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THE EFFECT OF DEVELOPMENT COMPACT AND
VERTICAL CITY CLUJ-NAPOCA ON ENVIRONMENT

This paper presents some considerations on the impact on the
environment of the development compact and vertically around the old traffic
arteries, an urban ecosystem. As a case study, it is analysed central area of
Cluj-Napoca, the results of the measurements made and the sources of noise
by monitoring noise generated by road traffic in the period 2007 -2015.
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1. Aspecte generale

Dezvoltarea zonelor urbane durabile trebuie sa inceapa cu
anticiparile si prognozele viitoare ale activitatilor, pentru a evita efectele
nedorite asupra oamenilor si mediului. Prognozele trebuie sa se bazeze
pe studii ale vietii In aceste ecositeme urbane, pentru a stii cum trebuie
sa intervenim si mai ales unde.

O practica frecventa la ora actuala este dezvoltarea oraselor
compacte si pe verticala, Tn jurul arterelor vechi de circulatie pentru
transportul Tn comun. Aceasta dezvoltare este generatd de lipsa
spatiului si de cheltuielile ridicate cu achizitionarea terenurilor.



Dezvoltarea orasului compact impune foarte multe constrangeri
pentru proiectanti, arhitecti si constructori atat ca si concept cat si
realizare. De viziunea si priceperea lor depinde frumusetea si
functionalitatea zonelor, dar si calitatea vietii.

Un efect nedorit al dezvoltarii compacte si pe verticalda a
oraselor este intensificarea traficului rutier, cresterea populatiei in zona
si implicit a poluarii mediului si stresului urban.

In lucrare este prezentatd o analizd asupra zonei centrale a
municipiului  Cluj-Napoca modificate Tn ultimii ani ca urmare a
schimbarii traficului rutier, generate de dezvoltarea si schimbarea
destinatiei acesteia, precum si rezultatele masuratorilor nivelului de
zgomot Tn urma monitorizarii zonei.

2. Amplasarea si particularitatile zonei

Municipiul Cluj-Napoca este resedinta judetului Cluj si al treilea
ca si populatie (an de referintd 2013) din Romania, cu un numar de
304.527 locuitori, dupa Bucuresti (1.920.610) si lasi (321.606) [6],[9].
Orasul este situat in zona centrala a Transilvaniei, la intersectia
paralelei 46°46’N cu meridianul 23°36’E, are o suprafata de 179,5 km2
si o infrastructura stradala de 662 km lungime [2], [3], [8],[16].

Dezvoltarea economica si sociala a orasului a generat in
principal modificari arhitectonice majore, intensificarea transporturilor si
implicit la aparitia aglomeratiei si a ambuteiajelor. Acest lucru se poate
observa in orele de varf, atat in zona centrala cat si la periferia orasului.

Cu toate ca infrastructura stradala este modernizata pe 443 km
si exista transport public pe 342 km, acesta nu face fata la cerintele
actuale ale populatiei care este in crestere continua.

Zgomotul produs de traficul rutier este cea mai importanta
sursa de disconfort din oras, fiind generat de schimbarea vitezelor, de
oprirea si pornirea pe strazile aglomerate. Aglomeratia reduce vitezele
de deplasare in timpul zilei, in toate cartierele. Exista multe situatii
cand, vehiculele ating viteze mai mari in timpul noptii.

Principalele surse de zgomot din municipiul Cluj-Napoca sunt;
traficul rutier, transportul pe sina, transportul aerian, activitatea
industriala [9].

Conform normelor europene fiecare localitate este obligata sa
realizeze si sa-si actualizeze continuu hartile sonometrice in vederea
identificarii zonelor vulnerabile la poluarea fonica. in figura 1 este
prezentata prima varianta a hartii sonometrice a municipiului Cluj-
Napoca (din 2012), cu principalele zone vulnerabile la poluarea sonora



datorata traficului rutier. Se poate observa poluarea fonica liniara, de-a
lungul arterelor principale de iesire/intrare in oras, cele care
traverseaza orasul de la V la E si poluari concentrate in zona centrala a
orasului.

Tronsonul de drum supus studiului face parte dintr-o artera
principala a orasului B-dul 21 Decembrie 1989 - str. Aurel Vlaicu - str.
Traian Vuia, care face legatura dintre zona centralda a municipiului,
zona industriala de est si Aeroportul Cluj-Napoca. Str. Aurel Vlaicu este
de asemenea si un nod de trecere pentru toate masinile care strabat
municipiul Cluj-Napoca de la sud la nord din Cartierele Gheorgheni,
Marasti, Bulgaria si Muncii. Zona este foarte aglomerata mai ales in
orele de varf.
ce priveste structura strazii, a intersectiilor (multe sensuri giratorii sau
semaforizate) se pot observa cozi de asteptare pe toatd durata unei
zile. Ambuteiajele se formeaza cu precadere dimineata si in mod
special pe sensul de mers spre centrul municipiului, cand marea
majoritate a populatiei merge spre locul de munca sau spre unitatile de
invatamant.
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Fig. 1 Harta sonometrica a municipiului Cluj-Napoca pentru transportul

Vulnerabilitatea tronsonului cercetat (vezi zona marcata in
figura 1), este generata atat de localizare cat si datorita functiunilor
actuale si viitoare:

e este zona de legatura dintre douad cele mai importante si mai
mari cartiere ale orasului (Gheorgheni, Marasti).



e in zona “Piata Marasti” se preia traficul din B-dul 21
Decembrie 1989, sens unic format exclusiv din autobuse/troleibuze
pentru transportul Tn comun si autoturisme din strazile Str. Petéfi
Sandor si Str. Anghel Saligny.

e “Piata Marasti” este un centru comercial intr-o continua
dezvoltare si este 0 zona in care locuitorii isi fac zilnic aprovizionarea
cu produse agroalimentare.

e prin intersectia str. Aurel Vlaicu cu str. T. Mihali trece tot
traficul care strabate cartierele Gheorgheni-Marasti, 25 % paraseste
orasul pe zona de est spre str. Traian Vuia, iar 75 % intra spre zona
centrala si cartierele Bulgaria, Iris si Muncii.

e statia “Arte Plastice” este principala statie de oprire a
autobuselor tranzit care intrd in oras dinspre Gherla, Dej, Bistrita, Baia-
Mare, Mociu, Targu Mures, iar marea majoritate a autobuselor ajung in
intervalul orar 63°-10.

e tronsonul analizat este delimitat de blocuri locuinte cu Tnaltimi
diferite P+10 (11-12)E ingiruite de-a lungul strazii.

e schimbarea functiunilor amplasamentului de-a lungul str. T.
Mihali.

3. Planificarea masuratorilor si colectarea datelor

In realizarea cercetarilor experimentale s-a pornit de la
cerintele legale pentru emisiile de zgomot ale traficului pe drumurile
principale si din interiorul unei aglomerari urbane, (Hotararea 321/din
14.03.2005 si republicata in OM 678/1344/915/1397 din 2006 privind
Evaluarea si Gestionarea Zgomotului Ambiental). Pentru o astfel de
evaluare sunt necesare date legate de amplasament: marimea
traficului, viteza traficului, gradientul drumului, fluctuatia traficului,
procentul de vehicule grele, suprafata drumului, date meteorologice etc.

Pentru stabilirea punctelor pentru analiza s-a studiat zona o
perioada mai indelungata si s-a stabilit tronsonul de drum reprezentativ
pentru cercetare. Primele masuratori in zona s-au realizat in anul 2007
iar cele mai recente in iunie 2015. In etapa din anul 2007 s-au realizat
masuratori n 4 puncte (in extremitatile zonei si 2 puncte in zona
centrald). S-a identificat un trafic destul de eterogen si influentat foarte
mult de activitafile de reparatiii stradale din zonele limitrofe si de
demolarea unor constructji existente pe amplasament.

incepand cu anul 2008 s-a luat decizia extinderii punctelor de
analiza (figura 2) ca urmare a dezvoltarii pe verticala a zonei.

Functiuni importante aparute: blocuri de locuinte (P+10E), doua



campusuri universitare Economica | si Il ale Facultati de Stiinte
Economice si Gestiunea Afacerilor a Universitatii Babes-Bolyai si a
Facultatii de Stiinte Economice ,Dimitrie Cantemir, Centrul Comercial
lulus Moll, un super market (Kaufland) cu efecte asupra traficului din
zona.

Dezvoltarea puternica a zonei a fost dupa anul 2007, cand s-a
dat in folosinta centrul Comercial lulus Moll, urmat apoi de ansamblul
rezidential Studium Green Campus, de aproape 600 de apartamente
[14], centrul de afaceri United Business Center Tower in 2014 [15], si
tot in anul 2014 s-au deschis in zona alte santiere de constructii
rezidentiale cu finalizarea in 2016-2017 pentru inca cateva sute de
apartamente.

Toate aceste premize au dus ca n anul 2015 la realizarea
masuratorilor sa extindem punctele de recoltare iar perioada
reprezentativa sa fie aleasa luna iunie 2015 (studentii si elevii sunt n
activitatea scolara, nu este o perioada a concediilor si condiiile
climaterice sunt favorabile). In figura 3 sunt prezentate punctele de
masurare din iunie 2015. In urma observatiilor preliminare s-a constatat
o intensificare a traficului Tn zona.

Fig. 2 Amplasarea punctelor de recoltare din 2008
[https://maps.google.com]

in figura 4, sunt prezentate imagini cu punctele de analiz. Se
pot observa urmatoarele elemente tehnice: forma strazilor, structura
traficului pietonal si auto si vegetatia specifica arterelor de circulatie din
zonele urbane.

4. Rezultate si discutii
Rezultatele campaniei de masuratori in teren din iunie 2008 si

2015 sunt prezentate comparativ in tabelul 1 (Rezultatele comparative
ale masuratorilor din 2008 si 2015) pastrand corespondenta punctelor



de Tnregistrare a intensitatii sunetului. Durata masuratorilor a fost de 10
minute/punct de recoltare, intervalul orar 159 -199, conditjile climatice
favorabile, soare, cer senin si vant slab. S-a determinat nivelul
zgomotului de fond pentru fiecare strada, acesta fiind de 80 dB.
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Fig. 3 Amplasarea punctelor de recoltare din iunie 2015
[https://maps.google.com]
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Fig. 4 Imagini din punctele de analiza in timpul masuratorilor, iunie 2015

Tabelul 1

Nivel de zgomot Nivel de zgomot

nr | Punctde | o chivalent 2008 [dB] | PUNCtde | ochivalent 2015 [dB]
analiza - analiza -
Laeq Max Min 2015 Laeq Max Min

2008 | 14g] | [dB] | [dB] [dB] | [dB] | [dB]
1 Punct Z1 80 96 73
2. Punct Z2 83 103 72 Punct A1 73 86,3 59,8
3. Punct Z3 79 100 70

4 Punct Z4 78 90 69




Punct Z5 76 85 69 Punct A7 63 74,1 55,2

Punct Z7 82 103 72

5.
6. | Punct Z6 81 98 72 Punct A2 71 85,4 57,8
7
8

PunctZ8 | 81,5 93 70 Punct A3 68 80,3 57,4

9. | Punct Z9 83 97 76 Punct A9 72 86,4 61,2

10. Punct A4 72 88,3 57,4
11. Punct A5 71 84.7 55.2
12. Punct A6 | 68,5 82,5 58,5
13. Punct A8 76 99,1 62,6

Limita maxima admisa pentru zgomot (conform Directiva
2002/49/CE), pentru strazi, drumuri si autostrazi pentru perioada de zi
Lzsn (A) este de 65 dB. S-a constat depasirea nivelului de zgomot chiar
si pentru zgomotul de fond a zonei, cu 15 dB a limitei maxime admise.

n punctul Z1 situat Tn apropierea podului (intrarea pe tronsonul
de monitorizare) s-a constatat o valoare a nivelului de zgomot generat
de trafic egala cu a zgomotului de fond din zona, iar in punctele Z2, Z6,
Z7, 78, Z9 s-a constat o crestere cu 1-3 dB.

Punctele Z4, Z5 de sunt la distanie diferite de partea
carosabila, la 6 m — dupa spatiul verde in zona parcarii, la 15 m — n
zona intrarii in bloc. Se constata o scadere a nivelului de zgomot odata
cu departarea de sursa (2-4 dB), dar si asa valorile mari ale nivelului de
zgomot de 76 dB, pot genera stres urban locatarilor blocurilor dar si
pietonilor.

Masuratorile din iunie 2015 au fost realizate cu respectarea
acelorasi conditii de recoltare dar si cu inregistrarea surselor de zgomot
(numér masini si pietoni, tipuri de masini si incdrcarea acestora etc). in
figura 5 sunt prezentate rezultatele analizei distributiei surselor de
zgomot pe tronsonul monitorizat. Durata Tnregistrarilor intr-un punct a
fost de 10 min. Masuratorile de sonometrie s-au realizat cu sonometrul
Blue SOLO, SLM 20-137dB, pentru monitorizarea parametrilor climatici
(temperatura, umiditate relativa, viteza vantului). S-a utilizat o statie
mobila Almemo iar pentru masurarea temperaturii nivelul asfaltului un
termometru (cu laser). Conditiile climaterice in timpul masuratorilor: taer
31,1 °C, RH 27 %, Vvant 1,1+2 m/s, tastart 38,5 °C.

Pentru fiecare strada (B-dul 21 Decembrie 1989, Str. Aurel
Vlaicu, Str. Fabricii, Aleea Bibliotecii) s-au realizat masuratori pentru
zgomotul de fond acesta fiind de 71 dB.

Comparativ cu limita maxima admisa pentru zgomot ambiental
pentru strazi, drumuri (Lzsh = 65 dB) avem o depasire de 6 dB.
Comparativ cu situatia din 2008 s-a constat o imbunatatire a situatiei, o
scadere cu 9 dB.



Cu toate acestea, in toate cele 9 puncte de masurare s-a
identificat depéasirea nivelului de zgomot echivalent cu 3-8 dB.

Distributia surselcrde zgomotin punctul A1 Distributia surselor de zgomot in punctul A2 Distributia surselorde zgomotin punctul A3
1 3.59- Masini - PR k
Bicilisti Mari r_-:.'l.’ulll 0,35 biciclisti #-24 - Masini Mari 0.70- Biciclisti 1.41- Masini mari
i utobuse ) g
i 6.71 - Autobuse ] 1.76 - Autobuse
|
37.10 Wi 33.45-
I Pietorii ¥ Pietoni
48.54- 51.59- 62.68-
Pietoni 38.96 - Autoturism: Autoturisme Autoturiime
Distributia surselorde zgomot in punctul A4 Dispunereasurselor de zgomot in punctul A9
2.05 - Masini Mari o a7 Riiker: 0.73 Masini mari
0.51- Biciclisti 0.3/ Bicichst S SRR
0.51- Autobuse it
31.28-
Autoturisme Pietoni 37,55
65.64 -Pietoni
Autoturisme
58.61

Fig. 5 Distributia surselor de zgomot in punctele de analiza importante

S-a constat ca principalele surse de zgomot ale tronsonului
analizat sunt traficul auto si traficul pietonal specific aglomerarilor
urbane. Tn punctul A3 situat in str. Aleea Bibliotecii, pe sensul de intrare
in sensul giratoriu cea mai mica valoare (68 dB) deoarece viteza de
inaintare a autoturismelor este foarte mica si de regula se circula “bara
la bard”, zona este frecventata de obicei de autoturismele care Tsi
continua apoi drumul pe Str. Fabricii.

Scaderea nivelului de zgomot ambiental (comparativ cu 2008)
poate provenii din doua directii: inlocuirea parcului auto al Regiei de
Transport in Comun (RATUC) cu autobuse si troleibuze noi silentioase
si Tnnoirea parcului auto la populatie.

6. Concluzii
m In urma monitorizarii situatiei din zond s-a constatat

depasirea LMA de 65 dB pentru nivelul de zgomot de fond, cu 15 dB in
2008 si cu 6 dB 1n 2015. Timp de 7 ani s-a redus aproape la jumatate



depasirea nivelului de zgomot. Stresul urban din zona afecteaza direct
locuitorii si pe toti participantii la trafic.

m Configuratiile celor doua strazi B-dul 21 Decembrie 1989, str.
Aurel Vlaicu pe tronsonul analizat, sunt corespunzatoare pentru traficul
actual de masini, dar pentru fluidizarea traficului si reducerea nivelului
de zgomot trebuie interzisa parcarea masginilor pe prima banda de
circulatje.

m Problema rdméne in zona intersectiilor principale ale
arterelor de circulatie, cu strézile mici de legatura, care sunt
necorespunzatoare pentru numarul mare de autoturisme.

m Decizile de dezvoltare si/sau schimbarea functiunii unui
amplasament sa fie luate in functie de gradul de suportabilitate al
mediului stabilit prin simulari virtuale cu soft-uri specializate pentru o
perioada de 50-100 ani.

m Pentru reducerea traficului mare de autoturisme in scopul
deplasarii spre si de la locul de munca, credem ca ar fi o solutie
folosirea mijloacelor de transport local, iar in acest scop ar fi benefica
introducerea unor rute noi si marirea numarului de autobuse/troleibuze
pe rutele existente precum si folosirea bicicletelor.
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