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CAPITOLUL 1
POLUAREA SONORA iN MEDIUL URBAN
1.1.Aspecte generale

Dupa cum se stie secolul XX a fost denumit ,,secolul vitezei”, in special
datoritd rapiditatii dezvoltarii societatii in toate domeniile, dar si datorita cresterii
vitezei de deplasare a omului pe pamant, pe apa, in aer si chiar in spatiul
interplanetar.

Acest al XXI-lea veac are mari sanse sda fie denumit ,,secolul protectiei
mediului” deoarece omul acordd acum o atentie din ce in ce mai mare protejarii
planetei pe care traieste.

Astazi a devenit obligatoriu ca in procesul de elaborare a unui proiect in
aproape orice domeniu de activitate sa se aiba in vedere, Tnainte de toate, realizarea
unor studii care sa arate efectele acestuia asupra mediului ambiental.

Dezvoltarea impetuoasa a tehnicii a condus si la aparitia poluarii sonore.

In prezent omul triieste intr-o ambianti sonori fiind insotit in permanenta de
un cortegiu de zgomote si vibratii care 1i afecteaza confortul si sdnatatea.

Datorita caracterului sdu nociv si prezentei in toate compartimentele vietii,
poluarea fonica, constitue o problema majora care preocupa tarile dezvoltate sau
aflate in curs de dezvoltare.

Omul zilelor noastre este nevoit sa se deplaseze frecvent si doreste sa faca
aceasta cat mai rapid. Ca urmare pe arterele urbane circula siruri nesfarsite de
tramvaie, autobuze, troleibuze, microbuze, autoturisme, autocamioane, tractoare
rutiere, motociclete etc. Multe orage sunt traversate de cdi ferate pe care circula un
insemnat numar de trenuri iar In apropierea acestora se afla aeroporturi de pe care
decoleazd in permanentd avioane si elicoptere care survoland spatiul aerian
deasupra oraselor produc un zgomot asurzitor. Aceste mijloace de transport la care
se adauga activitatea din industrie si din zonele expozitionale constituie in
totalitatea lor cele mai importante surse de poluare sonord din mediul urban.

In toate tdrile dezvoltate are loc un fenomen generalizat de extindere a
zonelor poluate fonic concomitent cu marirea nivelului de zgomot care este si asa
destul de ridicat.

Inca in 1980 la sesiunea care a avut loc la Paris, la care au participat peste
200 expertt din cele 24 de tari membre ale "ORGANIZATIEI PENTRU
COOPERARE ECONOMICA SI DEZVOLTARE” (O.E.C.D) a fost evidentiat faptul
ca circulatia rutiera reprezintd principala sursd de zgomot in tarile respective, ca si
in alte tiri. De asemenea s-a aratat ca dacd in domeniul transportului aerian s-au
obtinut unele rezultate pozitive (producerea unor avioane dotate cu motoare



silentioase), problema circulatiei rutiere ca sursa principald de zgomot, mai ales in
marile aglomerari urbane, este mai dificil de solutionat. S-a atras atentia ca normele
in vigoare in tarile occidentale industrializate privind limitarea zgomotului produs
de mijloacele de transport nu sunt suficiente pentru a ameliora situatia in acest
domeniu, situatie existenta si in tara noastra.

Statisticile O.E.C.D. arata ca odata cu sporirea numarului de autoturisme in
tarile membre de la 260 milioane la 360 milioane si a vehiculelor utilitare de la 60
milioane la 90 milioane, aceasta intamplandu-se incd in perioada dinaintea anului
2000, numarul persoanelor afectate de sporirea nivelului de zgomot peste limita
admisa de 65 dB(A) a depasit o cincime din Intreaga populatie a acestor tari.

Deasemenea, trebuie mentionat c¢d in anul 2000 existau pe glob 800 milioane
autovehicule si daca se pastreaza ritmul actual de crestere in 2050 vor fi 2 miliarde
autovehicule.

La Osaka, in Japonia, s-a constatat ca intre 1968 s1 1976 nivelul de zgomot a
crescut continuu, niveluri ridicate fiind inregistrate si in timpul noptii. Astfel in
zonele rezidentiale nivelul sonor mediu a crescut de la 49 la 64 dB(A), de-a lungul
strazilor comerciale de la 63 la 68 dB(A), iar pe arterele principale de circulatie de
la 71 la 76 dB(A).

In prezent la Osaka este imposibil de a distinge din punct de vedere al
zgomotului, noaptea de zi.In acelasi timp in toate tarile dezvoltate are loc un
fenomen generalizat de extindere a zonelor poluate sonor concomitent cu marirea
nivelurilor de zgomot care sunt si asa destul de ridicate.

Astfel, in Statele Unite ale Americii, Agentia pentru protectia mediului a
estimat inca din 1983 o dublare a nivelului de zgomot produs de autovehiculele
terestre pana in 2000. Deja 1n acea perioada peste 30 milioane de americani 1si
pierdusera utilitatea locuintelor din cauza zgomotului de circulatie 1 un numar si
mai mare erau frecvent afectati si jenati in activitatea lor din cauza zgomotelor.

La congresele internationale anuale “Internoise” si "International Congress
on Sound and Vibration” problema investigirii si reducerii zgomotului si
vibratiilor ocupa un rol important preocupand cercetdtorii de pe toate meridianele
globului.

Elemente deosebit de importante privind preocupdrile actuale pe plan
mondial in problema emisiilor de zgomot a vehiculelor pe calea de rulare sunt
prezentate in Raportul intocmit de Ulaf Sandberg (Suedia) in 2001 sub egida
Institutului International de Ingineria Controlului Zgomotului. In acest raport se
fac importante recomandari privind necesitatea aplicarii unor masuri eficente de
reducere a nivelului de zgomot produs de mijloacele de transport.

De asemenea Parlamentul European si Consiliul Europei au adoptat
Directiva 2002/49/EC in 25 iunie 2002 a carei principala sarcina este aceea de a
crea o baza comund pentru administrarea urbana a zgomotului ambiental:

e Monitorizarea problemelor de mediu prin solicitarea autoritatilor competente
ale statelor membre sa creeze harti acustice strategice pentru soselele, caile
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ferate, aeroporturile si aglomerarile importante utilizdnd indicatorii de

zgomot armonizati L, $1 Lyoapie. Aceste harti vor fi utilizate pentru evaluarea

numarului de persoane afectate de zgomot in intreaga Uniune Europeana in
care doreste sd intre §i tara noastra.

e Informarea si Consultarea publicului despre expunerea la zgomot, efectele
sale s1 masurile ce se pot lua pentru combatere.

e Lansarea de teme locale prin solicitarea autoritatilor competente de a crea
planuri de actiune de reducere a zgomotului.

Implementarea unor astfel de masuri si 1n tara noastrd ar fi in premiera si ar
crea conditiile de Tncadrare in normele prevazute de Uniunea Europeana, tinand
cont ca se manifestd o tendinta de crestere a nivelului de poluare fonica, zgomotul
produs de circulatia urband avand o pondere destul de mare.

Deasemenea trebuie precizat cd se estimeaza ca in jur de 20% din populatia
Europei sufera datoritd nivelurilor inacceptabile de zgomot care produc disconfort,
perturbari ale somnului si o serie de alte probleme de sanatate. Zgomotul la locul de
munca a devenit a doua cauzd de imbolnaviri profesionale din lume.

1.2.Caracteristicile fizice si fiziologice ale sunetului si zgomotului

Intr-un mediu elastic miscarea particulelor acestuia de o parte si de alta a
unei pozitii de echilibru constituie o vibratie acustica. Vibratia acusticd capabila sa
produca o senzatie auditivd se numeste sunet. Frecventele sunetelor sunt cuprinse
in general intre 16 s1 20000 Hz.

In functie de natura senzatiei pe care o produc sunetele sunt de trei feluri:
sunete pure, sunete muzicale si zgomote.

Sunetele pure sunt produse de o vibratie armonicd $i nu contin nici o
armonica. Sunetul muzical este un sunet complex format dintr-o componenta
fundamentald si mai multe armonice superioare.

Zgomotul, la randul sdu este un sunet complex caracterizat de un spectru
continuu intr-o banda larga de frecvente. Acesta are o actiune daundtoare asupra
organismului omului si asupra productivitatii muncii acestuia.

Regiunea unui mediu elastic care se gaseste in stare de vibratie, fiind sediul
unor unde acustice se numeste camp acustic. In cazul particular, cand undele
acustice produc senzatia de sunet, sediul acestor unde se numeste cAmp sonor. Daca
aceastd regiune nu este delimitata de vreo suprafata, fiind extinsa practic pana la
infinit atunci campul se numeste caAmp acustic liber.

Intr-un camp liber nu sunt decat unde care se propaga neintrerupt de la locul
de producere spre infinit, adicd existd numai unde progresive.

Un corp poate vibra daca primeste o cantitate de energie care este transferata
partial mediului inconjurator. Deci corpul radiaza energie.

Un astfel de corp, care radiaza energie acustica se numeste sursa acustica.



Daca undele acustice care se formeaza produc o senzatie sonord atunci sursa
se numeste sursa sonora.

Sunetele sau zgomotele sunt caracterizate prin frecvente, amplitudine si faza.

Din punct de vedere fizic, propagarea undelor poate fi imaginatd ca un
transfer de energie de la o particula la alta.

Propagarea undei se traduce printr-o variatie a presiunii intr-un punct al
mediului.

Presiunea acustica instantanee reprezintd presiunea totala intr-un punct al
mediului la un moment dat din care se scade presiunea statica in acel punct. Cand
se 1a ca mediu elastic de propagare a undelor, atmosfera, presiunea staticd este
echivalentd cu presiunea atmosfericd p=1.013 10° [N/m?].

Cantitatea de energie acusticd care strabate unitatea de suprafatd asezata
perpendicular pe directia de propagare a undei in unitatea de timp constitue
intensitatea acustici. Aceasta se masoara in [W/m?].

Pentru a realiza dispunerea sunetelor dupa intensitatea lor pe o scard gradata
in intensitati absolute a fost necesar sa se aleaga o intensitate de referinta, cu care sa
se compare toate celelalte intensitati sonore.

Intensitatea sonord de referinta I, s-a ales in mod arbitrar egala in cazul
undelor plane cu 10"*[W/m?] corespunzitoare aproximativ cu intensitatea minima a
unui sunet cu frecventa de 1000 Hz perceptibil de un ascultator otologic normal.

Ascultatorul otologic normal este o persoand cu varsta intre 18 si 25 ani care
are auzul perfect normal si nu a suferit afectiuni ale organului auditiv.

Nivelul de intensitate sonora al unui sunet de orice frecventa este de zece ori
logaritmul zecimal al raportului dintre intensitatea acelui sunet si intensitatea
sunetului de referinta, adica:

I
L, =10lg— (1.1)
I0

Acesta se exprima in decibeli.

In mod analog se defineste o altd marime, utild in practica, anume nivelul de
presiune sonora. Nivelul de presiune sonora al unui sunet de orice frecventa este de
doudzeci de ori logaritmul zecimal al raportului dintre presiunea acustica a acelui
sunet §i presiunea acustica de referinta:

L=20lg 2 (1.2)
Po

unde presiunea acustici de referinti s-a ales in mod arbitrar egald cu 2 10” N/m’,
valoarea corespunzatoare pragului de audibilitate. Acesta se exprima tot in decibeli.
In mod practic nivelul de intensitate sonora este egal cu nivelul de presiune sonora.

Sunetele sunt percepute de om prin intermediul organului auditiv format din
urechea externa, urechea mijlocie si urechea interna.

Sunetele sau zgomotele pot fi deosebite subiectiv intre ele dupa indltime,
tarie g1 timbru.



Inaltimea unui sunet este insusirea senzatiei auditive dupa care sunetele pot fi
ordonate pe o scara de la sunete “joase” la sunete “inalte”.

Unitatea de indltime (subiectivd) a sunetului este mel-ul. Se considera ca
indltimea sunetului cu frecventa de 1000 Hz, in cazul unui sunet de 40 dB este de
1000 mel.

Insusirea senzatiei auditive dupi care sunetele pot fi ordonate pe o scari de la
sunete “slabe” la sunete “puternice” se numeste tarie.

Nivelul presiunii acustice a unui sunet cu frecventa de 1000 Hz, care are
aceeasli tarie cu cea a sunetului masurat reprezintad nivelul de tirie al sunetului sau
zgomotului respectiv. Nivelul de tarie A al unui sunet sau zgomot este dat de relatia

A= 201{3} [foni] (1.3)
f=1000Hz

Po
in care p este presiunea acustica a unui sunet pur de 1000 Hz, apreciatd de un
ascultator otologic normal ca avand o tarie egala cu aceea a sunetului considerat, iar
Po presiunea acustica de referinti egald cu 2 107 [N/m?].

Inseamna ca 1 fon este nivelul de tirie al sunetului pentru care nivelul de
presiune acustica a sunetului de aceeasi tarie, cu frecventa de 1000 Hz este egala cu
1 dB.

In vederea estimarii subiective a tiriei zgomotului sau sunetului s-a introdus
scara 1n soni.

Taria N a unui sunet sau zgomot, exprimatd in soni, este numarul care aratd
de cate ori sunetul sau zgomotul este apreciat de un ascultator otologic normal ca ar
fi mai intens decat un sunet pur de 1000 Hz s1 40 foni.

Relatia dintre taria N in soni si nivelul de tarie A 1n foni este:
A—40

N=2 1 [soni] (1.4)
iar prin logaritmare se obtine 1gN = 0.03A -1.2
Caracteristica unui sunet muzical care depinde de numarul si intensitatea
componentelor superioare se numeste timbru.
Zgomotul produs in mediul urban se poate caracteriza cu ajutorul nivelului
acustic echivalent, corespunzator unei intensitdti echivalente pe un interval de timp
considerat T, definit de relatia:

T
L . =10lg = [10%" "Vt 1.5
ech g{T'([ ( )

Din aceasta relatie se observa ca pentru determinarea nivelului echivalent
L.y este necesar sa se cunoasca nivelul instantaneu L(t)

Nivelul de zgomot se poate obtine efectiv prin calcul cu relatia (1.5) sau se
poate masura cu investigatorul 2237, analizorul de distributie statistica 4426
aparate produse de firma Bruel&Kjaer din Danemarca si sonometrul N.L-20 de
fabricatie japoneza.



Cu ajutorul acestor aparate se pot inregistra principalii indicatori ai
zgomotului: Leep, ,Max P, Liax, Limin, Lag (nivel de expunere) si Lo, Ls, Lo, Lso, Loo,
Los (nivele procentuale de zgomot)

Folosind acesti indicatori se pot calcula si alti indici fizici ce caracterizeaza
efectul zgomotului:

e climatul de zgomot

NC.=L,,-L,, (1.6)
¢ indicele de zgomot de trafic

TNL=4(L,,—L,,)+L,, —30 (1.7)
¢ nivelul de poluare sonora

LNP.=L_, +L,,-L, (1.8)

1.3. Factorii determinanti ai nivelului de zgomot in mediul urban

In mediul urban zgomotele si vibratiile sunt generate de sursele din
instalatiile industriale, santierele de constructii, mijloacele de transport rutiere,
feroviare, aeriane si navale, de activitatile desfasurate pe stadioane in zonele
expozitionale si de concerte.

Acestea au nivele de intensitate si spectre caracteristice. Sursele de zgomot
din instalatiile industriale au caracter specific in functie de natura procesului care se
efectueaza.

In acest sens zgomotul industrial se datoreste pe de o parte operatiilor care se
executd cu diversele agregate, masini-unelte, utilaje industriale si scule in cadrul
procesului tehnologic cerut de productie, precum si eventualelor defectiuni ale
exploatarii nerationale ale acestora si pe de alta parte functiondrii instalatiilor
auxiliare (instalatii de incalzire si ventilare, instalatii tehnologice de aer comprimat
si abur etc.).

Zgomotul industrial produs poate fi amplificat prin dispunerea nerationald a
agregatelor, masinilor unelte si utilajelor industriale in interiorul incaperii
respective si montarea acelora care vibreazd fara luarea masurilor necesare de
atenuare si transmitere a vibratiilor la elementele de constructie ale cladirii
industriale respective. De asemenea zgomotul industrial este amplificat prin
construirea incaperilor industriale fara luarea masurilor de insonorizare a acestora si
trecerea prin halele industriale a conductelor instalatiilor auxiliare de ventilare, de
aer comprimat si abur etc.

Zgomotul generat de aceste surse in incaperile industriale are valori de 80-
110 dB(A).

Din punct de vedere al componentei spectrale zgomotul industrial poate fi de
frecventa joasa, frecventd medie sau de frecventd inalta.



Pe santierele de constructii zgomotul este generat de ciocanele pneumatice,
compresoarele mobile, incarcatoarecle mecanice, compactoare, nivelatoare,
excavatoare, sonete pentru batut piloti etc.

Nivelul de zgomot caracteristic al acestora este de 85-110 dB (A), iar
spectrul de frecventa 30-300 Hz.

Zgomotele generate de mijloacele de

?G:.

" PN transport rutiere s cgracterizeazé prin
' spectre de frecventd, nivele de presiune
*oheg II _ caracteristica si variatiile acestor nivele in
L | J timp. In fig.1.1. se prezinta spectrele medii
: [ \\,L\ ale zgomotului generat de diferite categorii
T T A ' de mijloace de transport:
1. autocamioane cu motoare Diesel
2. autocamioane cu motoare cu ardere
interna
3. tramvaie
e ! 4. autobuse
| 5. autoturisme
v . ' . d 6. troleibuze
P9 100 100 oo 850 1500 3uodiHy] 7. motociclete

Fig.1.1

In general se poate spune ci sursele de zgomot din traficul urban au caracter
de joasa frecventa si partial de frecventd mijlocie.

Zgomotele si vibratiile produse de mijloacele de transport participante la
traficul rutier provin de la functionarea motorului de propulsie, a sistemului de
transmisie, a celui de franare, a rezistentei aerului la inaintare si a rulajului acestora.

Sursele de vibratii s1 zgomote depind de tipul mijlocului de transport. Astfel
la tramvaie predomind zgomotul si vibratiile produse de rulajul rotilor, angrenajele
cu roti dintate, electromotorul de tractiune, frane, mecanismul de comanda a
deschiderii si Inchiderii usilor.

La autobuze sursele cele mai importante de zgomot si vibratii sunt: motorul,
organele de transmisie, esapamentul, conversatia intre calatori.

La autoturisme zgomotul si vibratiile sunt produse de motor, esapament,
rulajul rotilor si frane.

La autocamioane cele mai importante surse de zgomot si vibratii sunt
motorul, organele de transmisie, esapamentul, intoarcerea flacarii si rulajul, iar la
motociclete esapamentul.

O intensificare a zgomotului produs de traficul rutier se produce datorita
intretinerii necorespunzatoare a mijloacelor de transport cu tevi de esapament
defecte si instalatii de franare dereglate.



Vibratiile s1 zgomotul datorate traficului rutier depind de intensitatea si
compozitia acestuia, de viteza de deplasare a autovehiculelor, precum si de distanta
de la artera de circulatie.

Nivelul acustic se modifica cu distanta fata de sursd, astfel odata cu cresterea
distantei nivelul acustic scade.

In fig.1.2. este redatia modificarea nivelului de zgomot in functie de distanta
de la sursd. Aceastd variatie a nivelului de zgomot cu distanta pana la sursa este
utild pentru a putea preciza efectul zgomotului produs de traficul rutier in preajma
ansamblurilor de locuinte.
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Fig.1.2

De asemenea viteza de trafic redusa implica un nivel de zgomot mai scazut.
O reducere a vitezei maxime admisa de la 60 km/h la 40 km/h micsoreaza nivelul
de zgomot cu 2-3 dB.

In producerea zgomotului de un anumit nivel un rol important il joaci turatia
motorului. In acest sens cu cat turatia este mai mare cu atat nivelul de zgomot este
mai ridicat.

Zgomotul produs prin rulare pe arterele de circulatie depinde de tipul
autovehiculului, viteza de deplasare a acestuia si de natura materialului caii.

Mijloacele de transport pe calea ferata prezintd o serie de probleme specifice
in ceea ce priveste zgomotul si vibratiile. Acestea genereaza zgomote si vibratii ca
urmare a variatiei vitezei de mers, jocului la capetele de sina (joante), denivelarilor,
curbelor si elasticitdtii cailor, conicitatii, excentricitatii si abaterilor de la forma
corespunzatoare a bandajelor, ghidarii rotii de rulare pe sine prin buza de bandaj si
a smuciturilor in timpul manevrei la franari s1 accelerari.

La deplasarea trenurilor cu o viteza de 70-80 km/h pe sine montate pe
traverse de beton armat, nivelul zgomotului la osii atinge 125-130 dB(A) fiind
apropiat de pragul durerii.

Odata cu cresterea vitezei de deplasare de la 20 la 80 km/h nivelul
zgomotului exterior, la nivelul ferestrei vagonului creste in medie pentru fiecare
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marire a vitezei cu lkm/h astfel: pentru trenurile de persoane cu 0.37 dB, pentru
trenurile de marfuri cu 0.3 dB si pentru locomotive cu 0.23 dB.

La o vitezd de deplasare de 110-120 km/h nivelul zgomotului exterior la
nivelul ferestrei vagonului este de 110-115 dB.

La functionarea locomotivelor Diesel-electrice si electrice apare un zgomot
exterior intens, sursele cele mai importante fiind teava de esapament a gazelor arse,
motorul si compresorul de aer. In timpul deplasirii locomotivelor nivelurile
acustice cresc cu 6-7 dB 1n comparatie cu nivelurile in timpul stationarii. Astfel la
distanta de 50 m de axa caii ferate nivelul de zgomot atinge 83-90 dB depadsindu-se
in interiorul locuintelor situate la aceastd distantd nivelurile admise de normele in
vigoare.

Sursele principale de zgomot si vibratii ale aeronavelor provin de la motorul
de explozie, de la elice, iar in cazul avioanelor moderne de la motoarele cu reactie,
turbopropulsarea sau statoreactoare.

Odatd cu cresterea vertiginoasd a vitezei avioanelor si atingerea vitezelor
supersonice au aparut o serie de zgomote generate de miscarea avioanelor in aer
care formeaza campuri de presiune statici care se deplaseazd Tmpreund cu
avioanele si cele generate de ,,bangul” sonic.Tindnd cont de zgomotul produs de
avioane, functionarea unui aeroport reprezintd o problemd importantd pentru
personalul de pe sol si pentru zonele locuite din vecinatate.

Sursele de zgomot si vibratii la o nava sunt: motoarele principale si auxiliare,
elicele de propulsie, pompele de racire, de ulei, de combustibil, turbosuflantele care
produc vibratii fortate ale navei etc.

De asemenea nu trebuie neglijatd influenta pe care o are la generarea unui
zgomot in mediul urban de nivel ridicat cel produs de activitatile care se desfasoara
pe stadioane in zone expozitionale si de concerte.

Zgomotele produse in cazul acestor activitati, desfasurate in cea mai mare
parte n aer liber ating chiar nivelul de 70-75 dB(A) si deranjeazd in special
persoanele care locuiesc in apropierea acestor zone.
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CAPITOLUL 2

NOCIVITATEA ZGOMOTULUI

2.1 Efectele nocive ale zgomotului

Zgomotul este deosebit de nociv pentru viata si activitatea omului. Zgomotul
generat de activitatile din industrie si de mijloacele de transport participante la
traficul rutier, feroviar si aerian face ca o parte insemnatd a populatiei sa fie
deranjatd. Acest lucru se poate observa din diagrama din fig 2.1 care reda

procentul de populatia deranjata in functie de nivelul de zgomot echivalent existent
in timpul zilei.

o i RSPEIL | Vg O SRS T LT Py P e S S S N e ———

| vans s
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s
L3

T R S

De aici se poate observa ca in cazul existenteli unui zgomot cu nivelul
echivalent de 70 dB(A), ziua este deranjata 60% din populatie, iar prezenta unui
zgomot echivalent de 75 dB(A) deasemenea ziua face sd fie deranjatd 80% din
populatie. In functie de nivelul de tarie al zgomotului existd mai multe categorii de
efecte daunatoare exercitate de acesta asupra omului.

Diagrama diferitelor efecte ale zgomotului asupra corpului omenesc este
redata in fig 2.2. Actionand asupra organismului uman zgomotul produce afectiuni
ale aparatului auditiv, afectiuni ale diverselor organe si aparate ale corpului, reduce
productivitatea muncii si inteligibilitatea vorbirii.
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Fig.2.2

In cea ce priveste actiunea zgomotului asupra organului auditiv aceasta este
mai daundtore si mai accentuatd in cazul in care acesta este discontinuu, apare
brusc are un spectru larg de frecvente si este insotit de vibratii mecanice. In acest
sens o lund de zile de activitate in mediu zgomotos cu nivelul de peste 85 dB
produce o pierdere a sensibilitatii acustice de pana la 40-50 dB la frecventa de 4000
Hz. Dacd se continua activitatea n acest mediu zgomotos se accentueaza slibirea
auzului largind-se banda de frecventa in care nu sunt receptionate sunetele.

Afectiunile diferitelor organe si aparate ale corpului omenesc sunt produse
de zgomote care depasesc nivelul de 40 dB. Datoritd actiunii zgomotului se
modifica tensiunea arteriald, pulsul se accelereza, tensiunea vascularad intracraniana
creste de trei ori, scade agerimea vederii, se schimba ritmul respiratiei, se produc
iritatii nervoase, se accentueaza procesul de oboseald, atentia si reactiile psihice
slabesc. De asemenea pot apare astenii si chiar boli nervoase. Cercetarile au aratat
ca vibratiile sonore influenteaza contractiile peretelui stomacului, zgomotul face ca
acestea sd fie mai pronuntate si mai putin regulate. In acelasi timp creste tensiunea
in vasele sanguine care strabat peretii stomacului.

Zgomotul afecteaza sistemul nervos al omului producand modificari
psihofiziologice ale circulatiei sangelui, tulburdri de somn, influenteaza negativ
functia vizuala si a glandelor endocrine, producand tulburiri biochimice. In acelasi
timp zgomotul produce oboseala auditiva si traumatismul sonor.
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Zgomotul produce obosirea generala a organismului. Acesta afecteazd munca
fizica, in special cea care cere o concentrare a atentiei $i mai ales munca
intelectuald. Randamentul muncitorilor scade cu 33% dupa 4 ore de expunere la
zgomot. Activitatea in mediu zgomotos face sa creasca pericolul de accidente din
cauza cd se reduce posibilitatea de semnalizare acustica, de orientare dupa diferite
zgomote caracteristice si se reduce inteligibilitatea vorbirii la locul de munca.
Inteligibilitatea vorbirii scade cu diferenta dintre nivelul de intensitate al vorbirii si
nivelul de intensitate al zgomotului perturbator. Cand nivelul zgomotului
perturbator depaseste pe cel al vorbirii inteligibilitatea vorbirii devine nula.

2.2.Norme privind nivelele admisibile de zgomot

Avand in vedere efectele daundtoare ale zgomotului in scopul asigurdrii unor
conditii normale de viata si activitate s-au stabilit nivele limitd ale zgomotului,
nivele care nu trebuie depasite.

Aceasta operatie este dificild si complexd datorita aspectului fizic al
zgomotului, modului in care este perceput de om, modului in care actioneaza
asupra organismului uman si de asemenea modului in care stinghereste munca.

Desi acesti factori care trebuie luati in considerare sunt in numar mare s-au
stabilit pe baza unor date statistice anumite criterii pentru fixarea nivelelor
admisibile ale zgomotului. Aceste criterii se refera la aspectele: medical, tehnic,
profesional i economic.

Din punct de vedere medical se iau in considerare efectele nocive pe care
zgomotul le produce asupra organismului uman.

Din punct de vedere tehnic la stabilirea normelor trebuie tinut seama de
posibilitdtile de realizare a dispozitivelor care asigura anumite reduceri de nivel
sonor sau de realizare a unei anumite izolari fonice.

Aceasta problema trebuie privita si sub aspect economic luand in considerare
investitiile care trebuie facute pentru reducerea nivelului sonor sau a izoldarii fonice.

Din punct de vedere profesional trebuie luatd in considerare realizarea unor
conditii pentru desfasurarea unei munci date: muncd manuald fara concentrarea
atentiei, munca manuald cu concentrarea atentiei, munca intelectuala etc.

Pe masurd ce tehnica avanseaza se pun la dispozitie noi solutii pentru
combaterea zgomotului si normele se modifica stabilindu-se limite admisibile mai
riguroase care asigurd o protectie mai eficace impotriva acestei noxe asigurandu-se
si un confort mai ridicat.

Daca nivelul zgomotului e prea ridicat si daca solutiile pentru reducere sunt
prea costisitoare, atunci nu se limiteaza prin standarde nivelul zgomotului ci se
limiteaza durata muncii neintrerupte in medii zgomotoase si se impune folosirea
mijloacelor individuale de protectie. Prin punerea in concordanta a cerintelor
enumerate se fixeaza anumite limite admisibile de zgomot.
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Fiind unanim cunoscut principiul ca la locuri de muncd diferite se impun
norme diferite au fost elaborate norme separate pentru zgomotul industrial,
zgomotul in locuinte si orase si pentru zgomotul in mijloacele de transport. In
stabilirea normelor este absolut necesar sd se precizeze conditiile in care sd se
execute masurdrile precum si aparatura folosita.

Initial s-a ales ca parametru pentru limitarea zgomotului nivelul de tarie in
foni, dar cum acesta nu poate sa caracterizeze singur nocivitatea zgomotului s-a
ales si un la doilea parametru, frecventa. Prin reprezentarea variatiei nivelului de
presiune acusticd in functie de frecventd a rezultat o serie de curbe de zgomot. Au
fost stabilite mai multe tipuri de asemenea
curbe. Unul din acestea este cel adoptat de
[.S.O. care a stat la baza standardelor
romanesti privind limitarea zgomotului.
Curbele [.S.O. sunt de fapt curbe de egal
nivel de tirie denumite s1 curbe de zgomot
(C,) care definesc relatia intre frecventa
caracteristicAa a wunui sunet si nivelul
corespunzator de presiune acustica 1n
conditiile unei senzatii subiective
echivalente. Acestea sunt reprezentate in
fig.2.3. Alte elemente folosite pentru
limitarea zgomotului sunt nivelul acustic
continuu echivalent definit de relatia (1.5) si
nivelul de varf (Ly).

Conform normelor [.S.0. pierderea
auzului este preintimpinatd daca nivelul de
zgomot 1n orice bandd de frecventd este
inferior curbei de zgomot C,85. Pentru
anumite munci care necesitd o incordare a
7 ) MO e ) B S RS atentiei, nivelul de zgomot trebuie sa fie mai
| ' coborat admitandu-se in acest sens ca limita
maximad curba de zgomot C,60. Daca intr-o
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Fig.2.3.

Daca nivelul de zgomot in incdpere este cuprins intre curbele C,50 si C,55
incdperea este zgomotoasd iar convorbirile cu voce normala nu sunt inteligibile
decat la 1-2m. Daca nivelul de zgomot perturbator este cuprins intre curbele C,30 si
C,40 atunci incdperea este linistitd iar convorbirea cu voce normala este inteligibila
la distante mai mari.
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In tara noastra conform STAS 10009-88 “Acustica urbani” au fost stabilite
limitele admisibile ale nivelului de zgomot in mediul urban diferentiate pe zone si
dotari functionale, pe categorii tehnice de strazi, stabilite pe baza reglementarilor
tehnice specifice, in vigoare privind sistematizarea si protectia mediului
inconjurator.

Au fost stabilite limite admisibile pentru: nivelul de zgomot pe strazi (tabelul
2.1) si in pasaje rutiere subterane (tabelul 2.2), nivelul de zgomot la limita zonelor
functionale din mediul urban (tabelul 2.3), nivelul de zgomot in interiorul zonelor
functionale din mediul urban (tabelul 2.4).

Tabelul 2.1
Nr. Tipul de strada L.. C, Lo
crt. | (conform STAS 10144/1-80) [dB] [dB] [dB]
1 I magistrala 75-85 70-80 85-95
2 | II de legatura 70 65 75
3 II1 de colectare 65 60 75
4 | IV de deservire locald 60 55 70
Tabelul 2.2
Nr. . Lech Cz L10
ort. Zone de pasaj (dB] [dB] (dB]
1 Pasaje din statiile de tramvai Valorile tipului de strada
2 | Parti carosabile la pasaje cu lungimea L>200m
o : - - - 80
pe strazi de categoria tehnica II1
3 Strazi de categoria tehnica 11, 1 - - 90
4 | Pasaje pietonale 65 60 -
5 Statii de metrou 65 60 -
Tabelul 2.3
Ijrrt Spatiul considerat [121?311] [Eé]
1 Parcuri, zone de recreere si odihnd, zone de tratament
e 45 40
balneo-climatic
2 Incinte de scoli, crese, gradinite, spatii de joaca pentru copii | 75 70
3 Stadioane, cinematografe in aer liber 90 85
4 Piete, spatii comerciale, restaurante in aer liber 65 60
5 Incintd industriala 65 60
6 Parcaje auto 90 85
7 Parcaje auto cu statii service subterane 90 85
8 Zone feroviare 70 65
9 Aeroporturi 90 85
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Tabelul 2.4

I;Irrt Spatiul considerat [Izl‘i;h] [((1:];]

1 Parcuri 60 55

2 Zone de recreere si odihnd, zone de tratament medical si| 45 40
balneo-climatic

3 Incinte de scoli, crese, gradinite, spatii de joaca pentru copii | 85 80

4 Piete, spatii comerciale, restaurante in aer liber 70 65

5 Parcaje auto 90 85

In acelasi timp amplasarea cladirilor de locuit pe strizi de diferite categorii
tehnice sau la limita unor zone sau dotari functionale, precum si organizarea
traficului se va face astfel ca sa se asigure valoarea de 50 dB(A) a nivelului de
zgomot exterior cladirii masurat la 2 metri de fatada cladirii, respectiv curba de
zgomot C,45.

De asemenea limitele admisibile pentru nivelul de zgomot echivalent interior
in unitdtile functionale din cladirile civile si social culturale datorat unor surse de
zgomot exterioare unitatii functionale conform STAS 6156-86 sunt date in tabelul
2.5

Tabelul 2.5
L
Ijrrt Tipul de cladire Unitatea functionala [ di;h] [Eé]
1 | Cladiri de locuit | Apartamente 35 30
: Saloane (rezerve) 1-2 paturi 30 25
2| Spitale Saloane peste 3 locuri 35 30
3 Scoli Amfiteatre, sdli de clasa, sali de conferinte | 40 35
4 Clad.“? tehmco_ Birouri pentru activitate intelectuala 40 33
administrative
5 | Centre de calcul | Sili pentru calculatoare 55 50
6 Cladin ) Unitati de alimentatie publica >0 45
comerciale ’ ’

In acelasi timp pentru limitarea efectelor zgomotului produs de traficul
feroviar asupra mediului urban este prevazut ca acesta sa nu depdseasca 70 dB (A)
la limita zonei feroviare care este de 25 metri masuratd de la axa primei cai de
rulare, iar valoarea curbei de zgomot C,65.

De asemenea pentru a limita zgomotul produs de traficul aerian se
recomanda ca la decolarea avioanelor 1n timpul zilei intre orele 7.00-19.00 nivelul
acestuia sd nu depaseascd 90 dB (A), in timpul serii 19.00-22.00, 85 dB(A), iar in
timpul noptii intre 22.00-7.00, 80 dB(A).
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In ceea ce priveste nivelul de zgomot in industrie, Normele generale de
protectia muncii din 2002 prevad cd limita maximad admisa la locurile de munca
pentru expunere zilnica la zgomot este de 87 dB(A).
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CAPITOLUL 3
POLUAREA FONICA iN MUNICIPIUL TIMISOARA
3.1.Surse de zgomot

In municipiul Timisoara existd un insemnat numir de unititi industriale si
santiere de constructii in cadrul cdrora functioneaza diferite masini §i utilaje
caracterizate printr-un nivel de zgomot ridicat.

In acelasi timp pe arterele de circulatie se deplaseazd un mare numir de
autoturisme (municipiul Timisoara ocupa locul doi in tarda dupd municipiul
Bucuresti in ceea ce priveste parcul de autoturisme), tramvaie, autobuze, troleibuze,
microbuze, autocamioane, tractoare rutiere, motociclete etc. care constituie tot
atatea surse de zgomot si vibratii.

De la inceputul anului 2006 si pdna in prezent parcul de autoturisme a
crescut cu 10% fatd de anul 2005.

Deasemenea trebuie mentionat faptul cd in urma analizarii rezultatelor
recensamantului rutier general pe drumurile nationale din tara, care a fost efectuat
in anul 2005 de catre Institutul de profil ,,CESTRIN”, Bucuresti in zona noastra de
interes (judetele Timis, Arad, Caras-Severin, Hunedoara si Mehedinti partial)
traficul rutier a crescut n ultimii 5 ani cu peste 20%.

Un zgomot de nivel ridicat produc si mijloacele de transport feroviar si
aerian, municipiul fiind traversat de la est la vest si inconjurat in partea de sud-vest
de calea ferata, iar n partea de nord-est functioneaza aeroportul.

De asemenea zgomotul este generat de activitati desfasurate pe stadioane si
in zonele expozitionale si de concerte.

Zgomotul generat de mijloacele de transport rutier depinde de intensitatea si
compozitia traficului precum si de viteza de deplasare a mijloacelor de transport.
Zgomotele si vibratiile generate de sursele mentionate afecteaza atat viata si
activitatea oamenilor cat si cladirile de pe suprafata municipiului.

De aceea Primaria municipiului Timisoara preocupatd in permanentd de
asigurarea unor conditii optime de viata si activitate pentru locuitorii municipiului
si de protejarea cladirilor in general si a celor monumentale in special, a manifestat
un interes deosebit pentru combaterea poludrii cu vibratii $1 zgomote a mediului
urban.

In acest sens au fost efectuate studii ale poludrii fonice in municipiul
Timisoara ncd din 1996 pe baza unor contracte de cercetare stiintifice Incheiate
intre Primdria Municipiului Timisoara si Catedra de Mecanicd si Vibratii a
Facultétii de Mecanicad din Universitatea “Politehnica” Timisoara.

In acest sens au fost identificate principalele surse de zgomot si vibratii din
traficul urban din municipiul Timisoara, efectele lor asupra vietii si activitatii
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locuitorilor, marimile caracteristice, valorile acestora obtinute prin madsurdri si
stabilirea metodelor de reducere.

In cele ce urmeazi vor fi prezentate rezultatele obtinute in urma cercetarilor
efectuate.

3.2.Masurarea si evaluarea poluarii fonice produse de traficul urban

Tinand cont de multitudinea si diversitatea surselor care genereaza zgomotul
in mediul urban precum si de natura undelor acustice produse de acestea, campul
acustic este foarte complex si investigarea lui este indicat sa se faca pe cale
experimentald prin efectuarea de masurari.

In acest sens au fost efectuate misuriri ale marimilor caracteristice ale
zgomotului generat de mijloacele de transport participante la traficul rutier, feroviar
si aerian Tn municipiul Timisoara.

Pentru aprecierea poluarii fonice produsd de traficul rutier au fost efectuate
masurari ale nivelului de zgomot in principalele intersectii ale arterelor de circulatie
si in zonele de penetratie in municipiul Timisoara. Masurarile au fost facute
conform STAS 6161/3-82 privind “Metodele de determinare a nivelului de zgomot
in localitdtile urbane”.

In acest sens microfonul a fost amplasat la bordura trotuarului la distanta de
7.5 metri de la axa primei benzi de circulatie i la inaltimea de 1.3 metri de la sol.

Pentru masurarea nivelului de zgomot produs de traficul feroviar, microfonul
a fost amplasat atat la distanta de 1 metru de calea de rulare a vagonelor cat si la
limita zonei feroviare la 25 metri de axa cdii de rulare.

Masurarea zgomotului produs de traficul aerian s-a facut in zona aeroportului
Timisoara si a cladirilor in care lucreaza personalul ce administreaza aeroportul
conform STAS 10183/1,2,3,4-75 privind “Supravegherea zgomotelor produse de
avioane pe aeroporturi si in vecindtatea acestora”.

Pentru masurari s-au folosit inregistratorul RC324 si analizorul de distributie
statistica 4426, investigatorul 2237, aparate produse de firma Bruel&Kjaer din
Danemarca si sonometrul N.L.-20 de fabricatie japoneza.

Acestea au permis calculul automat si inregistrarea principalilor indicatori ai
zgomotului: Lech, Lech cums MAxXP, Linax, Limin, Lag, Lo.1, Ls, Lio, Lso, Loo, Los .

Aceste niveluri masurate permit calculul cu ajutorul formulelor (1.6), (1.7),
(1.8) a indicilor fizici ce caracterizeaza efectului zgomotului: climatul de zgomot
N.C. care evidentiazd modul in care zgomotul solicitd sistemul nervos uman,
indicele de zgomot de trafic T.N.I. care exprimd gradul de disconfort provocat de
un zgomot aleator functie de distributia statistica a nivelurilor de zgomot intr-o
perioada caracteristica si nivelul de poluare sonora L.N.P. care exprima la randul
sau gradul de disconfort in legatura cu raspunsul subiectiv al omului la zgomot intr-
o perioada caracteristica.
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Inregistrarea indicatorilor fizici ai zgomotului s-a ficut de fiecare data intr-
un interval de 8 ore ziua (7.30-15.30) Tmpartit in intervale de o ora.

In acelasi timp cu inregistrarea nivelurilor de zgomot mentionate s-au
determinat intensitatea si compozitia traficului precum si viteza de deplasare a
mijloacelor de transport participante la trafic.

Pentru fiecare din aceste masurari au fost intocmite buletine de masurare care
contin toate elementele privind locul de efectuare a masurarii, schita de amplasare a
microfonului, data, aparatura folositd, valorile marimilor masurate, intensitatea si
compozitia traficului, numeric si procentual.

In fig. 3.1 este prezentat buletinul de misurare a nivelului de zgomot pentru
masurarea efectuata in data de 10.11.2005 in zona de penetratie Calea Sagului.

Tabelul 3.1. cuprinde valorile nivelului de zgomot echivalent cumulat
masurat si cel admis in toate intersectiile in care au fost efectuate masurari, precum
si intensitatea traficului si prezenta procentuald in trafic a diferitelor categorii de
mijloace de transport.

Valorile nivelului de zgomot masurat sunt redate si pe harta 1 (anexele 1-9).

Urmarind valorile din tabelul 3.1 se constata ca din cele 119 puncte distincte
in care s-au facut masurari in 95 din acestea (79,83%) nivelul de zgomot echivalent
cumulat depaseste valoarea maxima admisa de STAS 10009-88 privind “Acustica
urbana”. Aceste depasiri sunt de 0.1-16.1 dB. Intensitatea traficului a avut valori
cuprinse intre 9 aut/h in intersectia strazilor 1. Miloia —Muzicescu in anul 2003 si
2681 aut/h in intersectia bulevardelor M. Viteazu s1 V.Parvan in anul 1996, iar
viteza de deplasare a autovehiculelor a fost de 50-60 km/h.

Procentul cel mai mare de autovehicule prezente in trafic in punctele in care
au fost efectuate masurari a fost cel al autoturismelor (34.2%-95.27%).
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BULETIN DE MASURARE A NIVELULUI DE ZGOMOT =

Nr.11 N 5

3

1. Aparatura folosita: Investigator 2237, Analizor 4426 g

2. Masuririle au fost efectuate de ciitre: Colectiv Acustica si Vibratii u__ﬁ____® @

3. Data efectuarii masuraru: 29.10.2005 ‘ 5

4. Locul (intersectia) unde au fost efectuate masuririle: str.C.Brancoveanu-str. Mures Str Mures v
S

Schita de amplasare a microfonului

Valori Valori -
e = | Intervalul de standardizate informative |22 — Compozifia traficului
| Bl timp 723
EL |3 E Le | Lio | Loo | Lso Loy |2E<= | Tramvaic | Autobuze |Troleibuze] Microbuze | Autoturisme | Autocamioane| Tractoare | Motociclete
el i [dB] | [dB] | [dB] | [dB] | [dB] |~ Nr.| % |Nr.| % |Nr| % | Nr. | % | Nr % | Nr. % |Nr.| % |Nr| %
| 1| 700-8.00 67 [119.3]49.0 | 665 | 957 603 - - 9 |15 | -] - |24 39| 548 190920 | 33 |1 ]o2]1] 02
| 2 | 8.00-9.00 | 674 [120.1| 495 | 67.0 | 94.7 606 - - 8 113 | - - 34 | 56 | 537 886 2] 35 4 10712 0.3
| 3 ] 9.00-10.00 | 67.9 [112.1]49.5] 67.5 | 94.0 659 - - 8 112 | - - 51 | 7.7 | 572 | 868 | 22 3.3 310513 0.5
| 4 | 10.00-11.00 | 67.6 [108.4| 49.0 | 67.3 | 95.9 718 - - 7 1.0 | - - 44 | 6.1 629 | 876 | 33 4.6 1 101 |4 0.6
| 5 | F A 11.00-12.00 | 69.2 |121.0| 49.0 | 68.8 | 958 660 - - 10 | 1.5 | - - 51 1 7.7 | 580 [87.11 22 33 I 01 (2] 03
6 | 12.00-13.00 | 71.0 1121.1| 495 | 70.8 | 964 631 - - 7 1.1 | - - 52 | 83 546|865 19 3.0 4 10613 0.5
| 7 | 13.00-14.00 | 69.9 [119.4|49.0 [ 69.1 | 94.4 692 - - 1000 14 | -] - 15 |81 604 873 15 | 22 [4]06 3] 04
8 14.00-15.00 | 664 [112.7] 495 | 66.1 872 874 - - 11113 | - - 42 | 48 | 789 [ 903 | 24 2.7 310315 0.6
TOTAL 7.00-15.00 | 68.6 [121.1] 49.2 | 68.1 | 94.9 |681/3449] - - 70 | 13 | - - 1354 165 | 4805 | 882|176 | 32 (21| 04 |23 | 04

Fig.3.1



Maisurari efectuate in anul 1996

Tabelul 3.1

Nr. Locul misuririi Tip mlzj:‘l/l(:'la ¢ ﬂ;lells Aut/h Tramvaie Autobuze Trolieibuze Microbuze | Autoturisme | Autocamioane Tractoare Motociclete | Tren.
ert. (Intersectia strazilor) [dB] [dB] [%] [%] [%] [%] [%] [%] [%] [%] [%]
0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14

1. | Sens giratoriu | 713 70 | 1932 | - 0.9 0.4 5.5 87.1 5.1 0.6 0.4 -
Michelangelo

2. | 1Decembrie-Cluj | Il | 752 | 65 | 1438 | 1.3 1.4 1.7 3.9 89.1 1.9 0.2 0.5 -

3. |PiataBalcescu | LIl | 704 | 65 | 1354 | 2.3 0.1 0.04 5.2 88.06 3.6 0.4 0.3 -
Intersectia

4. | Catedrala | 775 | 70 | 1541 | 18 1.2 0.05 3.2 90.1 1.3 0.15 0.2 -
Mitropolitana

5. |Republicii- g5 g5 o087 | - 0.8 1.4 6.3 81.2 8.7 1.1 02 |03
Circumvalatiunii
16 Februarie

6. | (Spitalul de m | 739 | 65 | 278 | 117 - - 5.4 81.4 1.1 0.1 0.1 |02
copii)

7. | | Decembrie- gy s 65 | g1 | s 16 . . 82.9 8.5 13 05 | -
Calea Buziasului

g. | Republicii- | 671 | 70 | 337 | 23 0.8 2.5 4.9 87.3 1.7 0.3 0.2 -
Ferdinand

9. |16 Februarie- m| 76| 70 | 363 151 | 005 0.05 5.5 77.1 13 02 02 |05
Brediceanu
1 Mai-

10. ; | 718 | 70 | 1156 | 48 0.6 3.0 3.9 85.55 1.8 0.05 0.3 -
Brediceanu

I1. | Piata Libertaii | I | 71.6 | 65 | 612 | 7.2 0.02 - 4.8 86.78 0.9 - 0.3 -

12. | Hotel Continental | 11 | 713 | 70 | 2289 [ 2.1 0.3 - 4.6 90.5 1.5 0.9 0.1 -

13, | (2 Aprilie- m| 723 | 70 |1273| 33 0.04 - 4.1 89.5 2.4 0.42 0.2 .
V.Parvan

14. | Piata Traian | 71 70 [ 381 | 119 0.2 - 7.3 73.1 6.6 0.9 - -

15, | Pestalozzi-ftefan |y 1 gy 4 190 | jo10 | 15 0.2 - 6.1 81.9 8.8 1.2 0.3 -
Cel Mare

16. | Erotlor-Stefan | 729 | 70 | 643 | 22 1.9 - 5.8 82.5 5.8 1.4 0.4 .
Cel Mare
Fantana

17. | Punctelor 1859 | 75 |2050 | - 0.5 0.7 4.1 93.2 1.1 0.1 0.3 -
Cardinale

18. | Piata Marasti I | 761 70 [2424 | - 0.6 1.6 5.2 91.0 1.3 0.1 0.2 -

o, | Calea Aradului= 1y s s |70 [ 2320 - 0.3 1.4 6.2 87.8 3.6 0.4 02 |01
Lipovei
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0 1 2 | 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14

20, | Cireumvalatiunii-| 5o 51 g | o109 |- 0.4 0.3 6.3 88.2 5.5 0.4 0.2 -
Gh.Lazar

p1, | CaleaBuziasului- |y o g | g0 | 714 | 56 1.9 - 6.3 72.5 10.8 2.7 0.2 -
AEM

2. | Piata Badea 1| 743 | 75 | 1618 | 14 1.2 0.7 5.6 85.5 4.7 0.5 0.4 -
Cartan

23, | Cireumvalatiunii- |y 954 95 12067 | 1.0 0.2 - 5.0 86.1 6.9 0.6 0.2 -
Brediceanu

24. | Cetatii-Gh. Lazar | 1l | 742 | 70 | 1735 | 09 0.2 0.4 5.5 86.2 6.2 0.4 0.2 :

25. | Piata Maria [ 749 | 70 [1521 | 3.4 1.8 : 2.9 88.4 3.2 0.2 0.1 :
16 Decembrie

26. | 1089-Tinereti | 683 | 70 |[1177| 33 2.7 - 42 86.1 3.4 0.3 - -

27, | 13 Decembrie- |y g8 190 | 1613 | 32 0.2 - 4.6 88.2 3.4 0.39 0.01 -
Tineretil

28. | Piata Resita I [ 712 70 [1062| 3.0 0.7 0.5 6.1 823 6.6 0.6 0.2 :

29, | StrAries-Calea |y | 5, 5 70 | 1635 ; 0.2 2.1 5.4 90.0 1.3 0.1 0.3 -
Martirilor

30. | StrAries-Livin )y ggg 1 g0 | 1310 | 11 0.1 .1 5.0 87.6 4.4 0.5 0.2 -
Rebreanu
Str.Liviu

31. | Rebreanu-Calea | 11 | 78.6 | 70 | 1509 | 0.8 0.4 1.4 5.5 87.0 42 0.5 0.2 -
Martirilor

3p. | Semsulgiratoriu |yl g0 |95 | ogse | 1.4 0.1 5.8 86.4 5.7 0.5 0.1 -
Calea Sagului

33, | Mnters. Gara 1| 790 | >75 | 1602 | 19 0.5 1.9 5.2 82.9 6.8 0.6 0.2 -
Timigoara Nord

34, | Galea Sagului- 1| 774 | >75 |2203| 05 1.4 - 5.2 85.6 6.5 0.6 0.2 -
Str. Dambovita

35, | Calealipovel- oy e 190 a5 |- 0.12 0.6 6.6 82.58 8.7 1.2 0.2 -
Str. Ialomita

36, | Fabric-Gara | 701 | 70 | 802 | 1.1 0.1 - 6.4 83.6 7.9 0.4 0.1 | 04
Timisoara Est
Calea Lugojului-

37. | Calea I | 73.0 | 7585 | 2287 | 0.4 0.3 0.4 6.6 83.8 7.5 0.5 0.1 .
Dorobantilor

38, | StrBabaDochia- |y 65 |70 | 1413 | 07 0.2 - 4.7 86.7 7.0 0.6 0.1 -
Str.Bicaz

39, | Str-lon Barac I | 690 | 65 | 499 | 89 0.7 - 6.7 75.2 7.6 0.5 0.4 .

(Fabr. tramvaie)
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0 1 EE 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14

g0, | StrlonSlaviel 1y 601 90 | 223 | 36 1.2 - 15.9 58.3 18.1 2.9 0.6 :
(Capat tramv.3)

a1, | Strlon Slavicl- -y g o | g0 | 374 | 27 1.9 . 9.9 73.0 10.8 1.4 0.3 :
Str.Andreescu

4. | StrArdealului I | 635 | 65 219 | 55 0.6 - 10.9 68.7 11.0 0.9 0.7 1.7
(Viaduct)

43. | Piata Huniade I | 681 | 70 | 1387 - - 0.4 44 93.5 1.5 - 0.1 -

44, | M. Vicazu- | 818 | 70 |2681 | - 0.9 0.3 4.0 90.8 3.7 0.2 0.1 -
V.Parvan

45, | BdulGDLoga- | | 4q 70 | 1501 - 0.1 0.6 46 94.1 0.5 - 0.1 -
Str.Ferdinand

Masuriri efectuate in anul 2000

g6, | LviuRebreanu-—| o316 g5 | 10 | 016 . 79 84.1 6.4 03 014 | -
Salcamilor

47, | LiviuRebreanu- ) g5 g | 4ge | 12 0.1 - 6.0 87.1 5.0 0.4 0.2 -
Drubeta

g, | LiviuRebreanu-—py 1 g3 4 19 1 joss | 07 0.5 - 6.7 86.1 5.5 0.4 0.1 -
C.Brancoveanu

49, | Dambovita- I | 69.0 | 65 | 655 | 3.0 0.2 - 7.1 86.1 2.9 0.5 0.2 -
Transilvania

50, | Dambovita- I |679| 70 | 83 | 3.17 0.41 1.28 6.01 85.36 3.07 0.39 0.31 -
Banatul

51, | Sagului-Ana I | 711 | 70 |2131| 045 2.04 - 4.09 89.15 3.89 0.30 0.08 -
Ipatescu

5p. | GBrancoveanu- g g 1 g0 | 65y - 0.42 0.11 4.78 92.16 2.20 0.19 0.14 -
C.Porumbescu

53, | S-Brancoveanu- |y, oy 65 | 1041 | - 0.64 - 5.18 91.89 2.10 0.13 0.06 -
Rusu Sireanu

54. gﬁ;ﬁncoveanu‘ I | 69.6 | 65 830 - 0.78 - 5.07 91.26 2.60 0.20 0.09 -
16 Decembrie

55. | 1989- m | 711 | 70 | 1491 - 3.78 - 6.54 85.14 4.18 0.22 0.14 -
C.Porumbescu
General

56. | Dragalina- | 737 | 70 | 1391 | 247 1.02 - 4.99 88.62 2.8 0.34 0.16 -
T.Vladimirescu

57, | 16 Decembrie -y gy g 1 g0 72 | 147 | 235 - 423 89.65 1.94 0.22 0.13 -

T.Vladimirescu
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0 1 2 | 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14

5. | <:D-Loga- m | 697 | 65 |1768 | - 0.06 0.49 3.68 95.27 0.4 0.03 0.07 -
Savinesti

59, | &:D.Loga- mr| 721 | 65 | 2203 | - 0.14 1.58 3.76 93.96 0.36 0.09 0.11 -
Michelangelor

60. | Eroilor-Cluj U | 714 | 70 [2147 | - 0.1 1.99 431 92.39 0.94 0.19 0.08 :

61. | Erotlor- 701 | 70 | 1414 | - 0.38 - 5.08 92.5 1.58 0.29 0.17 -
Sportivilor

62. | Eroilor-Daliei | 715 | 70 [ 902 : 0.5 : 6.1 90.7 2.1 0.2 0.4 :

63. | v Parvan- | 689 | 70 | 1694 | - 0.14 - 42 92.58 2.81 0.21 0.06 -
Pestalozzi

64. Eggﬂor‘md' I 711 | 65 | 849 | 2.18 0.01 - 6.43 88.52 2.24 0.31 0.31 -

65. | Bogdanestilor- 1y g4 |70 | 985 | 284 | 029 - 6.20 83.40 7.04 0.15 0.08 -
Cetatii

Maisuriri efectuate in anul 2001

66. | CHleaAradului-fpyas ) g0 aps3 | 0.4 0.7 5.9 84.9 7.6 0.3 0.2 -
Amurgului

67. | Caleadnadulul gy g0 e | 0.7 2.1 5.6 89.9 1.1 0.07 04 | %!
(Viaduct) 3

6s. | Caleadnmdulul- g5 g0 | a3a | - 0.4 1.0 7.1 83.0 7.9 0.2 0.4 .
Linistei
Calea

69. | Torontalului- | 705 | 70 |1047 | - 0.3 0.4 7.5 85.0 5.9 0.4 0.5 -
Bucovinei
Calea

70. | Torontalului- | 745 | 70 |1760 | 12 0.2 0.2 5.8 85.7 6.3 0.3 0.3 -
Miresei

71, | GaleaLipovel- g5 190 | 1004 | - 13 1.5 6.1 86.2 3.8 0.2 0.9 -
Pomiculturii

72, | CaleaLipovel-— gy 4190 | 990 |- 1.5 - 5.6 89.8 1.9 0.4 0.5 |03
Demetriade

73. | B-dul Cetatii- m|e7| 70 [912 | 25 | 003 . 6.37 82.5 7.8 0.2 0.6 .
Amforei
B-dul Cetatii-

74. | Mircea Cel | 796 | 70 | 840 | 27 0.1 - 6.6 82.2 7.3 0.5 0.6 -
Batran

75. | Aleea CER.- |67 | 70 | 766 | 2.1 0.2 - 6.7 73.5 16.4 0.6 02 |03
Spitalul Nou
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0 1 EE 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14

76. | Demetriade- | 749 | 70 | 1291 | - 0.7 - 5.8 82.9 9.8 0.4 0.1 |03
lalomota

77. gtlé’fca'Pomp‘hu | 711 | 70 | 1400 | - 0.3 0.7 6.4 88.6 3.7 0.1 0.2 :

78. | Dorobantilor- I | 755 | 75 | 1514 ] 09 0.3 - 6.3 82.9 9.0 0.4 0.2 -
Spl.Grivita

79, | Bogdanestilor- )0y 5 5 75 | 99 ] ; 52 77.9 53 0.5 12 ;
Macilor

go. | Gh- Lazdr I | 684 | 70 | 1247 - 0.3 0.8 4.1 93.7 0.8 0.06 004 | 02
(Viaduct)

Masuriri efectuate in anul 2002

81. | Closca-Munteniei | IV | 69.1 | 60 | 1285 - 0.3 0.8 7.1 86.6 4.7 0.2 0.5 -

82. ggf;mvalap“n“' m 771 | 70 | 2352 - 0.4 - 6.0 88.1 4.7 0.2 0.5 0.1

83, | Take lonescu- IV | 659 | 60 | 1838 - 0.5 1.3 39 93.5 0.5 0.05 0.25 -
Infratirii

g4, | Takelonmescu- |y | ges | 65 | 1015 | - 0.3 13 4.46 92.9 0.4 0.04 0.4 :
Ind. Lanii

g5, | akelomescu- |y g5y | 60 | 1938 | - 0.5 11 38 93.7 0.4 0.1 04 | -
A.Popovici

86. | B.P.Hagdeu-Nera | I | 663 | 70 | 498 - 0.05 - 8.05 82.6 74 0.25 0.65 | 1.0

g7, | AlSportivilor- I | 662 | 65 753 . 0.2 - 6.3 89.9 1.6 0.3 1.7 -
Negoiului

g, | Memorandului- |y gy 61 G0 | 364 | - 0 - 42 94.5 0.5 0.1 0.7 :
Feldioara

89. | Cozia-Feldioara | IV | 603 | 60 | 148 - 0 - 47 94.2 0.3 0 0.8 -

90. | Martirilor-Lidia | 11 | 69.1 | 70 | 1101 - 1.1 1.7 6.3 86.2 1.4 0.4 0.9 -

91, | Martirilor- m | 679 | 65 | 924 - 0.4 2.1 6.8 87.7 1.7 0.3 1.0 -
St.Stinca

92. | Martirilor-Naturii | Il | 71.9 | 65 | 916 - 0.4 2.1 6.5 88.3 1.7 0.2 0.8 -

93, | Memorandului- | 1y, | gog |6y | 43 - 2.5 - 5.8 89.2 1.6 0.3 0.6 -
Ulpia Traianad

o4, | Glad-Ulpia IV [ 616 | 60 | 101 - 0.3 - 7.3 88.9 14 0.1 2.0 -
Traiana

95, | L-Rebreanu- IV | 753 | 60 | 1396 | 0.8 0.3 - 6.6 85.5 6.1 0.1 0.6 :
Ulpia Traiand

96, | Buziasului- m | 702 | 65 | 1161 | 1.7 0.4 - 7.8 78.7 10.1 0.4 0.9 -

Diaconul Coressi
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Masurari efectuate in anul 2003

0 1 2 | 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14

g7, | Al-Odobescu- m | 612 | 65 | 112 - - - 8.0 87.2 L5 0.3 3.0 -
Grivita Rosie

9. | Al-Odobescu- m | 628 | 65 | 355 - 0.03 - 48 91.9 1.6 0.47 1.2 -
Romulus

g9, | CPorumbescu- |y gog |65 | 1111 | - 0.2 0.9 5.1 90.2 2.6 0.2 0.8 .
Corbului

100.| Lidia-Drubeta I | 694 | 70 [88 ] 1.0 0.1 : 5.4 91.0 1.9 0.3 0.3 :

101.| Lidia-Tr.Vuia Il | 605 | 65 | 48 : - - 7.0 89.4 2.8 : 0.8 :

102.| Drubeta-Mures | Il | 695 | 65 | 549 | 15 0.1 : 6.9 88.4 2.1 0.4 0.6 :

103.| Drubeta- I | 682 | 65 | 344 | 24 0.5 - 7.3 85.9 2.9 0.2 0.8 -
Muzicescu

104.| Mures-L.Miloia | 1 | 69.7 | 65 | 111 : - : 5.9 89.5 2.0 0.6 2.0 :

105.| -Miloia- IV | 543 | 60 9 - - - 8.1 75.7 14.9 1.3 - -
Muzicescu

106.| LMiloia+Alunis | 11l | 65.1 | 65 | 329 | 26 0.3 : 8.1 84.9 2.8 0.2 1.1 :

107, CBrancoveanu- |y gg 6 | 65 | 681 . 13 - 6.5 88.2 3.2 0.4 0.4 .
Mures

108.| C:Brancoveanu- |y | a6y | g0 | 414 - 1.8 - 7.6 83.5 6.0 0.6 0.5 -
Muzicescu

109.| ¥-Hugo- mr | 702 | 65 | 687 | 1. 12 - 7.9 83.5 5.2 0.4 0.7 .
C,Brancoveanu

110.] L.Rebreanu-Hebe | 1l | 69.5 | 65 | 1246 | 0.8 0.5 : 6.6 85.6 5.7 0.2 0.6 :

Misuriri efectuate in anul 2004

Casian 54

111.| Munteanu- IV | 616 | 60 | 30 - - - 5.0 34.2 1.2 0.8 4.1 o
Bogdanestilor

112.| Garii-Baritiu Ul | 676 | 65 | 282 | - 0.8 7.8 7.1 72.9 9.0 0.5 14|05

113.| Garii-Pop de | 700 | 70 | 1247 | - 0.8 3.1 5.6 85.9 3.2 0.1 0.9 | 04
Basesti
Republicii-

114.| General I | 764 | 7585 | 1887 | 1.6 1.2 2.1 6.3 83.3 4.7 0.2 0.5 |01
Dragalina

115.| Repudlicii-linl 1y 199 |65 [ 2623 | - 09 15 63 86.5 34 02 08 | 04
(viaduct)

116.| Nera-B.P.Hasdeu | Il | 712 | 70 | 525 - 0.2 : 5.8 84.2 6.1 0.3 15 [ 19

117.| Nere- | 747 | 70 | 2424 | - 0.7 - 6.6 87.0 45 0.1 0.8 | 03

Circumvalatiunii
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0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14

11g,| Republicii- m | 71.1 70 1728 | 13 0.8 2.7 3.1 91.05 0.5 0.05 0.4 0.1
Regele Ferdinand

119,| Prd-Nemoianu-—} o7 g 65 490 | 49 0.07 ; 32 89.1 1.0 0.03 0.6 1.1
colonel Enescu

120, | Brediceanu I | 659 70 114 | 18.0 0.1 - 32 75.5 0.9 - 0.9 1.4
(viaduct)

121, | Gh- Lazar n| 722 70 | 1438 ; 1.7 0.83 3.8 91.83 1.1 0.01 0.6 0.1
(viaduct) 3

127, | Calea Aradului | 75.6 70 | 2174 - 0.6 1.7 3.5 93.1 0.6 0.02 0.4 0.0
(viaduct) 8
M.Kogalniceanu-

123 pjooti i | 63.9 70 181 - 33 ; 6.2 81.6 56 0.4 0.6 2.3
Spitalul Nou-

124 G ER, | 67.6 70 | 1195 - 0.9 - 53 74.9 17.9 0.2 0.7 0.1

Masurari efectuate in anul 2005

125,| Penetratie Calea |1 531 | s g5 | a8 | - 1.4 ] 73 81.5 9.4 0.1 0.3 ]
Aradului

126, | Penetratie Calea | 1, |, 5 70 886 ; 0.5 - 75 84.2 72 0.2 0.4 -
Torontalului

1p7,| Penetratie Calea |\ 5y 5 | 50 |y | 0.6 12 76 83.6 6.0 02 0.8 ]
Lipovel

12g,| Penetratie Calea | | 25y | 75 65 | 399 ; 0.8 0.9 8.1 793 10.3 0.1 0.5 -
Lugojului

129, | Penetratie Calea | 1y | oy 5 | 55 | 993 | 03 0.5 ; 8.1 823 6.9 0.1 13 ]
BuziaSului

130, | Penetratie Calea | | o5 o | 55 g5 | 1668 ; 1.0 - 9.5 78.9 9.8 0.2 0.6 ;

Sagului
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Prezenta in trafic a unui mare numar de tramvaie, autocamioane si tractoare
contribuie la realizarea unui zgomot de nivel ridicat.

Starea deterioratd §i natura suprastructurii cdii de rulare favorizeaza
producerea de catre diferite tipuri de autovehicule a unui zgomot de nivel ridicat.
Nivelul de zgomot admis de 50 dB la 2 metri de zidul cladirilor a fost in general
depasit cu 1.3-32.9 dB.

Cresterea nivelului de zgomot produs de mijloacele de transport se datoreste
si schimbarii directiei de deplasare, trecerii peste liniile de tramvai si operatiilor de
franare si accelerare.

In timpul deplasarii autovehiculelor pe strazile coridor, cresterea nivelului de
zgomot produs de acestea se datoreste si suprapunerii undelor acustice reflectate
peste cele directe.

Un factor important care contribuie la producerea unui zgomot de nivel
ridicat il constituie si gradul inalt de deteriorare pe care il prezinta unele din
autovehicule.

Cu ajutorul Formulelor (1.6), (1.7) si (1.8) au fost calculati indicii fizici ce
caracterizeaza efectul zgomotului pentru toate punctele in care au fost efectuate
masurari. Acestea au avut valori dupa cum urmeaza: climatul de zgomot N.C. (7.8-
33.8 dB), indicele de zgomot de trafic T.N.I. (62.4-162.8 dB) si nivelul de poluare
sonora L.N.P. (67.8-112.8 dB).

In ceea ce priveste zgomotul produs de traficul feroviar valoarea admisa de
70 dB la limita zonei feroviare este depdsita pe intreaga portiune in care calea
ferata strabate municipiul Timisoara (str. Garii, str. Republicii, str. 16 Februarie
1933, str. Brediceanu, zonele garilor Timisoara Nord, Timisoara Est, Timisoara
Sud). Aceste depasiri sunt de 2.2-12.7dB.

In ceea ce priveste zgomotul produs de traficul aerian acesta afecteazi in
special personalul ce deserveste Aeroportul Timisoara si locuitorii din zona
acestuia. Locuitorii municipiului Timigoara sunt afectati de zgomotul aerian in
intervalele de timp cand acesta este survolat de diferite aparate de zbor.

Dupa cum este cunoscut nivelul zgomotului produs de traficul aerian masurat
conform STAS 10183/1,2,3,4-75 privind “Supravegherea zgomotului produs de
avioane pe aeroporturi si in vecindtatea acestora” nu trebuie sa depaseascd la limita
zonelor functionale din mediul urban valoarea admisda de 90 dB(A) sau curba de
zgomot C,85.

Aceste valori sunt depasite in zona pistei Aeroportului Timisoara cu 7 dB.

In ceea ce priveste prezenta in trafic a diferitelor categorii de autovehicule
aceasta se poate urmari din tabelul 3.2 unde sunt redate valorile extreme ale
procentajului prezentei in trafic a diferitelor categorii de autovehicule.
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Anul 1996 Tabelul 3.2
Mijlocul de | Procent Locul masurarii Procent Locul masurarii
transport minim (intersectia strazilor) maxim (intersectia strazilor)
0 1 2 3 4
Tramvaie 0.4 Calea Lugojului- | 15.1 16 Februarie 1933-
Dambovita Brediceanu
Autobuze 0.2 Piata Libertatii 2.7 16  Decembrie  1989-
Tineretii
Troleibuze 0.04 Piata Bélcescu 3.0 1 Mai-Brediceanu
Microbuze 29 Piata Maria 15.9 Ion Slavici (capat tramvai
3)
Autoturisme 583 Ion Slavici (capat tramvai | 94.1 C.D. Loga-Ferdinand
3)
Autocamioane | 0.5 C.D. Loga-Ferdinand 18.1 Ion Slavici (capat tramvai
3)
Tractoare 0.05 1 Mai-Brediceanu 2.9 Ion Slavici (capat tramvai
3)
Motociclete 0.01 13 Decembrie-Tineretii 0.7 Ardealului (viaduct)
Trenuri 0.1 Calea Aradului-Calea | 1.7 Ardealului (viaduct)
Lipovei
Anul 2000
Tramvaie 0.45 Calea Sagului-Ana | 3.17 Dambovita-Banatul
Ipatescu
Autobuze 0.01 Dacilor-Ind.Lanii 3.78 16  Decembrie = 1989-
C.Porumbescu
Troleibuze 0.11 C.Brancoveanu- 1.99 Eroilor-Cluj
C.Porumbescu
Microbuze 3.68 C.D.Loga-Savinesti 7.9 L.Rebreanu-Salcamilor
Autoturisme 83.4 Bogdanestilor-Cetatii 95.27 C.D.Loga-Savinesti
Autocamioane | 0.36 C.D.Loga-Michelangelor 7.04 Bogdanestilor-Cetatii
Tractoare 0.03 C.D.Loga-Savinesti 0.5 Dambovita-Transilvania
Motociclete 0.06 C.Brancoveanu- 0.31 Dambovita-Banatul
C.Porumbescu
Trenuri - - - -
Anul 2001
Tramvaie 0.9 Dorobantilor-Grivita 9.9 Bogdanestilor-Macilor
Autobuze 0.03 Cetatii-Amforei 1.5 Lipovei-Demetriade
Troleibuze 0.2 Torontalului-Miresei 2.1 Calea Aradului (viaduct)
Microbuze 5.6 Lipovei-Demetriade 7.5 Torontalului-Bucovinei
Autoturisme 77.9 Bogdanestilor-Macilor 93.7 B-dul Gh.Lazar (viaduct)
Autocamioane | 0.8 B-dul Gh.Lazar (viaduct) 16.4 Aleea C.F.R.-Spitalul Nou
Tractoare 0.06 B-dul Gh.Lazar (viaduct) 0.6 Aleea C.F.R.-Spitalul Nou
Motociclete 0.04 Aleea C.F.R.-Spitalul Nou | 0.9 Lipovei-Pomiculturii
Trenuri 0.13 Calea Aradului (viaduct) 0.3 Aleea C.F.R.-Spitalul Nou
Anul 2002
Tramvaie 0.8 L.Rebreanu-Ulpia Traiana | 1.7 Calea Buziasului-Diaconul

Coressi
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0 1 2 3 4
Autobuze 0.05 B.P.Hasdeu-Nera 7.5 Memorandului-Ulpia
Taiana
Troleibuze 0.8 Closca-Munteniei 2.1 Calea Martirilor-Naturii
Calea Martirilor-St. Stanca
Microbuze 3.8 Take Tonescu-A.Popovici 8.05 B.P.Hasdeu-Nera
Autoturisme 78.7 Calea Buziasului-Diaconu | 94.5 Memorandului-Feldioara
Coressi
Autocamioane | 0.3 Cazia-Feldioara 10.1 Calea Buziasului- Diaconu
Coressi
Tractoare 0.04 Take Ionescu-Ind.Lanii 0.4 Calea Martirilor-Lidia,
Calea Buziasului- Diaconu
Coressi
Motociclete 0.25 Take Tonescu-Intritirii 2.0 Glad-Ulpia Traiana
Trenuri - - - -
Anul 2003
Tramvaie 0.8 L.Rebreanu-Hebe 2.6 I.Miloia-Alunig
Autobuze 0.03 Al.Odobescu-Romulus 1.8 C.Brancoveanu-Muzicescu
Troleibuze 0.9 C.Porumbescu-Corbului 0.9 C.Porumbescu-Corbului
Microbuze 4.8 Al.Odobescu-Romulus 8.1 [.Miloia-Muzicescu
I.Miloia -Alunis
Autoturisme 75.7 I.Miloia-Muzicescu 91.9 Al.Odobescu-Romulus
Autocamioane | 1.5 Al.Odobescu-Grivita Rosie | 14.9 [.Miloia-Muzicescu
Tractoare 0.2 C.Porumbescu-Corbului 1.3 [.Miloia-Muzicescu
Drubeta-Muzicescu
[.Miloia-Alunis
L.Rebreanu-Hebe
Motociclete 0 [.Miloia-Muzicescu 3.0 Al.Odobescu-Grivita Rosie
Trenuri - - - -
Anul 2004
Tramvaie 1.3 Republicii-Regele 18 Brediceanu (viaduct)
Ferdinand
Autobuze 0.07 Dr. 1. Nemoianu -Col. | 3.3 M.Kogalniceanu-Aleea
Enescu C.F.R.
Troleibuze 0.83 Gh.Lazar (viaduct) 7.8 Garii-Baritiu
Microbuze 1.1 Repulicii- Regele | 7.1 Garii-Baritiu
Ferdinand
Autoturisme 34.2 C.Munteanu-Bogdanestilor | 93.1 Calea Aradului (viaduct)
Autocamioane | 0.5 Repulicii- Regele | 17.9 Spitalul Nou-Aleea C.F.R.
Ferdinand
Tractoare 0.01 Gh.Lazar (viaduct) 0.8 C.Munteanu-Bogdanestilor
Motociclete 0.4 Repulicii- Regele | 4.1 C.Munteanu-Bogdanestilor
Ferdinand
Calea Aradului (viaduct)
Trenuri 0.08 Calea Aradului (viaduct) 54.7 C.Munteanu-Bogdanestilor
Anul 2005
Tramvaie - - 0.8 Zona de penetratie-Calea

Buziasului
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0 1 2 3 4

Autobuze 0.5 Zona de penetratic Calea | 1.4 Zona de penetratic Calea
Torontalului, Aradului
Zona de penetratie Calea
Buziasului

Troleibuze 0.9 Zona de penetratie Calea | 1.2 Zona de penetratic Calea
Lugojului Lipovei

Microbuze 7.3 Zona de penetratie Calea | 9.5 Zona de penetratie Calea
Aradului Sagului

Autoturisme 78.9 Zona de penetratie Calea | 84.2 Zona de penetratie Calea
Sagului Torontalului

Autocamioane | 6.0 Zona de penetratie Calea | 10.3 Zona de penetratie Calea
Lipovei Lugojului

Tractoare 0.1 Zona de penetratie Calea | 0.2 Zona de penetratie Calea
Aradului Torontalului
Zona de penetratie Calea Zona de penetratie Calea
Lugojului Lipovei
Zona de penetratie Calea Zona de penetratie Calea
Buziasului Sagului

Motociclete 0.3 Zona de penetratie Calea | 1.3 Zona de penetratie Calea
Aradului Buziasului

Trenuri - - - -

Datele cuprinse in tabelele 3.1 si 3.2, reprezentand valorile nivelului de
zgomot, intensitatea si compozitia traficului in punctele in care au fost efectuate
masurari sunt utile si pentru realizarea hartii de zgomot a municipiului Timisoara.

3.3.Metode de reducere a poluarii fonice in mediul urban

Pe baza constatarilor mentionate in paragraful 3.2 se observa cd in
majoritatea intersectiilor in care au fost efectuate masurari ale poludrii sonore
generate de traficul rutier sunt depasite valorile admise, lucru valabil si pentru
poluarea sonora generatd de traficul feroviar si aerian.

In cazul acesta se impune luarea unor masuri de reducere a poluirii sonore
specifice fiecarui caz in parte.

In ceea ce priveste zgomotul produs de traficul rutier se pot introduce
restrictii referitoare la compozitia acestuia si micsorarea limitei maxime a vitezei de
deplasare a autovehiculelor.

Astfel corectiile ce se pot aduce nivelului de zgomot in functie de
concentratia de autocamioane (autovehicule caracterizate printr-un nivel de zgomot
ridicat) pentru diferite viteze de deplasare se pot determina folosind diagramele din
fig.3.2.

Pentru exemplificare ludm masurarea efectuatd la 1.10.2004 in intersectia
strazilor Garii s1 Gh. Baritiu unde nivelul acustic continuu echivalent cumulat a fost
de 67.6 dB, intensitatea traficului de 282 aut/h iar procentul de autocamioane 9.0.
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In cazul modificarii vitezei de deplasare a autocamioanelor de la 60 km/h la 40
km/h nivelul de zgomot s-ar reduce cu 3-4 dB ceea ce ar produce o reducere a
nivelului de zgomot si situarea acestuia sub limita admisa de 65 dB.

Modul 1n

care reducerea vitezei de deplasare a autoturismelor si

autocamioanelor conduce la scaderea nivelului de zgomot la locul de imisie cu 4-5

dB se poate urmari din fig.3.3.
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Deoarece starea deterioratd ca si natura suprastructurii cdii de rulare
favorizeaza inregistrarea unor niveluri ridicate de zgomot, se impune imbunatatirea
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acesteia prin repararea portiunilor deteriorate si chiar inlocuirea portiunilor pavate
cu piatra cubica cu asfalt.

Reducerea nivelului de zgomot la locul de imisie se poate obtine prin marirea
distantei dintre zonele locuite si arterele de circulatie si prin folosirea unor ecrane
de protectie sau a unor zone de protectie (zone verzi).

Atenuarea zgomotului produs de autovehicule prin rulare pe arterele de
circulatie se poate face prin plantarea de gard viu 1n vecinatatea arterelor iar pe
portiunea dintre liniile traverselor, gazon.

Deoarece un mare numar de autovehicule prezintd un grad Insemnat de
uzurd, fiind importante surse de zgomot si vibratii este necesara o verificare
permanentd a starii tehnice a acestora i admiterea lor in circulatie numai in cazul
cand indeplinesc conditiile de functionare corespunzatoare.

De asemenea zgomotul si vibratiile produse de tramvaie prin rulare se pot
reduce prin montarea si sudarea portiunilor de linie dupa o tehnologie avansata si
montarea intre linii §i traverse a unui strat izolator eficace.

Tinand cont ca zgomotul de nivel ridicat inregistrat in interesctiile strazilor
se datoreste si mijloacelor de transport care se afld in tranzit pentru reducerea
acestuia se impune construirea unei artere de circulatie care sa ocoleasca
municipiul Timisoara.

In ceea ce priveste zgomotul produs de traficul feroviar acesta poate fi redus
pe cale activa prin masuri aplicate asupra sursei cat si pe cale pasiva prin marirea
rezistentei pe care mediul de transmitere o opune undelor acustice prin crearea unor
zone de protectie-ecrane fonoabsorbante sau zone verzi intre calea ferata si zonele
locuite. Acestea sunt necesare pe intreaga portiune in care calea ferata se afla in
apropierea municipiului in partea de sud-vest si in care 1l traverseaza.

Diminuarea zgomotelor generate de traficul feroviar datoritd defectiunilor
caii de rulare impune o verificare permanentd a starii tehnice a acesteia si
remedierea acestora. In perspectivi este indicatd eliminarea portiunii de cale ferati
ce traverseazad municipiul intre garile Timisoara Nord si Timisoara Est. Aceasta
este beneficdA nu numai pentru eliminarea poluarii cu zgomote si vibratii care
afecteaza municipiul datoritd traficului feroviar in aceastad zona, dar s-ar obtine o
suprafatd Tnsemnata construibild Tn zona centralda si ar favoriza dezvoltarea
municipiului In perspectiva prin modernizarea celor doud gari si in consecinta si a
Garii Timisoara Sud.

Obtinerea unei reduceri a nivelului de zgomot produs de avioane se face
printr-un complex de masuri care constau din folosirea de ecrane fonoabsorbante
care pot asigura in functie de marime si constructie atenuari de 5-10 dB, zone verzi
intre aeroport si cladirile aferente, plantarea de gazon in zona ce margineste pista
de decolare.

In cadrul modernizirilor care urmeaza s se facd la Aeroportul Timisoara se
impune ca in realizarea acestora sd se ia in considerare si posibilitatea de reducere a
zgomotului si vibratiilor generate de functionarea mijloacelor de transport aerian.
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CAPITOLUL 4

iNTQCMIREA BAZEI DE DATE PENTRU REALIZAREA
HARTII ACUSTICE A MUNICIPIULUI TIMISOARA

4.1.Cadrul legislativ

Parlamentul European si Consiliul au adoptat Directiva 2002/49/EC in 25
tunie 2002, care a fost transpusa in legislatia romaneasca prin H.G. 321/14.04.2005,
a carei principald sarcind este aceea de a crea o baza comund pentru evaluarea i
administrarea zgomotului ambiental. Principalele obiective ale Directivei sunt:

e Monitorizarea problemelor de mediu prin solicitarea autoritdtilor
competente ale statelor membre sd creeze ‘“harti acustice strategice”
pentru soselele, cdile ferate, aeroporturile, activitatile recreationale si
zonele industriale din aglomerarile importante utilizand indicatorii de
zgomot armonizati precum L,g §1 Lygape. Aceste harti vor fi utilizate
pentru evaluarea numarului de persoane afectate de zgomot in intreaga
Uniune Europeana in care doreste sa se integreze si Romania.

e Informarea si consultarea publicului despre expunerea la zgomot, efectele
sale s1 masuri ce se pot lua pentru combatere.

e Lansarea de teme locale prin solicitarea autoritatilor competente de a crea
planuri de actiune de reducere a zgomotului. Directiva nu stabileste limite
si nici masurile ce trebuie luate prin planurile de actiune, alegeri ce
raman la discretia autoritatilor.

Datele de aplicare a cerintelor din Directiva 49/2002 sunt urmatoarele:
ratificare/publicare (iunie 2002), legi sau regulamente nationale (iunie 2004),
informarea valorilor curente Comisiei (iunie 2005), harti acustice pentru zonele
mari: aglomerdri >250000 locuitori, sosele >6000000 vehicule/an, cai ferate
>60000 trenuri/an, aeroporturi, informare a Comisiei (iunie 2007), planuri de
actiune pentru zonele mari (iunie 2008), primul raport U.E. pentru harti, planuri
strategice (iunie 2009), harti acustice pentru toate zonele: aglomerari >100000
persoane, sosele >3000000 vehicule/an, cai ferate >30000 trenuri/an, repetate la
fiecare 5 ani (iunie 2012), planuri de actiune pentru toate zonele (iunie 2013).

Conform H.G. 321/2005 perioada solicitatda pentru realizarea hartii de
zgomot este cea a anului precedent - deci durata proiectului este impusad la 1 an
calendaristic si datd fiind obligativitatea raportarii in aprilie 2007, proiectul trebuie
demarat cel mai tarziu in primul semestru al anului 2006.

Directiva 2002/49/EC are ca principald tinta definirea unei abordari comune
a problemei pe care o reprezintd zgomotul in ideea stabilirii unui concept unitar
pentru evitarea, prevenirea si reducerea cu prioritate a efectelor daunatoare,
inclusiv disconfortului provocate de expunerea la zgomotul ambiental. De
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asemenea directiva are ca scop introducerea masurilor U.E. pentru reducerea
zgomotului emis de sursele de zgomot majore.

Pentru ducerea la indeplinire a acestui obiectiv este necesar sa se stabileasca
o serie de standarde si definitii comune pentru toate notiunile legate de zgomot
dintre care mentionam:

o “zgomot ambiental” este zgomotul nedorit, daunator, creat de
activitdtile umane cum ar fi zgomotul emis de traficul rutier, feroviar,
aerian precum si de industrie;

o “efecte daundtoare” reprezintd efectele negative asupra sanatatii
umane;

o “indice de deranjare” reprezinta gradul de stress pe care o comunitate
il percepe ca urmare a zgomotului cotidian, determinat prin masurari
efective;

o “indicator de zgomot” reprezinta scara fizica folosita pentru descrierea
zgomotului ambiental relationat cu efectul daunator;

o “determinare” reprezintd metoda utilizata pentru a calcula, previziona,
estima sau masura valoarea unui indicator de zgomot sau a efectului
ddunator relationat;

0 “Lgs” reprezintd indicator de zgomot pentru gradul de stress produs de
zgomot pe o perioada de 24 ore

1 Ly Lyearat5 Lnoapte+10
LZSI’lZlOlga(lZ-lOlO +4.10 © +8.10 10 ]

o “L,” reprezintd nivelul mediu de presiune sonorda, ponderat A, in
interval lung de timp conform definitie1 ISO 1996-2, 1987, determinat
pentru suma perioadelor de zi (intervalul 07.00-19.00) dintr-un an;

0 “Lgears” este nivelul mediu de presiune sonord, ponderat A, in interval
lung de timp, conform definitiei ISO 1996-2, 1987, determinat pentru
suma perioadelor de seara (intervalul 19.00-23.00) dintr-un an;

O "Lyoapte” este nivelul mediu de presiune sonord, ponderat A, in interval
lung de timp, conform definitiei ISO 1996-2, 1987, determinat pentru
suma perioadelor de noapte (intervalul 23.00-07.00) dintr-un an;

o “relatia doza-efect” reprezintd relatia dintre nivelul zgomotului si
efectul daunator

o “aglomerare urbanad” reprezintd o parte a teritoriului unui stat membru,
clar delimitat de acesta, caracterizat printr-o populatie mai mare de
100000 persoane si o densitate de populatie pe care statul respectiv il
considera zona urbana;

o “zond linistitd Tn aglomerare” reprezintd o suprafatd delimitata de
autoritatea competenta ca o zona care nu este expusa la un nivel mai
mare al L,, decat o limita stabilita de statul membru;
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“zond linigtitd in camp liber” reprezintd o zona delimitatd de
autoritatea competentd care sa nu fie deranjatd de zgomotul provenit
de la trafic rutier, industrie sau activitati recreationale;

“drum principal” reprezintd un drum national, regional sau
international desemnat de statul membru, care suportd un trafic mai
mare de 3000000 de vehicule pe an;

“cale ferata principald” reprezintd o cale feratd desemnatd de statul
membru care este caracterizatd de un trafic mai mare de 30000 de
trenuri pe an;

“aeroport principal” reprezintd aeroport civil desemnat de statul
membru care este caracterizat prin mai mult de 50000 de miscari
(aterizari sau decolari) pe an, excluzand miscarile efectuate de avioane
usoare;

“hartd sonord” reprezintd prezentarea unei situatii deja existente sau
deja previzionate in termenii indicatorilor de zgomot, indicind
depasirile oricarei valori limita relevante, numarul persoanelor afectate
intr-o zona precizata sau numarul locuintelor expuse unor valori ale
indicatorilor de zgomot;

“valoare limitd” reprezinta o valoare a L,g, sau Lyoapte @ cdrel depasire
necesitd luarea unor masuri de catre autoritatea competenta, valorile
limita pot fi diferite pentru diverse tipuri de zgomote (trafic, industrial)
sau pentru Tmprejurimile sursei;

“plan de actiune” reprezinta plan realizat de autoritatea competenta cu
scopul de a controla problema zgomotului si a efectelor acestuia
indicandu-se metode de reducere a acestuia;

“public” reprezinta persoanele fizice sau juridice in concordantd cu
legislatia nationala..

Prevederile acestei directive fac obiectul unei implementari pe orizontald a
legislatiei europene in Romaénia, statul roman obligdndu-se sa respecte aceasta
legislatie comunitard in conformitate cu planul national de aderare a Romaniei la
Uniunea Europeana.

Directiva 2002/49/EC se aplica pentru combaterea zgomotului in zonele
construite, locuite, parcurile publice si alte zone linistite din cadrul aglomerarilor
urbane, in zonele linistite din spatiile deschise si in apropierea scolilor, spitalelor si
altor cladiri si zone protejate.

In ceea ce priveste responsabilititile statelor membre ale U.E. acestea

privesc:

o Identificarea si reprezentarea zonelor expuse la zgomotul ambiental
(harti strategice de zgomot);

e Stabilirea planurilor de actiune dupa indeplinirea criteriilor
corespunzatoare;
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e Informarea publicului cu privire la hartile de zgomot si planurile de
actiune;

e Intocmirea de rapoarte citre Comisia Europeana cu privire la numarul
cetdtenilor afectati.

4.2 . Harti acustice

O harta de zgomot este o situatie de indicatie a zgomotului existenta, trecuta
sau viitoare in termenii unui indicator de zgomot, depdsirea unei valori limita,
numadrul de locuinte dintr-o anumitd zond care sunt expuse la anumite valori ale
indicatorului de zgomot si numarul de persoane ce este afectat (disconfort, deranj,
somn etc.) Intr-o anumitd zona.

Hartile de zgomot servesc urmatoarele cauze:

e Ofera o baza pentru datele ce trebuie trimise Comisiet,
e Reprezintd o sursa de informare pentru cetateni,
e Ofera o baza pentru planuri de actiune.

Fiecare dintre aceste cauze necesita diferite tipuri de harti acustice:

o harti de zgomot - reprezintd cartarea pentru o anumitd zona a
datelor privind situatiile existente sau prognozate referitoare la
zgomot, functie de un indicator de zgomot evidentiand depasirile
valorilor limitd in vigoare, populatia afectata dintr-o anumita zona
sau numarul de locuinte expuse la anumite valori ale indicatorului
de zgomot.;

o harta strategica de zgomot - reprezintd o hartd conceputa pentru
evaluarea generala a expunerii la zgomot provenit din surse diferite
dintr-o zond datd sau pentru a stabili previziuni generale pentru
zona respectiva.

Pentru realizarea hartilor acustice si determinarea lui L, se ia 1n calcul un an
reprezentativ in ceea ce priveste emisia de zgomot si mediu 1n privinta conditiilor
meteorologice. De asemenea se ia in considerare zgomotul incident, ceea ce
insemna ca nu se tine cont de zgomotul reflectat de fatada unei constructii, iar
punctele de evaluare se situeaza la 4.0+0.2 m deasupra nivelului solului la fatada
cea mai expusa.

Deasemenea harta strategici de zgomot constituie prezentarea pe baza
indicatorilor de zgomot a datelor privind situatia actuald sau probabila a emisiilor
de zgomot sub forma de: harta de zgomot clasicd, grafice, tabele, informatie
electronica.

In figura 4.1 este redat un exemplu de harti clasici de zgomot.

Hartile de zgomot aduc castiguri pe termen lung constand in identificarea
numarului de cetdteni expusi la niveluri de zgomot inacceptabile, elaborarea de
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strategie de zgomot fara marirea nivelurilor acceptabile, protectia si mentinerea
zonelor de liniste.

i finaniat (-]
UMIUNEA EUROPEA

. Harta clasica de ngmot ~ \
! exemplu

Mittelungspegel
in dB(A) tags

Hartile de zgomot si softurile specializate pot sa:
Ajute la o implementare a strategiei de combatere a zgomotului;
Identifice scopurile reale de reducere a zgomotului (transport);
Imbunatiteasci procesul de transport si utilizarea teritoriului;
Evalueze impactul zgomotului pentru variante de dezvoltare propuse;
Ajute la evaluarea impactului dezvoltarilor viitoare;
Economiseasca timp si bani prin inlocuirea masurarilor manuale cu cele
automate;
Minimizeze impactul negativ al zgomotului noilor dezvoltari;
e Stabileasca tinte de reducere a zgomotului si analize de cost pentru scenarii
de reducere a zgomotului prin integrare GIS.

Realizarea hartii acustice a unui orag va permite obtinerea informatiilor
exacte cu privire la zonele cel mai intens poluate fonic (monitorizarea activitatii
surselor de poluare fonica, factori generatori de disconfort si deteriorare a sanatatii
cetatenilor), asigurarea unor masuri optime pentru reducerea zgomotului urban,
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predictia zgomotului ambiental in zone cu reorganizari urbanistice (constructii de
locuinte, modificari de trafic, amplasarea de unitdti industriale etc.). De asemenea
realizarea hartii acustice va oferi totodatd si informatii complete cu aplicatie in
domeniul urbanismului si arhitecturii (harti GIS). Dezvoltarea turismului ca
domeniu prioritar in strategia de dezvoltare durabild a orasului implica luarea in
primul rand a masurilor de reducere a zgomotului ambiental

Un sistem modular integrat de administrare a zgomotului urban, de ultima
generatie, realizeza si actualizeza cartografierea acustica, evaluarea reclamatiilor,
planificarea strategica, eliberarea autorizatiilor. Datele ce se obtin pentru zgomot
pot fi combinate cu cele privind poluarea chimica a aerului.

Hartile acustice create numai pe baza masurarilor necesitd montarea unor
statii de masurare in teren cu protectie si alimentare adecvata si o forma de stocare
a datelor pentru durate mari de timp.

Cartografierea predictiva se bazeaza pe algoritmi emprici. Aceste calcule in
general utilizeaza valori ale puterii acustice ale diferitelor surse de zgomot ce pot fi
intdlnite, date despre trafic precum si informatii statistice despre nivelurile de
zgomot si conditiile meteo 1n diferite locatii.

Statiile de monitorizare pot fi instalatii permanente, conectate la o camera de
comanda centrald pentru vizualizarea si analiza datelor. Aceste unitdti robuste
transfera cu o anumitd periodicitate datele masurate si pot, de asemenea sa afiseze
spre informare niveluri de zgomot catre populatie.

Pot exista si statii mobile sau chiar sonometre plasate in autovehicule sau pe
cladiri la o anumitd inaltime. Aceste instalatii mobile, alimentate de la baterii,
posibil cu identificarea pozitiei, au in general facilitati de transfer de date prin linie
telefonica la computerul central.

4.3.Avantajele oferite de realizarea hartii acustice

Avantajele principale pe care le ofera realizarea de harti acustice in mediul
urban luand 1n considerare stadiul existent si cel preconizat al dezvoltarii
urbanistice sunt urmatoarele:

e dezvoltarea de noi zone rezidentiale - stabilirea amplasamentelor va tine
cont si de nivelul de zgomot al vecinatatilor. In acest sens se poate simula
anterior demersurilor de construire, efectul aparitiei acestei zone (cu
traficul rutier asociat estimat) din punct de vedere al acusticii zonale. Un
oras care face dovada ca se preocupa de confortul locuitorilor poate
deveni atractiv pentru viitori locatari;

e pentru zonele urbane deja existente, realizarea hartii acustice permite
informarea populatiei asupra nivelurilor de zgomot in zonele de interes
(prin intermediul Internet, panouri electronice locale, publicatii periodice
etc.). Aceasta reprezintd o altd cerinta a legislatiei europene. Cunoasterea
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acestor parametri are implicatii in stabilirea cat mai corectd a pretului
terenului sau constructiilor.

e amplasarea zonelor de recreere poate fi facutd tindndu-se cont de datele
oferite de harta acustica, astfel incat sa indeplineasca o dubld menire; sa
fie intr-adevar zone de liniste, dar in acelasi timp sa contribuie la
diminuarea nivelului global de zgomot (perdele de copaci, zone verzi
etc.);

e in ceea ce priveste traficul cunoasterea hartii acustice bazata de altfel pe
studiul de trafic, permite stabilirea de concluzii privind zonele cel mai
intens poluate, precum si simularea efectelor diferitelor metode de
diminuare ce pot fi implementate, alegandu-se metoda optimd pentru
realizarea cerintei de planuri de actiune a aceleiasi Directive 2002/49 (HG
321/2005).

Cateva din aceste metode ar fi: redirectionarea traficului pentru obtinerea
unei distributii uniforme din punct de vedere al emisiei de zgomot, stabilirea de
sensuri unice, sincronizarea intre semafoare pentru stabilirea undei verzi, restrictii
de vitezd, interzicerea totala a circulatiei unor categorii de vehicule in intervale
orare puternic poluate acustic, interzicerea circulatiei anumitor categorii de
vehicule pe anumite artere, preluarea traficului din/in anumite zone prin pasaje
supraterane §i subterane, amplasarea local de panouri fonoabsorbante si/sau zone
verzi.

In concluzie se poate spune ci realizarea hartiii acustice constituie un factor
important in stabilirea viitoarei strategii de dezvoltare a orasului in vederea
imbunatatirii habitatului in zona 1n conditii ecologice de nivel european, cerinte
obligatorii ale Planului National de Actiune pentru Reducerea Nivelurilor de
Zgomot.

4.4.Echipamente, software si facilitati disponibile pentru realizarea hartii
acustice

Pentru realizarea masurarilor sunt posibile trei abordari:

e aparate portabile manuale (acestea necesitd deplasarea operatorului la
punctele dorite);

e terminale de monitorizare montate pe statii mobile, cu transmisie
automata a datelor;

e terminale de monitorizare fixe, cu transmisie automata a datelor.

Ca aparat portabil se poate folosi sonometrul Bruel&Kjaer 2250 cu ecran
color, de inaltd rezolutie, tactil, stocare de date pe carduri de memorie, conexiune
USB cu computerul, domeniu dinamic de mai mult de 120 dB, domeniu de
frecvente 3Hz-20KHz, analiza in timp real pe benzi de 1/1 si 1/3 octave.
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Parametrii de banda largd sau spectrali pot fi inregistrati pe durate lungi de
timp pentru o analizd ulterioard. Sonometrul permite inregistrarea audio a
semnalului masurat partial sau total, personalizare a masuratorilor, afisajului si a
setarilor, software PC inclus pentru setari, arhivare, export si raportare, detectia
automata a ecranului de vant si efectuarea corectiillor automate. Aparatul este
robust si protejat la mediu. In ceea ce priveste statiile fixe/mobile de monitorizare
permanentd a zomotului tip 3639E, aceasta se caracterizeaza prin: operare pe orice
conditie de mediu, proiectatd pentru monitorizare continud, software si hardware
modular, inregistrarea catorva parametrii pana la perioada de 0.3 secunde, domeniu
dinamic de 110 dB, posibilitate de analiza de frecventa in timp real pe 1/1 si 1/3
octave, posibilitate de inregistrare audio, monitorizare de date meteo,
verificare/calibrare la distantd a lantului de masura, posibilitate de operare on-site,
operare la distanta prin intermediul telefonului sau GSM.

In continuare ne vom referi la software de monitorizare a zgomotului 7843.

Acesta indeplineste 4 sarcini:
1. configurarea terminalelor de monitorizare;
2. transferul de date de la terminalele de monitorizare;
3. stocarea datelor intr-o baza de date;
4. administrarea si raportarea datelor din baza de date.
In acelasi timp facilititile moderne ale aplicatiilor software de monitorizare a
zgomotului sunt:
e software de monitorizare a zgomotului tip 7802/7840/7843 permit
achizitia GPS a locatiilor statiilor mobile;
e sistemul permite implementarea de harti digitale GIS;
e interfata cu aplicatie software de predictie a zgomotului permite
acesteia importul automat de date de la sistemul de monitorizare;
e vizualizarea spectrelor totale ale evenimentelor;
e sisteme de protectie prin stabilirea pe niveluri de acces si drepturi a
utilizatorilor sistemului.
Un altul este soft monitorizare si baza de date cu masurarile tip 7843 cu
server 3642 care se caracterizeaza prin:
o interfatad grafica prietenoasa;
o vizionare, prezentare, raportare si export a datelor din statiile de
monitorizare;
compatibilizare cu GIS;
export/import din Predictor si Lima;
baza de date compatibild Professional Microsoft ® SQL Server 2000;
arhitecturd moderna client/server folosind tehnologie Microsoft® NET;
afisaj grafic pentru citirea datelor din baza de date;
generarea de rapoarte;

O O O O O O
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O

optiuni pentru numarul de terminale atasate;
o optiuni pentru numarul de utilizatort;
o setare, descarcare si stocare de date de la 3543, 3597C, 3637A, B si
3639 E;
o modular pentru o extindere usoara si precisa.
In continuare se prezinta caracteristicile softului specializat pentru crearea de
harti de zgomot conform HG321/2005 - 7810 Predictor si 7812 Lima.

e Acesta indeplineste directivele Comisiei Euopene cum ar fi 2002/49/EC in
conformitate cu ghidurile asupra metodelor provizorii de calcul 2003/613/EC si
cu ghidul de buna practica al grupului de lucru privind evaluarea expunerii
sonore cat si directiva IPPC 96/61/EEC.

e Interfata clara si intuitivd bazata pe Windows;

e Help online extensiv cu structura bine organizata pentru cautare;

e Optiuni de organizare integratd a proiectelor pentru arhivare si managementul
scenariilor;

e Interfata tip multi-document permite setare rapida, comparare de scenarii si de
planuri de actiune;

e Creare rapida si eficentd a modelului de calcul in 3D prin intermediul importului
de fisiere CAD/GIS;

e Management calcul integrat, optimizeaza timpul de calcul si asigura consistenta
dintre intrare si rezultat;

e Baza de date multimodel pentru toate datele acustice si geografice;

e Baza de date pentru puterea sonora pentru surse standard;

e Modul Acustic Determinator 7816 pentru determinarea nivelului de putere
sonora bazat pe masurari;

e Modul Analist cu functionalitate GIS pentru interpolare, acumulare si
combinare de date despre zgomot si populatie;

e Conform cu un mare numdr de standarde nationale si internationale incluzand
Harmonoise.

4.5.Realizarea hartii acustice

Pentru realizarea hartilor de zgomot se iau in considerare zgomotul produs de
traficul rutier, de cel feroviar, de aeronave si zgomotul industrial. Pe baza cerintelor
HG 321/2005 realizarea hartii acustice cuprinde: modelarea 3D a intregului oras
prin considerarea tuturor cladirilor sub forma de harti GIS, determinari reale si
statistice ale valorilor traficului rutier, feroviar, aerian si determinarea emisiei de
putere acusticd a zonelor industriale, determinari care se utilizeaza la efectuarea de
harti de zgomot prin simulare cu ajutorul softurilor specializate, simulare ce Tn mod
obligatoriu trebuie sd fie apoi validatd prin masurdri efective in punctele de
evaluare.
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In continuare se prezintd etapele principale ale realizarii unei harti acustice
care apoi vor fi detaliate:

1.

2.

Se pornestede la harta GIS, poze sau harta cadastrala. E mai avantajos
cu harta GIS deoarece e mai rapid de implementat si mai precisa.
Definirea in programul specializat a datelor privind zona urbana.
Aceasta se realizeazd pe baza hartii (este necesara si cunoasterea
inaltimii cladirilor). Software-ul pentru implementarea modelului se
numeste LIMA si este dedicat zonelor urbane mari (exista si un alt
software - PREDICTOR, care este dedicat zonelor urbane mici - nu
este cazul oraselor mari sau unor zone din acestea). Noile versiuni ale
Lima tip 7812 (vers. 4.2) corespund complet metodelor de calcul
stabilite prin 2003/613/EC din 6 august 2003 (Adapted EU Interim
Mapping Methods) care amendeaza prevederile initiale ale Directivei
2002/49/EC cu privire la metodele de calcul.

. Cunoasterea sau determinarea surselor de zgomot - studiul privind

traficul rutier, calea ferata, acroport, zona industriala.

Implementarea pe modelul realizat a datelor privind traficul -
vehicule/ora, categorii de vehicule, viteze medii, distributie pe 24 ore
pe 3 intervale orare, precum si alte date cunoscute privitoare la sursele
de zgomot.

Calcularea distributiei zgomotului in zona urbana folosind programul
mentionat pe baza datelor cadastrale si a celor privind sursele de
zgomot. Pand 1n acest moment harta se poate realiza numai pe baza
simuldrii pe calculator. Rezultatul simuldrii, obtinut in urma prelucrarii
datelor este insd unul teoretic, ce trebuie validat prin masurari acustice
specifice.

Validarea rezultatului este realizata prin determinarea nivelului de
zgomot intr-un numar de pozitii, urmata de actualizarea automata sau
manuald a hartii, pentru a obtine concordanta intre datele de simulare
si cele reale. Cu cat numarul de determindri este mai mare, cu atat
rezultatul final este mai aproape de cel real.

Pentru efectuarea masuratorilor sunt posibile trei abordari:
e aparate portabile manuale (acestea necesitdind deplasarea operatorului in
punctele dorite) fig.4.2;
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e terminale de monitorizare montate pe statii mobile, cu transmisie automata a
datelor fig.4.4
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Fig.4.4

In detaliu procedura pentru cartografierea zgomotului in procesul
cartografiere — plan de actiune cuprinde planul de amplasament, planul imisiilor de
zgomot, planuri pentru tipurile de terenuri existente/planificate cu valoare limita de
imisie sau valoare de imisie orientativa aferente, planuri de conflict, plan al
populatiei expuse si plan de actiune.

Pentru realizarea planului de amplasament documentele necesare sunt:

e Harti ale teritoriului administrativ la o scara de cel putin 1:10000 sau mai

mic;
Harta digitala a orasului;
Planul de dezvoltare al traficului din oras — daca exista;
Plan cu altitudinea zonei — daca este posibil in forma digitala;
Documentatie privind inaltimea clddirilor si a acoperisurilor.
Hartile digitale existente, inclusiv datele privind infrastructura trebuie
verificate si actualizate.

Dezvoltarea urbanistica, inaltimea cladirilor si orografia trebuie luate in
considerare impreuna.

Trebuie avute In vedere toate aspectele necesare intocmirii hartii de zgomot.
Printre altele poate fi vorba despre reprezentarea in harta de zgomot a
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zonelor/constructiilor cu un regim special de protectie (cum ar fi de exemplu
spitale, scoli, gradinite, aziluri de batrani si alte incinte asemanatoare).

Planurile privind imisiile de zgomot cuprind realizarea hartii de zgomot care
reprezintd intr-o scald colorimetrica Indltimea curbelor de nivel de zgomot. Aceasta
se realizeaza in felul urmator: pentru fiecare punct al unui raster(aproxi. 10m 10m)
este calculat nivelul de zgomot tindndu-se cont de indicatorii de zgomot.

Dupd ce se atribuie fiecdrei surse de zgomot parametrii de emisie
corespunzatori, pe baza modelului digital (plan de amplasament, Indltimea
cladirilor si a terenului) se calculeaza nivelul de zgomot pentru fiecare raster la o
inaltime de 4.0+ 0.2m fatd de nivelul solului.

Pentru calculul nivelului de zgomot trebuie procurate datele de trafic. Pentru
traficul rutier: intensitatea traficului in veh/ora, procentul de masini de tonaj greu
pentru zi/noapte, tipul de suprafata a strazii, vitezele, clasificarea strazilor etc.
Datele de intrare pentru traficul rutier se reprezinta sub forma tabelara.

Pentru traficul feroviar trebuie culese toate datele necesare calculului
nivelului de zgomot. Printre aceste date se numard: numarul de trenuri pe ora,
lungimea trenului/tramvaiului, viteza, tipul de tren, procentul de frane pe discuri,
tipul franei, tipul treverselor (lemn, beton, longrine de beton sau cale de rulare
incastratd in placi de beton) tipul sinei, date cu privire la garile in care sunt
incarcate/descarcate trenurile de marfa. Aceste date se reprezinta tot sub forma
tabelara.

Pentru traficul aerian trebuie culese datele necesare calculului nivelului de
zgomot (numerele aeronavelor, decoldrile si aterizarile, orarul de zbor, pistele de
decolare si aterizare, parcari etc.).

Stabilirea datelor pentru calculul zgomotului industrial cuprinde
determinarea amplasamentului s1 folosintei terenului aferent zonelor industriale,
redarea digitalda a zonei industriale si a surselor de zgomot, stabilirea datelor de
emisie a surselor de zgomot prin procurarea datelor caracteristice ale instalatiilor
(timpul de functionare, masinile care se afla in functiune, instalatiile, vehiculele
aferente uzinei, nivelul de emisie etc.), masurarea zgomotelor produse de
instalatiile industriale necunoscute.

In ceea ce priveste planul pentru tipurile de terenuri existente/planificate cu
valoare limitd de imisie (sau valoare de imisie orientativa) aferente pe baza tipului
de folosintd a terenului si a modelului digital de amplasament sunt realizate
planurile pentru tipurile de terenuri, atribuindu-se fiecarui tip valorile limita,
respective valorile orientative de imisie.

Tipurile de terenuri trebuie luate din prevederile planurilor de urbanism
zonal; daca nu exista, terenurile trebuie clasificate in functie de destinatia avuta in
momentul de fata.

Planul pentru reprezentarea persoanelor expuse zgomotului cuprinde
determinarea numarului locuitorilor care sunt expusi zgomotului, in raport cu datele
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de urbanism si de valorile orientative depasite. Analiza se limiteaza la domeniile in
care se observa depasiri ale valorilor orientative.

Rezultatele pot fi reprezentate prin:

1- planuri colorate separate pentru fiecare indicator de zgomot si fiecare tip de
sursa de zgomot;
2- in forma tabelara.

Deasemenea planul populatiei expuse se poate reda sub forma grafica
reprezentand numarul locuitorilor expusi (din cauza depasirii valorilor orientative)
inmultit cu numarul de dB (A) aferenti depasirii in culori diferite.

In ceea ce priveste planul de conflict pentru toate punctele de imisie este
calculatd diferenta dintre fiecare nivel de zgomot corespunzator si valoarea limita
sau de orientare care trebuie respectata. Diferenta se calculeaza pentru fiecare tip de
zgomot separat. Rezultatul este redat colorat in planul de conflict, separat pentru
fiecare indicator de zgomot.

Pentru reprezentarea valorii limita stabilite in planul imisiilor de zgomot
aferente situatiei actuale este transpusa o linie a valorii limita si sunt reprezentate in
culoare toate zonele protejate In care este depasita valoarea limitd corespunzator
scalei colorimetrice existente.

Domeniile de aplicabilitate ale hartilor strategice de zgomot il constituie
analiza situatiei actuale si stabilirea domeniilor conflictuale, calcularea efectelor
imisiilor de zgomot pentru planificarea masurilor de imbunatatire (plan de actiune),
iar 1n cazul planificarii teritoriale constituie baza pentru comparatia variantelor cu
privire la efectele zgomotului.

In acelasi timp un plan al diferentei indicatorilor se formeaza prin diferenta
dintre nivelul de zgomot corespunzator masurii planificate si nivelul de zgomot al
situatiei actuale separat in functie de indicatorii de zgomot.

4.6. Hartile de zgomot ce trebuie intocmite

Trebuie intocmite harti de zgomot pentru traficul rutier, traficul aferent
tramvaielor, traficul feroviar, aeroporturi si zonele industriale:

O harta care prezintd situatia actuald referitoare la zgomot pentru L,y si
Lyoapte (plan al imisiilor acustice).

O harta care reprezintd depasirile valorilor limita in functie de regimul
zonelor protejate stabilite (plan de conflict).

Pentru intocmirea hartilor de zgomot trebuie folosite metodele de calcul
descrise de H.G. nr. 321 din 14 aprilie 2005.

Pentru calculul hartilor de zgomot se stabileste un raster de 10m 10m.

Punctele de calcul pentru stabilirea L,g, $1 Lyoapee S€ situeazd la 4.0+0.2m
deasupra nivelului solului.

Stabilirea numarului de locuitori expusi zgomotului trebuie efectuata in
conformitate cu prevederile ”Ghidului privind metodele interimare de calcul”.
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In ceea ce priveste calculul pentru fiecare tip de zgomot trebuie folosite
aceleasi date referitoare la cladiri si la locuitori. Acest lucru este valabil si pentru
alte constructii aflate pe distanta de propagare. Pentru zgomotul produs de tramvaie
poate fi utilizatd metoda germana de calcul SCHALL 03, recomandatd in
bibliografia U.E. referitoare la directiva 2002/49/C.E..

Procedura planificatd a fi folositd in Romania — calculul dupa metodele
indicate de directiva 2002/49/C.E. pe baza introducerii valorilor de corectie
stabilite prin masurare — poate fi practicatd, metoda este insa foarte costisitoare.

Hartile de zgomot trebuie sa reprezinte grafic situatia zgomotului pe baza
benzilor izofone ptr.: L, ( 55-60, 60-65, 65-70, 70-75, precum si peste 75 dB(A) )
lar pentru Lygupe (50-55, 55-60, 60-65, 65-70, precum si peste 70 dB (A) ) cu
ajutorul culorilor in conformitate cu prevederile Ghidului privind metodele
interimare de calcul: sub 35-verde deschis, 35-40-verde, 40-45-verde inchis, 45-50-
galben, 50-55-ocru, 55-60-portocaliu, 60-65-cinabru, 65-70-rosu carmin, 70-75-
lila, 75-80-albastru, 80-85-albastru inchis.

Harta de zgomot trebuie sa cuprinda si valoarea limitd asa cum este definita
de Directiva 2002/49/CE. Realizarea hartilor de conflict trebuie efectuatd in
conformitate cu ”Ghidul privind metodele interimare de calcul”. Acestea trebuie
intocmite separat pentru fiecare sursa de zgomot.

Numarul estimativ al locuitorilor care corespund diferitelor benzi izofonice
se reprezintd sub forma tabelara.

Se descrie iIn mod general: aglomerarea si amplasamentul, marimea si
numadrul total al vehiculelor corespunzatoare surselor de zgomot principale.

Se intocmeste de asemenea un tabel cu suprafetele afectate de zgomot (in
km?) precum si numarul estimativ al locuintelor, scolilor si spitalelor (sau altor
incinte §i zone protejate, in conformitate cu legislatia in vigoare). Datele trebuie
structurate in functie de valorile L, peste 55 dB(A), peste 65 dB(A) si peste
75dB(A).

Pentru strdzile principale si caile ferate principale trebuie tinut cont de faptul
cd numai strada principala sau calea feratd principald cauzeazd zgomotul care
trebuie cartografiat.

Pe parcursul activitatii de realizare a hartilor acustice trebuie intocmite doua
rapoarte intermediare:

a) Primul raport intermediar in termen de 6 luni de la inceperea derularii
contractului prestatorul trebuie sa raporteze despre stadiul activitatii desfasurate,
datele de intrare existente si datele de intrare ce trebuie procurate.

Materialul care std la baza calculului hartii de zgomot trebuie prezentat
administratiei locale care trebuie sa aprobe datele Tnainte de inceperea calculului
hartii de zgomot.

b) Al doilea raport intermediar se prezintd dupa realizarea planurilor de
1misii acustice .
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Prin prezentarea mai multor rapoarte intermediare administratia localda are
posibilitatea de a controla plauzibilitatea rezultatelor pe baza carora se intocmeste
harta de zgomot. Se evita astfel situatiile ca la sfarsitul contractului cand harta de
zgomot este finalizata sd se observe cd datele de intrare folosite au fost false.
Lucrandu-se in acest fel se pot identifica in timp util eventualele greseli.

In ceea ce priveste raportul final acesta trebuie prezentat beneficiarului la
termenul stabilit in contract si cuprinzand in mod obligatoriu:

- prezentarea metodelor de calcul sau de masurare (in cazul zgomotului
industrial) folosite,

- un rezumat al tuturor datelor folosite in efectuarea calculelor,
hartile de zgomot atat in forma scrisa, cét si in forma electronica,
descrierea aglomerarii,
analiza persoanelor expuse zgomotului,
prezentarea pe internet a hartilor de zgomot pentru informarea publicului,
optional: fluturase sau biletele cu reprezentdri simplificate ale rezultatelor
pentru informarea publicului.

Rezultatele trebuie prezentate beneficiarului intr-un limbaj usor de inteles.
Pentru prezentarea rezultatelor publicului, prestatorul preia din rapoartele
intermediare si raportul final urmatoarele sarcini:

- pregéatirea temelor sub forma de prezentare §i raport,
moderarea prezentarii si oferirea explicatiilor corespunzatoare,
insotirea tehnico-stiintifica si consultantei autoritatilor locale,
pregdtirea materialelor pentru informarea publicului.

In continuare se vor prezenta elementele de bazi necesare intocmirii hartilor
acustice, cuprinse in Ghidul privind metodele interimare de calcul a indicatorilor de
zgomot pentru zgomotul produs de activitatile din zonele industriale, de traficul
rutier, feroviar §i aerian din vecinatatea aeroporturilor.

In acestea sunt cuprinse:

1. Liniile directoare privind recomandarile Comisiei Europene 1in
conformitate cu revizuirea metodelor interimare de calcul pentru zgomotul
industrial, aviatic si cel produs de traficul rutier si feroviar, asociate cu datele
de emisie, acestea fiind detaliate n:

1.1. Liniile directoare privind metoda interimara de calcul recomandata

de Comisia Europeand NMPB-Routes 96 si standardul francez XPS
31-133, privind calculul indicatorilor de zgomot, pentru zgomotul
provocat de traficul rutier;

1.2. Liniile directoare privind metoda interimara de calcul recomandata
de Comisia Europeana, publicatd in “Reken-en Meetvoorschrift
Railverkeerslawaai” 96, Ministerie Volkshuisvesting, Ruimtelijke
Ordening en Milieubeheer, 20 noiembrie 1996, privind calculul
indicatorilor de zgomot, pentru zgomotul provocat de traficul
feroviar;
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1.3. Liniile directoare privind metoda interimara de calcul recomandata
de Comisia Europeana ECAC.CEAC Doc. 29 Raport privind
metoda standard de calcul a contorizdrii zgomotului in jurul
Aeroporturilor Civile” 1997, privind calculul indicatorilor de
zgomot, pentru zgomotul provocat de traficul aerian in vecindtatea
aeroporturilor civile;

1.4. Liniile directoare privind metoda interimara de calcul recomandata
de Comisia FEuropeand, ISO 9613-2-"Acustica-Diminuarea
sunetului la propagarea sa in aer liber, partea a doua: metode
generale de calcul 7, privind calculul indicatorilor de zgomot,
pentru zgomotul provocat de activitatile industriale.

2. Liniile directoare, privind realizarea hartilor strategice de zgomot, in
functie de aspectele de ordin general si tehnic ridicate de realizarea hartilor
strategice de zgomot si in functie de modul de alegere al datelor de intrare
pentru calculul indicatorilor de zgomot in conformitate cu HG 321/2005
(Directiva 2002/49/EC), acestea fiind detaliate in:

2.1. Liniile directoare privind aspectele de ordin general si tehnic

ridicate de realizarea hartilor strategice de zgomot;

2.2. Liniile directoare privind modul de alegere al datelor de intrare in
functie de gradul de disponibilitate a acestora, pentru calculul
indicatorilor L, Lecars, Lnoapte $1 Lysn -

3. Liniile directoare privind folosirea Sistemelor de Informare

Geografica (G.I.S.), in cartarea zgomotului.

In continuare se prezinti marimile care se iau in considerare in cazul aplicarii
liniilor directoare mentionate.

Pentru liniile directoare privind metoda interimard de calcul recomandata de
Comisia Europeand NMPB-Routes 96 si standardul francez XPS 31-133, privind
calculul indicatorilor de zgomot; pentru zgomotul provocat de traficul rutier in
calculul indicatorilor L, L, Lecara §1 Lioapte prin aceasta metoda de calcul se tine
cont de tipurile vehiculelor, vitezele de circulatie, tipul de flux de trafic, tipul
profilului longitudinal al drumului si tipurile de suprafatd ale carosabilului, conditii
meteorologice (favorabile sau omogene).

In calcule de asemenea se tine seama de conditiile de propagare a zgomotului
care pot fi: favorabile, mai putin favorabile (vant lateral) sau nefavorabile.

Calculul emisiilor acustice ale vehiculelor se face cu ajutorul celor doua
nomograme cuprinse in Ghidul privind metodele interimare de calcul.

In ceea ce priveste liniile directoare privind metoda interimara de calcul
pentru zgomotul provocat de traficul feroviar (punctul 1, 2) acesta metoda are doua
scheme diferite de calcul: SRM I (schema simplificatd) si SRM II (schema
detaliata).

Pentru calculul indicatorilor de zgomot pentru zgomotul provocat de traficul
aerian 1n vecinatatea aeroporturilor civile ( punctul 1, 3) se foloseste “tehnica
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segmentdrii” conform careia traiectul de zbor este impartit in segmente, fiecare
dintre ele fiind aproximat cu un segment de dreaptd cu valori medii constante
pentru putere si viteza pentru aeronava. Valoarea minima a unui segment este de 3
metri.

Nivelul de zgomot al evenimentului pe perioade de zbor este calculat prin
insumarea nivelurilor evenimentului de zgomot ale segmentelor individuale pe baza
energetica.

Pentru calculul nivelurilor globale de zgomot sunt necesare urmatoarele
tipuri de date: date geometrice cu privire la fiecare pistd, date geometrice ale
culoarelor de zbor si numarul miscdrilor aeronavelor pentru fiecare grup de
aeronave, pentru fiecare culoar de zbor si pentru fiecare perioada (zi, seara,
noapte), dintr-o zi calendaristica.

Din punct de vedere practic se recomanda strangerea tuturor datelor de la un
aeroport din anul precedent, pentru a realiza un model computerizat in vederea
calculdrii nivelurilor de zgomot si compararea acestora cu nivelurile de zgomot
masurate daca acestea sunt disponibile.

Punctul de plecare pentru realizarea acestui model computerizat trebuie sa fie
o evidentd cu toate tipurile de aeronave care au efectuat miscari (aterizdri sau
decolari) intr-un an, pe aeroportul respectiv, urmat de includerea fiecarui tip de
aeronava Intr-un tabel realizat conform clasificarii aeronavelor din AzB-99.

Avand ca bazd aceastd evidentd cu gruparea tuturor aeronavelor care au
efectuat miscari intr-un an de zile si tinand cont de rutele de zbor ale acestora si de
datele geometrice ale fiecarei piste, se poate realiza un model computerizat.

In interiorul limitelor specificate pentru o aglomerare urband indicatorii L,
s1 Lnoapte S€ calculeaza pentru un caroiaj cu celula de bazd 10m x 10m s1 la o
inaltime de 4.0+£0.2m .

De asemenea pentru calculul indicatorilor de zgomot privind zgomotul
provocat de activitatile industriale (punctul 1, 4) se foloseste metoda interimara de
calcul recomandatd de Comisia Europeand ISO 9613-2 care constd in algoritm si
calculeaza nivelurile de zgomot mediate pe interval lung de timp in benzi de o
octavd cu frecventele centrale nominale de la 63 la 8000 Hz, facandu-se astfel
diferenta intre calculul nivelului de zgomot mediat pe interval lung de timp si pe
interval scurt de timp. Algoritmii lucreaza cu termeni specifici, atribuiti pentru a
reprezenta urmatoarele efecte fizice: divergenta geometrica, absorbtia atmosferica,
efectul solului, reflexia pe suprafete, ecranarea datorita obstacolelor.

Pe interval lung de timp nivelurile de zgomot se calculeazd in directia
vantului, iar pe interval scurt de timp, nivelurile de zgomot sunt calculate la fel ca
si in primul caz dar corectate cu ajutorul unui factor de corectie meteo Ceq.

Se recomandd SR ISO 8297-1999 ”Acustica-Determinarea nivelurilor de
putere acustica pentru uzinele industriale cu multe surse, pentru evaluarea
nivelurilor de presiune acusticd in mediul inconjurator-metoda tehnica” pentru
masurarea datelor de intrare, stiindu-se cd metoda se aplica suprafetelor industriale
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in care majoritatea echipamentelor functioneaza in exterior, de exemplu complexe
petrochimice, uzine, cariere de piatrd, porturi, instalatii de sonda, metoda
aplicandu-se unor surse in miscare, care efectueaza operatii periodice sau continue,
cu conditia ca masuratorile sa se poata referi la cel putin un ciclu de functionare, iar
dimensiunea orizontala cea mai mare a suprafetei instalatiei sa fie cuprinsa intre 16
m si aproximativ 320 m.

Aceastd metodd de masurare corespunde cel mai bine pentru masurarea
zgomotului stationar de bandd largd, dar se poate folosi §i pentru masurarea
zgomotului surselor care emit tonuri discrete sau in banda ingusta.

In continuare se prezinti modul de aplicare a liniilor directoare privind
realizarea hartilor strategice de zgomot, pentru inceput cele privind aspectele de
ordin general si tehnic.

In prima faza a cartarii si a realizarii hartilor strategice de zgomot se accepta
aproximari cu privire la: nivelele de zgomot atribuite cladirilor rezidentiale,
stabilirea numarului de locuitori care ocupa cladirile rezidentiale si determinarea
nivelelor de zgomot la care sunt expusi locuitorii acestor cladiri rezidentiale.

Hartile de zgomot se realizeaza pentru zone specificate.

Punctul de plecare in vederea realizarii hartii de zgomot reprezinta un model
digitalizat al acestor zone care trebuie sd contind toate obstacolele (indiferent de
natura lui) dintre sursa de zgomot (punctul de emisie) si punctul de imisie care pot
influenta propagarea zgomotului.

Calcularea se realizeaza in punctele de imisie, intr-un raster de 10m x 10m si
la o indltime de 4.0+0.2m, zona cartatd si specificatd in harta de zgomot
reprezentand interpretarea valorilor indicatorilor de zgomot.

In ceea ce priveste hartile de conflict acestea reprezinta zonele, unde pentru
fiecare valoare a indicatorilor de zgomot se realizeaza depasiri peste valorile limita
ale acestora.

Pentru fiecare tip de sursa de zgomot (drumuri principale, cai ferate
principale, aeroporturi civile mari si zone industriale) se realizeaza harti de conflict.

Scala colorimetrica a hartii de conflict este pentru diferenta de nivel: < -5
alb, -5 1a 0 verde, 0 la +5 rosu, s1 > +5 albastru.

Valorile Iui L, $1 Lioapte s€ determind atat prin calcul cat si prin masurare in
punctul de evaluare.

In cele ce urmeazi se prezinti liniile directoare privind modul de alegere al
datelor de intrare in functie de gradul de disponibilitate a acestora, pentru calculul
indicatorilor L, Lscara » Lnoapte $1 Lzsn,

Pentru realizarea hartilor strategice de zgomot cu ajutorul programelor de
calcul specializate in acest sens, este necesard introducerea unor date de intrare,
date care vor fi procesate in programul de calcul specializat.

Acestea sunt: un cod al semnelor si culorile acestor semne, cod utilizat
pentru reprezentarea gradului de complexitate, acuratete si a marimii costului
pentru fiecare metoda utilizata, date privind sursele de zgomot, date geografice,
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coeficientul de absorbtie al sunetului, date meteorologice, de umiditate si de
temperaturd, date demografice, modul de definire a unei aglomerari urbane,
suprafata care va fi cartatd si zona de influenta din afara suprafetei cartate.

Referitor la ultimele date mentionate in figura 4.5 se prezintd schema cu
sursele de zgomot dintr-o aglomerare urbana si limita zonei de influenta a surselor
de zgomot din afara unei aglomerari urbane.

Zona da influanta

Cale ferata

Fig.4.5

In final se prezinti liniile directoare privind folosirea Sistemelor de
Informare Geografica (GIS) in cartarea zgomotului.

Un GIS poate fi descris ca fiind un sistem format din software, hardware si
personal care manipuleaza aceste date, sistem care analizeaza si prezinta informatii
care au referentiere geografica. Acest sistem este esential pentru o buna realizare a
hartilor strategice de zgomot.

Structura de baza a unei reprezentari cu ajutorul sistemului GIS este redata in
figura 4.6.

" Harta de zgomot

" Teren utilizat

Fig. 4.6
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Folosirea sistemului GIS 1n cartarea zgomotului prezintd anumite avantaje:

Se poate centraliza o cantitate mare de date acustice intr-o singura
baza de date geospatiald de referinta;

Se realizeaza un control mai eficient si o intelegere mai buna a calitatii
datelor (acuratete, complexitate, eventual cost);

Gestionarea datelor 1n sistem GIS conduce la o singura sursa standard
de date;

Mentinerea datelor intr-un sistem standard de date, contribuie la
continuitatea gestiondrii datelor (dacd fluxul de date/informatii este
bine gestionat);

Gradul de utilizare a datelor creste datoritd grupdrii tuturor
elementelor geo-spatiale de referinta in acelasi sistem de baze de date;
Interconectarea sistemelor GIS cu programele de calcul pentru cartarea
zgomotului, conduce la o evaluare a impactului provocat de zgomot
asupra mediului, mai rapida si mai precisa;

Prezentarea datelor, utilizdnd instrumentele specifice sistemului GIS
conduce la posibilitatea ca aceste informatii sa poata fi prezentate in
diverse moduri (formate).

Utilizarea sistemului GIS in cartarea zgomotului este necesara si obligatorie.

In figurile urmatoare sunt prezentate unele imagini cu caracter sugestiv
prezente in realizarea hartilor de zgomot:

Fig. 4.7 — Planul de amplasament in masura definita;

Fig. 4.8 — Reprezentarea grafica a numadratorilor din trafic;

Fig. 4.9 — Documentatia pentru procesarea datelor referitoare la viteze;

Fig. 4.10 — Documentatia pentru stabilirea tipurilor suprafetelor de strada;

Fig. 4.11 — Documentatia pentru clasificarea strazilor;

Fig. 4.12 — Planul de imisie al zgomotului pentru traficul rutier;

Fig. 4.13 — Planul de imisie de zgomot pentru zona industriala.

Tinand cont ca se pot intocmi harti acustice considerand zgomotul produs de
traficul rutier, feroviar, aerian si industrie, prin suprapunere se obtine harta acustica
cumulata reprezentata in fig. 4.14.

Fig. 4.15 — Plan al populatiei expuse;

Fig. 4.16 — Plan de conflict - zi;

Fig. 4.17 — Plan de conflict — noapte.
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Fig. 4.7
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Fig. 4.8
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Fig. 4.10
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Fig. 4.11
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CAPITOLUL S

CONCLUZII ST PROPUNERI

In conformitate cu datele cuprinse in acest studiu si cu bibliografia atasata
rezultd ca Intocmirea hartii acustice a municipiului Timisoara este o necesitate in
vederea integrarii Romaniei in Uniunea Europeana si de mare importanta pentru
protectia mediului, confortul cetdtenilor, sanatatea publica si imaginea acestui
municipiu.

Deasemenea se stie ca Primaria municipiului Timisoara prin serviciul Mediu
Urban s-a preocupat inca din anul 1996 de studiul poluarii fonice in municipiul
Timisoara si, prin colaborarea cu Catedra de Mecanica si Vibratii a ,,Universitatii
Politehnica” Timisoara au fost efectuate masurari ale acestei noxe, detinind astfel o
importanta baza de date, o parte din acestea fiind cuprinse si in acest studiu.

Pe baza celor prezentate propunem concesionarea serviciului de monitoring
al zgomotului si realizarea hartii acustice de zgomot a municipiului Timisoara cu
folosirea datelor reale existente.

63



Bibliografie

[1]Darabont A., Vaiteanu D.: Combaterea poluarii sonore si a
vibratiilor, Ed.Tehnica, Bucuresti, 1975.

[2]Larmbekamfung in Wien, Entwicklung Stand Tendenzen
Magistratsabteilung ,22 Umweltschutz.

[3]Standtebaulike Larmfibel, Hinweise fiir die Bauleitplanung
Baden Wurtemberg Innenministerium,1991.

[4]Catedra de Mecanica si Vibratii, UPT, Protocol: ”Studiul
poluarii fonice iTn municipiul Timisoara”, Beneficiar Primaria
municipiului Timisoara, 1996.

[S]Catedra de Mecanica si Vibratii, UPT, Protocol: ”Studiul
poluarii fonice iTn municipiul Timisoara”, Beneficiar Primaria
municipiului Timisoara, 2000.

[6]Catedra de Mecanica si Vibratii, UPT, Protocol: ”Studiul
poluarii fonice in municipiul Timisoara”, Beneficiar Primaria
municipiului Timisoara, 2001.

[7]Catedra de Mecanica si Vibratii, UPT: Protocol:
”Combaterea nivelului de poluare fonica si cu vibratii din unele
intersectii ale arterelor de circulatie din municipiul Timisoara”,
Beneficiar Primaria municipiului Timisoara, 2002.

[8]Catedra de Mecanica si Vibratii, UPT, Protocol: ”Masurari
ale nivelului de zgomot produs de traficul rutier in unele intersectii
ale arterelor de circulatie din municipiul Timisoara”, Beneficiar
Primaria municipiului Timisoara, 2003.

64



[9]Catedra de Mecanica si Vibratii, UPT, Protocol:
”Executarea de masuratori ale nivelului de zgomot produs de
traficul rutier in 14 intersectii ale arterelor de circulatie din
municipiul Timisoara”, Beneficiar Primaria municipiului Timisoara,
2004.

[10]Catedra de Mecanica si Vibratii, UPT, Protocol:
”Executarea masuratorilor nivelului de zgomot in principalele zone
de penetratie in municipiul Timisoara si intocmirea bazei de date
pentru harta acusticA a municipiului Timisoara”, Beneficiar
Primaria municipiului Timisoara, 2005.

[11]Concept strategic de dezvoltare economica si sociala a zonei
Timisoara, 2000.

[12] Documentare Internet.

65



