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RESUMO

Os pavimentos aeroportuarios, sobretudo as pistas de pouso e decolagem, devem estar em condi¢Bes funcionais e
estruturais que garantam operagdes seguras e confortaveis para as aeronaves e seus ocupantes. Para assegurar essas
propriedades, é necessario que sejam realizadas avaliages periddicas para a identificacdo de defeitos de superficie que
afetem o controle direcional das aeronaves e a fadiga de seus componentes, e possam ser contemplados nos indices que
reflitam as condig@es funcionais, como o indice Internacional de Irregularidade (International Roughness Index - IRI).
Este trabalho tem como objetivo analisar os valores de IRl obtidos da pista de pouso e decolagem de um aeroporto
brasileiro, antes e apds o processo de reabilitagdo. As informag6es foram coletadas a cada 200 m longitudinalmente, a 3
m e a 6 m de distancia do eixo, em ambos os lados. Para analise foram consideradas as medidas estatisticas média, desvio
padréo e coeficiente de variagdo. Também foram consideradas as médias dos tercos da pista antes e ap6s a obra. Diante
dos resultados obtidos, foi verificado que apds a obra de reabilitacdo, o IRI apresentou melhores valores se comparados
com os dados obtidos antes da obra, com redu¢des da ordem de 47%, tornando a pista de pouso e decolagem em melhores
condigdes funcionais. Assim, pode-se constatar que a reabilitagdo promoveu melhorias quanto as condigdes funcionais
da pista estudada no que se refere ao IRI. Esses resultados reforcam a necessidade de melhorias do revestimento asfaltico
para proporcionar niveis satisfatérios de seguranca operacional e conforto para os pavimentos aeroportuarios.

PALAVRAS-CHAVE: Pavimento; Aeroporto; Seguranca operacional.

ABSTRACT

Airport pavements, especially landing and take-off runways, must be in functional and structural conditions that guarantee
safe and comfortable operations for aircraft and their occupants. To ensure these properties, it is necessary to conduct
periodic assessments to identify surface defects that affect the directional control of the aircraft and the fatigue of its
components. These defects can be included in indices that reflect the functional conditions, such as the International
Roughness Index (IRI). This paper aims to analyze the IRI values obtained from the runway of a Brazilian airport, before
and after the rehabilitation process. Information was collected every 200 m longitudinally, 3 m and 6 m away from the
axis, on both sides. For the analysis, the statistical measures, mean, standard deviation, and coefficient of variation were
considered. The means of the runway thirds from before and after the work were also considered. In view of the results
obtained, it was verified that after the rehabilitation, the IRI presented better values compared to the data obtained before
the work, with reductions of the order of 47%, which made the landing and takeoff runway in better functional conditions.
Thus, it can be seen that the rehabilitation promoted improvements in terms of the functional conditions of the track
studied with regard to the IRI. These results reinforce the need for improvements in the asphalt coating to provide
satisfactory levels of operational safety and comfort for airport pavements.
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INTRODUCAO

A infraestrutura aeroportuéria tende, segundo Ramos (2015), a ocorréncia de deterioracdo dos seus
pavimentos, haja vista que esta sujeita as operacBes de pousos e decolagens, além das intempéries e
condi¢cBes ambientais. Por isso, os operadores de aerodromos devem priorizar as praticas de
monitoramento e de manutencéo e reabilitacdo (M&R) dos pavimentos para garantir a seguranca
operacional em pistas de pouso e decolagem (PPD).

Desse modo, ANAC (2021) determina que o operador do aerédromo deve planejar e executar 0s
servicos de M&R da PPD e das demais infraestruturas aeroportuérias, para manter a seguranca
operacional. O pavimento aeroportuario deve, portanto, cumprir duas funcdes basicas: conforto e
seguranca. Tais funcdes séo verificadas por meio da avaliacdo da condi¢édo funcional e da aderéncia
dos pavimentos, que abrange a analise da irregularidade longitudinal, do atrito, da macrotextura e da
ocorréncia de defeitos (ANAC, 2017).

Do conjunto de indicadores que tratam da qualidade funcional e de seguranca dos pavimentos,
destaca-se o Indice Internacional de Irregularidade (International Roughness Index - IRI). Esse
parametro, bastante comum em pavimentos rodoviarios, também é empregado no Brasil em PPD
desde 2012, conforme exigéncias da ANAC (2012).

Segundo Almeida, Oliveira e Chaves (2019), nos pavimentos aeroportuérios essas irregularidades
também afetam as aeronaves e seus componentes, acarretando maior custo operacional as empresas
aereas. Dessa forma, o objetivo deste trabalho é analisar o comportamento dos valores de IRI de uma
PPD brasileira, antes e ap0s a obra de reabilitacdo do revestimento asfaltico. Para isso, foi realizado
um estudo dos relatorios de IR da PPD obtidos entre fevereiro de 2020 a dezembro de 2021.

REFERENCIAL TEORICO

ASTM (2021) define a irregularidade longitudinal como os desvios de uma superficie, tomando como
referéncia uma superficie verdadeiramente plana com dimensfes caracteristicas, que afetam a
dindmica do veiculo, qualidade de conducdo, cargas dinamicas e drenagem. A irregularidade
longitudinal esté relacionada com o desempenho funcional do pavimento, ou seja, ela mede se a
superficie do pavimento fornece a serventia adequada para seus usuarios em termos de qualidade de
rolamento (DNIT, 2011).

FAA (2009) descreve a irregularidade longitudinal como os desvios presentes no perfil da superficie
da pista que aumentam a fadiga nos componentes da aeronave, reduzindo a sua acédo de frenagem,
prejudicando as operacdes da cabine e causando um desconforto aos passageiros. Esse conceito
demonstra como a presenca de irregularidades no pavimento pode afetar as aeronaves durante as suas
operagdes de pouso e decolagem.

Em pavimentos rodoviarios, ha uma preocupacdo em garantir o conforto ao rolamento e evitar o
desgaste excessivo da infraestrutura, devido as irregularidades superficiais. Por outro lado, em
aeroportos, embora haja um cuidado com a garantia do conforto dos passageiros, existe um enfoque
maior na seguranca das operacdes de pouso e decolagem, tendo em vista as particularidades relativas
ao trafego de diferentes aeronaves (CHEN; CHOU, 2004).
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A existéncia de irregularidade longitudinal na superficie dos pavimentos aeroportuarios denota, na
visdo de Transport Canada (2016), falta de suavidade. Em alguns casos, podem se tornar tao severas
e extensas que interferem na seguranca operacional das aeronaves e causam danos a vida util dos
componentes, além de desconforto aos passageiros.

Os pavimentos aeroportudrios devem propiciar aos seus usuarios um elevado nivel de servigo,
obedecendo as condigdes de operacdo, de seguranca e de qualidade necessarias, contribuindo de
forma positiva para a diminuicéao de riscos nos pousos e decolagens e mitigando possiveis ocorréncias
de acidentes e/ou incidentes de aeronaves (OLIVEIRA, 2009).

Para o DNIT (2011), a irregularidade longitudinal pode ser traduzida numericamente pelo indice
Internacional de Irregularidade (International Roughness Index - IRI), medido em m/km ou mm/m.
Embora a Organizacdo da Aviacdo Civil Internacional (International Civil Aviation Organization -
ICAO) ndo recomende o IRI em pavimentos aeroportuarios, o Brasil, Italia, México e Africa do Sul
o utilizam para a avaliacdo funcional de PPD. No Brasil, o uso do IRI é justificado pela experiéncia
que empresas possuem para a sua determinacdo (SOUSA; CARNEIRO; OLIVEIRA, 2022).

O perfil longitudinal de uma pista ou superficie € um pedaco bidimensional dela, onde podem-se
tracar linhas imaginarias paralelas em seu eixo, e é por meio dele que se mede os desvios da superficie
no pavimento. A irregularidade longitudinal pode ser medida em qualquer linha imaginaria ao longo
do perfil. A recomendacao é que seja em relacdo as linhas dos eixos de roda dos veiculos (SAYERS;
KARAMIHAS, 1998). Segundo DNIT (2011), a irregularidade longitudinal pode ser medida
utilizando diferentes equipamentos que determinam parametros especificos. O equipamento utilizado
para o levantamento de dados que subsidiaram esta pesquisa foi o Perfildmetro Inercial a Laser.

Os perfildmetros sdo instrumentos utilizados para produzir uma quantidade suficiente de dados a fim
de determinar o perfil verdadeiro do pavimento. Eles combinam uma elevacéo de referéncia, uma
altura em relacdo a referéncia e uma distancia longitudinal baseados nas especificacdes de cada tipo
de instrumento (SAYERS; KARAMIHAS, 1998). Barella (2008) afirma que os perfildmetros
inerciais possuem alta produtividade e podem medir centenas de quilémetros de faixas de rolamento
em um dia, sem atrapalhar as opera¢des em um aeroporto.

Medicédo de IRI

ANAC (2021) afirma que o operador do aerédromo deve monitorar a irregularidade longitudinal por
meio de medicdes que a representem numericamente. ANAC (2020) orienta que a localizacdo das
medicBes de IRl na PPD deve ser realizada de acordo com o apresentado na Tabela 1.

Tabela 1. Localizacdo das medicOes de irregularidade longitudinal (Adaptado de ANAC, 2020).

Coc,j|go do Localizacdo da medicdo Quantidade Minima

aerédromo

A,BouC A 3m do eixo da pista Uma vez de cada lado em relacdo ao eixo da pista
D, EouF A 3m e 6m do eixo da pista Uma vez de cada lado em relagéo ao eixo da pista,

para cada distancia da localizacdo da medicéo

Para a avaliacdo da irregularidade longitudinal, ANAC (2020) adota o IRI como parametro, com o
limite superior de aceitabilidade igual a 2,5 m/km, reportados a cada 200 m. Quando esse valor for
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superior a 5,0 m/km, o operador de aer6dromo deve reportar a ANAC o relatorio de mediges e
informar quais medidas ou a¢des serdo tomadas para a reducdo desse valor, pois ele € critico.

METODO DE PESQUISA

Foram analisados os dados de IRI em uma pista de pouso e decolagem (PPD) brasileira, que passou
por obras de reabilitacdo realizadas entre outubro e dezembro de 2020. A reabilitacdo da PPD
consistiu na recuperacdo e melhoria do revestimento asfaltico, prolongamentos na cabeceira 13 (PPD
de orientacdo 13-31), acessos as pistas de taxiamento, fresagem do revestimento existente com
espessura entre 4 cm e 9 cm, requalificagdo em concreto asfaltico modificado por polimeros e
sinalizacdo horizontal (CORREIA, 2022).

Para a determinacéo do IR, foi utilizado o perfilometro inercial a laser. Foram realizadas 4 medicGes
de cada lado da pista para as distancias de 3 m e 6 m em relacdo ao eixo da PPD, iniciando pela
cabeceira dominante (13) e segregados em relacdo ao lado da PPD em que foram medidos, esquerdo
e direito. Assim, cada trecho de 200 m apresenta 8 valores de IRI. Foram analisados 2 relatorios
técnicos de IRI coletados em fevereiro de 2020 e em dezembro de 2021, pre e pés-obra de
reabilitacdo, respectivamente.

Para a compreensdo dos dados dos levantamentos de IRI, foram utilizadas medidas de tendéncia
central e de dispersdo, como média, desvio padrdo e coeficiente de variacdo (CV). Por meio dessas
medidas estatisticas, foi possivel realizar a comparacéo dos dados entre relatérios. Foi considerado o
limite de IRl recomendado pela ANAC, de 2,5 m/km,

RESULTADOS E DISCUSSOES

As tabelas 2 e 3 apresentam as médias e as medidas de dispersao encontradas para cada lado e trecho
analisado para a medicdo realizada a 3 m e a 6 m do eixo da PPD, respectivamente. Em vermelho
foram destacadas as médias que estdo acima do limite de IRI de 2,5 m/km.

Tabela 2. Resultados da anélise estatistica para o IRI Pré-obra a 3 m da PPD.
IRI PRE-OBRA — 3 METROS

Trech Lado Esquerdo Lado Direito
rechos Média Desvio Padréao Média Desvio Padrao
(m) mkm)  (m/km) VO (mkm)  (mkm) CV (%)
2400 - 2580 3,30 0,51 15,37 3,18 0,21 6,49
2200 - 2400 3,45 0,52 15,06 2,99 0,38 12,79
2000 - 2200 2,71 0,05 1,73 2,56 0,13 5,07
1800 - 2000 2,24 0,38 16,88 2,40 0,26 10,92
1600 - 1800 2,95 0,15 511 2,77 0,17 6,21
1400 - 1600 3,12 0,10 3,16 2,98 0,26 8,69
1200 - 1400 2,70 0,16 5,89 3,76 0,12 3,09
1000 - 1200 2,80 0,18 6,51 3,20 0,34 10,77
800 - 1000 3,14 0,13 3,99 3,18 0,28 8,67
600 - 800 2,66 0,04 1,41 3,00 0,16 5,36
400 - 600 2,51 0,36 14,17 2,37 0,20 8,63
200 - 400 2,48 0,43 17,33 2,82 0,23 8,11
0-200 3,50 0,42 12,08 3,59 0,28 7,79
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Pela Tabela 2, verifica-se que para o lado esquerdo o CV minimo foi de 1,41% e o maximo foi de
17,33%; para o lado direito o CV minimo foi de 3,09% e o maximo foi de 12,79%. Em relagdo ao
desvio padréo, o lado esquerdo apresentou maior variagdo com intervalos de 0,04 m/km a 0,52 m/km
em comparagdo com o lado direito de 0,12 m/km a 0,38 m/km. Para as médias do valor de IRI, quase
85% dos valores médios estdo acima do limite maximo de 2,5 m/km para ambos o0s lados.

Tabela 3. Resultados da analise estatistica para o IRl — Pré-obra a 6 m da PPD.
IRl PRE-OBRA -6 METROS

Lado Esquerdo Lado Direito
Trechos (m) | Meédia  Desvio Padréo Média Desvio Padrao
(m/km) (m/km) CV(%) | (m/km) (m/km) CV (%)

2400 - 2580 3,19 0,19 6,01 3,25 0,14 4,44
2200 - 2400 2,52 0,23 9,08 2,87 0,15 5,14
2000 - 2200 2,39 0,23 9,52 2,71 0,18 6,54
1800 - 2000 2,63 0,21 8,15 2,89 0,26 911
1600 - 1800 3,42 0,21 6,17 3,28 0,34 10,40
1400 - 1600 3,15 0,07 2,15 2,80 0,26 9,31
1200 - 1400 2,62 0,34 13,11 2,95 0,58 19,56
1000 - 1200 2,85 0,41 14,40 2,98 0,54 18,22
800 - 1000 3,20 0,31 9,56 3,18 0,18 5,74
600 - 800 2,70 0,39 14,34 3,30 0,34 10,20
400 - 600 2,87 0,41 14,16 2,63 0,11 4,32
200 - 400 2,63 0,14 5,41 2,52 0,34 13,38
0-200 3,38 0,38 11,12 3,88 0,26 6,60

Os resultados da Tabela 3 indicam que para o lado esquerdo o CV minimo foi de 2,15% e 0 maximo
foi de 14,40%; para o lado direito o CV minimo foi de 4,32% e o maximo foi de 19,56%. O desvio
padrdo apresentou maiores valores para o lado direito com valor maximo de 0,58 m/km em
comparacao com o lado esquerdo que apresentou valor maximo de 0,41 m/km.

Em relacdo aos valores de IRI médio, 92% apresentaram valor superior a 2,5 m/km no lado esquerdo;
para o lado direito, 100% dos valores foram superiores a 2,5 m/km. Para o levantamento realizado a
6 m do eixo da PPD, a situacdo do IRl médio é mais critica se comparada com as médias do
levantamento realizado a 3 m.

Também pode-se constatar que as maiores variabilidades e os piores valores de IRI estdo no lado
esquerdo na analise a 3 m do eixo, e do lado direito a 6 m do eixo. As tabelas 4 e 5 apresentam as
médias e as medidas de dispersdo baseadas neste relatorio, a 3 m e 6 m do eixo, respectivamente.

Na Tabela 4, o lado esquerdo apresentou CV minimo de 0,62% e maximo de 13,24%; para o lado
direito, o CV minimo foi de 2,31% e 0 maximo foi de 17,89%. Analisando o desvio padréo, os valores
variaram menos em relacéo ao levantamento anterior na distancia de 3 m, com valores maximos de
0,22 m/km para o lado esquerdo e 0,29 m/km para o lado direito. Em relacdo aos valores de IRI
médio, 100% ficaram abaixo do limite superior desejavel de 2,5 m/km para ambos os lados.
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Tabela 4. Resultados da analise estatistica para o IRl — P6s-obra a 3 m da PPD.
IRI POS-OBRA - 3 METROS

Lado Esquerdo Lado Direito
Trecho o . ~ .- . ~
Media Desvio Padréo Media Desvio Padréo
(m) (m/km) (m/km) V) | mkm) (m/km) CV (%)

2400 - 2550 1,98 0,10 5,08 2,29 0,08 3,31
2200 - 2400 1,64 0,22 13,24 1,55 0,20 13,13
2000 - 2200 1,46 0,06 4,05 141 0,19 13,36
1800 - 2000 1,38 0,11 7,96 1,43 0,03 2,31
1600 - 1800 1,45 0,04 2,91 1,46 0,26 17,89
1400 - 1600 1,58 0,14 8,70 1,58 0,18 11,57
1200 - 1400 1,14 0,04 3,41 1,26 0,15 11,68
1000 - 1200 1,25 0,01 0,65 1,40 0,09 6,73
800 - 1000 1,79 0,16 8,97 1,90 0,16 8,23
600 - 800 1,66 0,14 8,67 1,53 0,05 3,48
400 - 600 1,64 0,04 2,49 1,65 0,29 17,81
200 - 400 1,55 0,01 0,62 1,73 0,16 9,05
0-200 1,81 0,12 6,89 1,71 0,24 13,79

Por fim, pela Tabela 5, o lado esquerdo apresentou CV minimo de 2,69% e maximo de 20,91%; para
o lado direito o0 CV minimo foi de 2,85% e o maximo foi de 19,85%. Em relacdo ao desvio padrdo,
assim como na Tabela 4, os valores a 6 m do eixo variaram menos ap0s a obra de reabilitagdo, com
valores maximos de 0,35 m/km para o lado esquerdo e de 0,36 m/km para o lado direito. Para a Tabela
5, 100% dos valores de IRI médio ficaram abaixo de 2,5 m/km para ambos os lados.

Tabela 5. Resultados da analise estatistica para o IRl — P6s-obra a 6 m da PPD.
IRI POS-OBRA - 6 METROS

Lado Esquerdo Lado Direito
Trecho . . ~ . . ~
Média Desvio Padréao Média Desvio Padréao
(m) (m/km) (m/km) V) | mykm) (m/km) CV (%)

2400 - 2550 1,94 0,05 2,69 2,32 0,17 7,16
2200 - 2400 1,61 0,19 11,94 1,63 0,07 4,51
2000 - 2200 1,74 0,27 15,61 1,38 0,06 4,23
1800 - 2000 1,43 0,14 9,88 1,44 0,16 11,14
1600 - 1800 1,46 0,13 8,82 1,48 0,15 9,88
1400 - 1600 1,80 0,24 13,18 1,53 0,19 12,25
1200 - 1400 1,20 0,14 11,59 1,33 0,11 8,16
1000 - 1200 1,39 0,23 16,48 1,41 0,19 13,63
800 - 1000 1,75 0,27 15,55 1,81 0,36 19,85
600 - 800 1,66 0,35 20,91 1,30 0,05 3,78
400 - 600 1,70 0,31 18,23 1,54 0,13 8,16
200 - 400 1,55 0,12 7,54 1,72 0,05 2,85
0-200 1,63 0,12 7,14 1,86 0,28 15,23
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De modo geral, observou-se que os valores mais criticos para o IRl médio foram encontrados no
inicio e no final da PPD em ambos os lados, 0 que pode ser mais bem observado por meio das figuras
1, 2, 3 e 4, que mostram os valores médios para cada lado da PPD em relac&o ao limite estabelecido
por ANAC (2020). Os graficos confrontam os valores de pré-obra e de p6s-obra para 0 mesmo trecho
e demonstram que os valores de IRl médio diminuiram apos a obra de reabilitagdo em 2021. Para a
montagem dos graficos foram utilizados os dados de média das tabelas 2 a 5.
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Figura 1. IRl médio pré e pds-obra — Medigdo a 3 m do eixo da PPD para o lado esquerdo.

Pela Figura 1, os valores médios de IRI variaram de 2,24 m/km a 3,50 m/km para o pré-obra,
apresentando média geral de 2,89 m/km. Em relacdo aos valores médios de IRl pds-obra, eles
variaram de 1,14 m/km a 1,98 m/km com media geral de 1,56 m/km, representando uma reducgéo de
46%.
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Figura 2. IRl médio pré e p6s-obra — Medicdo a 3 m do eixo da PPD para o lado direito.
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Na Figura 2, foi analisado o lado direito com medicdo a 3 m do eixo da PPD. Observa-se que 0S
valores médios de IRI variaram de 2,37 m/km a 3,76 m/km para o pré-obra, apresentando média geral
de 2,98 m/km. Em relagdo aos valores médios de IRI p6s-obra, eles variaram de 1,26 m/km a 2,29
m/km com média geral de 1,61 m/km, também representando uma reducédo de 46%.
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Valores IRl médio (m/km)

Figura 3. IRl médio pré e p6s-obra — Medicdo a 6 m do eixo da PPD para o lado esquerdo.

Para o levantamento realizado a 6 m da PPD no lado esquerdo (Figura 3) os valores medios de IRI
variaram de 2,39 m/km a 3,42 m/km para o pré-obra e de 1,20 m/km a 1,94 m/km para o pds-obra,
com médias gerais de 2,89 m/km e 1,60 m/km, respectivamente, uma reducdo de 45%. Mesmo no
trecho compreendido entre 2.000 m e 2.200 m, que o valor antes da obra era inferior ao limite, houve
reducdo de cerca de 27%.
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Figura 4. IRl médio pré e p6s-obra — Medicdo a 6 m do eixo da PPD para o lado direito.

De acordo com a andlise da Figura 4, os valores médios de IRI variaram de 2,52 m/km a 3,88 m/km
para o pré-obra, com média geral de 3,02 m/km, e de 1,30 m/km a 2,32 m/km para 0 p6s-obra, com
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média geral de 1,60 m/km, reduzindo seu valor em 47%, a maior em relacéo as situacdes dos graficos
anteriores. No geral, todos os valores médios de IRI pds-obra apresentaram melhores valores se
comparados aos valores encontrados antes da reabilitacao.

Baseado nas médias encontradas das figuras 1 e 2, que apresentaram os dados levantados a 3 m do
eixo da PPD, o lado esquerdo é o melhor lado em termos de irregularidade longitudinal, pois
apresentou o0 menor valor médio geral para o IRI de 1,56 m/km contra 1,61 m/km para o lado direito.
Em relacéo as figuras 3 e 4, para os dados levantados a 6 m do eixo da PPD, ambos os lados (esquerdo
e direito) apresentaram média geral de IRI de 1,60 m/km.

A Tabela 6 apresenta um resumo dos valores de IRI obtidos. Na comparagdo dos resultados, em
relacdo ao limite de 2,5 m/km de ANAC (2020), para a pista dividida em trés trechos, nos trés tercos,
todos os valores de IR se apresentaram maiores que o limite, nos levantamentos realizados pré-obra
de reabilitacdo, a 3 m e a 6 m do eixo. Ao considerar a pista completa, o estudo do IRI pré-obra indica
valores médios de 2,93 m/km e 2,95 m/km, para os levantamentos de 3 m e de 6 m do eixo,
respectivamente.

Tabela 6. Resultados da andlise estatistica para o IRl — Tercos da Pista.
IRI médio pré e pds-obra (m/km)

IRI pré-obra IRI p6s-obra
Trecho
3m 6m 3m 6m
3° tergo 2,85 2,81 1,64 1,69
2° tergo 3,06 3,04 1,48 1,52
1° terco 2,87 2,99 1,66 1,62
Média 2,93 2,95 1,60 1,60

Ainda de acordo com a Tabela 6, nos levantamentos realizados pds-obra de reabilitacdo, divididos
pelos tergos da pista, todos os valores de IRI se apresentaram abaixo do valor limite recomendado
por ANAC. Os valores médios para o IRl pds-obra, da pista completa, para os dois levantamentos, a
3 me a6 mdo eixo, foram de 1,60 m/km.

CONCLUSOES

Com a utilizacdo dos relatérios técnicos resultantes dos levantamentos realizados para a pista de
pouso e decolagem (PPD) estudada, foi possivel avaliar a condi¢do funcional quanto a irregularidade
longitudinal medida pelo International Roughness Index (IRI), antes e depois do seu processo de
reabilitacdo. A andlise dos valores permitiu validar os dados apresentados nos relatorios, por meio de
medidas estatisticas, e identificar quais se¢cbes da PPD atendem ao requisito minimo do IRI
estabelecido pela Agéncia Nacional de Aviagdo Civil (ANAC).

Para a PPD estudada, verificou-se que apés a obra de reabilitagdo os valores de IRl melhoraram
quando comparados aqueles obtidos antes da obra. Portanto, € possivel concluir que a reabilitagdo da
PPD ofereceu niveis satisfatorios de seguranca operacional no que diz respeito a condi¢do funcional
dada pelo IRI, uma vez que atendeu ao limite determinado pela autoridade de aviacéo civil do Brasil.
A reabilitagdo realizada foi bem-sucedida em proporcionar as condi¢cBes necessarias para as
operacgdes de pouso e decolagem.
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