas para resolugdo da

problemdtica.



4.2 MAPAS DE RUIDO DA CIDADE

O Mapa de Ruido de lisboa (Figuras 74-77) ¢ um importante instrumento de
ordenamento e planeamento urbano, considerado como base do conhecimento acdstico
da cidade. Permite a criacdo de estratégias de desenvolvimento urbano, fendo em conta, a
prevencdo e confrolo da exposicé@o ao ruido (Santos, et al., 2008, p. 1).

Por consequéncia do sucessivo progresso dos quadros legais europeu e nacional,
lisboa defém duas versdes do mapa de ruido da cidade, uma primeira referente ao ano
2000 (Figuras 44-45), e a atual versao relativa a 2008 (Figuras 46-47). Estas diferentes
versdes, apesar de elaboradas com a mesma finalidade, ndo permitem a comparacdo de
resultados devido & divergéncia dos indices de ruido comtemplados, que entretanto foram
atualizados, no que diz respeito aos periodos de captacdo de ruido. Esta impossibilidade
é ainda acentuada pela alteragdo entretanto ocorrida ao nivel do edificado, bem como, ao
nivel das fontes de ruido (Santos, et al., 2008, p. 1 e 2).

Para uma melhor andlise serd utilizada, no estudo, a versdo de 2008 que se
considera mais atual em termos de resuliados. A semelhanca do estudo a nivel europeu, as
fonfes de ruido representadas nos mapas foram o tréfego rodovidrio, ferrovidrio e aéreo,
bem como, as fontes fixas/industrial. No caso da cidade de Lisboa séo consideradas como

fontes fixas, a zona do Parque das Nagdes (zona ribeirinha), as docas de Santo Amaro/
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Alcéntara e a zona do Bairro Alto (Santos, et al., 2010, p. 2).

Nesfe contexto, o resumo ndo técnico do Mapa de Ruido da cidade de lisboa
(Santos, et al., 2010 sintetiza claramente os resultados obtidos, de forma a perceber a
influéncia das diversas fontes no estado do ruido atual da cidade. Identicamente co estudo
europeu, em Llisboa verificouse que a principal fonte de ruido esté associada ao tréfego
rodovidrio. E de nofar que os indices de ruido mais elevados sGo observaveis junto das
principais vias, reduzindo significativamente em vias de trafego rodovidrio reduzido, ou no
interior dos quarteirdes (Santos, et al., 2010, p. 7).

O ruido de trafego ferrovidrio é pouco expressivo dentro da cidade, sendo notével
apenas nas zonas mais proximas das linhas férreas. Essa pouca expressividade de ruido
ferrovidrio é mais destocada ainda, durante o periodo noturno, devido & reduzida intensidade
de tréfego. Relativamente ao tréfego aéreo, junto do aeroporto e drea envolvente é percetivel
a sua influéncia nos niveis gerais de ruido ambiente, contudo, relativamente ao conjunto da
cidade acaba por ter pouca influéncia, dado ser encoberto pelo ruido proveniente do ruido
de tréfego rodovidrio (Santos, et al., 2010, p. 7).

Nesse sentido, tomando em consideracdo tanto o panorama europeu, como O
nacional, o frafego rodoviario é claramente a principal fonte perturbadora do ambiente
sonoro nas cidades. Por essa razdo, o estudo que se segue ird basearse na estrutura vidria

da cidade de lisboa como forma de perceber a sua influéncia no ambiente sonoro.



Figura | /3 | Ortofotomapa da cidade de lisboa. Fonte: Google Earth [Acedido em 23.04.2015]

Figura | /4 | Mapa de Ruido Global 2000 - periodo diurno | Ldia - dB [A). Fonte: Camara Municipal de Lisboa, DivisGo do Ambiente.

Figura | /5 | Mapa de Ruido Global 2000 - periodo noturno | Lnoite - dB (A).  Fonte: Camara Municipal de lisboa, Divisdo do Ambiente

Figura | /6 | Mapa de Ruido Global 2008 - periodo 24 horas | lden — dB (A). Fonte: Santos, et al. (2008, p. 50.)

Figura | /7 | Mapa de Ruido Global 2008 — periodo noturno | Ln — dB (A). Fonte: Santos, et al. (2008, p.51.)
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4.3 EVOLUCAO FORMAL E PROPAGACAO DO RUIDO

Atualmente, o estado do ruido das cidades estd relacionado com uma série de
fatores resultantes dos avangos tecnolégicos e industriais que se fizeram sentir, culminando
na forte urbanizacdo (CE, 2011, p. 2). Assim, torna-se imporfante perceber como cresceu
e se desenvolveu a cidade de lisboa, na medida em que, as carateristicas fisicas da forma
urbana influenciam o ambiente sonoro de uma determinada regico (Borrego, ef al., 2006).

Para isso, basta recuar ao séc. XVIII, e considerar a carateristica mais marcante dos
paises modernos, a Revolug@o Industrial. Este periodo de mudanga feve impacto ndo s6 a
nivel social, como também a nivel econdmico e tecnolégico, contribuindo significativamente
para a evolugdo das formas urbanas das cidades, que por sua vez, evidenciaram a forte
urbanizacdo (Barroso, 2000, p. 19). E importante salientar este periodo da histéria, pois
relativamente a Portugal, o fenémeno da industrializacdo s6 ocorreu com maior evidéncia,
a partir da segunda mefade do séc. XIX, o que retardou o processo de desenvolvimento
urbano (Barroso, 2000, p. 41).

Até entdo, a cidade de lisboa fixava-se e era orientada ao longo do rio, contudo,
a indusfrializagdo promoveu a construgdo de novos eixos radiais, como por exemplo, a
Avenida da liberdade e Almirante Reis (Figura 78), que permitiram o crescimento da cidade

em direcdo a norte a partir do final do séc. XIX (Barroso, 2000, p. 42).
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Figura | /8 | Carta Topogrdfica da cidade de Lisboa reduzida da que foi levantada na escala 1:1000 em 1856 a
1858, sob a diregéo do general Filipe Folque (Planta com os planos de expanséo da cidade). Fonfe: BNP - Biblioteca
Nacional de Portugal. Disponivel: htfp://purl.pt/3525 [Acedido em 05.08.2015]

Essa necessidade de expansdo era justificada pelo crescimento populacional
resultante do éxodo rural durante o processo de industrializagdo da cidade. Por outro lado,
a expansdo em direcdo a norfe era justificada pela localizacdo do nicleo central, que se
caracterizava geograficamente, fechado a sul pelo rio e com uma forte influéncia fopografia,
o que incentivou a uma estrutura vidria radial, que mais farde serviria de orienfagdo do

crescimento urbano e suburbano (Barroso, 2000, p. 43).



Tardiamente, o desenvolvimento suburbano a norte da cidade surgiu com mais
intensidade no final do séc. XIX. Influenciado pelos novos meios de transporte mecanizados,
como o comboio, foi possivel a implantagdo de aglomerados longe do centro da cidade
(Figura 79). Os espacos entre a cidade e os aglomerados urbanos s6 eram qualificados ao
longo das vias de ligagdo. Este processo de expansdo urbana, que procurava responder
& necessidade imediata de acessibilidade dos suburbios ao centro da cidade, comecou a
resultar numa descontinuidade da malha urbana (Barroso, 2000, p. 43 e 44).

O desenvolvimento suburbano a sul da cidade era diferente, devido das carateristicas
geogrdficas (o rio) que dificulfavam a comunicacdo (Barroso, 2000, p. 44).

No inicio do séc. XX, a cidade de Llisboa continua a crescer em direcdo a norte,
com a construgdo das Avenidas Novas. Estas avenidas seguiam um modelo hierdrquico de
eixos reficulados e radiais, com forfe componente de desenho urbano. Este modelo acabou
por marcar a expans@o da cidade de lisboa, na primeira metade do século (Barroso,
2000, p. 46).

O consfante crescimento da regi@o impulsionou o incremento de novos meios de
fransporfe e consequentemente a melhoria das infraestruturas vidrias. Por sua vez, este
processo beneficiou o desenvolvimento das aglomeracdes suburbanas. Assim, apesar da

cidade de lisboa manter uma elevada concentragdo populacional, os transportes publicos

239

BOQSIT 8P 8pEpPID BU BUBGIN BWIOL BP 0pnisT :opiny op selelboue)



240

como o autocarro permitiram, com a sua maior flexibilidade, a relocalizacdo das populacaes
na periferia da cidade, tornando-se num instrumento de estruturacdo metropolitana (Barroso,
2000, p. 46 e 47).

A massificagdo populacional das periferias surge como reequilibrio do sistema
metropolitano, assente em varios polos. Nesse sentido, os nicleos urbanos que limitam a
cidade de lisboa a norte (Figura 79) acabaram por se afirmar como uma segunda unidade
demogréfica, impulsionando a importancia desfas zonas no contexto da Area Metfropolitana
de lisboa (Barroso, 2000, p. 47 e 48).

Contudo, o crescimento urbano da regido, caraterizado pela inexisténcia de
instrumentos de planeamento, possuia ritmos disfintos a norfe e a sul de Lisboa, reflefindo
uma hierarquia urbana da AML, com maior influéncia nos limites norte. A margem sul s6
aparenta maior crescimento a partir de 1966, com a construgdo da ponte sobre o Tejo, a
Ponte 25 de Abril, que garantiu maior coesdo entre as margens (Barroso, 2000, p. 48 a
52).

Na tenfativa de promover abordagens de planeamento e ordenamento do ferritério,
em 1964 foi criado o Plano Diretor da Regido de lisboa, porém, apenas serviu como

instrumento orientador, principalmente no dominio das vias de comunicagdo (Barroso,

2000, p. 52).
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Figura | 79 | Esquema das primeiras ligagdes com os suburbios, adaptado da Carta Topogrdfica de Silva Pinfo (1904-
1911). Fonte: Arquivo Municipal de Lisboa.
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Assim, para consolidar as conurbagdes promovidas pelo desenvolvimento suburbano,
foi planeado a construcdo de um sistema polinucleado, que resultava na criogdo de um
anel viario que permitia a ligacdo das margens (Figura 80). Ao confrério do sucedido
nas grandes cidades da Europa, esfe sistema ndo colmatava o descontrolado crescimento
urbano (Barroso, 2000, p. 52 e 53) e, como consequéncia, tornava-se cada vez mais
difuso [Portas, et al., 2011, p. 12).

Nesse sentido, a mefamorfose do ferritério urbano surgiv como resultado das
condicdes de acessibilidade, destacando a importancia das infraestruturas de mobilidade
nas novas composicdes urbanas (Portas, ef al., 2011, p. 31). Este processo conduziu
& massificacdo do automovel, que se caraterizou como o principal meio de transporte
metropolitano, a partir das Gltimas décadas do séc. XX (Barroso, 2000, p. 56).

A colonizacdo infraestrutural de mobilidade entre os vérios polos da AML promoveu
a descontinuidade e a fragmentagdo do ferritorio, ao invés da continvidade, como também,
a irregularidade e a heterogeneidade, ao invés da regularidade e homogeneidade,
influenciando os processos de transformacao (Portas, et al., 2011, p. 59).

Estes processos de transformac@o resultaram no policentrismo da AML. Ou seja,
devido ao desenvolvimento dos aglomerados suburbanos, criaram-se novas centralidades

na periferia da cidade centro, Lisboa (Portas, et al., 2011, p. 41).
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Figura | 80 | Esquema das ligagdes entre a cidade de lisboa e os subdrbios, adaptado da Carta Topogrdfica de Silva
Pinto (1904-1911). Fonte: Arquivo Municipal de Lisboa.
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O desenvolvimento suburbano resultou também da terciarizacdo da cidade de
lisboa, que por sua vez, perdeu indices populacionais no centro da cidade, transformando
as dreas residenciais em dreas econémicas e de servigos (Barroso, 2000, p. 57).

Apesar da perda de populagdo, a concentracdo e aglomeracdo das novas dreas
tercidrias manteve a importancia da cidade de lisboa, como nicleo central da estrutura
metropolitana. A cidade de Lisboa deixou de ser o centro habitacional, ao invés, passou a
ser o principal centro quotidiano da metropole (Barroso, 2000, p. 60 a 62).

Como resultado desta intensidade de terciarizagdo, surge a constante procura
quotidiana e ocasional do centro, por parfe dos suburbanos e citadinos, originando o seu
congestionamento permanente através de movimentos pendulares entre Lisboa e os resfantes
cenfros da AML (Portas, et al., 2011, p. 86 e 87).

Estes movimentos pendulares, destacados pelo uso do automével, ilustram a mutacao
dos estilos de vida da populacdo cada vez mais dependentes da l6gica de acessibilidades,
pois o importante passou a ser “a possibilidade de resolver a melhor localizagdo e a melhor
solug@o de mobilidade em termos de tempo, custo ou conforto” (Portas, et al., 2011, p.
87).

Por essa razéo, a cidade de lisboa estd estruturada por artérias que permitem a
rapida transicdo enfre a cidade e a periferia, que por sua vez, est@o arficuladas com as
principais vias esfruturantes da cidade (Figura 81). Como nicleo central, a cidade de Lisboa
ndo pode ser analisada individualmente, devido & complexidade dos diversos aglomerados

e toda uma rede de ligacdes e relacdes que formam a AML (Portas, et al., 2011, p. 87).
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Figura | 81 | Esquema das diferentes intensidades da malha urbana da cidade, principais artérias de comunicagéo
da cidade com a periferia e vias estruturantes da cidade, adaptado do Mapa de Ruido da cidade de Lisboa. Fonte:
Santos, et al. (2008, p. 50.)
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Esta andlise serviu para entender o contexto do ruido ambiente na cidade de lisboa,
pois uma das principais razdes da sua existéncia é efetivamente o processo evolutivo de
desenvolvimento da cidade e as suas necessidades de adaptacdo ¢ realidade atual.

Segundo o Plano de Acdo de Llisboa (Milreu, et al., 2014), as viagens de origem
ou destino & cidade de lisboa sdo maioritariamente efetuadas de transporte individual,
reforcando as conclusées anteriormente obtidas relativas & importancia do tréfego rodovidrio

nas cidades e a sua influéncia nos niveis elevados de ruido (Milreu, et al., 2014, p. 6).

As miltiplas ocupagdes que se verificam numa cidade, fais como a oferta
de servicos de salde, educacdo, comércio, lazer, entre outros, sdo elas
proprias e as deslocacdes a elas associadas, geradoras de niveis de ruido,
muitas vezes indesejdveis. Por oufro lado, essa multiplicidade de ofertas €,

nos nossos dias, uma exigéncia para uma boa qualidade de vida em meio

urbano (Milreu, et al., 2014, p. 6).

Neste senfido, afravés do cruzamento dos mapas de ruido com o nimero de
residentes em Lisboa, ou seja, 547,733 habitantes segundo os Censos 2011, é possivel
perceber o nimero de pessoas expostas ao ruido na cidade de lisboa (Tabelas 2-3), e em

parficular, ao ruido de trafego rodovidrio em estudo (Milreu, et al., 2014, p. 9).



247

Y4

Tabela | 2| Numero estimado de pessoas (arredondada as centenas) expostas a diferentes valores de Lden (A), para o

ruido global e ruido do tréfego rodovidrio. Fonte: Milreu, et al. (2014, p. 9)
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Tabela | 3 | Numero estimado de pessoas (arredondada as centenas) expostas a diferentes valores de n (A), para o
ruido global e ruido do tréfego rodovidrio. Fonte: Milreu, et al. (2014, p.10)
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Segundo o PAR de lisboa, e tendo em conta que o Plano Diretor Municipal de
lisboa classifica o municipio como zona mista, logo, lden < 65 dB (A] e In < 55 db (A)
(Milreu, et al., 2014, p. 2), a nivel global, a populagao estd exposta a valores superiores
aos regulamentares, aproximadamente em 18% para o indicador lden (A) e 23% para
o indicador Ln [A). Os niveis de ruido do frafego rodovidrio, em comparagéo com os
niveis globais, possuem um decréscimo de 4% e /%, respetivamente, correspondendo esses
valores & percentfagem das restantes fontes de ruido. Assim, o Plano de Acdo da cidade
confirma, tal como acontece na maioria das cidades europeias, que o ruido proveniente do
fréfego rodovidrio é a principal fonte de perturbagdo do ambiente sonoro, na cidade de
lisboa (Milreu, et al., 2014, p. 13).

A consciéncia que o automével é o grande problema da cidade, ndo sé em matéria
de ruido, como também, a nivel de estruturacGo descontrolada das cidades, induz a
necessidade de o investigar. Segundo o livio Politicas Urbanas Il (Portas, et al., 2011), os
autores enunciam uma série de propdsitos com a finalidade de moderar o problema da
cidade. Numa vertente ndo diretfamente relacionada com o ruido, as solucées enunciadas
sdo igualmente favordveis ao controlo e prevengdo do ruido ambiente.

Nesse confexto, e salientando que na atualidade a democratizacdo do automével
modificou a forma como nos organizarmos ferritorialmente e, fendo em conta, a complexidade

da gestdo de mobilidade, as solucdes passam especialmente por:



|- Melhorar a articulag@o da rede de transportes coletivos entre a cidade de Lisboa
e os respetivos aglomerados periféricos, como resultado da melhoria das possibilidades de
acessibilidade:

2. Melhorar a oferta de estacionamento em locais estratégicos, em pontos de
cruzamento de acesso s artérias estruturantes e & rede de fransportes piblicos;

3. Prolongar a rede de fransportes colefivos, especialmente o mefro da cidade de
lisboa, configurando a esfrutura existente com pontos de cruzamento de acesso as artérias

esfruturantes, referidas anferiormente (Portas, ef al., 2011, p. 88).

Estas solucdes surgem da necessidade de reduzir a infensidade do trafego rodovidrio
dentro da cidade, o problema s6 serd resolvido quando for pensado & escala da AML
(Portas, et al., 2011, p. 89). O fato de ndo se planear o territério & macro escala também
gera uma fragmentacdo do espaco, onde é notério a contiguidade da malha urbang,
que por seu lado é descontinua. A adogdo destas solugdes permitiriam resolver ndo sé
problemas urbanos, como também, o melhoramento significativo do ambiente sonoro da
cidade, protegendo a sadde humana.

Foi muito importante para a andlise o desenvolvimento das novas centralidades
da AML, na medida em que permitiu estudar as principais causas do ruido, em contexto
urbano. A evolugé@o de uma estrutura polarizada e radial (Figura 82.1), como acontecia na
cidade de lisboa, para um modelo metropolitano assente na organizagdo de uma malha

polinucleada (Figura 82.2), é a base para entender o problema (Barroso, 2000, p. 64).
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Figura | 82| 1. Estrutura polarizada e radial | 2. Estrutura polinucleada



4.4 INFLUENCIA DA FORMA URBANA NA PROPAGACAO DO

RUIDO

Na andlise anterior concluiuse que o problema do ruido nGo pode ser analisado
apenas na cidade de Lisboa, mas sim ao nivel da AML. Assim, se & grande escala tornase
dificil resolver o problema dada a complexidade do sistema polinucleado, neste capitulo
o objetivo passa por estudar e perceber o comportamento do ruido, tendo em conta, os
diversos elementos do espaco urbano. De cerfo modo serd o estudo da pequena escala.

Segundo Borrego, et al., (2006), a forma urbana da cidade e o modo como esta
se apodera do ferritério, consequentemente defermina a localizagdo das fonfes de emissao,
inclusive, a proveniente do tréfego, afetando a qualidade do ambiente. Os autores ainda
concluem que cidades mais compactas proporcionam melhor qualidade do ambiente ur-
bano, comparativamente, a cidades dispersas ou até mesmo, a cidades em rede, como
acontece na AML (Borrego, et al., 2006).

Segundo Porfas, et al., (2011), no processo de urbanizag@o candnico, a clareza
do espago urbano era marcada pela continuidade e o seu crescimento surgia como uma
sucess@o do existente, ou seja, “como mais uma pega de um gigantesco puzzle” (Porfas,
etal, 2011, p. 167). Atualmente, a ideia de puzzle j& nGo é uma regra. Do processo de
desenvolvimento tecnologico e industrial resultaram territérios dispersos, com infervengdes

que se sucedem sem coeréncia, sem uma identidade perceptivel de conjunto (Portas, et al.,
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2011, p. 167). Como refere Portas, et al., (2011) sdo “pecas soltas de miltiplos puzzles,
amontoadas, simplesmente.”

Na verdade, se o sistema urbano da cidade de lisboa for comparado, fendo em
conta os diferentes periodos de expans@o com as suas diferentes formas de urbanizar,
verifica-se a mesma situacdo. Na figura (Figura 53) esté representado o mapa de ruido ro-
dovidrio da cidade de Llisboa para o periodo das 24 horas do dia (Lden [A)), mas apenas
ilustra os indices de ruido para lden < 55 dB (A). Tendo em conta que os indices de ruido
apresentados s@o os recomendados para um bom ambiente sonoro, é possivel fazer uma
avaliagdo, relativamente, ao impacto da forma urbana na propagacdo do ruido, na cidade
de Lisboa.

Afravés da andlise da carfografia do ruido (Figura 83) percebe-se que o centro da
cidade de Lisboa, com um processo de expansdo caraterizado pela continuidade urbana,
é marcado por uma maior continuidade da mancha, logo, hd maior concentragé@o de zo-
nas franquilas. Enquanto a cidade periférica, resultante de novos processos de urbanizagdo
e com grande influéncia da estrutura vidria, é marcada pela descontinuidade, possuindo
manchas mais dispersas. Esta descontinuidade resulta na falta de zonas resistentes a niveis
de ruido indesejados.

Esta dicotomia entre a continuidade /descontinuidade da forma urbana da cidade
permite concluir que a gravidade da propagacdo do ruido pode estar de fato relacionada
ndo s6, com a infensidade de volume de fréfego, mas fambém, com a densidade e compo-

sicdo da malha urbana (Borrego, et al., 2006).
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Figura | 83 | Mapa de Ruido Rodovidrio — Lden < 55 dB (A), adaptado do Mapa de Ruido da cidade de Lisboa. Fonte:
Fonte: Santos, et al. (2008, p. 50.)



Tendo em conta o PAR [Milreu, et al., 2014) de Lisboa, e no seguimento da andlise
anterior, afravés da utilizacdo dos mapas de ruido é possivel analisar o ambiente sonoro e
identificar as zonas desconformes e franquilas da cidade. Esta andlise, com base nos niveis
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de ruido, permite relacionar a forma urbana e evidenciar a sua influéncia na propagagéo
do ruido.

O PAR (Milreu, et al., 2014) de lisboa, através do mapa de conflitos*  conclui
que as dareas desconformes da cidade resultam em 20% para Lden (A e 41% para Ln (A
(Milreu, et al., 2014, p. 12). Esta andlise permite delimitar as dreas mais preocupantes da
cidade, sendo possivel a elaboragdo de uma tabela (Tabela 4) que avalia as carateristicas
morfolégicas dessas mesmas zonas, no senfido de permitir encontrar semelhancas formais
que possam justificar estes mesmos niveis de ruido elevados.

Relativamente s carateristicas do edificado destas zonas, é possivel concluir:

|- Média de Pisos: enfre 5 e 6 pisos;
2. Tipo de implantagdo: maioritariamente alinhada com a rug;

3. Usos do edificado: maioritariamente residencial /comercial.

4 Mapa de Conflitos: O mapa de conflitos representa a relacdo entre “os mapas de ruido global (lden e Ln) com o mapa
de zonamento acstico, ilustrando as zonas que apresentam valores de ruido ambiente acima dos estabelecidos por lei,

para cada um dos indicadores” (Milreu, et al., 2014, p. 10).



Caraterizacdo do Edificado

Morfologia da via/rua

Fontes de Ruido

Nome das vias P;pgloc;oo Nomero de Pisos Implantacdo Usos™ Tipo Largura (m) Nomero de vias
esidente Vi Rua
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 Alinhada Desalinhada Misa 1 2 3 4 T Misla -10 10-15 1520 2025 2530 3035 +35 1 2 3 4 5 ¢ ‘ 8 @ 10
] Calcada de Carriche
2 Alameda Linhas de Torres 7904 hab.
3 Av. Dr. Alfredo Bensaide 1436 hab.
4 Av. das Nacées Unidas 1138 hab.
5 Estrada da Luz 2032 hab.
6 Estrada de Benfica 8787 hab.
7 Rua da Venezuela 719 hab.
8 Av. Gago Coutinho
9 Av. Almirante Reis 8860 hab.
10 Zona do Campo Grande
11 Av. do Brasil 5155 hab.
12 Av. de Roma 3457 hab.
13 Av. E. U. América 1956 hab.
14 Av. Forcas Armadas 808 hab.
15 Av. Jodo XX Q96 hab.
16 Avenidas Novas 5214 hab.
17 Rua de Campolide 1736 hab.
18 Av. Anténio de Aguiar 1242 hab.
19 Rua Morais Soares 1528 hab.
20  Av. Fontes Pereira de Melo 720 hab.
21 Av. liberdade 2810 hab.
22 Av. de Ceuta 2722 hab.
23 Rua Maria Pia 1791 hab.
24 Rua Sampaio Bruno 1258 hab.
25 Rua da Escola Politécnica 527 hab.
26 Rua de Séo Bento
27 Av. D. Carlos | 2607 hab.
28 Baixa Pombalina 1687 hab.
29 Av. Infante Santo 2338 hab.
30 Alcantara 3669 hab.
31 Av. lusiada 314 hab.
32 2° Circular 8158 hab.
33 Radial de Benfica 2121 hab.
34 Eixo Norte / Sul

Rodovidrio

Ferrovidrio

Aéreo

Fontes Fixas

* legenda:

1. Habitacional

2. Habitacional /Comercial
3. Comercial/Servicos

/. Sem edificado relevante

Tabela | 4 | Carateristicas morfolégicas da
Forma Urbana - Estudo das vias vidrias mais
ruidosas da cidade de Lisboa, adaptado do
Plano de Acdo de Ruido de lisboa. Fonte:
Milreu, et al. (2014, pp. 31-89)
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Apesar de a média ser entre 5 e 6 pisos, é de salientar que estas zonas caracterizam-
se pela diversidade na altura do edificado, desde edificios com 2 pisos, como a Rua Maria
Pio e a zona de Alcantara, onde é frequente a presenca de habitagdes, até 15 pisos, na
zona do Campo Grande e Avenida do Brasil (Milreu, ef al., 2014). Nos usos do edificado
é de notar que a maioria das zonas sdo utilizadas para uso habitacional, sendo frequente a
presenca de comércio ou servicos no piso térreo, carateristica comum na cidade de Lisboa.

Relativamente & morfologia da via/rua, é possivel concluir:

| Perfil: maioritariamente em forma de "U":
2. largura: entre 25-30 metros, geralmente;

3. Nomero de faixas de rodagem: 6 vias, logo 3 e cada sentfido.

O perfil de rua mais comum é em forma de “U”, contudo, muitas vezes é misto, logo,
em forma de “U”, “L" ou até mesmo sem edificado nos dois lados da via,/rua.

E de notar também que, apesar das vias mais ruidosas possuirem entre 25 e 30
metros de largura, os niveis de ruido elevado est@o presentes em vias desde 10 metros até
mais de 35 metros, como a Avenida da liberdade com QO metros de largura. As zonas
analisadas constituem as principais vias vidrias de inferligacdo da cidade e, nesse sentido,
apesar da forma urbana influenciar a propagagdo do ruido, esta estd sempre condicionada

pelo fluxo automével.



Na figura (Figura 84) estd representado o perfil tipo das vias mais rvidosas da
cidade de Llisboa, resulfado das conclusdes da andlise anterior. Nas andlises seguintes
é possivel comprovar a influéncia direta da forma urbana na propagacdo do ruido, bem
como, a importancia das suas carateristicas fisicas como a densidade construtiva, perfis de
rua, disposicdo e forma das edificacdes, bem como a relagdo do cheio/vazio (Niemeyer,

1998; Niemeyer e Slama, 1998; Niemeyer e Sanfos, 2001; citado por Guedes, 2005).

25 m

30 m |

Figura | 84 | Perfil do tipo de vias mais ruidosas da cidade de Lisboa.

A partir da andlise da tabela (Tabela 4), serdo escolhidos 3 exemplos para uma
andlise mais defalhada da influéncia dos elementos urbanos na propagacdo do ruido,
nomeadamente, a influéncia da auséncia de elementos urbanos, a importancia dos tipos de
usos das vias, bem como, o comportamento do ruido face aos diversos tipos de implantacdo

do edificado. A base de andlise serd os mapas de ruido.
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4.4.1 AUSENCIA DE ELEMENTOS URBANOS

Analisando a tabela e os mapas de ruido é de notar a influéncia da mancha de

o5g  rvido ao longo das vias répidas da cidade, como a 2° Circular (Figura 85), a radial de

Benfica e o Eixo Norte/Sul, aofetando pelo menos 10000 residentes nesfas zonas. Estes

espacos, caraterizados por terem campos acsticos abertos, justificados pela inexisténcia

de barreiras como o edificado, ndo permitem limitar o propagagdo do som (Guedes,
2005, p. 23).

Apesar de ndo haver retorno do som, este ao ser emitido dispersa-se e dependendo
da sua intensidade, pode provocar indices de ruido elevados em grandes extensées, como
se pode ver na figura (Figuras 86-87). Estas carateristicas urbanas conjugadas com a sua
fung@o na cidade, ou seja, sdo os principais eixos viarios de ligacdo, logo, com grande
fluxo de frafego, traduzem-se nas zonas mais fustigadas e preocupantes, do ponto de vista

do ruido, da cidade.

Figura | 85 | Passagem da 2° Circular sobre a Estrada da Luz.
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Figura | 86 | Mapa de Ruido Rodovidrio — Lden = 75 dB (A), adaptado do Mapa de Ruido da cidade de lisboa. Fonte: Figura | 87 | Mancha de rvido rodovidrio — lden = 75 dB [A), adaptado do Mapa de Ruido da cidade de Lisboa.
Fonte: Santos, et al. (2008, p. 50.) Fonfe: Fonte: Sanfos, et al. (2008, p. 50.)






4.4.2 TIPOS DE USO DA VIA

As carateristicas da forma urbana, como ja foi referido, influenciam a propagacdo
do ruido, e por consequéncia, #m importancia no desempenho sonoro de uma cidade ou
de um lugar (Borrego, et al., 2006).

Contudo, analisando a Baixa Pombalina e, apesar das carateristicas da forma urbana
serem idénticas, o comportamento do ruido varia nos diversos eixos que a compdem. Assim,
& importantes analisar, por exemplo, a Rua Augusta e a Rua Aurea (Figura 88).

Em relogdo as caraferisticas formais, estas apresentam-se praticamente idénticas,
ou seja, inseridas numa estrutura ortogonal de vias limitadas por quarteirdes fechados. Os
dois eixos possuem entre 12 e 13 metros de largura com edificios de 4 a ¢ pisos de aliura
(Milreu, et al., 2014, pp. 78-79).

E de salientar que, apesar dos usos do edificado serem comuns, maioritariamente
comércio, a mudanga do tipo de uso do eixo altera profundamente o comportamento do
ruido nesfas duas zonas, tendo a Rua Augusta (eixo pedonal) niveis de ruido bastante
reduzidos quando comparada com a Rua Aurea (eixo vidrio). Novamente o fluxo de frafego
a evidenciar a sua influéncia na propagacdo do ruido, afetando cerca de 1687 residentes,

o que por outro lado, mostra o reduzido indice de populagd@o na zona (Milreu, et al., 2014,

pp. /8-/9).
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Também é importante referir que a implantacdo fechada e alinhada com a rug,
dos edificios da Baixa Pombalina e a densidade do edificado proporcionam a criagdo de

quarteirdes que delimitom o espago exterior e interior, protegendo o interior de indices de

262 ruido elevado (Oliveira, 2011, p. 66) (Guedes, 2005, p. 105).

Os vazios urbanos do Terreiro do Pago, do Rossio e da Praca da Figueira,
caraterizados como momentos de exce¢@o da cidade pelo seu cardter de permanéncia,
acabam por resultar em zonas fustigadas por indices de ruido elevados, permitindo concluir

que, a afluéncia do fluxo de trénsito acaba por afetar as zonas privilegiodas da cidade,

tornando-as desconfortdveis.

Figura | 88 | Estudo da infludncia dos fipos de usos das vias, na propagagdo do ruido, apadtado do Mapa de Ruido
de lisboa (Santos, et al., 2008, pp. 50-51)



MALHA URBANA - BAIXA POMBALINA | ESTRUTURA VIARIA - EIXOS ANALISADOS | RUIDO TRAFEGO RODOVIARIO - Lden (A) | RUIDO TRAFEGO RODOVIARIO - Ln (A) |
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4.4.3 TIPOS DE IMPLANTACAO DO EDIFICADO

Os tipos de implantacdo do edificado e a relag@o com o eixo onde se inserem,
fambém sdo carateristicas da forma urbana que influenciam o comportamento do ruido
(Oliveira, 2011, p. 26). Assim, a zona da cidade analisada para esse efeito é a Estrada
da Luz (Figura 89).

Em primeiro lugar, a Estrada da Luz estd balizada entre dois grandes eixos vidrios da
cidade de lisboa (2° Circular e Eixo Norte,/Sul), o que reforca os niveis de fluxo de tréfego
elevados [Milreu, et al., 2014, pp. 37).

Em segundo lugar e, relativamente as carateristicas da forma urbana, esta zona possui
um morfologia bastante diversificada, daf proveu fambém a sua escolha. A implantagéo do
edificado caracteriza-se mista, pela presenca dos frés tipos de implantacdo referidos por
Oliveira (2011), logo, implantag&o fechada, linear e pontual. Relativamente & relacdo da
implantacdo do edificado com o eixo vidrio, também apresenta diversidade, caraterizando-
se mista. A escolha desta zona partiv da sua diversidade, permitindo analisar no mesmo
sitio, diferentes comportamentos do ruido, face & forma urbana.

Assim, na presenca de zonas ndo edificadas, é possivel observar que a propagagdo
do ruido é muito mais exfensa do que em zonas edificadas, pois o edificado carateriza-
se como obstaculo, atenuando a sua propagacdo (Guedes, 2005, p. 105). Contudo, é

mais evidente e eficaz quando o edificado se implanta alinhado com o eixo viario, como &
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possivel analisar na figura (Figura 89).
Assim, analisando a figura é perceptivel que os edificios alinhados com o eixo
vidrio profegem o seu interior de indices de ruido elevados, ao confrario dos edificios
266 perpendiculares ao eixo que, por sua vez, permitem a penetragéo do ruido, deixando toda
a drea envolvente desprotegida (Oliveira, 2011, pp. 117-118).
Andlisando os varios perfis de rua é também possivel observar a diversidade formal
da mesma e o comportamento do ruido nas diferentes formas, tendo em conta a localizacdo
dos mesmos. Logo, a disposic@o do edificado relativamente & via e ao inferior do quarteirdo,

origina variagdes dos niveis de ruido (Oliveira, 2011, p. 69).

Figura | 89 | Estudo da influéncia da implantagdo do edificado na propagagdo do ruido, apadiado do Mapa de Ruido
de lisboa (Santos, et al., 2008, pp. 50-51)
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4.5 RESULTADOS: ANALISE DAS FORMAS URBANAS

A influéncia da forma urbana na propagagdo do ruido, nos seus vérios contextos de
andlise, na cidade de lisboa, foi o objefivo principal desta investigagdo.

Relativamente ao estudo de casos especificos para abordar o tema foi possivel
concluir (I} a diminuicdo do volume de frafego proporciona uma redugdo significativa da
poluicdo sonora; (ll) zonas com volume de frafego elevado e sem obstaculos que atenuem
a propagagdo do ruido resultam em dreas extensas com indices de ruido elevado, como as
autoestradas. Quando estas se encontram implantadas na proximidade de zonas habitacio-
nais, o problema agrava-se, pois fem grande influéncia no dia a dia dos residentes destas
zonas; (Il o fipo de uso das vias tem bastante influéncia no comportamento do ruido, por
vezes, mais influente do que a prépria forma urbana. A Baixa Pombalina é um exemplo de
que o planeamento de zonas pedonais pode resolver alguns problemas do ruido; (IV) as
carateristicas fisicas da forma urbana, de fafo, influenciam a propagagdo do ruido, isto &,
"ndo somente o volume ou a composicdo do tréfego automével que por si s6 alfera o com-
portamento do ruido, mas sim também a composicdo volumétrica que compde uma unidade
de vizinhanca” (Oliveira, 2011, p. 108).

Segundo Oliveira (2011), tendo em conta que na criagdo de uma nova drea ur-
bana ¢ possivel considerar a localizacdo das fontes sonoras, a implantagéo do edificado
e as relagdes entre eles, & possivel gerar espacos urbanos confortaveis, do ponto de vista
do ambiente sonoro, sem perder o seu cardter arquitetdnico e urbano (Oliveira, 2011, p.

118).
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5. CONSIDERACOES FINAIS: PENSAR A CIDADE DO
PONTO DE VISTA DO AMBIENTE SONORO

Como refere Silva [1978) em Ruido Urbano: Modelos de previso “Inferessarse
pelos efeitos do ruido é, de certo modo, por em quest@o as exigéncias da vida moderna
(...)". (Silva, 1978)

Desde as Ultimas décadas, o planeamento das cidades acoplado ao desenvolvimento
tecnolégico e industrial, resultou em novas formas de viver e habitar a cidade. Os cenfros
urbanos, prisioneiros das exigéncias da vida modermna, resultaram em estruturas delineadas
a pensar nas acessibilidades e na melhor mobilidade, tendo o automével desempenhado a
peca vital do desenvolvimento (Portas, ef al., 2011, p. 31). Contudo, apesar destas novas
exigéncias ferem o propdsito de melhorar o nivel de vida da populagéo, ndo previram
as consequéncias do processo de expans@o. Assim, as necessidades tecnologicas e de
mobilidade acabaram por se sobrepor ao mais importante, a boa vivéncia para quem
habita os meios urbanizados. Nos dias de hoje, ndo é possivel habitar a cidade sem
a presenca de todos esses fatores de desenvolvimento que evidenciaram os problemas
relacionados com o ruido e confribuiram para que esses se fornassem num grave problema
de satde publica ([EEA, 2014). Dai a necessidade em abordar o ruido ambiental através
de frés principios base, nomeadamente, a influéncia do ruido na satde humana, a forma

urbana e a sua influéncia na propagacdo do ruido, bem como, o processo evolutivo da
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politica ambiental, principios estes, que estiveram na base do desenvolvimento da primeira
parfe (Capitulos 1 e 2] deste trabalho e que serviram de auxilio no decorrer do restante
estudo.

Assim, o trabalho permitiu destacar e consciencializar o problema do ruido ambiental,
descortinando um tema pouco desenvolvido no @mbito da arquitetura, alertando para a sua
imporfancia com o objetivo de impulsionar um maior interesse na procura de alternativas e
solugdes para o problema.

Nesse sentido, as vérias politicas ambientais da UE estiveram na base desta
consciencializag@o e ajudaram a combater o problema da poluig@o sonora, servindo de
base para a elaboragcdo da segunda parte deste trabalho, que se incide no estudo do ruido
ambiental a nivel europeu e a sua influéncia no panorama, atual, das cidades.

Deste modo, foi essencial salientar a importancia da DRA (JO.L189, 2002), que
esteve na origem da criag@o dos mapas de ruido e, que por sua vez, permitiram a criagdo
do base de dados online N.O.I.S.E (EEA, 2009), fornecida pela UE, utilizada para a
comparagdo e contextualizagdo do ruido ambiental, neste trabalho.

Os mapas de ruido, até entdo, apenas tinham o propésito de auxiliar os Estados-
Membros na criag@o dos seus planos de agdo, no sentido de melhorar os problemas da
cidade. Neste trabalho foram utilizados numa outra perspetiva, que visa alcangar uma nova
inferprefacdo dos dados, focada sobretudo na causa do problema, e disposta a propor
alternativas para a criag@o ou reestruturacdo do planeamento urbano, ao que o ruido

ambiental diz respeito.



A segunda parte (Capitulo 3) deste trabalho permitiu entdo concluir () que o ruido
tem, de fato, grande influéncia na satde humana; (ll) que as zonas de maior preocupagdo
sdo, efetivamente, os grandes aglomerados urbanos devido & continua presenca das fontes
de ruido; (lll) que o ruido de trafego rodovidrio &, tal como os resultados mostraram, a
principal fonte perturbadora do ambiente sonoro nos paises da UE. Apesar do ruido de
fréfego rodovidrio ser a principal fonte prejudicial, concluiuse que esta pode ndo ter os
mesmos contornos nos diversos paises da UE, uma vez que, em algumas cidades existem
predomindncia de outras fontes de ruido, como o tréfego ferrovidrio, ou mesmo, aéreo.

O ftréfego rodovidario, como principal fonte ruidosa do ambiente sonoro impulsionou
todo o estudo desenvolvido na terceira parte (Capitulo 4) deste trabalho, que consistiu na
andlise da influéncia da forma urbana na propagagdo do ruido, na cidade de Llisboa. A
andlise fornou-se primordial e o foco principal do trabalho devido & sua forte componente
na estratégia urbana e no planeamento da cidade.

Considerando o desenvolvimento e a evolugdo urbana de uma cidade, quest@o
fundamental do trabalho, foi analisado o processo evolutivo da cidade de lisboa, e por
conseguinte, da AML, tornando possivel pensar a sua estrutura e a sua influéncia sobre
o fema analisado. Como refere Porfas, et al. (2011) essa esfrutura “é o esqueleto, a
definicdo dos varios componentes e do modo como eles se articulam na criagdo de um
todo uno e reconhecivel. A estrutura ordena a ocupagdo e o funcionamento do ferritério, ao
mesmo fempo que o torna infeligivel” (Portas, et al., 2011, p. 187) para quem o habita.

Assim, a interligacdo da componente urbana e de planeamento com o ruido ambiental,
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nomeadamente o ruido urbano, permitiu concluir e questionar este “esqueleto” como o
principal gerador de ambientes cada vez mais ruidosos.

Assim, com o caso de estudo de lisboa, concluiu-se que, de fato, o desenvolvimento
da cidade, inicialmente de estrutura polarizada e radial, para um sistema polinucleado, foi
a base do problema. Deste modo, para fazer face ao problema estrutural é necessdrio uma
melhor arficulog@o da rede de transportes colefivos, bem como, o seu prolongamento para
as cidades satélite e uma melhor oferta de estacionamento em locais estratégicos (Porfas,
et al., 2011, p. 88]. Por conseguinte, estas medidas facilitariam o descongestionamento
automdvel no centro da cidade, reduzindo os seus niveis de ruido.

Esta andlise ofereceu assim um novo olhar sobre os problemas de planeamento da
cidade e a forma como nds, enquanto arquitectos podemos intervir nas suas solugdes, tendo
em conta que o ruido apesar de ndo ser um elemento fisico traduz-se no resultado da nossa
forma de pensar e organizar a cidade e que afecta cada vez mais a nossa qualidade de
vida.

Outro aspeto analisado no caso de estudo de Lisboa foi a relacdo da sua forma urbana
com a propagagdo do ruido. Assim, este trabalho permitiv concluir que as carateristicas
morfolégicas da cidade, nomeadamente, da rua e do edificado, bem como, a forma como
estas se dispdem e organizam no espaco urbano, tem bastante influéncia no modo como o
ruido se propaga.

Como complemento dos varios estudos efetuados sobre o tema, referidos ao longo

desta investigacdo, foi possivel comprovar que o ruido ¢, de fato, um problema grave e ndo



pode ser extinto. Contudo foram apresentadas alternativas que servem de base para que
este possa ser controlado.

Desta forma, a terceira parte deste frabalho apresenta solugdes que passam, ndo sé,
pela resolucdo do problema a nivel local e na origem da fonte (EEA, 2015), mas também,
pela consideracdo a ter no ambiente sonoro aquando da elaboragdo do planeamento
urbano das cidades. Como & foi referido e confirmado, o comportamento do ambiente
sonoro de uma deferminada cidade é consequéncia dela prépria, ou seja, da forma como
esfa se desenvolve e constroi.

Este estudo salienta também a importéncia e a necessidade de incentivar uma
investigagdo continua sobre o fema, nomeadamente, no que respeita & influéncia do ruido
na satde humana (WHO, 1999, p. 90), bem como, no estudo acustico das cidades, por
forma a prever um bom planeamento urbano (Guedes, 2005, p. 2).

Com o investimento desfe trabalho na procura e andlise, ndo s a nivel nacional,
como fambém europeu, fica a inten¢do futura de utilizar a metodologia de estudo da
cidade de lisboa e transpor para as restantes cidades europeias com o intuito de comparar
resultados e confirmar os objefivos propostos.

Concluindo, o estudo revelou a importancia do ruido no panorama das cidades na
atualidade, fendo em conta a sua influéncia no ambiente e no homem. Este s6 foi possivel
devido & existéncia de um sistema legislativo europeu que permite ao arquiteto analisar a
cidade do ponfo de vista do ruido, investindo no seu desenho e na sua estrutura e, por sua

vez, melhorando a sua qualidade de vida, que é objetivo fundamental desta profissdo.
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diferentes valores de Ln (A), para o rvido global e rvido do tréfego rodovidrio. Fonfe:
Milreu, et al. (2014, p. 10).

Jabela | 4| Carateristicas morfolégicas da Forma Urbana - Estudo das vias vidrias

mais ruidosas da cidade de lisboa, adaptado do Plano de A¢do de Ruido de Lisboa.

Fonte: Milreu, et al. (2014, pp. 31-89).
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ANEXOS

P



Anexo 1 | Inventario dos indices de ruido das cidades

europeias com mais de 250 000 habitantes.

Tabelas de indices de ruido, adaptadas da base de dados online N.O.1.S.E. Fonte: EEA
(2009). Disponfvel: http://noise.eionet.europa.eu/viewer.html [Acedido em 21.03.2015]

Rodoviérlo

Rodoviérlo

Ln >50(d8)

Lden > 55 (dB)
Pop.(n°) [

Pop. (%)

Pop. (n?) |

Pop. (%)

Populagso (Numero)

Populagio (Percentagem)

Populagao (Némero)

Populagio (Percentagem)

<341300 <31 <181000 <20
341300 - 780400 31-50 181000 - 449400 20-35
780500 - 1630900 51-67 449500 - 1034500 36-50
1631000 - 3216500 68-85 1034600 - 2465500 51-68
>3216500 >85 >2465500 >68

0s dados sobre a
exposicio a0 ruido, ndo
disponiveis

Dados no disponiveis
(Pais)

Nao hd aglomeragdes
com mais de 250 000
habitantes (Pais)

0s dados sobre a
exposicio 20 ruido, nfo
disponiveis

Dados no disponiveis
(Pais)

Nao hd aglomeragdes
com mais de 250 000
habitantes (Pais)

0s dados sobre a
exposicio 20 ruido, nfo
disponiveis

Dados nio disponiveis
(Pais)

Nao hd aglomeragdes
com mais de 250 000
habitantes (Pais)

0s dados sobre a
exposicio 20 ruido, néo
disponiveis

Dados néo disponiveis
(Pais)

Nao hd aglomeragdes
com mais de 250 000
habitantes (Pais)

Nao ha pessoas expostas|
a partir de estradas

Nao ha pessoas expostas,
a partir de estradas

N3o h3 pessoas expostas|
a partir de estradas

Ndo h3 pessoas expostas|
a partir de estradas

Ferroviario

Ferroviario

Lden 2 55 (dB)

n 250 (dB)

Pop. (n?)

Pop. (%)

Pop. (n?) [

Pop. (%)

Populagdo (Nimero)

Populagdo (Percentagem)

Populagdo (Nimero)

Populagdo (Percentagem)

- > 453200

0 dados sobre 2
exposido ao ruido, ndo
disponiveis

Dados nio disponiveis
(Pais)

No ha aglomeragoes
com mais de 250 000
habitantes (Pais)

0 dados sobre a
exposicio ao ruido, ndo
disponiveis

Dados nio disponiveis

(Pais)

No ha aglomeracoes
com mais de 250 000
habitantes (Pais)

- <30500 - <2 - <23300 <3
30500- 83700 2.4 23300- 62900 36
83800 - 180500 5.8 63000 - 139100 7.1
180600 - 453200 9.13 139200- 310700 12.17
>13 - >310700 s17

s dados sobre a
exposigio ao ruido, ndo
disponiveis

Dados nio dispaniveis
(Pais)

No ha aglomeracoes
com mais de 250 000
habitantes (Pais)

s dados sobre a
exposigio ao ruido, ndo
disponiveis

Dados nio dispaniveis

(Pais)

No ha aglomeracoes
com mais de 250 000
habitantes (Pais)

N&o hs pessoas expostas|
a partir de estradas

N&o hs pessoas expostas|
a partir de estradas

N&o hs pessoas expostas|
3 partir e estradas

Néo hs pessoas expostas|
3 partir e estradas

Aéreo

Aéreo

Lden > 55 (dB)

n > 50 (dB)

Pop. (n°)

Pop. (%)

Pop. (ne] [

Pop. (%)

Populaso (Nimero)

Populagso (Percentagem)

Populagso (Numero)

>330300

05 dados sobre a
exposigio ao ruido, ngo
disponiveis

Dados nao disponiveis
(Pais)

Nao ha aglomeragdes
com mais de 250 000
habitantes (Pais)

<25300 <1 <3600
25300 - 68000 13 3600 - 10500

68100 132000 4.8 10600 - 48100

132100 - 330300 9.13 48200 - 79000
13 > 79000

05 dados sobre a
exposigio a0 ruido, no
disponiveis

Dados nao disponiveis
(Pais)

Nao ha aglomeragdes
com mais de 250 000
habitantes (Pais)

05 dados sobre a
exposigio a0 ruido, no
disponiveis

Dados nao disponiveis
(Pais)

Nao ha aglomeragdes
com mais de 250 000
habitantes (Pais)

Populacio (Percentagem)

05 dados sobre a
exposigio ao ruido, no
disponiveis

Dados ndo disponiveis
(Pais)

Nao ha aglomeragdes
com mais de 250 000
habitantes (Pais)

Rodoviario

Rodovlério

Lden 265 (dB)

Ln 260(dB)

Pop. (n?) [

Pop. (%)

Pop. (n°)

Pop. (%)

Populagio (Ndmero)

- <111600

Populagdo (Percentagem)

Populagio (Némero)

- <36300

Populagao (Percentagem)

No ha pessoas expostas
a partir de estradas

N ha pessoas expostas

a partir de estradas

N5o hs pessoas expostas|

a partir de estradas

N5o hs pessoas expostas|

a partir de estradas

- >1290700

05 dados sobre a
exposigio ao ruido, ndo
disponivels

Dados néo disponiveis
(Pais)

Nao hd aglomeragdes
com mais de 250 000
habitantes (Pais)

05 dados sobre @
exposigio ao ruido, ndo
disponiveis

Dados néo disponiveis
(Pais)

Nao ha aglomeragdes
com mais de 250 000

habitantes (Pais)

111600 - 285500 9.17 36300 - 93500 4.9
285600 - 607100 18-26 93600 - 226500 10.15
607200 - 1290700 27-38 226600 - 549800 16-23

- >549800

05 dados sobre
exposigio ao ruido, ndo
disponiveis

Dados nao disponiveis
(Pais)

Nao hd aglomeragdes
com mais de 250 000
habitantes (Pais)

0s dados sobre a
exposigo ao ruido, ndo
disponiveis

Dados nao disponiveis
(Pais)

Nao ha aglomeracdes
com mais de 250 000
habitantes (Pais)

Nao hd pessoas expostas
a partir de estradas

Nao hd pessoas expostas
a partir de estradas

Nio hd pessoas expostas
a partir de estradas

Nio hd pessoas expostas
a partir de estradas

Ferrovirio

Ferroviario

Lden > 65 (d

3)

n 2 60(dB)

Pop. (n?)

Pop. (%)

Pop. (n?)

Pop. (%)

Populagdo (Nimero)

Populagdo (Percentagem)

Populagdo (Nimero)

Populagdo (Percentagem)

- >120100

0 dados sobre &
exposido ao ruido, ndo
disponiveis

Dados nio disponiveis
(Pais)

Nao ha aglomeracoes
com mais de 250 000
habitantes (Pais)

0s dados sobre a
exposido ao ruido, ndo
disponiveis

Dados nio disponiveis
(Pais)

Nao ha aglomeracoes
com mais de 250 000
habitantes (Pais)

- <1000 - <1 - <4300 <1
10000 - 30000 12 430013400 12
30100- 61900 3.4 13500 - 26700 3.5
62000120100 5.9 26800 - 74800 >5

- >74800

s dados sobre a
exposigdo ao ruido, ndo
disponiveis

Dados nio disponiveis
(Pais)

Néo ha aglomeracoes
com mais de 250 000
habitantes (Pais)

0s dados sobre a
exposigdo ao ruido, ndo
disponiveis

Dados nso dispaniveis
(Pais)

Nio ha aglomeracoes
com mais de 250 000
habitantes (Pais)

Nao ha pessoas expostas|
2 partir de estradas

Nao ha pessoas expostas|
a partir de estradas

No ha pessoas expostas|
a partir de estradas

No ha pessoas expostas|
a partir de estradas

Aéreo

Aéreo

Lden > 65 (dB)

1> 60(dB)

Pop. (n2)

Pop. (%)

Pop. (n?)

Pop. (%)

Populagio (Numero)

- <1300

1300 - 4300

4400 - 11200

11300 - 21600

- >21600

0s dados sobre
exposicdo ao ruido, ndo
disponiveis

Dados ndo disponiveis
(pais)

Nao ha aglomeragdes
com mais de 250 000
habitantes (Pais)

Populagio (Percentagem)

Populagio (Numero)

- <100

0s dados sobre a
exposicdo ao ruido, ndo

disponiveis

Dados ndo disponiveis
(Pais)

NZo h aglomeragdes
com mais de 250 000
habitantes (Pais)

<2

22 100- 600
700 - 1500
1600 - 3900

- >3900

s dados sobre a
exposicdo ao ruido, ndo

disponiveis

Dados ndo disponiveis
(Pais)

NZo ha aglomeragdes
com mais de 250 000
habitantes (Pais)

Populagao (Percentagem)

0s dados sobre a
exposigdo ao ruido, ndo
disponiveis

Dados ngo disponiveis
NZo ha aglomeragdes

com mais de 250 000
habitantes (Pais)

Rodovidrio

Rodavidrio

Lden > 75 (dB)

1 >70(d8)

Pop. (n?

Pop. (%)

Pop. (n?)

Pop. (%)

Populagio (Nimero)

- <5000

5000 - 15400

15500 - 32000

32100 - 60000

Néo ha pessoas expostas|
a partir de estradas

o ha pessoas expostas|
a partir de estradas

No ha pessoas expostas|
a partir de estradas

No ha pessoas expostas|

a partir de estradas

- > 60000

0s dados sobre a
exposiio ao ruido, ndo
disponiveis

Dados 3o disponiveis
(Pais)

N&o hd aglomeracBes
com mais de 250 000

habitantes (Pais)

Populagdo (Percentagem)

Populagio (Nimero)

- <600

0s dados sobre a
exposiio ao ruido, ndo
disponiveis

Dados ndo disponiveis
(Pais)

Nao hd aglomeragdes
com mais de 250 000
habitantes (Pais)

<1

1.3 600- 2400

>3 2500- 7700
7800 - 15900

- > 15900

0s dados sobre a
exposiio ao ruido, ndo
disponiveis

Dados ndo disponiveis
(Pais)

Nao hd aglomeragdes
com mais de 250 000
habitantes (Pafs)

Populagdo (Percentagem)

0s dados sobre a
exposicio 20 ruido, néo
disponiveis

Dados ndo disponiveis
(Pais)

Nao hd aglomeragdes
com mais de 250 000
habitantes (Pafs)

Nao ha pessoas expostas|
a partir de estradas

Nao ha pessoas expostas|
2 partir de estradas

Nao ha pessoas expostas
2 partir de estradas

Nao hé pessoas expostas
2 partir de estradas

Ferrovidrio

Ferrovidrio

Lden = 75(dB)

n 270 (dB)

Populagio (Numero)

- <800

800 - 3000

3100 - 8500

8600 - 15200

- >15200

05 dados sobre a
exposicio ao rufdo, o

disponiveis

Dados nao disponiveis
(Pais)

Nao ha aglomeragoes
com mais de 250 000
habitantes (Pais)

Populagio (Percentagem)

Populagio (Nimero)

- <500

500 - 2400

05 dados sobre a
exposicio ao ruido, o
disponiveis

Dados n3o disponiveis
(Pais)

Nao ha aglomeragdes
com mais de 250 000
habitantes (Pais)

2500 - 5900

6000 - 11500

- >11500

05 dados sobre a

exposicio ao ruido, o

disponiveis

Dados nao disponiveis
(Pais)

Nao ha aglomerages
com mais de 250 000
habitantes (Pais)

Populagio (Percentagem)

05 dados sobre a
exposigio ac ruido, ndo
disponiveis

Dados nao disponiveis
(Pais)

Nao ha aglomerages
com mais de 250 000
habitantes (Pais)

No h pessoas expostas|
2 partir de estradas

No h pessoas expostas|
3 partir de estradas

No h pessoas expostas|
3 partir de estradas

No ha pessoas expostas|
3 partir de estradas

Aéreo

Aéreo

Lden > 75 (dB)

0 >70(dB)

Populagio (Numero)

0-100

200-400

>400

05 dados sobre a
exposicio ao ruido, ndo
disponiveis

Dados nao disponiveis
(Pais)

Nao hs aglomeragdes
com mais de 250 000
habitantes (Pais)

Populagio (Percentagem)

0s dados sobre a
exposicio ao ruido, ndo
disponiveis

Dados nao disponiveis
(Pais)

Nao hs aglomeragdes
com mais de 250 000
habitantes (Pais)

Populagio (Numero)

<400

2400

05 dados sobre a
exposicio ao ruido, ndo
disponiveis

Dados nao disponiveis
(Pais)

Néo hi aglomeragdes
com mais de 250 000
habitantes (Pais)

Populagio (Percentagem)

05 dados sobre a
exposigio ao ruido, ngo
disponiveis

Dados nao disponiveis
(Pais)

No ha aglomeragdes
com mais de 250 000
habitantes (Pais)

Néo h pessoas expostas|
a partir de estradas

Néio h pessoas expostas|
a partir de estradas

Néio h pessoas expostas|
2 partir de estradas

No ha pessoas expostas|

a partir de estradas
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Pais

Cidade

Rodovidrio

Ferroviario

Aéreo

Industrial (Fontes Fixas)

Lden

Ln

Lden

Ln

Lden

Ln

Lden

Ln

>65dB

>75dB

>60dB

>65dB

>50dB | >60dB |

>55dB

>65dB

>50dB |

>60dB

>65dB

>75dB >50dB

>60dB

Alemanha

Berlim
Bremen
Colénia

Dortmund
Dusselddrfia
Essen
Estugarda
Frankfurt
Hamburgo
Munique

Outras
Aachen

Augsburgo
Bielefeld
Bochum
Bona
Dresden
Duisburgo
Hanover
Karlsruhe
Kiel
Lipsia
Mannheim
Monchengladbach
Nuremberga
Wiesbaden

Wuppertal

Pop. (n?) | Pop. (%) | Pop. (n2) | Pop. (%) | Pop. (n?) | Pop. (%)

Pop. (n?) | Pop. (%) | Pop. (n2) | Pop. (%) | Pop. (n?) | Pop. (%)

Pop. (%) | Pop. (n?) | Pop. (%) | Pop. (n2) | Pop. (%)

Pop. (n?) | Pop. (%) | Pop. (n?) | Pop. (%) | Pop. (n2) | Pop. (%)

Pop. (n?) | Pop. (%)

Pop. (n?) | Pop. (%) | Pop. (n?) [ Pop. (%) | Pop. (n2) | Pop. (%) | Pop. (n?) | Pop. (%) | Pop. (n2) [ Pop. (n?)

Pop. (n?) | Pop. (%) | Pop. (n?) | Pop. (%) | Pop. (n2) | Pop. (%)

Pop. (n?) | Pop. (%) | Pop. (n2) [ Pop. (%) | Pop. (n2) | Pop. (n2)

ANALISE DAS CIDADES ALEMAS - INDICES DE RUIDO | Lden (A) e Ln (A)]

Rodoviario

Lden

>55dB

265dB |[>75dB

250dB | >60dB |>70dB

Rodoviario

Lden

Ln

>65dB |>75dB

>60dB |>70dB

>55dB | >65dB [>75dB

>60dB |>70dB

5 7 0 4 6 0 19,2% 26,9% 0%

0 0 4 0 0 0 0% 0% 15,4% 0% 0% 0%
Pop. (%) 0 0 0 0 0 0 Pop. (%) 0% 0% 0% 0% 0% 0%

0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%

0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%

0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%

0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%

26 100%
Ferroviario Ferrovidrio
Lden Lden Ln

55dB | >65dB [>75dB

19,2%

>60dB |>70dB

>65dB |275dB

>60dB |>70dB

0 9 0 34,6% 0%
3 0 0 0 0% 0%
Pop. (%) 10 0 0 4 0 Pop. (%) 15,4% 0%
0 0 3 0 0 0% 0%
0 0 0 0 0 0 0% 0%
0 0 0 0 0 0 0% 0%
0 0 0 0 0 0 0% 0%
26 100%
Aéreo Aéreo
Lden [ Lden [ Ln

>65dB |275dB

>60dB |>70dB

>65dB |>75dB

>60dB |>70dB

Pop. (%) .

5 0 0 0 0 0 0%
2 0 0 2 0 0 7,7% 0% 0% 7,7% 0% 0%
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
Pop. (%)
0 0 0 0 2 0 0% 0% 0% 0% 7,7% 0%
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
2 2 2 2 2 2 7,7% 7,7% 7,7% 7,7% 7,7% 7,7%
26 100%
Industrial Industrial
Lden Lden Ln

>65dB |>75dB

>60dB |>70dB

1 0 0 0 0 0 0% 0%
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%

Pop. (%) 0 0 0 0 0 0 Pop. (%) 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0 0 0 0 0 1 0% 0% 0% 0% 0% 3,8%
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
1 1 1 1 1 1 3,8% 3,8% 3,8% 3,8% 3,8% 3,8%

26 100%
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Pop. (%)

ANALISE DAS CIDADES AUSTRIACAS - INDICES DE RUIDO | Lden (A) e Ln (A)]

Industrial

Lden |

Ln

>65dB [>75dB >50 dB

>60dB [>70dB

olo|o|o|o|e|e

olo|o|o|o|e|e
olo|o|o|o|e|e
ol|o|o|o|o|e|e

olo|o|o|o|e|e
olo|o|o|o|e|e

Rodoviario Ferrovidrio Aéreo Industrial (Fontes Fixas)
P . Lden Lden Ln Lden Lden Ln
Pais Cidade
>55 dB 265dB [ 250 dB 270 dB 255 dB [ 265 dB >75dB 250 dB 260 dB 270 dB [ [ [ >75dB 250 dB |
Pop. (n2) | Pop. (%) | Pop.(n2) | Pop. (%) | Pop.(n2) | Pop. (%) | Pop.(n2) | Pop. (%) | Pop.(n2) Pop. (n2) | Pop. (%) | Pop. (n?) | Pop. (%) | Pop.(n?) | Pop. (%) | Pop.(n?) | Pop.(%) | Pop.(n?) | Pop.(%) | Pop.(n?) | Pop.(%) | Pop.(n?) Pop. (n?) Pop. (n?) Pop. (n?) Pop. (n?) Pop. (n?) Pop. (n?) Pop. (n?) Pop. (n?) | Pop. (n?)
Austria Viena
Austria Ferrovidrio Ferrovidrio Aéreo Aéreo
Rodovidrio Rodovidrio Lden Ln Ln Lden Ln Lden | Ln
Lden Ln Ln >65dB [>75dB 250dB | >60dB [>70dB 265dB [>75dB >65dB [>75dB >50dB [ 260dB [>70dB >55dB | 265dB [>75dB >50dB [ >60dB [>70dB
>50dB | >60dB [>70dB >65dB [>75dB >50dB | 260dB [>70dB —-
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
Pop. (% Pop. (% Pop. (% Pop. (%
Pop. (%) Pop. (%) op- (%) op- (%) 0% op- (%) 0 0 0 0 0 0 op- (%) 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0% 0% 0% 0% 0% 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0% 0% 0% 0% 0% 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
[ 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
100% 100% 1 100%
Rodoviario Ferrovidrio Aéreo Industrial (Fontes Fixas)
Cidade Lden Ln Lden Ln Lden Ln
>50dB > 60 dB >55dB [ > 65 dB | >75dB >50dB > 60 dB [ >70dB [ [ >75dB >50dB [ >60 dB >70dB | > 65 dB >75dB >50dB > 60 dB [ >70dB
Pop. (%) | Pop. (n2) | Pop. (%) | Pop.(n2) | Pop. (%) Pop. (n2) | Pop. (%) | Pop. (n2) | Pop. (%) | Pop.(n2) | Pop. (%) | Pop. (n?) | Pop. (%) | Pop.(n?) [ Pop. (%) [ Pop.(n?) | Pop.(%) | Pop.(n2) | Pop.(%) | Pop.(n2) | Pop.(%) | Pop.(n2) | Pop. (%) | Pop.(n2) | Pop.(%) | Pop.(n2) Pop. (n2) | Pop. (n2) Pop. (%) | Pop. (n2) | Pop. (%) | Pop. (n?) | Pop. (%) | Pop. (n?) | Pop. (%) Pop. (%) | Pop. (n2) | Pop. (n2)
Antuérpia
Bruxelas
Gante
Bélgica Ferroviario Ferroviario Aéreo Aéreo
Rodovidrio Rodovidrio Lden Ln Lden [ Ln Lden | Ln Lden | Ln
Lden Ln Ln >65dB [>75dB >60dB [>70dB >60dB [>70dB >65dB [>75dB >60dB [>70dB >55dB [ >65dB [>75dB >50dB [ 260dB |>70dB
>55dB | 265dB [>75dB >50dB | >60dB [>70dB >55dB | 265dB [>75dB >50dB [ 260dB [>70dB
0 L 2 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
3“’0/ 33';‘ 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0%
6 3
0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0%
Pop. (% Pop. (% Pop. (%
Pop. (%) Pop. (%) op- (%) op- (%] 0 0 0 0 0 op- (%) 0% 0% 0% 0% 0%
0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0%
0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0%
[ 0% % % 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 1 1T [ 1 333% | 333% |WS98%0 333% | 333%
100% 3 100%

100%

Pop. (%)

Industrial

Lden |

265dB |>75dB

>60dB [>70dB

0 0 0 0 0
0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0
1 1 1 H 1 1
0 0 0 0 0 0
0 0 o [ o 0 0

Industrial
Lden Ln
255dB [ 265dB |275dB >50dB | 260dB |>70dB
0% 0% 0% 0% 0% 0%
0% 0% 0% 0% 0% 0%
Pop. (%) 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0% 0% 0% 0% 0% 0%
0% 0% 0% 0% 0% 0%
0% 0% 0% 0% 0% 0%
0% 0% 0% 0% 0% 0%
100%

ANALISE DAS CIDADES BELGAS - iINDICES DE RUIDO | Lden (A) e Ln (A) ]|

Industrial

Lden

0%

265dB |>75dB

>60dB [>70dB

0%

0%

0% 0% 0% 0% 0% 0%
pop. (%) 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0% 0% 0% 0% 0% 0%
333% | 333% | 333% 333% | 33,3%
0% 0% 0% 0% 0% 0%
0% 0% 0% | 0% 0% 0%
100%
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ANALISE DAS CIDADES BULGARAS - INDICES DE RUIDO | Lden (A) e Ln (A)]

ANALISE DAS CIDADES DINAMARQUESAS - iNDICES DE RUIDO | Lden (A) e Ln (A)|

Industrial
Lden Ln
>55dB | 265dB |275dB >50dB >60dB [>70dB
0% 0% 0% 0% 0% 0%
0% 0% 0% 0% 0% 0%
Pop. (%) 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0% 0% 0% 0% 0% 0%
0% 0% 0% 0% 0% 0%
0% 0% 0% 0% 0% 0%
0% 0% 0% 0% 0% 0%
100%

Rodoviario Ferrovidrio Aéreo Industrial (Fontes Fixas)
P . Lden Ln Lden Ln Lden Ln Lden Ln
Pais Cidade
>55dB [ > 65 dB [ >75dB >50dB [ > 60 dB [ >70dB >55dB [ > 65 dB [ >75d8B >50dB [ >60 dB [ >70dB >55dB [ > 65 dB [ >75d8B >50dB >60 dB >70dB >55dB [ > 65 dB [ >75d8B >50dB >60 dB [ >70dB
Pop. (n?) Pop. (n?) Pop. (%) | Pop. (n2) | Pop. (%) | Pop.(n2) | Pop. (%) Pop. (%) | Pop. (n?)
Plovdiv
Bulgaria Sofia
Bulgaria Ferroviario Ferroviario Aéreo Aéreo
Rodovidrio Rodovidrio Lden Ln Lden Ln Lden | Ln Lden | Ln
Lden I Ln Lden | Ln >55dB [ >65dB [>75dB >50dB | 260dB [>70dB >55dB | 265dB [>75dB >50dB | 260dB [>70dB >55dB [ >65dB [>75dB >50dB [ 260dB [>70dB >55dB [ 265dB [>75dB >50dB [ 260dB [>70dB
>55dB | 265dB [>75dB >50dB | >60dB [>70dB >55dB | 265dB [>75dB >50dB | >60dB [>70dB
| 0 [ 0% 0% 0% 1 0 0 0 0 0 33,4% 0% 0% 0% 0% 0% 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
9 0 0% 0% 0% 0% 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
1 0 0% 33.4% 0% 0% 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
o 0 0 o 33,4% 0% 0% Pop. (%) Pop. (%) Pop. (%) Pop. (%)
Pop. (%) 0 Pop. (%) 0% 0% 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0% 1 1 0 1 0 0 33,4% 33,4% 0% 33,4% 0% 0%
0 0% 0% 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0 0% 0% 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0 0% 0% 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
3 100% 3 100% 3 100%
Rodovidrio Ferrovidrio Aéreo Industrial (Fontes Fixas)
Pais Cidade Lden Ln Lden Ln Lden Ln Lden Ln
>55dB >65dB [ >75dB >50dB > 60 dB [ >70dB > 55 dB [ [ [ [ [ [ >75d8B >50dB
Pop. (n2) | Pop. (%) | Pop. (n2) | Pop. (%) | Pop.(n2) | Pop. (%) | Pop.(n2) | Pop. (%) | Pop.(n2) | Pop. (%) Pop. (%) Pop. (%) Pop. (%) Pop. (%) | Pop. (n2) | Pop. (%) Pop. (%) Pop. (%) Pop. (%) Pop. (%) Pop. (%)
Dinamarca Copenhaga
Dinamarca Ferroviario Ferroviario Aéreo Aéreo
Rodovidrio Rodovidrio Lden Ln Lden Ln Lden | Ln
Lden Ln Lden Ln >65dB [>75dB >60dB [>70dB 255dB [ 265dB [>75dB >50dB [ 260dB |>70dB >55dB [ >65dB [>75dB >50dB [ 260dB |>70dB >55dB [ >65dB [>75dB >50dB [ 260dB |>70dB
>55dB | >65dB [>75dB >55dB | >65dB [>75dB >60dB [>70dB 0%
0% 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
Pop. (% Pop. (% Pop. (% Pop. (%
Pop. (%) Pop. (%) op- (%) 0 0 0 0 0 0 op. (%) 0% 0% 0% 0% 0% 0% op- (%) 0 0 0 0 0 0 op- (%) 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
1 100% 1 100%

100%

Industrial
Lden | Ln
>55dB [ 265dB |275dB >50dB 260dB |270dB
0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0
Pop. (%) 0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0
3
Industrial
Lden Ln
> 55 dB >65dB |>75dB >50dB >60dB [>70dB
0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0
Pop- 4 R O N S
0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0
1

Industrial
Lden Ln
>55dB >65dB |>75dB >50dB >60dB [>70dB
0% 0% 0% 0% 0% 0%
0% 0% 0% 0% 0% 0%
. 0% 0% 0% 0% 0% 0%
Pop. (%) 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0% 0% 0% 0% 0% 0%
0% 0% 0% 0% 0% 0%
0% 0% 0% 0% 0% 0%
100%
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ANALISE DAS CIDADES ESLOVACAS - INDICES DE RUIDO | Lden (A) e Ln (A)|

Rodoviario Ferrovidrio Aéreo Industrial (Fontes Fixas)
Pais Cidade Lden Ln Lden Ln Lden Ln Lden Ln
>55dB | >65dB | >75dB >50dB | >60dB | >70dB >55dB [ >65dB [ >75dB >50dB [ >60dB [ >70dB [ >65dB [ [ >75d8 >50dB [
Pop. (n2) | Pop. (%) | Pop.(n9) | Pop. (%) [ Pop.(n?) | Pop.(%) | Pop.(n%) | Pop.(%) | Pop.(n2) [ Pop.(%) | Pop.(n2) [ Pop.(%) | Pop.(n2) [ Pop. (%) | Pop.(n?) | Pop. (%) | Pop.(n9) | Pop.(%) | Pop.(n?) | Pop.(%) | Pop.(n?) | Pop.(%) | Pop.(n2) | Pop. (%) Pop. (%) Pop. (%) Pop. (%) Pop. (%) Pop. (%)
Eslovaquia Bratislava
Eslovéquia Ferrovidrio Ferroviario Aéreo Aéreo
Rodovidrio Rodovidrio Lden | Ln Lden Ln Lden [ Ln Lden [ Ln
Lden Ln Lden Ln >55dB | >65dB [>75dB | >50dB | >60dB [>70dB >55dB | >65dB [>75dB | >50dB | >60dB [>70dB >55dB | >65dB [>75dB | >50dB | >60dB [>70dB >55dB | >65dB [>75dB | >50dB | >60dB [>70dB
>55dB | 265dB [275dB | >50dB | >60dB [>70dB >55dB | 265dB [275dB | >50dB | >60dB [>70dB [ o 0 0 0 | o 0% 0%
[ o 0 0 0 o 0 [ 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
g g g g g g g; EZ’ gZ’ g;’ g;' g; 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
° ° ° ° [ )0, 1/ I 0 )0, )0/ 0, 0
o o o o o o o o 0% o o o 0 0 0 0 Pop. (%) 0% 0% 0% 0% 0% 0% Pop. (%) 0 0 0 0 0 0 Pop. (%) 0% 0% 0% 0% 0% 0%
Pop. (%) o Pop. (%) 0 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
o o o o o 0 0% 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
o 0 0 0 o 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
[ 0 0 0 0 o | o | [ [ o% 0% 0% 0% % | 0% | 0 [ [ 0% 0% 0% 0% 0% 0% [ 0 0 0 0 0 0 [ 0% 0% 0% 0% 0% 0%
1 100% 100% 1 100%
Rodovidrio Ferrovidrio Aéreo Industrial (Fontes Fixas)
, " Lden Ln Lden Ln Lden Ln Lden Ln
Pais Cidade
> 55 dB [ > 65 dB [ >75dB >50dB [ > 60 dB | [ [ [ [ >55 dB >65 dB >75dB >50dB > 60 dB >70dB [ [ >75 dB >50 dB
Pop. (n2) | Pop. (%) | Pop. (n2) | Pop. (%) Pop. (%) | Pop. (n?) Pop. (%) Pop. (%) Pop. (%) Pop. (%) Pop. (%) | Pop. (n2) | Pop. (%) Pop. (%) Pop. (%) | Pop. (n2) | Pop. (%) | Pop.(n2) | Pop. (%) | Pop.(n2) | Pop. (%) | Pop.(n2) | Pop. (%) | Pop.(n2) | Pop.(%) | Pop.(n2) | Pop.(n2) | Pop.(n2) | Pop. (%) Pop. (%) Pop. (%) | Pop. (n2) | Pop. (%)
Eslovénia Liubliana
Eslovénia Ferrovidrio Ferrovidrio Aéreo Aéreo
Rodovidrio Rodovidrio Lden Ln Lden Ln Lden Ln
Lden Ln >65dB [>75dB >60dB [>70dB >65dB [>75dB >60dB [>70dB >55dB [ 265dB [>75dB >50dB [ 260dB [>70dB >55dB [ 265dB [>75dB >50dB [ 260dB [>70dB
>60dB [>70dB >65dB [>75dB >60dB [>70dB 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0% 0% 0% 0% 0% 0% Pop. (% Pop. (% Pop. (% Pop. (%
Pop. (%) Pop. (%) o o o o o o op- (%) 0 0 0 0 0 0 op- (%) op- (%) 0 0 0 0 0 0 op- (%) 0% 0% 0% 0% 0% 0%
% 0% 0% 0% 0% 0% 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0% 0% 0% 0% 0% 0% 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0%
[ [ o% 0% 0% 0% 0% 0% | 0 0 0 0 0 0 [ [ o% 0% 0% 0% 0% 0%
1 100% 1 100%

100%

ANALISE DAS CIDADES ESLOVENAS- INDICES DE RUIDO | Lden (A) e Ln (A) |

Industrial Industrial
Lden | Ln Lden Ln

>55dB | >65dB [>75dB | >50dB | >60dB [>70dB >55dB | 265dB [>75dB | >50dB | >60dB [>70dB

0 0%

0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%

0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%

Pop. (%) 0 0 0 0 0 0 Pop. (%) 0% 0% 0% 0% 0% 0%

0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%

0 0 0 0 0 H 0% 0% 0% 0% 0%
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
| 0 0 0 0 o | o | | 0% 0% 0% 0% 0% | 0% |
1 100%
Industrial Industrial
Lden Ln Lden Ln
>55dB | 265dB [>275dB | >50dB | 260dB [>70dB >55dB | 265dB [275dB | >50dB | 260dB [>70dB
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
pop. (%) 0 0 0 0 0 0 pop. (%) 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
1 100%
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Pais

Cidade

Rodoviario

Ferrovidrio

Aéreo

Industrial (Fontes Fixas)

Lden

Ln

Lden

Ln

Lden

Ln

Lden

Ln

>55dB

> 65 dB

>75dB

>50dB

> 60 dB

>70dB

>55dB

265 dB

>75dB

250 dB

> 60 dB

>70dB

> 55 dB

> 65 dB

>75dB

>50dB

> 60 dB

>70dB

> 55 dB

> 65 dB

>75dB

>50dB

> 60 dB

>70dB

Pop. (n?) | Pop. (%)

Pop. (n2) | Pop. (%)

Espanha

Barcelona

Bilbao

Madrid

Pop. (n2)

Malaga

Saragoga

Sevilha

Pop. (%)

Pop. (n?)

Pop. (%)

Pop. (n?) | Pop. (%)

Pop. (n?) | Pop. (%)

Valéncia

Outras
Alicante
Cérdoba

Gijon
Las Palmas
Mdrcia

Palma de Maiorca

Sta. Cruz Tenerife

Valladolid

Vigo

Pop. (n2) | Pop. (%)

Pop. (n2) | Pop. (%)

Pop. (n2)

Pop. (%)

Pop. (n?)

Pop. (%)

Pop. (n2) | Pop. (%)

Pop. (n2) | Pop. (%)

Pop. (n?) | Pop. (%)

Pop. (n?) | Pop. (%)

Pop. (n?)

Pop. (%)

Pop. (n?)

Pop. (%)

Pop. (n?) | Pop. (%)

Pop. (n?) | Pop. (n2)

Pop. (n2) [ Pop. (%)

Pop. (n2) [ Pop. (%)

Pop. (n2) [ Pop. (%)

Pop. (n2?) | Pop. (%)

Pop. (n?) [ Pop. (%)

Pop. (n2) | Pop. (n?)

ANALISE DAS CIDADES ESPANHOLAS - INDICES DE RUIDO | Lden (A) e Ln (A)]

Espanha
Rodoviario Rodovidrio
Lden Ln
>55dB 265 dB >50dB 260 dB
6,3% 6,3% 6,3% 12,5%
18,8% 12,5% 0% 12,5%
25% 25% 18,8% 18,8%
Pop. (%) Pop. (%) 12,5% 0% 18,8% 25% 0%
18,8% 25% 25% 12,5% 6,3%
0% 0% 0% 0% 0% 0%
0% 0% 0% 0% 0% 0%
0% 0% 0% 0% 0% 0%
100%
Ferroviario Ferroviario
Lden Ln Lden Ln
>55d8 | 265dB [>275dB | >50dB | 260dB [>70dB >55dB | 265dB [>75dB | >50dB | 260dB [>70dB
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0 0 0 0 0 0 . 0% 0% 0% 0% 0% 0%
Pop- (%) 0 0 0 0 0 0 Pop. (%) 0% 0% 0% 0% 0% 0%
4 4 4 4 4 4 25% 25% 25% 25% 25% 25%
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
[ [ 2 2 2 2 2 2 [ 125% | 125% | 125% | 125% | 12,5% | 12,5%
16 100%
Aéreo Aéreo
Lden Ln Lden Ln
>55dB | 265dB [>75dB | >50dB | 260dB [>70dB >55dB | 265dB [>75dB [ >50dB | 260dB [>70dB
L E 5 6 6 4 6 188% | 315% | 375% | 375% | 25% | 37,5%
2 1 0 0 0 0 12,5% 6,3% 0% 0% 0% 0%
1 0 0 0 0 0 6,3% 0% 0% 0% 0% 0%
0 0 0 0 0 0 . 0% 0% 0% 0% 0% 0%
Pop- (%) 0 0 0 0 2 0 Pop. (%) 0% 0% 0% 0% 125% | 0%
1 1 1 1 1 1 6,3% 6,3% 6,3% 6,3% 6,3% 6,3%
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
16 100%
Industrial Industrial
Lden Ln Lden Ln
>55dB | 265dB [>75dB | >50dB | 260dB [>70dB >55dB | 265dB [>75dB | >50dB | 260dB [>70dB
0 0 0 2 0 0 0% 0% 0% 12,5% 0% 0%
2 0 0 0 0 0 12,5% 0% 0% 0% 0% 0%
. 0 0 0 0 0 0 . 0% 0% 0% 0% 0% 0%
Pop- (%) 0 0 0 0 0 1 Pop. (%) 0% 0% 0% 0% 0% 6,3%
3 3 3 3 3 3 188% | 188% | 188% | 188% | 188% | 188%
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
[ [ 2 2 2 2 2 2 [ 125% | 125% | 125% | 125% | 12,5% | 12,5%
16 100%
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ANALISE DAS CIDADES FRANCESAS - iINDICES DE RUIDO | Lden (A) e Ln (A) |

Rodoviario Ferrovidrio Aéreo Industrial (Fontes Fixas)
Pais Cidade Lden Ln Lden Ln Lden Ln Lden Ln
> 55 dB > 65 dB [ >75dB >50dB > 60 dB [ >70dB >55dB >65dB >75dB >50dB >60 dB >70dB >55dB [ > 65 dB [ >75dB >50dB [ > 60 dB [ >70dB >55 dB [ > 65 dB [ >75dB >50 dB [ > 60 dB [ >70dB
Pop. (n2) | Pop. (%) | Pop. (n2) | Pop. (%) | Pop.(n2) | Pop. (%) | Pop.(n2) | Pop. (%) | Pop.(n?) | Pop. (%) | Pop.(n?) | Pop. (%) | Pop.(n?) | Pop.(%) | Pop.(n?) | Pop.(%) | Pop.(n?) | Pop.(%) | Pop.(n?) | Pop.(%) | Pop.(n?) | Pop.(%) | Pop.(n?) | Pop.(%) | Pop.(n?) | Pop.(%) | Pop.(n?) | Pop.(%) | Pop.(n?) [ Pop. (%) | Pop.(n®) [ Pop. (%) | Pop.(n2) [ Pop. (%) | Pop.(n2) [ Pop.(n?) | Pop.(n2) | Pop.(%) | Pop.(n2) | Pop.(%) | Pop.(n2) | Pop.(%) | Pop.(n2) | Pop. (%) | Pop.(n2) | Pop.(%) | Pop.(n2?) | Pop.(n?)
Lyon
Marselha - - - -
Nice -
Paris - - - - -
TOUlouse | --
Outras
Fronga ordeus - -
Douai-LenS - -- --
Estrasburgo - - -
Montpeller - -- -----
Nantes -
Rennes
Franca Ferroviario Ferroviario Aéreo Aéreo
Rodoviario Rodovidrio Lden Ln Lden Ln
Lden Ln > 55 dB 265dB |275dB >50 dB >60dB |>70dB > 55 dB >65dB |>75dB > 50 dB >60dB |>70dB
>60dB [>70dB 250 dB —-
T % 16,6% 5% > 2 0 0 0 0 0 16,6% 0% 0% 0% 0% 0%
6% 6% 6% d 2 0 0 1 0 0 16,6% 0% 0% 8,4% 0% 0%
25% 16,6% 0% 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0% 8,4% 0% Pop. (%) Pop. (%) Pop. (%) Pop. (%)
Pop. (%) Pop. (%) 8.4% 8.4% 0% 0 0 0 1 1 0 0% 0% 0% 8,4% 8,4% 0%
(’)% 0% (’)% 0% 1 1 1 1 1 1 8,4% 8,4% 8,4% 8,4% 8,4% 8,4%
0% 0% 0% 0% 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
12 100%

0%

0%

0%

0%

100%

100%

Industrial Industrial
Lden Ln Lden Ln
>55 dB 265dB |>75dB >50 dB >60dB |>70dB > 55 dB >65dB |>75dB > 50 dB 260dB |>70dB
1 0 0 1 0 0 8,4% 0% 0% 8,4% 0% 0%
1 0 0 0 0 0 8,4% 0% 0% 0% 0% 0%
Pop. (%) 0 0 0 0 0 0 Pop. (%) 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
1 1 1 1 1 1 8,4% 8,4% 8,4% 8,4% 8,4% 8,4%
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
12 100%
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ANALISE DAS CIDADES GREGAS - INDICES DE RUIDO | Lden (A) e Ln (A)|

Industrial Industrial
Lden Ln Lden Ln

>55dB | 265dB [>75dB | >50dB | 260dB [>70dB >55dB | 265dB [>75dB | 250dB | >60dB [>70dB

[ - 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%

0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%

0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%

o 0 0 0 0 0 0 . 0% 0% 0% 0% 0% 0%

Pop. (%) 0 0 0 0 0 0 Pop. (%) 0% 0%

0 0 0 0 0 0
| [ o o | o [ o 0 0 0% 0% 0% | 0% 0% 0%
2 100%
Industrial Industrial
Lden Ln Lden Ln

>55dB | 265dB [>75dB | >50dB | 260dB [>70dB >55dB | 265dB [>75dB | 250dB | >60dB [>70dB

1 0 0 1 0 0 20% 0% 0% 20% 0% 0%

1 0 0 0 0 0 20% 0% 0% 0% 0% 0%

pop. (%) 0 0 0 0 0 0 Pop. (%) 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%

0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%

0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
| 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%

100%

ANALISE DAS CIDADES HOLANDESAS - INDICES DE RUIDO | Lden (A) e Ln (A) ]|

Rodoviario Ferrovidrio Aéreo Industrial (Fontes Fixas)
Pais Cidade Lden Ln Lden Ln Lden Ln Lden Ln
>55dB [ > 65 dB [ >75dB >50dB [ > 60 dB [ >70dB >55dB [ >65dB [ >75dB >50dB [ > 60 dB [ >70dB >55dB [ >65dB [ >75dB >50dB [ > 60 dB >70dB >55dB [ > 65 dB [ >75dB >50dB > 60 dB [ >70dB
Pop. (%) | Pop. (n2) Pop. (%) | Pop. (n?)
Atenas
Grécia
Salonica
Grécia Ferroviario Ferroviario Aéreo Aéreo
Ferrovidrio Ferroviario Lden Ln Lden Ln Lden Ln Lden Ln
Lden Ln Lden Ln >55dB | >65dB [>75d8B >50dB [ >60dB [>70dB >55dB | >65dB [>75dB >50dB [ >60dB [>70dB >55dB [ >65dB [>75dB >50dB | 260dB [>70dB >55dB | 265dB [>75dB >50dB [ >60dB [>70dB
>55dB | 265dB [>75d8B >50dB | 260dB |>70dB >55dB | 265dB |75 dB >50dB | >60dB [>70dB D o 0 0 0 0 0 I 0% 0% 0% 0% 0% I o 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
[ o 0 0 0 0 0 N o °:/° OZA’ 0:/’ 0:/° 0% 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
g g g g g g EZ’ g; g; g;’ g;’ gZ" 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
6 6 3 3 3 6
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0 0 0 0 0 0 . 0% 0% 0% 0% 0% 0% Pop. (%) Pop. (%) Pop. (%) Pop. (%)
Pop. (%) 5 o o o 5 5 Pop. (%) 0% 0% 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
o o o 0 ) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
[ [ o 0 0 o 0 0 | % 0% 0% 0% 0% 0% | 0 0 0 0 [ 0% 0% 0% 0% 0% 0% | 0 0 0 0 0 0 [ 0% 0% 0% 0% 0% 0%
2 100% 2 100% 2 100%
Rodoviario Ferrovidrio Aéreo Industrial (Fontes Fixas)
Pais Cidade Lden Ln Lden Ln Lden Ln Lden Ln
>55 dB [ > 65 dB [ >75dB >50dB [ > 60 dB [ >70dB > 55 dB > 65 dB [ >75dB >50dB >60 dB [ >70dB >55dB [ > 65 dB [ >75dB >50dB [ > 60 dB [ >70dB [ > 65 dB [ >75dB >50dB [ > 60 dB [ >70dB
Pop. (n2) | Pop. (%) | Pop. (n2) | Pop. (%) | Pop.(n2) | Pop. (%) | Pop.(n2) | Pop. (%) | Pop.(n2) | Pop. (%) | Pop.(n2) | Pop. (%) | Pop.(n?) | Pop. (%) | Pop.(n?) | Pop.(%) | Pop.(n?) | Pop.(%) | Pop.(n?) | Pop.(%) | Pop.(n?) | Pop.(%) | Pop.(n?) | Pop.(%) | Pop.(n?) | Pop.(%) | Pop.(n?) | Pop.(%) | Pop.(n?) | Pop.(%) | Pop.(n?) | Pop.(%) | Pop.(n?) [ Pop. (%) | Pop.(n2) | Pop. (n?) Pop. (%) | Pop. (n2) | Pop. (%) | Pop.(n?) | Pop. (%) | Pop.(n2) [ Pop. (%) | Pop.(n2) [ Pop. (%) | Pop.(n2) | Pop. (n9)
Amesterddo
Eindhoven - - --
Holanda Haia -
ROterdéo - --
Utre‘:ht --
Holanda Ferroviario Ferrovidrio Aéreo Aéreo
Rodovidrio Rodovidrio Lden Ln Lden Ln
Lden Ln Lden Ln >65dB [>75dB >55dB | >65dB [>75dB | >50dB | >60dB [>70dB >55dB | 265dB [>75dB >50dB [ >60dB [>70dB
>55dB | 265dB [>75dB >50dB | 260dB |70 dB >55dB | 265dB |2 75dB >50dB | >60dB [>70dB
[ o 0 0 0 0 0 P o 0% 0% 0% 0% 0% 2 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
g g g g g g g://" g; g:” g;’ g;‘ g;’ 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 20% 0% 0% 0% 0% 0%
: - — — ~ : 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0% Pop. (% Pop. (% Pop. (% Pop. (%
Pop. (%) o 5 ° 5 5 5 Pop. (%) o o o op- (%] 0 0 0 0 0 0 op. (%) op- (%) 0 0 0 0 1 0 op. (%) 0% 0% 0% 0% 20% 0%
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
o o o o ) o 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
| [ o T 7590 0o T 0o T 0o T 0o 1 | [ o% 0% | 0% | 0% 0% | 0% [ [ o 0 0 0 0 0 | [ o 0 0 0 0 0 | [ o% 0% 0% 0% 0% 0%
5 100% 5 100%

100%
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ANALISE DAS CIDADES HUNGARAS- iINDICES DE RUIDO | Lden (A) e Ln (A) |

Rodoviario Ferrovidrio Aéreo Industrial (Fontes Fixas)
Pais Cidade Lden Ln Lden Ln Lden Ln Lden Ln
>55dB >65dB [ >75dB >50dB > 60 dB >70dB >55dB > 65 dB >75d8 >50dB >60dB >70d8 >55dB > 65 dB [ >75d8 >50dB >60dB >70d8B >55dB [ >65dB [ >75d8B >50dB [ >60dB [ >70dB
Pop. (n2) | Pop. (%) | Pop. (n2) | Pop. (%) | Pop.(n2) | Pop. (%) | Pop.(n2) | Pop.(%) | Pop.(n2) | Pop.(%) | Pop.(n2) | Pop.(%) | Pop.(n2) | Pop.(%) | Pop.(n2) | Pop.(%) | Pop.(n2) | Pop.(%) | Pop.(n2) | Pop.(%) | Pop.(n2) | Pop.(%) | Pop.(n2) | Pop.(%) | Pop.(n2) | Pop.(%) | Pop.(n2) | Pop.(%) | Pop.(n2) | Pop.(%) | Pop.(n2) | Pop.(%) | Pop.(n2) | Pop.(%) | Pop.(n2) | Pop.(n2) | Pop.(n?) | Pop.(%) | Pop.(n?) | Pop.(%) | Pop.(n?) | Pop.(%) | Pop.(n?) | Pop.(%) | Pop.(n?) | Pop.(%) | Pop.(n2?) | Pop. (n?
Hungria Budapeste
Hungria Ferroviario Ferroviario Aéreo Aéreo
Rodovidrio Rodovidrio Lden Ln Lden | Ln Lden | Ln Lden [ Ln
Lden Ln Lden Ln >55dB [ >65dB [>75d8B >50dB | >60dB [>70dB >55dB | >65dB [>75dB 260dB [>70dB >65dB [>75dB >60dB [>70dB
>55dB | 265dB [>75dB >50dB | >60dB |>70dB >55dB | >65dB |>75dB >50dB | 260dB [>70dB 0 0%
0 0% 0% 0% 0% 0 0 0 0 0 0% 0%
0 0% 0% 0% 0% 0% 0 0 0 0 0 0 0 0 0% 0%
0 0% 0% 0%
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0% 0%
Pop. (% Pop. Pop. (%
Pop. (%) Pop. (%) 0 0 0 0 0 0 op- (%] op- (%) 0 0 0 0 0 op- (%)
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
| [ o% % 0% 0% 0% 0% [ o 0 0 0 0 0 [ [ 0% 0% 0% 0% 0% 0% [ 0 0 0 0 0 0 [ 0% 0% 0% 0% 0% 0%
T00% 1 100% 1 100%
Rodovidrio Ferrovidrio Aéreo Industrial (Fontes Fixas)
, . Lden Ln Lden Ln Lden Ln Lden Ln
Pais Cidade
> 55 dB [ > 65 dB >75dB >50dB [ > 60 dB >70dB >55dB [ [ [ [ [ [ [ [ [ >75 dB >50dB [ >70dB
Pop. (n2) | Pop. (%) | Pop. (n2) | Pop. (%) | Pop.(n2) | Pop. (%) | Pop.(n2) | Pop. (%) | Pop.(n?) | Pop. (%) | Pop.(n?) | Pop. (%) | Pop.(n2?) Pop. (n?) Pop. (n?) | Pop. (%) | Pop. (n?) Pop. (n2?) Pop. (n?) Pop. (n?) Pop. (n2) | Pop. (%) | Pop. (n2) | Pop. (%) | Pop.(n2?) | Pop. (%) Pop. (n?) Pop. (n?) Pop. (%)
Irlanda Dublin
Irlanda Ferroviario Ferroviario Aéreo Aéreo
Rodovidrio Rodovidrio Lden Ln Lden Ln
Lden Ln Lden Ln >65dB [>75dB >60dB [>70dB >60dB [>70dB >55dB [ >65dB |>75dB >50dB [ 260dB [>70dB >55dB | 265dB [>75dB >50dB | 260dB |>70dB
>55dB | 265dB [>75dB >50dB | >60dB [>70dB >55dB | 265dB [>75dB >50dB | 260dB [>70dB
N o 0 0 0 0 [ [ 0% 0% 0% 0% 0% 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0 g g;: 0% 0% g;’; gz’ - 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
o 0 o o 9 9 o, o o 0 9, 9,
i 5 0% Pop. (%) 0 0 0 0 0 0 Pop. (%) 0% 0% 0% 0% 0% 0% Pop. (%) 0 0 0 0 0 0 Pop. (%) 0% 0% 0% 0% 0% 0%
Pop. (%) 0 o 0 5 Pop. (%) 0% 0% 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
o o o 0 0% % 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
) 0 0 ) % % 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0 0 0 0 0 0 0% % 0% 0% 0% 0%
[ 0 0 0 0 0 0 [ [ o% 0% 0% 0% 0% 0% [ o 0 0 0 0 0 | [ 0% 0% 0% 0% 0% 0% | 0 0 0 0 [ 0 | [ 0% 0% 0% 0% 0% 0%
1 100% 1 100% 1 100%

ANALISE DAS CIDADES IRLANDESAS- INDICES DE RUIDO | Lden (A) e Ln (A)|

Industrial Industrial
Lden Ln Lden | Ln

255dB | 265dB [>75dB >50 dB >60dB |>70dB > 55 dB >65dB |>75dB >50 dB 260dB |>70dB
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%

0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
Pop. (%) 0 0 0 0 0 0 Pop. (%) 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%

0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%

0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%

0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%

1 100%
Industrial Industrial
Lden Ln Lden Ln

>55dB | 265dB [>75dB >50dB >60dB |>70dB >55dB >65dB |>75dB >50dB 260dB |>70dB
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%

0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
Pop. (%) 0 0 0 0 0 0 Pop. (%) 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%

0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%

0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%

0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%

1 100%
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Pais

Cidade

Rodoviario

Ferrovidrio

Aéreo

Industrial (Fontes Fixas)

Lden

Ln

Lden

Ln

Lden

Ln

Lden

Ln

>55dB

> 65 dB

>50dB

> 60 dB

>70dB

> 55 dB

> 65 dB

>75dB

> 60 dB

> 55 dB

> 65 dB

>75dB

>50dB

> 60 dB

>70dB

>55dB

> 65 dB

>75dB >50dB

> 60 dB

>70dB

Pop. (n2)

Italia

Génova

Mildo
Napoles
Palermo

Roma

Turim

Pop. (%)

Pop. (n?)

Pop. (%)

Pop. (n?)

Pop. (%)

Pop. (n?)

Pop. (%)

Pop. (%)

Pop. (n?)

Outras

Bolonha

Bari

Caténia

Florenga

Pop. (%)

Pop. (n2)

Pop. (%)

Pop. (n2)

Pop. (%)

Pop. (n2)

Itdlia
Rodovidrio Rodovidrio
Lden Ln Lden Ln
>55dB 265dB [>75dB >50dB 260dB [>70dB 265dB [>75dB >50dB 260dB [>70dB
q 2 1 2 1 j 10% 20% 10%
0 0 0 0 1 0 0% 0% 0% 0% 10% 0%
1 1 1 0 1 0 10% 10% 0% 10% 0%
Pop. (%) T 2 o > g Pop. (%)
B 3 3 Bl B 3
0 0 0 0 0 0
I 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%

10

100%

Pop. (%)

Pop. (%)

Pop. (n?) Pop. (n?)

Pop. (%)

Ferroviario

Pop. (%)

Pop. (n?)

Pop. (%)

Pop. (n?)

Pop. (%)

Pop. (n?)

Pop. (%)

Ferroviario

Lden

Ln

olo|a|eo|e
olo|s|o
olo|s|o|o|o]o

Pop. (%)

>65dB [>75dB

>60dB |>70dB

10%
0%
10% | 10% 0%

0%

40%

0%

0%

0%

0%

0%

0%

0%

10

100%

Pop. (n?)

Pop. (n2)

Pop. (%)

Pop. (n2)

Pop. (%)

Pop. (%) | Pop. (n?) | Pop. (%)

Aéreo

Lden

265dB |>75dB

>60dB |>70dB

Pop. (%)

Pop. (n2)

Pop. (n2)

Aéreo

Lden

>65dB |>75dB

260dB |>70dB

ANALISE DAS CIDADES ITALIANAS - INDICES DE RUIDO | Lden (A) e Ln (A)|

0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0
Pop. (%) 0 0 0 0 0 0 Pop. (%) 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
7 7 6 6 6 6 70% 70% 60% 60% 60% 60%
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
10 100%

Industrial Industrial
Lden Ln Lden [ Ln
265dB |>75dB >50dB | 260dB [>70dB 255dB | 265dB |>275dB >50dB | 260dB [>70dB
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 20% 0% 0%
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
o 0 0 0 0 0 0 o, 0% 0% 0% 0% 0% 0%
Pop. (%) 1 0 0 1 0 0 Pop. (%) 10% 0% 0% 10% 0% 0%
5 5 5 5 5 5 50% 50% 50% 50% 50% 50%
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
10 100%
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Rodoviario Ferrovidrio Aéreo Industrial (Fontes Fixas)
Pais Cidade Lden Ln Lden Ln Lden Ln Lden
>55dB >65dB >75dB >50dB > 60 dB | >70dB >55dB >50dB >60dB >55dB >65dB | >75dB >50dB
Pop. (n?) [ Pop. (%) | Pop. (n?) | Pop. (%) | Pop.(n?) | Pop.(%) | Pop.(n2) | Pop. (%) | Pop.(n2) [ Pop.(%) | Pop.(n?) | Pop.(%) | Pop.(n?) Pop. (%) | Pop. (n2?) | Pop. (%) | Pop. (n?) Pop. (n?) | Pop. (%) | Pop. (n?) Pop. (n?) | Pop. (%)
Letonia Riga
Letonia Ferrovidrio Ferroviario Aéreo Aéreo
Rodovidrio Rodovidrio Lden Ln Lden | Ln
Lden (Ll Lden Ln >60dB [>70dB >65dB [>75dB >55dB | 265dB [>75dB >50dB [ >60dB |>70dB >55dB | 265dB [>75dB >50dB | 260dB |>70dB
0 0 0 0 0 >70 dB >55dB [ >65dB [>75dB >50dB | 260dB |>70dB
0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
o o
0 0 o 9 9 0% 0% 0% Pop. (%) Pop. (%) 0 0 0 0 0 0 Pop. (%) 0% 0% 0% 0% 0% 0%
. (%, (% .
Pop. (%) Pop. (%) P P 0 0 0 0 0 0 P 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
o o o 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
| [ o% 0% 0% 0% 0% 0%
100% 100% 1 100%
Rodoviario Ferrovidrio Aéreo Industrial (Fontes Fixas)
Pais Cidade Lden Ln Lden Ln Lden Ln Lden Ln
> 55 dB [ > 65 dB [ >75dB >50dB [ >60 dB [ >70dB >55dB [ >65dB [ >75dB >50dB [ >60 dB [ >70dB >55 dB > 65 dB >75dB >50dB > 60 dB >70dB >55 dB >75dB >50dB
Pop. (n2) | Pop. (%) | Pop. (n2) | Pop. (%) | Pop. (n2) | Pop. (%) | Pop. (n2) | Pop. (%) | Pop. (n2) | Pop. (%) | Pop.(n?) | Pop. (%) | Pop.(n?) | Pop.(%) | Pop.(n?) | Pop.(%) | Pop.(n?) | Pop.(%) | Pop.(n?) | Pop.(%) | Pop.(n?) | Pop.(%) | Pop.(n?) | Pop.(%) | Pop.(n?) | Pop. (%) | Pop.(n2) | Pop. (%) | Pop.(n2) [ Pop. (%) | Pop.(n2) [ Pop. (%) | Pop.(n2) [ Pop. (%) | Pop.(n2) | Pop.(n?) | Pop.(n2) | Pop. (%) Pop. (n2) | Pop. (%)
Caunas
Lituania
Vilnius
Lituania Ferroviario Ferroviario Aéreo
Rodovidrio Rodovidrio Lden Ln Lden | Ln Ln
Lden (Ll Lden Ln >55dB [ >65dB [>75dB >50dB [ >60dB |>70dB >65dB [>75dB >65dB [>75dB 70 dB >65dB [>75dB 0dB _[>70dB
>65dB [>75dB >60dB [>70dB >65dB [>75dB 0%
0 0 0 0 0 0% 0%
0 0 0 0 0 0 0% 0%
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0% 0% 0% 0% 0% 0% Pop. (%) Pop. (%) Pop. (%) Pop. (%)
Pop. (%) Pop. (%) > > = S 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0% 0% 0% 0% 0% 0% 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0% 0% 0% 0% 0% 0% 2 2 d 2 2 2 2 d 2 2 2 2
0% 0% 0% 0% 0% 0% 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
o o o 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0% 50%. 50% 50% 50%. 50%. 50%.
| [ 0% 0% 0% 0% 0% 0% | [ | [ [ [
2 100% 100%

100%

Industrial

Lden

>65dB |>75dB

>60dB [>70dB

ANALISE DAS CIDADES LETONIA - INDICES DE RUIDO | Lden (A) e Ln (A)]

Industrial

Lden

>65dB |>75dB

260dB |>70dB

ANALISE DAS CIDADES LITUANIA- INDICES DE RUIDO | Lden (A) e Ln (A)|

0 0 0 0
0 0 0 0 0
Pop. (%) 0 0 0 0 0 0 Pop. (%) 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
1 100%
Industrial Industrial
Lden Ln Lden Ln
>55dB 265dB |>75dB 250dB | 260dB [>70dB 265dB |>75dB 260dB |>70dB
0 0 0 0
0 0 0 0 0 0
Pop. (%) 0 0 0 0 0 0 Pop. (%) 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
2 100%
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Pais

Cidade

Rodovidrio

Ferrovidrio

Aéreo

Lden

Industrial (Fontes Fixas)

Ln

Lden

Ln

Lden

Ln

Lden
>65dB

>50dB

Ln

>60dB

>70dB

>55dB

[ > 65 dB

>75dB

>50dB

>60dB

>70dB

>50dB

>60dB

>70dB

>55dB

>65dB

>75dB

>50dB [

> 60 dB

>70dB

>55dB [

[ >75dB

Pop. (n?)

Pop. (%)

Pop. (n?)

Pop. (n?)

> 55 dB [
Pop. (n?) | Pop. (%)

>65dB
Pop. (n2)

Pop. (%)

[ >75dB

Pop. (n2?)

Poldnia

Breslavia

Cracévia

Lédz

Poznan

Varsovia

Pop. (%) | Pop. (n?) | Pop. (%)

Pop. (n2?)

Pop. (%)

Pop. (n?)

Outras

Biatystok

Bydgoszcz
Gdarsk
Gdynia

Katowice

Lublin

Estetino

Pop. (%)

Pop. (n?)

Pop. (%)

Pop. (n?)

Pop. (%)

Poldnia

Rodovidrio

Lden

Ln

>55dB | 265dB [>75dB

>50dB | >60dB [>70dB

Rodoviario

Lden

Ln

>50dB | >60dB

16,6%

9
Pop. (%] Pop. (%) 16,6% 8,4% 8,4% 8,4% 0% 8,4%
0% 0% 0% 0% 0% 0%
0% 0% 0% 0% 0% 0%
0% 0% 0% 0% 0% 0%

16,6%

100%

Pop. (n?)

Pop. (%)

Pop. (n?)

Pop. (%)

Pop. (n?) | Pop. (%)

Pop. (n?)

Pop. (%)

Ferroviario

Lden

Ln

260dB |>270dB

Pop. (n?) | Pop. (%)

Pop. (n?) | Pop. (%)

Pop. (n?)

Pop. (%)

Pop. (n?)

Pop. (%)

Pop. (n?)

Ferroviario

Lden

Ln

12

2 0 0 0 16,6%
2 0 0 0 0 16,6% 0% 0% 0% 0%
Pop. (%) 3 1 0 2 1 0 Pop. (%) 8,4% 0% 16,6% 8,4% 0%
3 1 1 0 0 0 8,4% 8,4% 0% 0% 0%
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0%
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0%
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0%

100%

Pop. (%)

Pop. (n?) | Pop. (n?)

Pop. (n?)

Pop. (%)

Pop. (n?)

Pop. (%)

Pop. (n2) [ Pop. (%)

Pop. (n2) | Pop. (%)

ANALISE DAS CIDADES POLONIA - iINDICES DE RUIDO | Lden (A) e Ln (A) ]|

Aéreo Aéreo
Lden Ln Lden Ln
>55dB >65dB |>75dB >50dB 260dB |>70dB > 55 dB >65dB |>75dB > 50 dB >60dB |>70dB
1 0 0 0 0 0 8,4% 0% 0% 0% 0% 0%
1 0 0 0 0 0 8,4% 0% 0% 0% 0% 0%
Pop. (%) 0 0 0 0 0 0 Pop. (%) 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
6 6 6 6 6 6 50% 50% 50% 50% 50% 50%
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
100%

12

Industrial Industrial
Lden Ln Lden Ln

35508 | 265dB [275dB_ | >50dB | 260dB [270dB 35508 | 265dB [275dB | >50dB | >60dB [270dB

1 0 0 2 0 0 8,4% 0% 0% 166% | 0% 0%

1 0 0 0 0 0 8,4% 0% 0% 0% 0% 0%

. 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
Pop. (%) 0 0 0 0 0 1 Pop- (%) 0% 0% 0% 0% 0% 8,4%
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%

0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%

0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%

12 100%
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ANALISE DAS CIDADES PORTUGUESAS - INDICES DE RUIDO | Lden (A) e Ln (A)|

ANALISE DAS CIDADES REP. CHECA- INDICES DE RUIDO | Lden (A) e Ln (A) |

Rodoviario Ferrovidrio Aéreo Industrial (Fontes Fixas)
Pais Cidade Lden Ln Lden Ln Lden Ln Lden Ln
>55dB [ > 65 dB [ >75d8 >50dB [ >60dB [ >70d8B >55dB >65dB [ >75d8 >50d8B [ >60dB [ >70dB >55d8B [ >65dB [ >75d8 >50dB [ >60dB [ >70dB >55dB [ >65dB [ >75dB >50dB [ >60dB [ >70dB
Pop. (n?) | Pop. (%) | Pop.(n?) | Pop. (%) | Pop.(n2) | Pop. (%) | Pop.(n2) | Pop. (%) (n?) | Pop. (%) | Pop.(n2) | Pop.(%) | Pop.(n2) | Pop.(%) | Pop.(n?) | Pop.(%) | Pop.(n?) | Pop.(%) | Pop.(n2) | Pop. (%) | Pop.(n2) | Pop.(%) | Pop.(n?) | Pop.(%) | Pop.(n?) | Pop.(%) | Pop.(n2) | Pop. (%) | Pop.(n2) | Pop.(%) [ Pop.(n?) | Pop.(%) | Pop.(n?) | Pop.(%) | Pop.(n2) | Pop.(n2) | Pop.(n2?) [ Pop.(%) | Pop.(n?) | Pop.(%) | Pop.(n?) | Pop.(%) | Pop.(n2) | Pop.(%) | Pop.(n2?) [ Pop.(%) | Pop.(n?) | Pop.(n?)
Lisboa
Portugal
Porto
Portugal Ferroviario Ferroviario Aéreo Aéreo
Rodovidrio Rodovidrio Lden [ Ln Lden | Ln Lden | Ln Lden Ln
Lden Ln Lden [ Ln >55dB | 265dB [>75dB >50dB [ >60dB [>70dB >55dB [ >65dB |>75dB >50dB | 260dB [>70dB >55dB [ >65dB [>75dB >50dB 60dB [>70dB >55dB | 265dB [>75dB >50dB | >60dB [>70dB
>55dB | >65dB [>75dB_| >50dB | >60dB >55dB | >65dB [>75dB | >50dB | >60dB [>70dB T [ o 0 0 0% 0% 0% 0 0 0 0% 0% 0%
0% 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
o o o o o g o o 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
° ° 0/ )/ ), )0, ), 0 )0, 0 0
- R S N N N - O T O 0 pop. 1) o oo e o o pop. ) oe [ow [ow o o6 [ on pop. ) o o o o [ o [ o pop. 1) 3 T T T R
P 0 0 0 0 0 0 P 0% 0% 0% 0% 0% 0% d d i i & & ” k d
i 0 a0 i a0 a0 S0% S0% S0% S0% S0% S0% 1 1 1 50% 50% 50% 1 1 1 1 1 1 500/0 5004 5004 5(1%
o o o o o o 0% 0% 0% 0% % % 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0%
[ [ o 0 0 0 0 0 [ % 0% 0% 0% 0% 0% | 0 0 0 0 0 0 | 0% 0% 0% 0% 0% 0% [ 0 0 0 0 0 0 | 0% 0% 0% 0% 0% 0%
2 100% 2 100% 2 100%
Rodoviario Ferrovidrio Aéreo Industrial (Fontes Fixas)
Pais Cidade Lden Ln Lden Ln Lden Ln Lden Ln
>55dB | > 65 dB | >75dB >50dB | >60dB | >70dB >55dB [ > 65 dB [ >75dB >50dB >60dB [ >70dB >55dB [ > 65 dB [ >75dB >50dB [ >60 dB [ >70dB >55dB [ > 65 dB [ >75d8B >50dB [ >60 dB [ >70dB
Pop. (%) Pop. (%) Pop. (%) | Pop. (n2) | Pop. (%) | Pop.(n2) | Pop. (%) | Pop.(n2) | Pop. (%) | Pop.(n2) | Pop.(%) | Pop.(n2) | Pop.(%) | Pop.(n2) | Pop.(%) | Pop.(n2) | Pop. (%) | Pop.(n2) | Pop. (%) | Pop.(n2) | Pop.(%) | Pop.(n2) | Pop. (%) | Pop.(n2) | Pop.(%) | Pop.(n2) | Pop.(%) | Pop.(n2) | Pop.(%) | Pop.(n2) | Pop.(%) | Pop.(n2) | Pop.(n2) | Pop.(n2) | Pop.(%) | Pop.(n2) | Pop.(%) | Pop.(n2) | Pop.(%) | Pop.(n2) | Pop.(%) | Pop.(n2) | Pop.(%) | Pop.(n2?) | Pop. (n2?)
Brno
Republica Checa Ostrava
Republica Checa Ferroviario Ferroviario Aéreo Aéreo
Rodovidrio Rodovidrio Lden Ln Lden Ln Lden Ln
[ Ln >55dB >55dB [ >65dB |>75dB >50dB | >60dB [>70dB >55d8 | >65dB [>75dB >50dB | >60dB [>70dB >55dB | >65dB [>75dB >50dB | >60dB [>70dB
>50dB | 260dB [>70dB >50dB | >60dB —- 1 33.4% 33,4% 33,4%
0 0% 33,4% 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0 — 0% 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
3
2 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0% Pop. (% Pop. (% Pop. (% Pop. (%
Pop. (%) Pop. (%) o o o op- (%) 0 0 0 0 0 op- (%) 0% 0% 0% 0% 0% op. (%) 0 0 0 0 0 0 op- (%) 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0% 0% 0% 0% 0% 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0% % % 0% % 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
[ % 0% 0% 0% 0% 0% | [ o 0 0 0 0 0 [ [ 0% 0% 0% 0% 0% 0% | [ 1 1 1 1 1 1 [ [ 334% | 334% | 334% | 334% | 334% | 334%
3 100% 3 100%

100%

Industrial Industrial
Lden Ln Lden Ln

>55dB | 265dB [275dB | 250dB | 260dB [>70dB >55dB | 265dB [275dB | >50dB | 260dB [>70dB

N o 0 0 0 0 0 N o 0% 0% 0% 0% 0%

0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%

0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%

0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%

Pop. (% Pop. (%
- (%) 0 0 0 0 0 0 P- (%] 0% 0% 0%
0 0 0 0 0 0
| 0 0 0 0 0 0 [ 0% 0% 0% 0% 0% 0%
2 100%
Industrial Industrial
Lden Ln Lden Ln

>55dB | 265dB [>75dB_ | 250d8 | >60dB [>70dB >55dB | 265d8 [>75dB_ | >50dB | >60dB [>70dB

0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%

0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%

pop. (%) 0 0 0 0 0 0 pop. (%) 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%

0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%

0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%

| [ o 0 0 0 0 0 [ [ 0% 0% 0% 0% 0% 0%

3 100%
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ANALISE DAS CIDADES ESTONIANAS - iINDICES DE RUIDO | Lden (A) e Ln (A)]

ANALISE DAS CIDADES FINLANDESAS - iNDICES DE RUIDO | Lden (A) e Ln (A)]

Rodovidrio Ferrovidrio Aéreo Industrial (Fontes Fixas)
Pais Cidade Lden Ln Lden Ln Lden Ln Lden Ln
>55dB [ 265 dB [ [ [ [ [ [ [ >55 dB > 65 dB >75dB >50dB
Pop. (%) | Pop. (n?) Pop. (%) | Pop. (n?) | Pop. (%) Pop. (%) | Pop. (n?) Pop. (n2) | Pop. (%) | Pop. (n2)
Estdnia Talim
Estonia Ferrovidrio Ferrovidrio Aéreo Aéreo
Rodovidrio Rodovidrio Lden Ln Lden Ln Lden Ln Lden Ln
Lden Ln Lden Ln >55dB | >65dB [>75d8B >60dB [>70dB >55dB | >65dB [>75dB >60dB [>70dB >55dB | 265dB [>75dB >50dB [ 260dB [>70dB >55dB [ 265dB [>75dB >50dB [ >60dB |>70dB
>55dB | 265dB [>75dB >50dB | 260dB [>70dB >55dB | 265dB [>75dB >50dB | 260dB [>70dB 0%
= = = = = 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
8 8 g 8 g g SZ’ 8; 8; 8; g; g; 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
- - 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0% Pop. (% Pop. (% Pop. (% Pop. (%
Pop. (%) 5 5 5 5 5 5 Pop. (%) o o o o o o p- (%) 0 0 0 0 0 0 p- (%) op- (%) 0 0 0 0 0 0 op. (%) 0% 0% 0% 0% 0% 0%
o o o o o o 0% 0% 0% 0% 0% % 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
) o o ) o o 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
| o ) o o o o | 0% 0% 0% 0% 0% 0% [ [ o 0 0 0 0 0 [ [ o% 0% 0% 0% 0% 0% [ [ o 0 0 0 0 0 [ [ o% 0% 0% 0% 0% 0%
1 100% 1 100% 1 100%
Rodovidrio Ferrovidrio Aéreo Industrial (Fontes Fixas)
Lden Ln Lden Ln Lden Ln Lden Ln
Pais Cidade
>55dB [ > 65 dB [ >75dB >50dB [ > 60 dB [ >70dB >55dB >65dB | >75dB >50dB [ >60dB [ >70dB >55dB [ >65dB [ >75dB >50dB [ > 60 dB [ >70dB 55 dB > 65 dB >75dB >50dB > 60 dB >70dB
Pop. (n2) | Pop. (%) | Pop. (n2) | Pop. (%) | Pop. (n2) | Pop. (%) | Pop.(n2) | Pop. (%) | Pop.(n2) | Pop. (%) | Pop.(n2) | Pop. (%) | Pop.(n?) | Pop. (%) | Pop.(n?) | Pop. (%) | Pop.(n?) | Pop.(%) | Pop.(n?) | Pop.(%) | Pop.(n?) | Pop.(%) | Pop.(n?) | Pop.(%) | Pop.(n?) | Pop.(%) | Pop.(n?) | Pop. (%) | Pop.(n?) [ Pop. (%) | Pop.(n?) [ Pop. (%) | Pop.(n?) [ Pop. (%) | Pop. (n2) [ Pop. (n?) | Pop. (n2) [ Pop. (%) | Pop. (n2) | Pop. (%) | Pop.(n2) | Pop. (%) | Pop.(n2) | Pop. (%) | Pop.(n2) | Pop. (%) | Pop.(n2) | Pop. (n?)
Finlandia Helsinquia
Finlandia Ferrovidrio Ferrovidrio Aéreo Aéreo
Rodoviario Rodoviario Lden Ln Lden Ln Lden | Ln
Lden Ln Lden Ln >65dB [>75dB >60dB [>70dB >55dB [ >65dB |>75dB >50dB [ >60dB |>70dB >55dB [ >65dB [>75dB >50dB [ >60dB |>70dB
>55dB | 265dB [>75dB >60dB [>70dB >55dB | 265dB [>75dB >60dB [>70dB
0 0% 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
2 2 g 2 g g 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0% Pop. (% Pop. (% Pop. (% Pop. (%
Pop. (%) 5 n 5 5 5 5 Pop. (%) o o o o o o op- (%) 0 0 0 0 0 0 op- (%) op- (%) 0 0 0 0 0 0 op- (%) 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
o o ) o o o 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
| o o o o o o | 0% 0% 0% 0% 0% 0% [ 0 0 0 0 0 0 [ [ o% 0% 0% 0% 0% 0% [ 0 0 0 0 0 0 [ 0% 0% 0% 0% 0% 0%
1 100% 1 100% 1 100%

Industrial Industrial
Lden | Ln Lden Ln
255dB | 265dB [>75dB 250dB | 260dB [>70dB 265dB |275dB 260dB |270dB
0
0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0
o 0 0 0 0 0 0 o 0% 0% 0% 0% 0% 0%
Pop. (%) 0 0 0 0 0 0 Pop. (%) 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
1 100%
Industrial Industrial
Lden Ln Lden Ln
> 55 dB >65dB |>75dB > 50 dB >60dB |>70dB 255 dB 265dB |>75dB 250 dB 260dB |>70dB
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
b 0% 0% 0% 0% 0%
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0 0 0 0 0 0 0% 0%
1 100%
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Pais

Cidade

Rodoviario

Ferrovidrio

Aéreo

Industrial (Fontes Fixas)

Lden

Ln

Lden

Ln

Lden

Ln

>55dB

Lden
> 65 dB

>75dB

>50dB

Ln
>60dB

>70dB

> 65 dB [

>75dB

>50dB

>60dB

>70dB

>55dB

>65dB

>75dB

>50dB

> 60 dB

>70dB

>55dB

> 65 dB

>75dB

>50dB

>60dB

>70dB

>55dB

Pop. (n2)

Pop. (%)

Pop. (%)

Pop. (%) | Pop. (n9)

Pop. (%)

Pop. (n?) | Pop. (%)

Reino Unido

Birmingham

Glasgow

Leeds

Londres

Pop. (n2) | Pop. (%)

Manchester

Outras

Belfast

Bristol

Cardife

Edimburgo

Hull

Leicester

Liverpool

Nottingham

Portsmouth

Sheffield
Southampton
Swansea

Teesside

Tyneside

Pop. (n2) | Pop. (%)

Pop. (n2) | Pop. (%)

Pop. (n?)

Pop. (%)

Pop. (n?)

Pop. (%)

Pop. (n2) | Pop. (%)

Pop. (n2) | Pop. (%)

Pop. (n?) | Pop. (%)

Pop. (n?) | Pop. (%)

Pop. (n?)

Pop. (%)

Pop. (n?)

Pop. (%)

Pop. (n?) | Pop. (%)

Pop. (n?) [ Pop. (n?)

Pop. (n?) | Pop. (%)

Pop. (n?) | Pop. (%)

Pop. (n2) [ Pop. (%)

Pop. (n2) [ Pop. (%)

Pop. (n2) | Pop. (%)

Pop. (n2) | Pop. (n9)

ANALISE DAS CIDADES REINO UNIDO- {NDICES DE RUIDO | Lden (A) e Ln (A)]

Reino Unido
Rodovidrio Rodovidrio
Lden Ln Lden | Ln
255dB 265dB [>75dB >50dB 260dB [>70dB > 265dB [>75dB > 260dB [>70dB
1 1
5 7 0 4 7 0 , 36,8% 0% 21% 36,8% 0%
0 1 0 3 1 0 0% 5,3% 0% 15,8% 5,3% 0%
4 0 0 3 0 0 o, 21% 0% 0% 15,8% 0% 0%
Pop- (%) 0 o e o 0 Pop. (%) 0% 0% 0% 0%
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
19 100%
Ferrovidrio Ferrovidrio
Lden Ln Lden Ln
> 55 dB 265dB |>75dB > 50 dB >60dB |>70dB >55dB >65dB |>75dB > 50 dB >60dB |>70dB
7 2 0 2 1 0 36,8% 10,5% 0% 10,5% 5,3% 0%
2 2 0 2 0 0 10,5% 10,5% 0% 10,5% 0% 0%
9 9 9 9
Pop. (%) 2 0 0 0 1 0 Pop. (%) 10,5% 0% 0% 0% 5,3% 0%
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
19 100%
Aéreo Aéreo
Lden | Ln Lden Ln
> 55 dB 265dB |>75dB > 50 dB >60dB |>70dB >55 dB >65dB |>75dB > 50 dB >60dB |>70dB
1 0 0 0 0 0 53% 0% 0% 0% 0% 0%
4 0 0 3 0 0 21% 0% 0% 15,8% 0% 0%
9 9 9
Pop. (%) 0 0 0 0 0 0 Pop. (%) 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0 0 0 0 3 0 0% 0% 0% 0% 15,8% 0%
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
19 100%
Industrial Industrial
Lden Ln Lden Ln
>55dB | 265dB [>75dB >50dB | >60dB [>70dB >55dB | 265dB |>75dB >50dB | 260dB [>70dB
1 0 0 1 0 0 5,3% 0% 0% 5,3% 0% 0%
0 1 0 0 0 0 0% 5,3% 0% 0% 0% 0%
0 0 0 1 0 0 0% 0% 0% 5,3% 0% 0%
Pop. (% Pop. (% °
op- (%) 2 1 0 1 1 7 op- (%) 105% | 53% 0% 5,3% 53% | 368%
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
100%

19
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ANALISE DAS CIDADES ROMENAS- iNDICES DE RUIDO | Lden (A) e Ln (A)|

Rodoviario Ferrovidrio Aéreo Industrial (Fontes Fixas)
Pais Cidade Lden Ln Lden Ln Lden Ln Lden Ln
> 55 dB > 65 dB >75dB >50dB > 60 dB >70dB > 55 dB [ > 65 dB [ >75dB >50dB [ >60 dB >70dB >55dB > 65 dB [ >75dB >50dB > 60 dB [ >70dB >55 dB [ >65 dB [ >75 dB >50 dB [ > 60 dB [ >70dB
Pop. (n?) [ Pop. (%) | Pop. (n?) | Pop. (%) | Pop.(n?) | Pop.(%) | Pop.(n2) | Pop.(%) | Pop.(n2?) | Pop.(%) | Pop.(n?) | Pop.(%) | Pop.(n?) | Pop.(%) | Pop.(n2) | Pop.(%) | Pop.(n?) [ Pop.(%) | Pop.(n?) | Pop.(%) | Pop.(n?) | Pop.(%) | Pop.(n2) | Pop.(%) [ Pop.(n?) | Pop.(%) | Pop.(n?) | Pop.(%) | Pop.(n?) | Pop.(%) | Pop.(n2) | Pop.(%) | Pop.(n?) | Pop.(%) | Pop.(n?) | Pop.(n?) | Pop.(n2) | Pop.(%) | Pop.(n2) | Pop.(%) | Pop.(n?) | Pop.(%) | Pop.(n?) | Pop.(%) | Pop.(n2) | Pop.(%) | Pop.(n2) | Pop.(n2)
Bucareste
Clausemburgo
Constanga
lasi
Timisoara
Roménia
Outras
Brasov
Craiova
Galati
Ploiegti
Roménia Ferroviario Ferroviario Aéreo Aéreo
Rodovidrio Rodovidrio Lden Ln Lden Ln Lden Ln Lden Ln
Lden | Ln Lden Ln >65dB |>75dB 260dB |>270dB >60dB |>70dB 255dB | 265dB [>75dB >50dB | 260dB [>70dB 255dB | 265dB [>75dB >50dB | 260dB [>70dB
>60dB [>70dB >55dB [ >65dB [>75dB
1 0 0 0 0 0 11,1% 0% 0% 0% 0% 0%
0% 1LL% | 0% 0 0 0 2 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
11,1% 33,4% 0%
v - 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
. 22,2% | 22,2% 0% 11,1% 0% Pop. (%) Pop. (%) Pop. (%) Pop. (%)
Pop. (%) Pop. (%) % % T11% 0% 0% 22.2% 0 0 0 0 1 0 0% 0% 0% 0:/o 11':% 0%
0% 0% 0% 0% 0% 0% 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
% 0% 0% 0% 0% 0% 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0% 0% 0% 0% 0% 0% 4 4 4 4 4 4 44,4% | 444% | 444% | 444% | 444% | 44,4%
100% 9 100%

100%

Industrial Industrial
Lden Ln Lden Ln
35508 | 265dB [275dB | >50dB | 260dB [270dB 35508 | 26508 [275dB | 250dB | 260dB |>70dB
1 0 0 2 0 0 11,1% | 0% 0% 22,2% | 0% 0%
1 0 0 0 0 0 111% | 0% 0% 0% 0% 0%
3 0 0 2 0 0 ! 334% | 0% 0% | 222% | 0% 0%
Pop- (%) 0 2 0 0 1 1 Pop. (%) 0% 22,2% 0% 0% 111% | 11,1%
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
9 100%

327

W4

soxauy






ANALISE DAS CIDADES SUECAS- iNDICES DE RUIDO | Lden (A) e Ln (A)|

Rodoviario Ferrovidrio Aéreo Industrial (Fontes Fixas)
Pais Cidade Lden Ln Lden Ln Lden Ln Lden Ln
> 55 dB [ > 65 dB [ >75dB >50dB [ > 60 dB [ >70dB > 55 dB [ > 65 dB [ >75dB >50dB [ >60 dB [ >70dB >55dB [ > 65 dB [ >75dB >50dB [ > 60 dB [ >70dB > 55 dB [ > 65 dB [ >75 dB >50 dB [ > 60 dB [ >70dB
Pop. (n?) | Pop. (%) | Pop.(n9) | Pop. (%) [ Pop.(n?) | Pop.(%) | Pop.(n) | Pop.(%) | Pop.(n2) | Pop.(%) | Pop.(n2) [ Pop.(%) | Pop.(n2) | Pop.(%) | Pop.(n2) | Pop. (%) | Pop.(n2) | Pop. (%) | Pop.(n®) | Pop.(%) | Pop.(n%) | Pop.(%) | Pop.(n%) | Pop.(%) | Pop.(n2) | Pop.(%) | Pop.(n2) [ Pop.(%) | Pop.(n2) | Pop. (%) | Pop.(n2) | Pop. (%) | Pop.(n?) | Pop. (%) | Pop.(n®) | Pop.(n2) [ Pop.(n) | Pop.(%) | Pop.(n2) | Pop.(%) | Pop.(n2) [ Pop.(%) | Pop.(n2) [ Pop.(%) | Pop.(n2) | Pop. (%) | Pop.(n2) | Pop.(n2?)
Estocolmo
Suécia Gotemburgo - -
Malmo - -
Suécia Ferroviario Ferrovidrio Aéreo Aéreo
Rodovidrio Rodovidrio Lden Ln Lden Ln Lden Ln
Lden Ln Lden Ln >65dB [>75dB >55dB | 265dB [>75dB >50dB [ >60dB |>70dB >55dB [ >265dB [>75dB >50dB | >60dB [>70dB
265dB |>75dB 265dB |>75dB 260dB |>70dB

0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
. g . 2 g g . g 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%

1 0 1 0 0 33,4% 0 , 4 0 Pop. (%) Pop. (%) Pop. (%) Pop. (%)
Pop. (%) S S o 5 o o Pop. (%) - o o - o o 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% o/ 0/ 0%
o o o o o o o o o o o o 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
) ) o o o o o o o o ) o 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%

100% 3 100%

100%

Industrial Industrial
Lden Ln Lden Ln

35508 | 265dB [275dB | >50dB | 260dB |2 70dB 35508 | 26508 [275dB | 250dB | 260dB |>70dB
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%

0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%

0 0 0 0 0 0 ! 0% 0% 0% 0% 0% 0%
Pop- (%) 0 0 0 0 0 0 Pop. (%) 0% 0% 0% 0% 0% 0%
0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%

0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%

0 0 0 0 0 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%

3 100%
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Anexo 2 | Inventario dos mapas de ruido: Cidades da

Uniao Europeia

1. Alemanha
1. 1. Berlim (2013)

Fonte: Belin.de.
Disponivel: http:/ /www.stadtentwicklung.berlin.de /umwelt/umweltatlas /eka705 .him

1.2, Colénia
Fonte: Ministerium fir Klimaschutz, Umwelt, Landwirtschaft, Natur-und Verbraucherschutz

des Landes Nordrhein-Westfalen

Disponivel: http://www.umgebungslaermkartierung.nrw.de/

1.3 Essen
Fonte: Ministerium fir Klimaschutz, Umwelt, Landwirtschaft, Natur-und Verbraucherschutz

des Landes Nordrhein-Westfalen

Disponivel: http://www.umgebungslaermkartierung.nrw.de/
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1.4 Estugarda
Fonte: Stadtklima Stuttgart

Disponivel: http:/ /www.stadtklima-stuttgart.de/index.php2loerm_laermkartierung_karten_

332 Stgt_2012#

1.5 Frankfurt
Fonte: Umgebungslarm larmkartierung 2007,/2012

Disponivel: http://laerm.hessen.de/Main.himl2role=default

1.6, Hamburgo (2012)
Fonte: Offizielles Stadtportal fir die Hansestadt Hamburg.

Disponivel: http://www.hamburg.de/laermkarten/

1./ Munique
Fonte: Landeshauptstdadt Munchen

Disponivel: http://maps.muenchen.de/rgu/laermminderungsplan

2. Austria |
2.1 Viena
Fonte: Stadfplan Wien

Disponivel: https://www.wien.gv.at/stadiplan,/



3. Bélgica
3.1 Bruxelos
Fonte: Bruxelles Environnement.
333

Disponivel: http://www.environnement.brussels /thematiques,/bruit/la-situation-bruxelles /

cartographie-etexposition-de-la-population

soxauy

4. Bulgéria
4.1, Séfia
Fonte: GIS Scfia
Disponivel: http:/ /www.gis-sofia.bg,/bg/ projects/ gis-sofiya-eood-razrabotva-

strategicheskakarta-na-shumarv-stolitsata

5. Eslovéquia
5.1 Bratisldvia

Fonte: Euroakustik

Disponivel: http://www.laermkarten.de/bratislava/

6. Espanha
6. 1. Barcelona

Fonte: Ajuntament de Barcelona

Disponivel: http://w20.ben.cat/WebMapaAcustic/ mapa_soroll.aspxi#



334

6.2, Madrid
Fonte: SICA.

Disponivel: http://sicaweb.cedex.es/mapas-intro.php

©.3. Saragoga
Fonte: Ayuntamiento de Zaragoza
Disponivel: https:/ /www.zaragoza.es/ ciudad/medioambiente /atmosfera/maparuido,/

planos10.him

6.4 Sevilha
Fonte: Ayuntamiento de Sevilla. SICA.

Disponivel: http://sicaweb.cedex.es/umefase 1 .phplid=420

6.5. Valéncia
Fonte: Ajuntament de Valencia

Disponivel: http://mapas.valencia.es/WebsMunicipales/mapa_ruido. himl

0.6. Vigo
Fonfe: Ayuntamiento de Vigo

Disponivel: http://hoxe .vigo.org/movemonos,/mabiente_ruidos. php@lang=cas



/. Finlandia

/1. Helsinquia
Fonte: Helsingin Kaupunki Ymparistokeskus
Disponivel: http://www.hel fi/hel2 /ymk/meluselvitys,/kartta. htm 335
8. Franca z
(0]
8.1 Lion §

Fonte: Plan Environnement Sonore Grandlyon

Disponivel: http://bruit.grandlyon.com/plu. phpeselect_commune=BRON#

8.2. Marselha
Fonte: Marseille Provence Metropole

Disponivel: hitp://carto.marseille-provence. fr/ geowebMPM/portal.do

8.3 Paris (2007
Fonte: Mairie de Paris : site officiel de la ville de Paris.
Disponivel: http://www.paris.fr/services-etinfos-pratiques,/environnementetespaces-verts/

agirpourtenvironnement/ bruitetnuisancessonores-162



8.4 Paris (2010/2011)
Fonte: CARTELIE.
Disponivel: http://cartelie.application.developpementdurable.gouv.fr/cartelie /voir.

336 dogcarte=carte_bruit_strategique_lden_A_paris&service=DRIEA_IF

8.5 Toulouse

Fonte: OSM, Neogeo

Disponivel: http://pdi.cugt.org/map/2t=SON&base=osm_
nb&center=1574182.5,2268667 .5&zocom=28layers=162,179

¢ . Grécia
9.1 Atenas
Fonte: Ministério do Meio Ambiente e Energia de Atenas

Disponivel: http://www.ypeka.gr/Default.aspx@tabid=452

10. Holanda
10.1. Amesterd@o
Fonte: City of Amsterdam.
Disponivel: http://maps.amsterdam.nl/geluid/2LANG=pt



'l Hungria
I'1.1. Budapeste

Fonte: Térképszerver
Disponivel: hitp:/ /terkep.budapest.hu/website / zajterkep4 / viewer. him2WIN=frame

12 Inglaterra

12.1. londres
Fonte: Department for Environment Food and Rural Affairs (DEFRA)

Disponivel: http://services.defra.gov.uk/wps/portal /noise/lut/p/c5/04_

13 Itdlia
13.1. Milgo (2010)

Fonte: Milano.
Disponivel: http://www.comune.milano.it/wps/portal /ist/it/servizi/ambiente /aria_

rumore_inquinamento,/Mappa_acustica

14 Lituania
1471 Vilnius

Fonte: Vilniaus Aplinka

Disponivel: http://aplinka.vilnius.It/It/index.php/aplinkoskokybe /triuksmas /trivksmo-

zemelapiai/
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15 Polénia
15.1. Cracévia

Fonte: Wojewddzki Inspektorat Ochrony Srodowiska w Krakowie

338 Disponivel: http://mapa-akustyczna.um krakow.pl:280,/mapa_k/mapa.php

152 lodz

Fonte: Wydzial Ochrony Srodowiska i Rolnictwa Departament Spraw Spolecznych Urzedu

Miasta Lodzi
Disponivel: http://www.akustyczna.mapa.lodz.pl/mapa/

15.3. Varsovia
Fonte: Mapa Akustyczna M. St. Warszawy
Disponivel: http://194.30.179.123/mapaApp 1 /mapagservice=bos&l=pl

1 6. Portugal
16.1. Lisboa (2000)

Fonte: Camara Municipal de Lisboa, DivisGo do Ambiente

16.2. Llisboa (2008)
Fonte: Santos, et al. (2008)



| /. Repiblica Checa
1/.1. Praga

Fonte: Hlukové mapa
Disponivel: http://mpp.praha.eu/app/map/atlaszivotniho-prostredi/cs/hlukovarmapa 339

soxauy

18. Roménia
18.1. Bucareste (2007)

Fonte: Primaria Municipiului Bucuresti.

Disponivel: http://pmb.ro/harti/harta_zgomot/harta_zgomot.php

19, Suécia
19.1. Estocolmo (2010)

Fonte: Stockholms Stad.
Disponivel: http://www.stockholm.se/TrafikStadsplanering / Trafik-och-resor-/ Trafik-och-

miljo/Trafikbuller/Bullerkartor/












