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1. INFORMATII GENERALE

Documentele legislative de baza care au ghidat actualizarea hartilor strategice de
zgomot ale municipiului Tg. Mures sunt:

e HOTARAREA nr. 1.260 din 12 decembrie 2012 pentru modificarea si
completarea Hotararii Guvernului nr. 321/2005 privind evaluarea si gestionarea
zgomotului ambiant;

e Directiva 2002/49CE din 25 iunie 2002 si Recomandarea Comisiei din 6 August
2003 (2003/613/EC) cu privire la liniile directoare pentru revizuirea metodelor
interimare de calcul pentru zgomotul industrial, zgomotul aeroportuar, zgomotul
traficului rutier si feroviar, precum si datele de emisie aferente;

o Hotararea 321/2005 republicata privind evaluarea si gestionarea zgomotului
ambiant;

e OM 678/1344/915/1397 din 2006 pentru aprobarea ,Ghidului privind metodele
interimare de calcul a indicatorilor de zgomot pentru zgomotul produs de
activitatile din zonele industriale, de traficul rutier, feroviar si aerian din
vecinatatea aeroporturilor”;

e OM 1830/2007 pentru aprobarea ,Ghidului privind realizarea, analizarea si
evaluarea hartilor strategice de zgomot”;

o OM nr. 152/558/532-2008 pentru aprobarea Ghidului privind adoptarea valorilor
limitd si a modului de aplicare a acestora atunci cand se elaboreaza planurile
de actiune pentru indicatorii Lzn gi Lnoapte in cazul zgomotului .......... privind
prevenirea si controlul integrat al poludrii aprobata cu modificari si completari
prin Legea nr.84/2006;

o WG-AEN’s Good Practice Guide and the Implications for Acustics.

De asemenea, metodele de calcul au urmarit recomandarile din standardele pentru
modelarea zgomotului produs de traficul rutier, traficul feroviar si industrie:

o Metoda francezd NMPB-Routes-96 (SETRA -CERTU - LCPCCSTB) si
Standardul francez XP S31-133 - Trafic rutier;

e Metoda olandeza SRM Il — 1996 (The Netherlands national computation
method published in ‘Reken- en Meetvoorschrift Railverkeerslawaai 96,
Ministerie Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en Milieubeheer, 20
November 1996’) - Trafic feroviar;

e [ISO 9613-2: ,Acustica - Diminuarea sunetului la propagarea sa in aer liber,
partea a doua: metode generale de calcul) — Industrie.

1.1 DESCRIEREA AGLOMERARII TIRGU- MURES
1.1.1 Descriere generala

Municipiul Tg. Mures reprezinta unitatea administrativ teritoriala de rang doi, de
importanta interjudeteana, judeteana, cu rol de echilibru in reteaua de localitati si o raza de
servire de 60 - 80 km fiind deservit de doua sisteme majore de cai de comunicatie: drumurile
nationale si aeroportul.

Ca centru de greutate al zonei periurbane, municipiul Tg. Mures se afla la intersectia a
doua axe de dezvoltare economica a retelei de localitat;:
e Pe directia Nord — Est — Sud-Vest pe cursul Muresului (localitatile Ungheni,
Ernei, Singiorgiu de Mures, Cristesti si Sinpaul;
o Pe directia Sud-Est — Nord-Vest (localitatile Corunca si Acatari).

De asemenea, municipiul Tg. Mures se poate considera centrul regiunii fiind situat la o
distanta relativ mica de aglomerari urbane importante precum: Cluj-Napoca, Alba-lulia, Sibiu,
Bistrita), ceea ce contribuie la dezvoltarea zonei atat din punct de vedere administrativ,
cultural, industrial, dar si de servicii (financiar, comercial, turistic).



Municipiul Tg. Mures este amplasat, din punct de vedere al topografiei, pe cateva
niveluri de altitudine intre 310 m (Lunca Muresului) si 450 m (culmea dealului Cornesti), fapt
ce ii confera aspectul unui amfiteatru amplasat in trei forme de relief: cAmpie, deal si munte.

= Coordonate geografice:
e Longitudine: 24° 34' E;
e Latitudine: 46° 33' N.

= Suprafata totala a municipiului este de 4930 ha.
=  Numar de locuitori: 134.290 locuitori conform recensamantului din anul 2011.

=  Drumuri principale:

Municipiul Tg. Mures este traversat de cele doua artere importante:
o Drumul european E60 (Oradea — Cluj-Napoca — Targu — Mures — Sighisoara —
Brasov — Sibiu — Constanta), si
e DN15 (Targu — Mures — Reghin — Toplita — Borsec — Piatra Neam{ — Buhusi —
Bacau).

Intrucat municipiul Tg. Mures nu are o sosea ocolitoare, doud directii principale
indeplinesc functia acesteia, preluand traficul astfel:
o Pe directia Cluj Napoca — Reghin se circula pe traseul: B-dul Gh. Doja — str.
Rampei — Str. Dezrobirii — Str. Libertatii — Str Barajului — Str. Somnului — Str. T.
Erno — Str. M.Corvin — Str. Sinaia — Str. Chinezu — P-ta Marasesti — Str.
Republicii — B-dul 22 Decembrie
o Pe directia Cluj Napoca — Sighisoara se circula pe traseul: B-dul Gh. Doja —
Str. Bega - Str. Budiului — Calea Sighisoarei — DN 13 pentru traficul usor,
respectiv DJ 151D Ungheni — Acatari, pentru traficul greu.

= Cai ferate:

Calea ferata traverseaza orasul, generand pasaje de nivel, care ingreuneaza traficul
rutier si legaturile intre cartiere. Infrastructura feroviara a municipiului Targu-Mures este
strabatuta de urmatoarele linii feroviare neelectrificate importante:

o Magistrala 405: Razboieni — Tg-Mures — Tg- Mures Nord — Deda;

o Legatura din Razboieni cu Magistrala 300: Oradea — Huedin — Cluj Napoca,
Teius, Medias, Sighisoara, Brasov, Ploiesti, Bucuresti;

e Legatura din Deda Magistrala 400: Satu Mare — Baia Mare — Dej — Toplita —
Gheorghieni — Miercurea Ciuc — Sfantu Gheorghe — Brasov — Ploiesti —
Bucuresti.

Municipiul Tg. Mures dispune de urmatoarele trei gari care deservesc traficul zilnic
estimat la 3-4.000 de calatori pe raza municipiului Tg- Mures:
e Gara Tg. Mures Sud,
e Gara Tg. Mures Gara Centrala si
e Gara Tg. Mures Nord.

= |Industria

Industria Tn municipiul Targu-Mures a ramas concentrata pe sectoare de activitate
precum industria chimica, constructii de masini, materiale de constructii, industria de confecitii
si textile, industria alimentara si industria prelucratoare a lemnului.

Ca majoritatea centrelor urbane din Romania, municipiul Targu-Mures are o
specializare industriala, atenuata in ultimul timp de restructurarea activitatilor secundare.

Pentru anul 2011 in municipiul Tg. Mures a fost identificata o singura sursa industriala
de tip IPPC, SC Azo-Mures SA (str. Gh. Doja, nr. 300) care in aceasta perioada a functionat



fara intrerupere, ceea ce a necesitat modelarea nivelului de zgomot produs de utilajele si
echipamentele amplasate in incinta.

= Spatii verzi, terenuri sportive si de joaca

Pe teritoriul municipiului, spatiile verzi sunt amenajate pe diferite categorii:
e zone verzi aferente cladirilor de locuit, institutiilor,
e parcuri de cartier,
e parcuri centrale,
e paduri parc.

Din statisticile oficiale reiese ca suprafata spatiilor verzi existente raportata la numarul
de locuitori este de 9 mp/locuitor, fata de standardele europene care prevad o norma de 30-
40 mp/locuitor.

Din Raportul de mediu se cunoaste ca suprafaia de spatii verzi este de 14
mp/locuitor.

Aceasta valoare a fost regasita prin calculele efectuate pe baza noii harti GIS realizate
pentru actualizarea hartilor strategice de zgomot, luand in considerare aceleasi categorii de
spatii verzi (fara zona de padure).

1.1.2 Surse de zgomot si obiecte de cartat

Pentru actualizarea hartii de zgomot aglomerarea Tg. Mures au fost luate in
considerare in procesul de cartare urmatoarele surse de zgomot si obstacole in calea
propagarii zgomotului:

e Trafic rutier;

e Caiferate;

o Amplasamentele industriale specifice anexei de urgentd a Guvernului nr.
152/2005 privind prevenirea si controlul integrat al poluarii aprobata cu
modificari si completari prin Legea nr. 84/2006;

o Cladirile (diferentiate in cladiri de locuit si cladiri cu altéd destinatie decat cea de
locuit, inclusiv scoli si spitale);

e Curbe de nivel;

e Zone verzi.

1.2 DESCRIEREA DATELOR DE INTRARE $1 A METODOLOGIEI DE
COLECTARE UTILIZATE IN PROCESUL DE ELABORARE A HARTII
STRATEGICE

Procesul de elaborare a hariji strategice de zgomot a municipiului Tg. Mures s-a
realizat parcurgand etapele prezentate in Figura 1.1

Harta GIS
- surse de zgomol -
- s!ra:? I:llm‘F > ERT verificare rezultate
- coi ferate — > .
- obstacole interpretare
- cladiri

Prelucrare grafica

- spatii verzi
Program de calcul
LIMA 7812, ver. 5.2
Date de introre
- trofic rutier e
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- trofic oerian harta
- industrie

corectii H

Figura 1.1 - Etapele elaborarii Hartii strategice de zgomot
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1.3 DATE TOPOGRAFICE S| DEMOGRAFICE
1.3.1 Surse de date pentru harta de baza a municipiului Tg. Mures

La intocmirea hartii vectorizate au fost utilizate urmatoarele documente de referinta:
e Baza de date OpenStreetView;
e Verificari cladiri din imagini satelit (Google Earth);
e Harta digitala a Roméaniei ROAD-2013 (sursa: Proiectul Romania Digitala).

1.4 DATE PRIVIND ARTERELE RUTIERE DIN MUNICIPIUL TG. MURES

Actualizarea hartii strategice de zgomot pentru aglomerarea Tg. Mures se bazeaza pe
Metoda interimara de calcul NMPB — Routes 96 si Standardul francez XP S31-133 care iau
in considerare efectele meteorologice si descriu o procedura amanuntita de a calcula
nivelurile de zgomot provenite de la traficul rutier pana la distanta de 800 metri de o parte si
de alta a unui drum.

Calculul indicatorilor de zgomot Len, Lz, Lseara Si Lnoapte PeNtru zgomotul produs de
traficul rutier se bazeaza pe urmatoarele categorii de date de intrare:
e Tipul vehiculelor:
0 Vehicule usoare <3500 kg
o0 Vehicule grele >3500 kg
o Vitezele de circulatie.
0 Se poate adopta viteza medie a fluxului rutier, determinata statistic;
o Viteza mediana V50 (viteza atinsa sau depasita de 50% dintre
autovehiculele fluxului.
o Viteza mediana V50 + 2 o (c - abaterea standard a vitezelor).
o Tipul fluxului de trafic. Tipurile de flux propuse de metoda franceza sunt:
o Tip 1: Flux fluid-continuu
o0 Tip 2: Flux continuu pulsatoriu
o Tip 3: Flux pulsatoriu accelerat
o0 Tip 4: Flux pulsatoriu deccelerat
o Tipul si profilul longitudinal al drumului, evidentiaza inclinarea drumului.
o0 Drum orizontal (gradient in directia fluxului de trafic < 2%)
0 Drum in urcare (gradient crescator in directia fluxului de trafic > 2%)
0 Drum in coborére (gradient descrescator in directia fluxului de trafic >
2%)
o Tipuri de suprafata ale drumului.
Asfalt fin (beton sau mastic)
0 Suprafata poroasa
0 Beton cimentat si asfalt striat
0 Textura fina cu pietre de pavaj
0 Textura grosiera cu pietre de pava.

o

= Determinarea segmentelor de drum

Ca regula generala, segmentele au fost create cu lungimea recomandata de 100 m,
dar acolo unde viteza de circulatie si valorile de trafic nu au prezentat o variatie considerabila
(proprietati omogene) au fost adoptate valori mai mari de 100 m pentru a reduce numarul de
obstacole introduse in programul de cartare a zgomotului.

Pentru obtinerea unei acuratefi satisfacatoare, in cazul curbelor, a interseciilor
apropiate si sensurilor giratorii, segmentarea s-a realizat pentru lungimi mai mici de 100 m.

Pentru alocarea datelor de trafic a fost creata o baza de date in conformitate cu
recomandarile OM 1830 care apoi a fost transformata baza de date Access pentru a fi
importata in programul LimA, fiind asigurata cerinta legaturii unice intre datele de trafic si
segmentele de drum.



1.4.1 Date de trafic

Pentru completarea datelor de trafic au fost adoptate metodele prezentate in paragraful
3.2. pct. 2 din OM 1830. Conform paragraf 3.4.1.1. pag. 28 - Drumurile cu trafic mai mic de
1000 de vehicule pe zi pot fi excluse din cartarea zgomotului in interiorul unei aglomerari.

Efectuarea masuratorilor de trafic pe intreaga retea stradala a municipiului Tg. Mures
pentru identificarea strazilor cu un trafic inferior valorii de 1000 vehicule/zi, necesita un volum
imens de munca si deci personal instruit numeros. Folosind recomandarile pentru
Instrumentul 5 au putut fi excluse din analiza de zgomot urmatoarele categorii de drumuri:

e Drum infundat — 250 Vehicule/zi; respectiv,
e Drum rezidential - 500 Vehicule/zi.

Pentru strazile pentru care au fost stabilite de catre Primaria municipiului Tg. Mures
cele 36 puncte de masurare s-au efectuat inregistrari ale volumelor de trafic, pe categorii de
vehicule si sensuri de circulatie intr-o zi calendaristica. S-a folosit Instrumentul 2 din OM 678,
care a permis obtinerea unei precizii de 1 dB in etapa de elaborare a HSZ.

Studiul de trafic pentru Municipiul Tg. Mures elaborat in anul 2010 a scos in evidenta
strazile intens circulate pentru diferite obiective ale calatoriei, astfel:
e Valori maxime de trafic in scopul activitatilor de munca (valori pentru ora de
varf):
B-dul 1 Decembrie 1918
B-dul Gh. Doja
B-dul 22 Decembrie 1989
Str. Livezeni
B-dul Calarasilor
Str. 8 Martie pe sensul dinspre B-dul Gh. Doja
B-dul Republicii.
e Valori maxime de trafic pentru deplasarile totale (valori extinse pentru 14 de
ore):

OO0OO0OO0OO0OOo

o

B-dul 1 Decembrie 1918
B-dul Gh. Doja

B-dul 22 Decembrie 1989
Str. Livezeni

B-dul Calarasilor

Str. 8 Martie

0 B-dul Republicii.

OO0OO0O0OO0OOo

Valorile identificate la nivelul anului 2010, pentru fluxurile de intrare Tn municipiul Tg.

Mures (trafic penetratie) sunt:

e DN15 (Reghin)-B-dul 22 Decembrie 1989 = 10.203 Veh.fiz./8 h
DN15 (Cluj) — B-dul Gh. Doja = 8171 Veh.fiz./8 h
DN13 (Sighisoara)-B-dul 1 Decembrie 1918 = 3553 Veh.fiz./8 h
DN 15E (Voiniceni) = 3082 Veh.fiz./8 h
DJ 152 A (Sancraiu de Mures) = 2868 Veh.fiz./8 h
DJ 135 (Livezeni) = 1719 Veh.fiz./8 h.

Studiul evidentiaza depasirea capacitatii de circulatie a strazilor:
e B-dul 1 Decembrie 1918

B-dul Gh. Doja

B-dul 22 Decembrie 1989

Str. Livezeni

B-dul Calarasilor

Str. 8 Martie

B-dul Republicii.

De asemenea, au fost identificate ca cele mai solicitate rute de tranzitare ale
municipiului Tg. Mures urmatoarele artere de circulatie:
e DN 15 (Cluj) — DN 13 (Sighisoara) = 1211 Veh.fizice/8 h
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e DN 15 (Cluj) — DN 15 (Reghin) = 817 Veh.fizice/8 h
¢ DN 13 (Sighisoara) — DN 15 (Reghin) = 500 Veh.fizice/8 h.

Se remarca in continuare faptul ca circulatia de tranzit pe directia Cluj — Sighisoara se
desfasoara cu preponderenta pe DJ 151D (Ungheni — Acatari) si, de asemenea, ca “celelalte
valori ale traficului de tranzit prin penetratiile DJ 135 (Livezeni), DN 15E (Voiniceni) si DJ 152
A (Sancraiu de Mures) si toate relatiile intre ele au valori foarte mici, putand fi considerate ca

fiind nesemnificative”.

In perioada 2009-2013, reteaua rutiera a municipiului Tg. Mures a suportat o serie de
transformari legate de tipul de control al fluxurilor rutiere. Prin urmare, la realizarea hariii de
baza (GIS), in stratul tematic Strazi, au fost reprezentate ca SENSURI GIRATORII
urmatoarele intersectii (cu modificarea corespunzatoare a datelor de trafic):

o Str. 22 Decembrie 1989 — Str. Gh. Marinescu
Str. 22 Decembrie 1989 — Str. N. Grigorescu — Str. Lacramioarei
Str. Margaretelor — Str. Luntrasilor
Str. Gh. Marinescu — Str. N. Grigorescu
Str. Cutezantei — Str. Livezeni
Str. Livezeni — B-dul 1 Decembrie 1918
B-dul Pandurilor — Str. Secerii
Str. Budiului - Calea Sighisoarei - B-dul 1848
Str. Gh. Doja — Str. Budiului
Str. Secerei — B-dul 1 Decembrie 1918
Str. Transilvania — Str. Paris
B-dul 1848 — Str. Buteanu
Bdul 1848 — Str. K. Ferenc
Str. Gh. Doja — Intrare supermarket Auchan
Str. Barajului — Str. Libertatii
Str. Cuza Voda — Str. Horia.

1.4.2 Viteza de deplasare

Luénd in considerare faptul ca pentru determinarea nivelului de zgomot pe termen lung
in conformitate cu recomandarile din 2003/613/EC din 6 August 2003 (Adapted EU Interim
Mapping Methods) - document ce amendeaza prevederile initiale ale Directivei 2002/49/EC
cu privire la metodele de calcul - se face referire la determinarea valorilor medii ale vitezei
fluxului rutier, pentru stabilirea unor valori ale vitezei de deplasare au fost utilizate metodele:

=  Metoda vehiculului martor.

Au fost realizate parcurgeri repetate ale traseelor compuse din categorii diferite de
strazi, in diferite perioade din an si diferite zile ale saptamanii. A fost realizat calculul statistic
al vitezei medii pe fiecare segment, iar valoarea adoptata a fost calculata, tn cazul mai multor
treceri pe acelasi segment, ca medie aritmetica a valorilor calculate statistic.

= Calculul vitezei mediane V50+1/2¢ din analiza statistica a vitezelor inregistrate cu
ajutorul inregistratoarelor automate de date.

= Adoptarea unor valori implicite doar pentru strazile pe care nu a fost realizate
inregistrari ale vitezelor. Din nomograma 1, respectiv 2 din OM 678 paragraful 2.1.3
avand la baza norma experimentala franceza de calcul al nivelului de zgomot produs
de traficul rutier NMPB-Routes-96 si revizuita in 2007 sub denumirea de NF S 31 31-
133 rezulta ca adoptarea unei viteze legale de deplasare la circulatia in mediul urban
de 50 km/h conduce la considerarea unui nivel de zgomot inferior celui produs de
debitul unitar in cazul vitezelor medii de deplasare mai mici.

1.4.3 Tipul fluxului rutier

Tipul fluxului de trafic s-a adoptat din OM 678 paragraf 2.1.1. pct. ¢, pentru fiecare
segment de drum.



In cazul in care nu se cunosc date cu privire la variatia vitezelor la intersectiile
drumurilor, nu se face distinctie intre fluxul de trafic pulsatoriu continuu, accelerat si
decelerat, se considerd ca exista flux de trafic pulsatoriu continuu (tip 2), iar acuratetea
obtinuta este 1dB. Avand un numar mare de inregistrari efectuate prin deplasarea vehiculului
martor in fluxul rutier pentru cele trei perioade ale zilei, din reprezentarea grafica a vitezei in
functie de spatiul parcurs, dar si in timp, se poate constata caracterul pulsatoriu continuu al
fluxului.
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Figura 1.2: Variatia nivelului de emisii sonore in functie de tipul fluxului rutier

Pentru a evalua contributia indicatorului ,tipul fluxului de trafic” in modelul emisiilor de
zgomot necesara stabilirii masurilor de prevenire a zgomotului produs de traficul rutier au
fost realizate modelari pentru diferite combinatii ale parametrilor: viteza de circulatie, tip flux
rutier si volum de trafic.

1.4.4 Linii de emisie

Stabilirea liniilor de emisie ale diferitelor categorii de artere rutiere din municipiul Tg.
Mures s-a bazat pe informatiile privind latimea si numarul benzilor de circulatie actualizate in
Hartile GIS:

o Pentru arterele cu latimi_mai mici decat 15 m, s-a considerat o singura linie
de emisie localizata pe axul drumului;

e Pentru arterele cu_latimi_mai_mari_decat 15 m si doua sensuri de circulatie,
linia centrala de emisie a fost impariita in doua linii de emisie pe fiecare sens
de circulatie.

1.5 DATE PRIVIND CAILE FERATE DIN MUNICIPIUL TG. MURES

Actualizarea hariii strategice de zgomot pentru aglomerarea Tg. Mures, Stratul tematic
CALE FERATA se bazeaza pe Metoda olandeza de calcul SRM Il pentru fiecare categorie
de trenuri si pentru diferitele Tnal{imi ale sursei de zgomot (maxim 5 valori) se determina
valorile de emisie in banda de octava. Emisia pentru diferitele segmente de cale ferata este
astfel calculata pentru diferitele categorii de trenuri care difera din punctul de vedere al
pozitiei surselor de zgomot si functie de regimul franat-nefranat al trenurilor. (OM 678, p. 12).

La folosirea acestei metode au fost realizate adaptarile recomandate pentru
concordanta cu cerintele HG 321/2005, astfel:
e Pentru calculul indicatorilor de zgomot pe termen lung conform 1ISO 1996:1987,
au fost folosite valorile stabilite pentru intervalele zi, seara, noapte.



o Influenta conditilor meteorologice la propagarea zgomotului este luata in
considerare prin definirea coeficientului de corectie meteorologica Cy pe baza
datelor statistice introduse pentru municipiul Tg. Mures.

o Absorbtia atmosferica corespunde coeficientului de temperatura si umiditate
relativa specifice zonei Tg. Mures.

Segmentarea aliniamentului de cale ferata s-a realizat la lungimea de 100 m in zonele
in care exista variatii importante de viteza (de ex. oprirea trenurilor). Nu a fost nevoie de
valori mai mici de 100 m Tintrucat razele de curbura sunt suficient de mari. Un criteriu
respectat la segmentare este viteza limita admisa pe fiecare tronson de cale ferata
comunicata de Regionala de Cai Ferate.

Pentru alocarea datelor de trafic feroviar fost creatd o baza de date respectand
recomandarile OM 1830, care a fost importata in programul LimA, fiind asigurata cerinfa
legaturii unice intre datele de trafic feroviar si segmentele de cale ferata.

1.5.1 Categorii $i numar de trenuri

= Surse de informare:
¢ Regionala Cai Ferate Brasov
¢ Regionala de Cai Ferate din Brasov (filiala Tg. Mures)
o http://www.infofer.ro/
e Inspectie vizuala in teren.

Calea ferata care strabate Municipiul Tg. Mures pe o distanta de aproximativ 11 km
este reprezentata pe harta de baza, stratul tematic ,Cai ferate”.

Pentru modelarea nivelului de zgomot produs de circulatia trenurilor, Tn scopul
actualizarii hartilor de zgomot ale municipiului Tg. Mures, au fost luate in considerare datele
privind circulatia intr-o zi reprezentativa, din anul 2011 in conformitate cu Regulatorul de
circulatie Mureg valabil in perioada 12.12.2010 — 10.12.2011, atat pentru trenurile de calatori
si cat si cele de marfa (respectiv 30.06.2011 pentru Statia Tg. Mures Nord si 29.06.2011
pentru Statia Tg. Mures).

1.5.2 Viteza trenurilor

Din tabelul 2, respectiv tabelul 3 din OM 1830, pentru trenurile care circula in Roménia,
se recomanda o viteza maxima pentru trenurile de persoane de 120 km/h, iar pentru trenurile
de marfa, 90 km/h.

Pentru liniile de cale ferata vitezele limita au fost comunicate de Regionala Cai Ferate
Brasov. Au fost luate in considerare urmatoarele valori:

Pentru trenurile de calatori:
e Dinspre Dumbravioara (Nord) pana la Tg. Mures Nord: 80 km/h
e Tg. Mures Nord — Tg. Mures: 50 km/h
e Tg.Mures — Tg. Mures Sud: 80 km/h.

Pentru trenurile de marfa:
e Dinspre Dumbravioara (Nord) pana la Tg. Mures Nord: 60 km/h
e Tg. Mures Nord — Tg. Mures: 50 km/h
e Tg.Mures — Tg. Mures Sud: 60 km/h.

1.5.3 Tip sina si terasament

Intrucat din inspectia vizuala a liniei ferate s-a constatat c& pe anumite portiuni
traversele de beton armat alterneaza cu traverse de lemn, in procesul de cartare a fost
considerat cazul cel mai defavorabil - nivelul cel mai mare de emisie: ,Cale feratd cu joante
pe traverse de lemn si beton”.

1.5.4 Linii de emisie

Pe toata raza municipiului Tg. Mures s-a adoptat o singura linie de emisie luand in
considerare urmatoarele argumente:



o Existenta unui singur fir de circulatie pentru cele doua sensuri, cu exceptia
zonei delimitate de intrarea Tn gari si garile.

e In zona gérilor, chiar dac4 linia feratd are doua sau mai multe fire de circulatie
pentru diferite sensuri si s-ar putea utiliza linii de emisie pentru fiecare din
sensurile de circulatie, valorile de trafic feroviar, viteza sau tipul de cale ferata
nu difera semnificativ pe cele doua sensuri de circulatie.

1.6 DATE PRIVIND INDUSTRIA MUNICIPIULUI TG. MURES

Pentru actualizarea hartilor strategice de zgomot ale Municipiului Tg. Mures la nivelul
anului 2013, a fost identificata o singura societate comerciala IPPC pentru care s-au obtinut
datele privind amplasamentul si anume SC Azo-Mureg SA (str. Gh. Doja, nr. 300).

Pentru SC Azo-Mures SA au fost efectuate masuratori in mai multe puncte de
masurare.

2. INFORMATII SPECIFICE
2.1 HARTA DE BAZA - HARTA GIS

Au fost realizate urmatoarele harti care au fost supuse unor actualizari permanente
rezultand hartile Tn versiunea finala corespunzatoare straturilor tematice cuprinse in Harta
GIS. Acestea sunt disponibile ca anexa, in format PDF.

2.2 METODOLOGIA DE OBTINERE A DATELOR

Pentru elaborarea hartii strategice de zgomot a municipiului Tg. Mures, o serie de baze
de date de intrare necesare in programul de cartare au fost produse de catre Universitatea
Transilvania din Brasov gi INAR SA Brasov (industrie).

Modul detaliat de producere a acestora este prezentat in paragrafele urmatoare.
2.2.1 Producerea datelor pentru elaborarea hartii GIS

Harta GIS actualizata a Municipiului Targu-Mures, ca hartd de baza pentru realizarea

Hartii Strategice de Zgomot, este compusa din straturile tematice:
e Strazi + Transport pubic

Cale ferata
Cladiri
Curbe de nivel
Spatii verzi
Puncte de masurare
Limita de cartare a zgomotului.

Aceste straturi tematice sunt suprapuse pentru realizarea hartii GIS cu straturi tematice
suprapuse. Modul de realizare a fiecarui strat este prezentat in Tabelul 2.1.

Tabelul 2.1: Realizarea hartii GIS (versiunea 2013)

Stratul tematic Mod de realizare

Straturi tematice | Harta GIS finala este obtinutd prin suprapunerea tuturor straturilor
suprapuse tematice, prezentate mai jos.

Strazi Stratul tematic STRAZI al hartii GIS este de tip polilinie deschisa,
segmentat astfel incat sa nu existe schimbari ale calitatii fluxului rutier in
cadrul aceluiasi segment.
Pentru realizarea stratului tematic Strazi s-au folosit ca surse de date:

- baza de date OpenStreetView

- masurari realizate la fata locului cu dispozitive GPS.

Cale ferata Stratul tematic CALE FERATA al harti GIS este de tip polilinie
deschisa, segmentat. Datele (geometrice) au fost preluate din harta
disponibila in programul MapSource, iar metoda folosita pentru preluarea
datelor din aceasta harta a constat in simularea unui traseu parcurs pe
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Stratul tematic | Mod de realizare

calea ferata. Traseul a fost segmentat la distante de maxim 100 de metri.
Fiecarui segment 1i corespunde o viteza maxima pentru trenurile de
persoane si 0 viteza maxima pentru trenurile de marfa.

Cladiri Stratul tematic CLADIRI. Cladirile au fost redesenate si actualizate
folosind harti digitate disponibile (OpenStreetMap si harta GIS a versiunii
precedente a hartii de zgomot). Fiecare cladire este o polilinie Tnchisa.
Liniile sau poliliniile deschise au fost transformate in polilinii inchise.
Suprafata fiecarei cladiri a fost calculata automat prin metoda
JLrapezelor”, pe baza acestei valori urmand sa fie atribuit un numar de
locuitori fiecdrei cladiri rezidentiale. Tnaltimea fiecarei cladiri a fost
atribuita ca proprietate a obiectului geometric si, de asemenea, ca
indltime (thickness) a poliliniei inchise.

Spatii verzi Stratul tematic SPATII VERZI este de tip polilinie inchisa, si include
padurile de la marginea orasului si zona verde din interiorul orasului.
Scara de tiparire este 1:10.000

Curbe de nivel | Stratul tematic LINII DE NIVEL a fost preluat din editia anterioara a hartii
GIS, unde sunt reprezentate prin obiecte de tip polilinie sau linie. Cele de
tip linie au fost transformate in polilinii.

Limita de Zona de influenta din afara limitei administrative a aglomerarii urbane a
cartare a fost stabilitd conform punctului 22, instrumentul 1, al Ghidului. In functie
zgomotului de arterele rutiere si feroviare care penetreaza limita aglomerarii, latimea

zonei de influenta din exteriorul acesteia variaza intre 500 m si 2 km.

2.2.2 Producerea datelor pentru modelarea zgomotului produs de traficul rutier

Pentru producerea datelor pentru modelarea nivelului de zgomot produs de traficul
rutier s-au folosit mai multe surse de date.

= Producerea datelor privind volumele de trafic

Pentru strazile pentru care au fost disponibile date de la Primaria municipiului Tg.
Mures pe baza lucrarii ,Studiu de trafic” s-a realizat evaluarea volumelor de trafic inregistrate
in anul 2010. S-a constatat ca baza de date continand volumele de trafic pentru punctele de
masurare de pe diferite categorii de strazi nu au acelasi format cu datele colectate pentru
elaborarea hartii de zgomot a municipiului Tg. Mures, varianta 2009, (in studiul de trafic
elaborat in anul 2010, volumul mediu orar s-a obtinut pentru date colectate pe un interval de
8 ore, fara a preciza care sunt acestea). Din acest motiv nu s-a putut calcula un factor de
crestere al fluxurilor rutiere pe baza recomandarilor din literatura de specialitate. Din analiza
unui volum mare de date privind corelatia dintre un volum orar corespunzator unui interval de
8 ore din perioada de zi (7:00 — 19:00) s-a constatat ca volumul de trafic al unei zile (se
considera media zilnica de trafic, MZT) se poate calcula, cu o aproximare acceptabila, cu
relatia:

MZT =14*V,.

Din analizele anterioare efectuate asupra evolutiei volumelor de trafic, considerand o
tendinta generala de crestere a fluxurilor rutiere (scaderea se inregistreaza doar cand apar
schimbari majore in managementul traficului, de exemplu, constructia unei ocolitoare care va
prelua traficul greu si partial traficul de tranzit) se considera ca o raté de cregtere a volumului
de trafic de r=0,03 (3%) care va genera un un factor de crestere pentru o perioada de n ani
de:

F=(1+r)".

Daca valorile de referinta sunt aferente anului 2010, iar modelarea se face pentru
valorile anului 2013, rezulta o perioada de n=3 ani, deci un factor de crestere F=1,1.

11




Pe masura ce au fost inregistrate noi valori de trafic, cele existente au fost reevaluate
si modificate corespunzator. Pentru strazile unde nu au fost efectuate masuratori, s-au
adoptat valorile recomandate in OM 1830 paragraf 3.4.1.1. pentru diferitele categorii de
drumuri.

Tabelul 2.2: Valori ale volumelor de trafic pe categorii de drumuri (OM 1830)

Tip drum (OM 1830) Valori de trafic zilnic (vehicule)
Drum de centura si drumuri 60.000

nationale (20.000-60.000)

Arterda principala in aglomerare Valori de trafic inregistrate
Drum de acces la zona 4000

rezidentiald (de legatura) si valori inregistrate pe unele segmente
Drum mic in zona rezidentiala 1000

Intrucat pentru anul 2010 datele nu au fost intr-un format specific hartilor de zgomot
(grupate pe cele doua grupe de vehicule — vehicule usoare si vehicule grele - pe cele trei
intervale de referinta: zi, seara, noapte) s-au calculat relatile empirice pornind de la
recomandarile OM 1830 paragraf 3.4.1.1. pentru volumele de trafic aferente celor ftrei
perioade ale unei zile (zi, seara noapte).

Pentru completarea bazei de date, distributia categoriilor de vehicule pe perioadele de
referinfa, cunoscand volumul mediu orar s-a realizat conform valorilor recomandate in
Tabelul 2.3:

Tabelul 2.3: Distributia vehiculelor pe categorii si intervale functie de tipul drumului

Cat. Vehicule ugoare, % Vehicule grele, %
Zi seard | noapte Zi seard | noapte
B 80 10 10 75 10 15
C-D 80 10 10 85 5 10
E 80 15 5 - - -

Distributia vehiculelor pe categorii (vehicule usoare si vehicule grele) si pe cele trei
intervale ale zilei, pentru arterele pe care au existat puncte de masurare, au fost determinate
prin calcul folosind relatiile:

Tabelul 2.4: Calculul ponderii vehiculelor pe categorii si intervale ale zilei

Volum trafic Vehicule ugoare Vehicule grele, %
[vehicule . L ; .
etalon] zZi seara noapte zi seara noapte
Relatia de | 0,72*MZT | 0,09*MZT | 0,09*MZT | 0,085*MZT | 0,005*MZT | 0,01*MZT
calcul

Pentru transformarea vehiculelor etalon in vehicule fizice, pentru categoria Vehicule
grele, luand in considerare ca transportul public a fost modelat intr-un stat tematic separat,
se considera ca este constituit din vehicule ce se incadreaza intr-un coeficient de echivalare
de 3,5, conform STAS 73-86 care include urmatoarele categorii de vehicule: Autocamioane
cu sarcina utila peste 3 tone cu remorca, autobuze cu o remorca, autotractoare cu o remorca
sau semiremorca.

Pentru categoriile de artere de circulatie care nu au fost amintite anterior, s-au
adoptat valori pentru care s-au aplicat urmatoarele ponderi (conform OM 1830 paragraf
3.4.1.1.), cu verificarea restrictiilor din zona:
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Drumuri nationale (cat. B):
¢ Vehicule usoare — 85%
e Vehicule grele — 15%

Artera principala in aglomerare (cat. C):
e Vehicule usoare — 90%
e Vehicule grele — 10%

Drum acces la zona rezidentjala (cat. D):
e Vehicule usoare —95%
o Vehicule grele — 5%

Drum mic in zona rezidentiala (cat. E):
e Vehicule ugsoare —100%
« Vehicule grele — 0%

Datele corectate au fost actualizate conform cerintelor Tabelului 1, Anexa 1 la Ghid, iar
ulterior ca date finale de intrare in conformitate cu ceriniele bazei de date de trafic a
programului LimA.

= Producerea datelor privind vitezele de circulatie

Intrucat situatiile Tn care traficul este congestionat sunt recurente si deci pot influenta
puternic calculul emisiilor sonore se recomanda utilizarea unor date precis determinate
pornind de la caracterul statistic al variatiei vitezelor de deplasare. Cea mai precisa metoda
este s& se determine valoarea V50 (mediana vitezelor) sau valoarea V50+1/ 2o .

La o evaluare atentda a valorilor vitezei medii cuprinse pentru strazile analizate n
Studiul de trafic din anul 2010, s-a constatat o pondere mare a valorilor situate in jurul vitezei
de 50 km/h.

Din analizele anterioare efectuate asupra retelei rutiere a municipiului Tg. Mures, cat si
din analizele bazate pe masuratori repetate cu vehiculul martor instrumentat, in reteaua
rutiera urbana, a fost calculata o valoare V50 pentru toate categoriile de strazi.

Daca vitezele continute Tn Studiul de trafic au fost masurate doar in sectiuni reduse ale
drumului (in zona punctelor de masurare) vitezele se pot apropia de viteza legala (50 km/h in
cele mai multe situatji), fluxul fiind fluid-continuu.

Pentru determinarea vitezelor reale de deplasare intr-un numar mare de locatji s-a
adoptat metoda optima de determinare a vitezelor, parcurgerea cu vehicul martor a traseelor
(conform recomandarilor din OM 678/2006, capitolul 3.2, pozitia 3 folosind instrumentul 5).
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Figura 2.1: Variatia vitezei in timp si spatiu pentru un vehicul
Metodele statistice de prelucrare a datelor experimentale - in acest caz viteza de

deplasare a vehiculului martor integrat in fluxul rutier - permit calculul cuantilelor. Astfel, se
poate identifica valoarea vitezei V50 ca valoarea mediana, Figura 2.2.
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Figura 2.2: Determinarea valorii mediane a vitezei (V50)

Vehiculul martor a parcurs aceste trasee in mod repetat pentru a determina cu o
precizie cat mai mare valorile diferitelor viteze, Tn special viteza medie si viteza mediana pe
traseul analizat, deci implicit pe fiecare segment al traseului. Cercetarile efectuate prin
analiza statistica a vitezelor au scos in evidenta o distributie normala a vitezelor, pentru care
cele trei valori ale vitezei (modala, mediana si media) au valori foarte apropiate.

2.2.3 Tipul de flux de trafic pe segmente de drum

Fluxul de trafic este un parametru complementar vitezei, care sintetizeaza corelatiile
dintre acceleratie, deceleratie, solicitarea motorului, precum si tipul de miscare — pulsatorie
sau continua.

Pentru fluxul de trafic pe segmente de drum din OM 678/2006 capitolul 2.1.1. pct. c, s-
a adoptat tipul de flux pentru fiecare segment. Conform punctului 6 din capitolul 3.2., atunci
cand nu au fost disponibile date cu privire la variatia vitezelor la intersectiile drumurilor s-a
utilizat instrumentul 2, care prevede faptul ca nu se face distinctie intre fluxul de trafic
pulsatoriu continuu, accelerat si decelerat, iar daca se considera ca exista flux pulsatoriu
continuu, acuratetea este de 1dB.

2.2.4 Date privind panta drumului

Panta drumului s-a determinat din modelul tridimensional al terenului conform OM
678/2006 capitolul 3.2. pozitia 7, instrumentul 1. In acest caz acuratetea este mai mica de
0,5 dB. Panta a fost luata in considerare pentru fiecare segment de drum. S-a determinat din
harta GIS pe baza datelor de inaltare a terenului, adoptand in programul de modelare LimA
urmatoarele valori:

o Teren plat, gradient drum < 2%: 0
e Injos, pentru gradient drum >2% in jos;
e in sus, pentru gradient drum > 2% in sus;

2.2.5 Producerea datelor privind traficul feroviar

= Cerinte generale pentru determinarea emisiei sonore a unei infrastructuri
feroviare

In remodelarea zgomotului produs de trecerea trenurilor au fost luati in considerare
factorii care influenteaza emisia sonora produsa de infrastructura feroviara si care permit
determinarea unor tronsoane acustice omogene si anume:

e Date de trafic:
0 Numarul de trenuri
o Tipurile de trenuri
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o Viteza trenurilor
e Date de emisie sonora a trenurilor
e Date despre infrastructura

o Tipul de cale ferata

» Cale ferata sudata (fara joante) cu sau fara aparatele de cale
inglobate in calea ferata sudata (numai pe traverse de beton);

» Cale ferata cu joante. Pentru o mai mare precizie, calea ferata
cu joante poate fi impartita in doua categorii in functie de situatia
intalnita pe teren pentru fiecare sectiune si anume:

e Cale ferata cu joante pe traverse de beton;
o Cale ferata cu joante pe traverse de lemn.
o0 Tipul de terasament (cf. Metodei olandeze).

Pentru remodelarea zgomotului pentru calea ferata din aglomerarea Tg- Mures s-au
respectat recomandarile continute de OM 1830, astfel:

Pentru calea ferata cu doua fire de circulatie, pentru sensuri diferite de circulatie, se pot
utiliza linii de emisie pentru fiecare din sensurile de circulatie, in_special daca valorile de
trafic feroviar, viteza sau tipul de cale ferata difera semnificativ pe cele doua sensuri de
circulatie. Se poate observa din Figura 2.3 o distributie aproape uniforma a trenurilor de
marfa si calatori, pe durata zilei, pe cele doua sensuri de miscare ale tronsoanelor dintre
garile Tg. Mures Sud — Tg. Mures — Tg. Mures Nord Nord, o diferenta mai mare fiind pe
tronsonul Sud — Tg. Mures Sud. Se considera pentru modelare o singura linie de emisie.

Segmentele au un cod de identitate unic (numele caii ferate si pozitia kilometrica
pentru inceputul si sfarsitul segmentului).

SOk MM BOKMMH S0kKMMH S0KM/H
Z S N Z S N Z § N Z S N
13 0 5 13 1 6 1M 1 4 g 1 4
|::> ) TG.MURES ) TG MURES )
SUD 18 SuD 20 TG. MURES 15 NORD 13 @9
<',:I ) TG.MURES ) ) TG MURES o ORD|
SUD 13 suD 21 TG. MURES 15 NORD 14 2:
3 4 3 12 6 3 1M 3 2 9 3 2
S0k MM B0KMMH S0kMMM S0kM/MH
Total 2 31 41 30 27
sensuri
19 4 8 25 7 9 20 4 6 17 4 6
Zi-Z, Seara- S, Noapte - N

Figura 2.3: Volumele de trafic feroviar pe tronsoanele dintre garile din Municipiul Tg. Mures

Codul de identificare este asociat cu ruta caii ferate din harta de baza. Datele fiind
organizate in format GIS, segmentarea s-a realizat prin segmente de dreapta. Liniile de
emisie pentru calea ferata sunt localizate pe axa acestora. Liniile de emisie sunt modelate pe
segmente cu lungimea nu mai mare de 100 metri, iar in cazul curbelor se utilizeaza
segmente lungimi mai mici pentru a obtine o acuratete suficienta. Segmentele de linie fiind in
interiorul suprafetei caii ferate, acuratetea este suficienta. Au fost realizate legaturi unice
intre datele de trafic si segmentul de cale ferata.

= Definirea segmentelor liniilor in tronsoane omogene

La stabilirea segmentelor omogene s-a {inut cont de definiia acestuia: un tronson de
linie este denumit omogen daca parametrii care intervin in calculul nivelului sonor la sursa nu
variaza semnificativ pe toata lungimea tronsonului.

Parametrii variabili care actioneaza asupra emisiei sonore a unei cai ferate sunt:
¢ Natura traficului (numarul si tipul miscarilor);
o Vitezele de circulatje;
e Numarul liniilor (cailor de circulatie), latimea platformei;
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e Aliniamentul cailor;
e Natura suprastructurii (tipuri de trenuri, tipuri de traverse si terasament);
o Prezenta aparatelor de cale, lucrarilor de arta metalice.

Inca din prima faza de realizare a hartilor acustice pentru aglomerarea Tg. Mures,
pentru a realiza segmentarea in tronsoane omogene a fost necesar sa se segmenteze
succesiv liniile feroviare in functie de parametrii amintiti anterior. Numai astfel s-a putut
evalua nivelul de zgomot ce constituie harta strategica de zgomot.

= Segmentarea in functie de trafic: La o prima analiza a liniei in functie de traficul pe
care 1l permite se poate realiza segmentarea pe tronsoane. Un segment de linie este
o portiune a liniei cuprinsa intre doua puncte caracteristice de tip gara sau bifurcatie.

= Segmentarea in functie de viteza maxima de circulatie: Este posibil ca, pe un
segment de linie sa se produca varialii ale vitezei maxime de circulatie. Segmentele
trebuie sa fie impartite in functie de aceste variatii, caz in care au rezultat tronsoane
omogene din punctul de vedere al traficului si al vitezei maxime a trenurilor.

= Segmentarea in functie de suprastructura: Tipul de cale ferata are o influenta
considerabila asupra zgomotului emis de trecerea trenurilor. Daca aceasta influenta
este semnificativa, tronsoanele se pot alege in functie de natura sinei.

2.3 VALORI LIMITA PENTRU ELABORAREA PLANURILOR DE ACTIUNE

Pentru elaborarea planurilor de actiune luand in considerare Ord. 152/558/1.119/532 al
MMDD publicat in Monitorul oficial nr. 531/2008 a fost emis ,Ordinul pentru aprobarea
Ghidului privind adoptarea valorilor limita si a modului de aplicare a acestora atunci cand se
elaboreaza planurile de actiune, pentru indicatorii Lzsn si Ln in cazul zgomotului produs de
traficul rutier pentru drumurile principale si aglomeraéri....” in concordanta cu HG 1260/2012,
Anexa 8 Tabelul 1 care contine aglomerarile identificate cu o populatie peste 100.000
locuitori, incluse in etapa a doua de elaborare a hartilor strategice de zgomot si Planurilor de
actiune, valorile recomandate in Tabelul 1 respectiv Tabelul 2 al acestui Ordin sunt
prezentate in continuare.

Tabelul 2.5: Valori limita pentru indicatorii Lzsn si Ln

Lzsn — dB(A) Ln —dB(A)
Surse de Tinta de atins Valori Surse de Tinta de atins Valori
zgomot pentru valori maxime zgomot pentru valori maxime
maxime 2012 permise maxime 2012 permise
Strazi, drumuri 65 70 Strazi, drumuri 50 60
si autostrazi si autostrazi
Cai ferate 65 70 Cai ferate 50 60
Aeroporturi 65 70 Aeroporturi 50 60
Zone industriale 60 65 Zone industriale 50 55
Tabelul 2.6: Criterii (Valori limitd) pentru definirea zonelor linigtite
Valori maxime permise Suprafata minima pentru
Surse de zgomot care se defineste o zona
Lzsn — dB(A) linistita [ha]
Strazi, drumuri si
autostrazi
Cai ferate 55 45
Aeroporturi
Zone industriale
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3. HARTI STRATEGICE DE ZGOMOT iN FORMAT GRAFIC

Forma grafica a hartilor de zgomot se poate realiza in doua moduri: ca celule grid
colorate si respectiv ca suprafete de zgomot. Cu scopul de a crea o baza de date si pentru a
usura exportarea in format SHP, hariile de zgomot se realizeaza ca celule grid. De altfel,
suprafetele de zgomot se obtin prin combinarea celulelor grid corespunzatoare nivelurilor de
zgomot din aceleasi intervale de cate 5 dB. Un avantaj al reprezentarii prin celule grid este
ca se poate cunoaste nivelul exact de zgomot pentru fiecare celula si se pot face analize mai
precise de expunere a locuintelor/locuitorilor la zgomot. In plus, se poate trece mai usor de la
reprezentarea pe intervale de 5 dB la reprezentarea pe intervale de 1 dB, pentru hartile de
diferenta.

Hartile de zgomot sunt reprezentate la scara 1:10.000, in coordonate STEREO 70.
3.1 Trafic RUTIER

Pentru acest strat, sursa de zgomot o reprezinta drumurile din aglomerare, impartite in
trei categorii: drumuri principale din aglomerare, drumuri de legatura si drumuri rezidentiale.
Harta s-a realizat pentru intervale acustice de 5 dB, intre 30 si 85 dB, pentru indicatorii Lzsn
(zi/seara/noapte) si Ln (noapte). Valoarea maxima obtinuta pentru Lzsn este 81.78 dB, iar
pentru Ln valoarea maxima este 74.17 dB.

Pentru sursa de zgomot trafic rutier s-au realizat doua harti de zgomot, pentru
indicatorii Lzsn si Ln, si doua harti de conflict, pentru aceeasi indicatori. Intervalele de
zgomot reprezentate pe hartile de conflict sunt cuprinse intre 65—75 dB pentru Lzsn si 55 —
65 pentru Ln.

Obiectele grafice reprezentate pe harti sunt:
¢ liniile de emisie pentru trafic rutier;
e cladirile;
e |imita administrativa;
e intervalele acustice reprezentate in culori conform standardului SR ISO 1996:2.
3.2 Trafic FEROVIAR

Sursa de zgomot o reprezinta caile ferate din aglomerare. Nu exista decéat o singura
linie de cale ferata, si trei cele statii (gari): Tg. Mures Sud, Tg Mures (Centru) si Tg. Mures
Nord. Harta s-a realizat pentru intervale acustice de 5 dB, intre 30 si 85 dB, pentru indicatorii
Lzsn (zi/seara/noapte) si Ln (noapte). Valorile obiinute sunt sub 70 dB pentru Lzsn si sub 65
dB pentru Ln .

Pentru sursa de zgomot trafic feroviar s-au realizat doua har{i de zgomot, pentru
indicatorii Lzsn si Ln, si doua harii de conflict, pentru aceeasi indicatori. Intervalele de
zgomot reprezentate pe hartile de conflict sunt cuprinse intre 65—75 dB pentru Lzsn si 55 —
65 pentru Ln.

Siin acest caz, obiectele grafice reprezentate pe harti sunt:

liniile de emisie pentru trafic feroviar;

cladirile;

limita administrativa;

intervalele acustice reprezentate in culori conform standardului SR ISO 1996:2.

3.3 ZGOMOT INDUSTRIAL

Sursa de zgomot o reprezinta singura societate comerciala de tip IPPC din aglomerare,
SC AZO-MURES SA.

Pentru aceasta sursa de zgomot ,Industrie” s-au realizat doua har{i de zgomot, pentru
indicatorii Lzsn si Ln, si doua harfi de conflict, pentru aceeasi indicatori. Intervalele de
zgomot reprezentate pe hartile de conflict sunt cuprinse intre 55—65 dB pentru Lzsn si 45 —
55 pentru Ln. Obiectele grafice reprezentate pe harti sunt:

e sursele de zgomot industrial, reprezentate ca suprafete de zgomot;
e cladirile;
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e limita administrativa;
¢ intervalele acustice reprezentate in culori conform standardului SR ISO 1996:2.

3.4 CONSIDERAREA CONTRIBUTIEI TRAFICULUI DRUMURILOR PRINCIPALE

Asa cum reiese din Anexa la Nota nr. 9130/09.08.2012 Recensamantul General de
circulatie rutiera — anul 2010 (Drumuri nationale si Drumuri judetene), este evident ca
niciunul dintre drumuri nu inregistreaza 3.000.000 treceri pe an deci nu este necesar sa se
evidentieze contributia acestora la expunerea populatiei la zgomotul din interiorul limitei
administrative a aglomerarii Tg. Mures.

DN 13 7975 2910875
DN 15 6585 2403525
DN 15 E 1338 488370
DJ 135 1030 375950
DJ 152 A 1030 375950

De asemenea, din evaluarea numarului de treceri pe calea ferata ce strabate
municipiul Tg. Mures a rezultat pe tronsonul cel mai frecventat Tg. Mures — Tg. Mures Sud
cu un numar zilnic de 41 trenuri (media unei zile reprezentative) rezulta in total 14.965
treceri, deci nici in acest caz nu trebuie evaluata populatia expusa la zgomotul produs de
traficul ce ar depasi 30.000 treceri.

4. ESTIMAREA EXPUNERII LOCUINTELOR SI A LOCUITORILOR
4.1 EXPUNEREA LOCUINTELOR $I A LOCUITORILOR
4.1.1 Descrierea modului de lucru

Expunerea la zgomot a fatadelor cladirilor se poate face in doua moduri:
1. nivelul zgomotului de pe fatada cu expunere maxima poate fi atribuit intregii
cladiri;
2. nivelul de zgomot poate fi calculat pentru fiecare fatada si atribuit acelei fatade.
Prin metoda 1, tuturor locuitorilor din cladire li se va atribui nivelul de zgomot pentru
fatada cu expunere maxima. Prin metoda 2, locuitorii trebuie mai intai sa fie distribuiti pe
fatadele cladirilor. Metoda 1 da o supraestimare a nivelului de zgomot la care sunt expusi
locuitorii, dar metoda 2 nu este aplicabila in cazul nostru. De altfel, multe cladiri au forma
complexa, fiind dificil de stabilit Tn mod automat care sunt fatadele, pentru a putea atribui
date acestora.

O cladire este reprezentata printr-un obiect de tip polilinie inchisa si se cunosc
coordonatele nodurilor acesteia. Putem stabili proprietati pentru segmentele de dreapta care
unesc aceste noduri, dar nu se poate stabili care din ele apartin efectiv locuintelor si care
anexelor acestora (de ex. casa scarii), deci numarul de locuitori asociat poate fi eronat. O
aproximare a formei cladirii, pentru a se putea analiza fatadele, ar duce la posibile diferente
referitoare la nivelul de zgomot, deci rezultatul ar fi tot aproximativ. Cu alte cuvinte, metoda 2
este mai precisa doar la nivel teoretic.

Distribuirea locuitorilor in cladirile rezidentiale a fost realizata statistic, nefiind
disponibile date detaliate referitoare la numarul de locuitori din fiecare cladire. Criteriul luat in
considerare a fost suprafata medie alocatd unui locuitor. In aceste conditii, distributia
locuintelor pe cladiri se poate face tot statistic, {indnd cont de numarul mediu de locuitori
dintr-o locuinta, dar rezultatele obtinute nu vor mai avea nici o relevanta, proportiile expunerii
la zgomot a locuintelor fiind identice cu cele rezultate pentru expunerea locuitorilor. Tn
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consecinta, a fost analizatd in amanunt doar expunerea locuitorilor la diferitele niveluri de
zgomot.

Pe langa gradul de expunere a locuitorilor, s-a analizat separat gradul de expunere a
cladirilor cu destinatie speciala (puncte sensibile), adica institutii de Tnvatamant si institutii
medicale si in unele situatii expunerea cladirilor rezidentjale.

4.1.2 Rezultatele estimarii expunerii locuitorilor - TABELE

Tabelul 4.1: Trafic rutier - Expunerea locuitorilor

Nivel de zgomot (dB(A))

<35 | 35-40 | 40-45 | 45-50 | 50-55 | 55-60 | 60-65 | 65-70 | 70-75 | 75-80 | 80-85

Nr. Locuitori (sute) expusi laf 1 15 | 116 | 184 | 231 | 330 | 277 | 138 | 47 0
zgomotul Lzsn
Nr. locuitori (sute) expusi1a| 45 | g9 | 183 | 214 | 281 | 337 | 167 | 76 1 0 0
zgomotul Ln

Tabelul 4.2: Trafic feroviar - Expunerea locuitorilor

Nivel de zgomot (dB(A))

<35 35-40 | 40-45 | 45-50 | 50-55 | 55-60 | 60-65 | 65-70 | 70-75 | 75-80 | 80-85

Nr. Locuiori  (sute)| ,q, | gg 36 25 13 11 3 0 0 0 0
expusi la zgomotul Lzsn

Nr. locuitori (sute) expusi 131 74 42 20 1 4 0 0 0 0 0
la zgomotul Ln

Tabelul 4.3: Industrie - Expunerea locuitorilor

Nivel de zgomot (dB(A))

<35 | 35-40 | 40-45 | 45-50 | 50-55 | 55-60 | 60-65 | 65-70 | 70-75 | 75-80 | 80-85

Nr. locuitori (sute) expusi la 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
zgomotul Lzsn
Nr. locuitori (sute) expusi la 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
zgomotul Ln

Valorile zgomotului care afecteaza populatia sunt relativ reduse — peste nivelul de
conflict (65 dB) au rezultat din calcul sub 100 locuitori expusi. Aceeasi situatie este si pe
timpul noptii: mai putin de 100 locuitori expusi la zgomot peste nivelul de conflict (55 dB).

De asemenea, s-a constatat ca din punct de vedere al zgomotului industrial nu exista
fatade "linigtite", adica fatate ale cladirilor de locuinte expuse la niveluri de zgomot cu cel
putin 20 dB(A) mai mici decat nivelul pe cea mai expusa fatada a aceleiasi cladiri.

Tabelul 4.4:Trafic RUTIER +Trafic FEROVIAR+INDUSTRIE - Expunerea locuitorilor

Nivel de zgomot (dB(A))

<35 | 35-40 | 40-45 | 45-50 | 50-55 | 55-60 | 60-65 | 65-70 | 70-75 | 75-80 | 80-85

Nr. locuitori (sute) expusi laf 1 14 | 113 | 183 | 231 | 332 | 278 | 139 | 47 0
zgomotul Lzsn

Nr. locuitori (sute) expusi la| 45 | g7 | 481 | 213 | 284 | 338 | 167 | 76 1 0 0
zgomotul Ln
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2.1.3. Rezultatele estimarii expunerii locuitorilor si cladirilor - GRAFICE
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Figura 4.1: Numarul de locuitori (sute) expusi la zgomot generat de traficul rutier
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Figura 4.2: Numarul de locuitori (sute) expusi la zgomot generat de traficul feroviar
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Figura 4.3: Numarul de locuitori (sute) expusi la zgomot generat de activitatea industriala

20




400 400

350 350

300

300 1

250 250 1

200 200

Numar de lecuitori, sute
Numar de locuitori , sute

150 150

100

100

50

50

0
B A0 4045 4550 5055 5960 6065 6570 1015 1540 5045 dB <35 3540 4045 4550 5055 5560 6065 6570 7075 7580 8085

TRAFIC RUTIER+FEROVIAR+INDUSTRIE TRAFIC RUTIER+FEROVIAR+INDUSTRIE
(ZI/ SEARE/ NOAPTE) (NOAPTE)

Figura 4.4: Numarul de locuitori (sute) expugi la zgomot (surse cumulate)

42 ZONE LINISTITE

Zonele linistite, conform definitiei, sunt zonele rezidentiale cu suprafete de cel putin 4,5
ha, cu un nivel maxim de zgomot de 55 dB. Aceste conditi de suprafatd nu trebuie
indeplinite de parcurile si gradinile publice. Zonele cu nivel de zgomot mai mic de 55 dB(A)
identificate sunt in general la periferia aglomerarii. Aceasta este si situatia zonei de recreere
de pe platoul Cornesti, inclusiv Gradina Zoologica. Zonele linistite ce nu sunt la periferia
orasului sunt marcate in Figura 4.5 (zonele hasurate cu verde).

Zonele linistite identificate trebuie analizate, fiecare in parte, pentru a estima numarul
de locuitori din zona respectiva. Pentru aceasta ar trebui ca in interiorul acestor zone sa se
afle cladiri rezidentiale. Zonele identificate ca fiind "linistite" sunt marginite de cladirile de
locuinte, acestea avand rolul de bariera impotriva zgomotului. In aceste conditii, se poate
concluziona ca nu sunt zone rezidentiale suficient de mari, ca suprafata, care sa poata fi
considerate linistite”.

Figura 4.5: Suprafetele cu nivel de zgomot mai mic de 55 dB(A), in interiorul
aglomerarii
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