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The document shows the importance of reducing noise pollution from
transport and to identify the factors underlying pollution. There are applied to
Cluj-Napoca municipality because it is one of the busiest cities from Romania

Cuvinte cheie: zgomot, frecventa, intensitate sonora, poluare sonora

1. Notiuni generale

Zgomotul produs de echipamentul utilizat Tn exterior, n
principal Tn constructii si lucrari publice este o parte importanta a
zgomotului unei comunitati, cunoscut drept zgomot de mediu, zgomot
rezidenfial sau zgomot intern. Alte surse de zgomot exterior sunt
reprezentate de traficul rutier, feroviar si aerian, industrii i vecinatate si
mai exista, de asemenea, zgomotul interior. Multe tari au reglementari
privind zgomotul exterior comunitar, dar foarte putine au reglementari
privind zgomotul interior, Tn special datorita lipsei de metode de a-l
defini si masura si, de asemenea, dificultatii de a-I controla. Chiar si in
tarile dezvoltate, monitorizarea conformarii si aplicarea reglementarilor
de zgomot sunt slabe pentru niveluri reduse de zgomot urban.

In UE circa 40 % din populatie este expusd zgomotului
traficului rutier la un nivel de presiune sonora depasind 55 dBA in
timpul zilei si 20 % la niveluri depasind 65 dBA. In Romania acest
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procentaj este mai redus datorita unei intensita{i mai mici in timpul
noptii si faptului ca un mare procentaj din populatie (45 %) locuieste in
zone rurale, unde traficul rutier este foarte redus.

Zgomotul are asupra organismului uman o serie de efecte
patologice. Numeroase observatji clinice i-au determinat pe specialisti sa
afirme ca exista o “boala a zgomotului”. Zgomotul influenteazd negativ
sanatatea omului, afectand in primul rand sistemele nervos si auditiv [1].

2. Consideratii asupra sunetului

Oscilatiile acustice care iau nastere in timpul functionarii
masinilor si agregatelor pot constitui factori nocivi pentru organismul
uman. Perceperea lor de catre organismul uman, prin organul auditiv,
oscilatiile acustice se clasifica in:

- infrasunete, cu frecventa sub 16 Hz;

- sunete, cu frecventa cuprinsa intre 16 si 16.000 Hz;

- ultrasunete, cu frecventa peste 16.000 Hz [2].

In mediul industrial, infrasunetele, sunetele si ultrasunetele se
suprapun atat in ceea ce priveste componenta spectrului oscilatiilor
generate de masini si utilaje, cat si in privinfa actiunii lor asupra
organismului lucratorului.

Sunetul reprezinta o vibratie a particulelor unui mediu capabila
sa produca o senzatie auditiva. Sunetul se propaga sub forma de unde
elastice numai in substante (aer, lichide si solide) si nu se propaga in
vid. Tn aer, viteza de propagare este de 340 m/s.

Ca orice unde elastice, sunetele se caracterizeaza prin
frecventd, definitd ca numar de oscilatii complete dintr-o unitate de
timp. Se masoara in Hertz, 1 Hz fiind o perioada/s (perioada fiind
timpul, in secunde, in care are loc o oscilatie completa).

Urechea umana percepe sunetele cu frecvente de la 16 Hz
(sau 20 Hz) (sunetele joase) la 20 000 Hz (sau 16 000 Hz) (sunetele
inalte). Sunetele sub 16 Hz se denumesc infrasunete sau trepidatii, iar
cele peste 20000 Hz — ultrasunete. Sensibilitatea maxima a urechii
umane este pentru domeniul 2000 — 5000 Hz.

Sunetele se pot caracteriza si prin presiunea acustica,
masurata in Pa (Pascal, 1 Pa = 1 N/m?).

Belul este o unitate de masura logaritmica a raportului dintre
doua intensitati sonore sau electromagnetice (belul este un omagiu
adus n 1925 lui Graham Bell, pionerul telefonului). Pentru sunete
intense se lucreaza cu valori foarte mari si de aceea s-a adoptat o alta
unitate, decibel (dB). Cand dB se refera la auz, se foloseste notatia
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dB(A). Este o unitate de masura relativa, avadnd ca baza logaritmul
raportului intre intensitatea zgomotului dat si intensitatea de referinta,
stabilita conventional ca fiind presiunea vibratiilor sonore de 0,0002
dyne/cm si care a fost considerata ca limita inferioara a sunetelor
audibile de catre om. Tinand seama de scara logaritmica, inseamna ca
sunetele cu intensitatea de 10, 20, 30 dB reprezinta depasirea de 10,
100, 1000 ori a pragului inferior al intensitatii acustice a sunetului.

Pentru intensitatea auditivd a sunetelor se mai utilizeaza ca
unitate de masura fonul (egal cu taria unui sunet a carui intensitate
auditiva este cu 1,26 ori mai mare decat pragul auditiv inferior)
Aparatele cu care se masoara intensitatea sunetului in foni se numesc
fonometre. Omul percepe sunete cu o frecventd intre 16 si 20 000
vibratii pe secunda si cu o intensitate intre 0 si 120 dB.

Zgomotul se defineste ca fiind o suprapunere dezordonata a
sunetelor de frecvente si intensitati diferite care produc o senzatie
dezagreabila si agresiva. Apare ca o consecinta a activitatii industriale
a omului, a activitatii de transport in urma careia unde mecanice,
reprezentate de trepidatii, sunete, infrasunete si vibratii ultrasonore au
o actiune daunatoare asupra sanatatii omului.

Parametrii principali considerati in analiza actiunii zgomotului
sunt: intensitatea, frecventa, modul de actiune, durata actiunii
zgomotului, durata activitatii in mediul zgomotos.

Propagarea sunetelor este influentata de: sursa de zgomot,
atmosfera, distanta, obstacolele intalnite.

Intensitatea sonora: energia purtata de sunet si se masoara in
decibeli. Intensitatea sonora a unei soapte este de aproximativ 15 dB,
murmurul produs de o clasa de elevi este de 50 dB, zgomotul unei
strazi aglomerate este de aproximativ 90 dB. Sunetele de peste 90 dB
pot fi deja insuportabile. Un zgomot de o intensitate de 140 dB produs
de exemplu de un avion cu reactie in timpul decolarii este aproape
dureros si poate afecta timpanul. Cel mai comun efect al zgomotului
este afectarea echilibrului neurovegetativ, care se poate produce la
intensitati de circa 60 dB. Practic, se considera ca limita de
suportabilitate la zgomot pentru om este de 65 decibeli. Tabelul 1
prezinta intensitatea sunetelor unor activitati uzuale.

3. Surse de zgomot
Marea majoritate a activitatilor omenesti este generatoare de

zgomote. Poluarea sonora poate fi generata de surse naturale si surse
artificial:
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Tabelul 1 i — 10
Prag auditiv 0dB Fragul de durere
Sunetele naturii 10 dB oo 130 £}
Biblioteca 20 dB p 1200 -
Conversatie 40 dB Loooe ol —f
Zgomot intr-un | 50-60
birou dB o
Aspirator 70 dB FLNN )
Zgomotul trenului | 80 dB (=
Autocamion 90 dB
Ciocan pneumatic | 100 dB s =
Motocicleta in| 110dB i
demaraj o
Orchestra de jazz | 112 dB L=
moderna -—
Motorul pornit al | 120 dB ]
avionului cu
reactie ="
Avion cu reactie, | 130 dB 10—
la decolare E
Pragul dureros >140 0 0 Pragul de andibilitare
dB

Fig. 1 Intensitatea sunetului

Sursele naturale de zgomot sunt erupiile vulcanice,
cutremurele, alunecérile de teren, vuietul unei cascade etc.

Sursele artificiale de zgomot pot fi surse generatoare de
zgomot Tn mediul ambiant: zgomotul utilajelor industriale si agricole,
sunetul sirenelor, soneriile, claxoanele, zgomotul produs de traficul auto
sau aerian.

Sursele artificiale de zgomot mai pot fi clasificate Tn doua mari
categorii:

- zgomotele produse de transport (rutiere, feroviare, aeriene);
- zgomotele de vecinatate (stabilimente industriale, santiere,
activitati domestice si de petrecere a timpului liber etc.).

Zgomotul poate aparea fie la miscarea de translatie, fie la
miscarea de rotatie a doua corpuri, intensitatea sunetului rezultat fiind
data de coeficientul de frecare si de reactiunile normale dintre corpurile
in contact. Astfel, cu cat suprafetele corpurilor sunt mai rugoase, cu
asperitati pronuntate cu atat intensitatea zgomotului produs este mai
mare. In urma frecérii, corpul vibreazé pe frecventele sale proprii care
vor determina spectrul zgomotului generat, acesta fiind influentata si de
amortizarea interna a vibratiilor corpurilor in trecere. Exemplu: rularea
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rotilor pe sine, prelucrarea pieselor la raboteze, rotirea axelor in lagare
genereaza zgomot prin frecare.

3.1 Surse de zgomot in aglomerarile urbane

A. Traficul rutier este principala componenta a zgomotului
din orase. Pe parcursul unei zile se inregistreaza trei maxime ale
nivelului de zgomot, la orele 6-7, 12 si 18-19.

Masinile racite cu aer, de puteri mari, motocicletele,
motoretele si scuterele produc cele mai mari zgomote (tabelul 2 -
Nivelele de zgomot la cateva vehicule). O masina Dacia 1300 produce
72 dB in regim, iar la frAnare si demarare rapida 92 — 97 dB. Franarea
si demararea sunt cele mai zgomotoase la toate tipurile de autoturisme.
Motoarele Diesel sunt cele mai poluante sonic.

Tabelul 2
Vehicul Nivele de zgomot, dB(A)
Motociclete 75 —-92
Vehicule grele 75—-88
Autoturisme 46 — 86
Biciclete 60

Pietonii percep componentele Tnalte de zgomot, iar pasagerii
autoturismelor percep componentele de frecventa joasa si ultrasunete
de aproximativ 10 Hz, componente ce pot avea efecte nefavorabile,
inclusiv asupra soferului. Motorul, prin oscilatii si vibratii produce
infrasunete de 0,5-10 Hz si respectiv 11-17 Hz; sasiul produce
zgomote de 25-40 Hz; deformatiile unor piese produc zgomote cu 50-
150 Hz. Pentru reducerea zgomotelor, la autoturisme se utilizeaza
atenuatoare si filtre, la evacuarea gazelor de esapament. Acestea
transforma energia acustica in energie calorica. Atenuatoarele contin
elemente:

- active, din material fonoabsorbant;

- reactive, in care caz gazele trec prin camere de destindere

si ingustare, continand ecrane (filtre);

- combinate.

Constructiv, atenuatoarele de zgomot pot fi; cu o camera; cu

doua camere; lamelare si celulare.
La motociclete s-au facut modificari constructive la motor, cutia de
viteze, folosindu-se atenuatoare de zgomot, materiale fonoizolante etc.
La tramvaie se folosesc amortizoare de cauciuc, bandaje de cauciuc pe
calea de rulare, amortizoare de vibratii, inele antizgomot la roti, motorul
dispus longitudinal etc.
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La metrou, calea de rulare se realizeaza prin grinzi de beton
armat, metal sau lemn de esenta tare, curbele trebuie sa fie cu raza
mare, la postament si la sina se pot folosi amortizoare, tunelul se
acopera cu material fonoizolant, in vagoane se reduc zgomotele prin
masuri constructive, prin natura materialelor de constructie etc.

B. Traficul feroviar produce zgomote de 110 — 115 dB, la
viteze de 110 —120 km/h. Pentru reducerea zgomotelor trebuie atat
modificari constructive, cat si de organizare a traficului.

Dintre masurile constructive se pot enumera: izolarea acustica
a vagoanelor de calatori si locomotivelor, folosirea atenuatoarelor de
zgomot, a franelor cu disc etc. In organizarea traficului, se pot utiliza
centralizarea comenzilor macazelor, eliminarea joantelor, folosirea de
garnituri de cauciuc intre talpa sinei si traversa, stabilirea unei zone de
protectie de 400 — 500 m de la sina, la localitati s.a. Se apreciaza ca
masurile posibile de diminuarea zgomotelor, in special la locomotivele
Diesel sunt insuficiente, poluarea fonica fiind de mare intensitate.

C. Traficul aerian produce zgomote de la motoare, elice,
miscarea aerului. La avioanele subsonice (cu viteza sub 340 m/s) se
aude zgomotul avionului crescand in intensitate la apropiere si apoi
scazand in intensitate, la departare. La avioanele supersonice (cu
viteza peste 340 m/s) se produce o unda de soc, cu suprafata conica,
deoarece sunetul se propaga cu o viteza inferioara (340 m/s). La sol,
omul percepe un zgomot foarte puternic, ca un tunet, numit bang sonor.
Bangul afecteaza cladirile, producand uneori chiar fisurarea peretilor,
spargerea geamurilor, iar pentru oameni actioneaza ca efect surpriza.

4. Absorbtia energiei sonore

Cand in calea undelor sonore nu este interpus nici un obstacol,
de o altd natura decat mediul de propagare, nu intervine nici un fel
fenomen special care sa perturbe propagarea continua a acestor unde.
In acest caz existd numai unde progresive. Dacé undele intalnesc un
obstacol de alta natura, prin care pot trece total, partial sau deloc, la
suprafata de separare a celor doua medii (mediul initial si mediul
obstacol) se produce fie o reflexie (intreaga energie acustica
transportata de unde, se reflecta, intoarce in mediul in care se afla
sursa), fie o refractie (intreaga energie acustica incidenta trece de al
doilea mediu, undele continudndu-si propagarea in acesta). Se pot
intdmpla simultan si ambele fenomene, cu modificari ale directiei de
propagare si a caracteristicilor energetice.

Gradul de reflexie si transmisie a undelor sonore care trec
dintr-un mediu in altul se cuantifica prin anumiti coeficienti:
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- coeficientul de reflexive sonora, o;;
- coeficientul de transmisie sonora, a.
Pentru diferite materiale, coeficientul de absorbtie are valorile —
tabelul 3:
Tabelul 3

0,45 pentru beton

0,02 pentru sticla

0,05-0,1 pentru lemn

1 pentru fereastra deschisa

5. Poluarea sonora specifica judetului Cluj

Aglomerarile urbane sunt cele mai expuse poluarii sonore si cu
vibratii. Aceste tipuri de poluare au o influen{d negativa asupra
populatiei.

Tn anul 2004 populatia urbané a judetului CLUJ era de 455,767
locuitori, iar in 2005 era de 465,506 locuitori, Tnregistrdnd o urcare cu
0,97 %, ceea ce confirma datele de specialitate privind cresterea
natalitatii, precum si emigrarea populatiei din exterior in Cluj, acest oras
fiind un mar ntruce universitar.

Nivelul de zgomot maxim admis pe timpul zilei (intre orele 6,00
- 22,00), conform STAS 10009-88, Acusticd urband si conform
Ordinului 536/iulie 1997, al Ministrului Sanatatii este:

- strazi cu trafic intens: 70 dB;

- strazi cu trafic mediu: 65 dB;

- strazi cu trafic redus (zone rezidentiale): 60 dB,
iar pe timpul noptii, valorile trebuie sa fie cu minim 10 dB mai mici.
Toate valorile au fost masurate la 2 m distanta de fatada cladirilor.

6. Concluzii

m Reducerea poluarii sonore este esentiala si necesita un efort
si o rabdare incredibila.

m Managementul unui oras modern trebuie sa minimizeze
zgomotul pentru a asigura calitatea vietii locuitorilor, vizitatorilor sau al
celor care lucreaza in el.

m Prioritatile pentru zgomot pot fi integrate cu actiunile pentru
siguranta rutiera, calitatea aerului, culoarul autobuzelor, pista pentru
biciclisti, trotuarele si alte Tmbunatajri.

m Metodele de combatere constau Tn a cauta modalitati mai
eficiente de a reduce zgomotul la sursa, in timp ce se folosesc planurile
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urbanistice zonale, proiectarea cladirilor, managementul traficului si alte
modalitati de a minimiza expunerea la zgomot si obtinerea unor peisaje
sonore imbunatatite.

Fig. 4 Aglomerare urbana in Piata Cipariu Cluj-Napoca
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