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1. Introducere

Prezentul document reprezinta un raport privind planurile de actiune elaborate de catre SC Cepstra Grup SRL
pentru CNCF ,CFR" - SA, tindnd seama de cartarea strategica de zgomot pentru cdile ferate din interiorul
aglomeradrii Baia Mare — an de referinta 2016.

2. Descrierea sectorului de cale ferata si a suprafetelor inconjuratoare

2.1. Descrierea aglomerarii:

Municipiul Baia Mare — aglomerare cu populatie de peste 100000 de locuitori — este mentionat atét in
Anexa la HG nr. 944/2016 pentru modificarea si completarea HG nr. 321/2005 (r1) privind evaluarea si
gestionarea zgomotului ambiant — Tabelul nr. 1 — pozitia nr. 19, cat si in Anexa nr. 7 a Legii nr. 121/2019
privind evaluarea si gestionarea zgomotului ambiant.

Resedinta de judet, Municipiul Baia Mare se afla in partea vestica a judetului Maramures, in depresiunea
Baia Mare, pe cursul mijlociu al raului Sasar, la o altitudine medie de 228 m fata de nivelul marii.
Coordonate WGS84: 47°39' - 47°48' N; 23°10' - 23°30' E.

(sursa: https://ro.wikipedia.org/wiki/Baia_Mare)

Populatia: 147801 locuitori la 1 ianuarie 2016. (sursa: Institutul National de Statistica, ,Fondul de locuinte”, Anul
2017)

Suprafata: 233,5 km?2. (sursa: https://ro.wikipedia.org/wiki/Baia_Mare)

Depresiunea are un climat de nuantd mediteraneana, cu ierni blande, fara mari viscole, cu veri racoroase,
prelungite si un echilibru atmosferic favorabil, lantul indeplinind rol de paravan fatd intemperiile reci
dinspre nord-est. Temperatura medie multianuala este de 9,6 °C, media lunii ianuarie fiind de -2.4 °C, iar
cea a lunii iunie de 19,9 °C. Precipitatiile atmosferice sunt in general constante, totalizand o medie anuala
de 976 mm. Datorita imobilizarii maselor de aer in depresiune, se inregistreaza perioade lungi de calm
atmosferic. (sursa: https://iro.wikipedia.org/wiki/Baia_Mare)

2.2. Descrierea cailor ferate din aglomerare:

Strategia de integratd de Dezvoltare Urbana (2017) mentioneaza accesibilitatea redusa fata de capitala si
de marile centre prin transportul organizat. (sursa: Primaria Municipiului Baia Mare - SIDU 2017)

Calea ferata dintre gara si zona industriala Cuprom, cu o lungime de cca. 5 km, utilizata n trecut pentru
transportul de materie si marfuri, a devenit inactiva. (sursa: Primaria Municipiului Baia Mare - PMUD 2017)

Cai ferate principale: Nu este cazul. In anul 2016, traficul CFR nu a depasit 30000 treceri/an pe niciunul
dintre segmentele de cai ferate din interiorul aglomerarii. (sursa: CNCF ,CFR” SA - date de trafic).
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Figura nr 1 Calea ferata din cadrul Unitatii
Administrativ Teritoriale, cu segmente
relevante pentru emisia de zgomot — corelate
cu datele de trafic si infrastructura la nivelul
anului 2016 furnizate de CNCF CFR SA
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2.3. Descrierea suprafetelor inconjuratoare:

Functiunile terenului in vecinatatea cailor ferate din aglomerare sunt dupa cum urmeaza:
o zona industriald-comerciala — care se intinde pe portiunea de cale ferata dispusa pe axul Vest — Est
in interiorul aglomerarii, dar si in partea de Vest a jumatatii orientate pe directia Nord-Sud.
o zona rezidentiala din proximitatea liniilor CF - este dispusa in cea mai mare parte la Est de jumatatii
caii ferate orientata spre gara.
o n proximitatea caii ferate nu se afla zone verzi cu efect de atenuare a zgomotului produs de traficul
feroviar.
(surse: obervatii prin utilizarea straturilor tematice Agentia Europeana de Mediu (EEA) & Copernicus Land Monitoring

Service 2018 — aplicatia Urban Atlas 2012 v. 22-05-2018, suportul Google Earth, Primdria Municipiului Baia Mare - SIDU,
PMUD)

3. Autoritatea sau unitatea responsabila

Compania Nationala de Cai Ferate "CFR" — SA, unitate aflata sub autoritatea Ministerului Transporturilor,
este Managerul de Infrastructura Feroviara din Romania care administreaza si intretine infrastructura
feroviara publica si o serie de componente de infrastructura privata.(sursa: http://www.cfr.ro)

4. Cadrul legal. Valori limita

Transpunerea Directivei 2002/49/EC privind evaluarea si gestionarea zgomotului ambiant s-a realizat prin
HG nr. 321 2005 privind evaluarea si gestionarea zgomotului ambiant, republicata, modificata si
completatd prin HG nr. 1260/2012 si prin HG nr. 944/2016, la data semnarii contractului
RUIC nr. 27/25.04.2018, iar la data elaborarii prezentului plan de actiune transpunerea este asigurata prin
Legea nr. 121/2019 privind evaluarea si gestionarea zgomotului ambiant.

Conform Legii nr. 121 din 03/07/2019, planurile de actiune sunt destinate gestionarii problemelor si
efectelor cauzate de zgomot, incluzand masuri de diminuare, daca este necesar.

La art. 1 litera c) se precizeaza ca planurile de actiune pentru prevenirea si reducerea zgomotului
ambiant se adopta, pe baza rezultatelor cartarii zgomotului, unde este cazul, in special acolo unde
nivelurile de expunere pot cauza efecte daunatoare asupra sanatatii umane, si pentru a mentine
nivelurile zgomotului ambiant sub valorile-limita, in situatia in care acestea nu sunt depasite. Conform
art. 91 litera b), valorile limitd pentru L,s, $i Lnoapie NU pot fi mai mici decét cele existente inainte de data
intrarii in vigoare a Legii nr. 121/2019.

Hartile strategice de zgomot ilustreaza rezultatele modelarii nivelurilor de zgomot generate de traficul
feroviar - pentru fiecare dintre indicatorii Lzsn si Ln fiind reprezentate suprafetele corespunzéatoare
benzilor izofone cu un ecart de 5 dB reglementate:

o Lzsn:55-59dB, 60— 64 dB, 65— 69 dB, 70 — 74 dB si peste 75 dB
o Ln:45-49dB, 50 -54dB, 55 - 59 dB, 60 — 64 dB, 65— 69 dB si peste 70 dB.

Hartile de conflict ilustreaza aceleasi rezultate ale modelarii nivelurilor de zgomot - pentru fiecare dintre
indicatorii Lzsn, Ln — dar cartarea pune accent pe evidentierea depasirii tintei/maximei permise, fiind
reprezentate suprafetele in care nivelurile de zgomot

o seincadreaza intre valoarea tintd si maxima permisa
o depasesc valoarea maxima permisa cu 0-5 dB(A)
o depasesc valoarea maxima permisa cu mai mult de 5 dB(A).

Valorile limitd stabilite prin legislatia in vigoare vigoare la data semnarii contractului
RUIC nr. 27/25.04.2018, pentru indicatorii de zgomot reglementati pentru sursa reprezentata de traficul
feroviar sunt :

) _ Valori tinta (VT) Valori maxime permise (VMP)
Indicatori de zgomot
dB(A) dB(A)
Lzisearanoapte_Lzsn 65 70
Lnoapte Ln 50 60
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Realizarea masurilor din planurile de actiune intra in sarcina autoritatilor competente.

Conform Legii nr. 121 din 03/07/2019 privind evaluarea si gestionarea zgomotului ambiant, Art. 39,

.operatorii economici care au in administrare infrastructuri ...feroviare ... realizeaza cartarea

zgomotului si elaboreaza hartile strategice de zgomot si planurile de actiune pentru:

.... b) traficul feroviar desfasurat pe caile ferate principale care se afla in administrarea CNCF
»CFR" — SA, indiferent daca acestea se afla in interiorul sau in exteriorul unor aglomerari,

c) pentru traficul feroviar desfasurat pe caile ferate, altele decéat cele principale, care sunt in

administrarea CNCF ,,CFR" — SA si aflate in interiorul aglomerarilor;...”

Prin Art. 30. se prevede ca masurile de gestionare si reducere a zgomotului prevazute in planurile de
actiune:

e se stabilesc in vederea implementarii de catre ,autoritatile administratiei publice locale sau
operatorii economici care au in responsabilitate realizarea planurilor de actiune, pe
domeniul lor de competenta,”

e ,sunt adresate cu prioritate situatiilor identificate prin depasirea oricarei valori-limita in
vigoare si utilizadnd si alte criterii alese in acest scop si se aplica celor mai importante zone
stabilite in acest mod prin realizarea cartarii strategice de zgomot.”

Nota: Conform Art. 31, ,criterile dupa care se evalueaza planurile de actiune si se revizuiesc, precum si criteriile
care se utilizeaza la stabilirea masurilor de gestionare si reducere a zgomotului prevazute in planurile de actiune se
stabilesc prin actele normative”, ghidurile pentru implementarea prevederilor Legii 121/2019 urmand a se aproba la
o datd ulterioara.

5. Sinteza informatiilor obtinute prin cartarea zgomotului

Cartarea strategica de zgomot efectuata pentru traficul CFR din anul 2016 a permis evaluarea receptorilor
sensibili expusi la zgomot, rezultatele fiind prezentate sintetizat in tabelele urmatoare.

Tabel nr. 1 Estimarea locuitorilor, scolilor si spitalelor din interiorul aglomerarii, expuse/expusi la
zgomotul de trafic feroviar, parametrul Lzsn - benzile izofone cu ecart de 5 dB(A)

Intervalul Locuitori Scoli Spitale
[dB(A)] [sute] [sute] [sute]
55-59 1,39 0,00 0,00
60 - 64 0,10 0,00 0,00
65 - 69 0,00 0,00 0,00
70-74 0,00 0,00 0,00

>75 0,00 0,00 0,00

Tabel nr. 2 Estimarea locuitorilor, scolilor si spitalelor din interiorul aglomerarii, expuse/expusi la
zgomotul de trafic feroviar, parametrul Ln - benzile izofone cu ecart de 5 dB(A)

Intervalul Locuitori Scoli Spitale

[dB(A)] [sute] [sute] [sute]
45 - 49 3,12 0,00 0,00
50 -54 0,72 0,00 0,00
55-59 0,00 0,00 0,00
60 - 64 0,00 0,00 0,00
65 - 69 0,00 0,00 0,00
>70 0,00 0,00 0,00

6. Informatii privind masurile de reducere a zgomotului aflate in desfasurare si
informatii privind proiectele de reducere a zgomotului aflate in pregatire

Principala masura implementata in ultimii ani de CNCF CFR S.A. la scara nationala, cu efect direct
in reducerea zgomotului generat de traficul CF, a constat in corelarea lungimii si rangurilor
trenurilor de calatori cu distanta parcursa, in conformitate cu normele europene privind
eficientizarea traficului feroviar.

In vederea alinierii transportului feroviar de cal&tori la normele europene, incepand cu anul 2012 CFR
Calatori a modificat vechile ranguri de trenuri de calatori care datau din perioada interbelica, dupa cum
urmeaza: Intercity (IC) InterRegio (IR) Regio (R).

Trenurile Intercity trebuie sa ofere servicii suplimentare de transport cu vagoane dormit si/sau cuseta, iar
viteza medie minima este de 55 kilometri pe ora.
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Trenurile InterRegio opresc in principalele gari care asigura conexiuni convenabile cu celelalte trenuri de
calatori si circula cu o viteza medie de 45 de kilometri pe ora.

Trenurile de tipul Regio au functia unor trenuri personale pentru ca asigura transportul pentru arii
geografice restranse, la o viteza de minim 35 kilometri pe ord si de reguld nu circuld in intervalul
orar 23:00 - 4:00.

Trenurile Regio circula ca un tren personal, oprind in toate statiile si haltele si circula cu viteza de minimum
35 km/ora, serviciul de clasa | nefiind obligatoriu.

Tn vederea eficientizarii traficului, s-a avut in vedere o corelare a sosirilor/plecarilor trenurilor de diferite
ranguri Tn statiile comune.

Pe site-ul Ministerului Transporturilor, aplicatia WebGIS ,Harta interactivda a proiectelor din MPGT”,
figureaza urmatoarele proiecte cu potential efect de reducere a impactului determinat de zgomotul generat
de traficul feroviar :

Sector CF Tip CF Lungime | Categorie proiect | Sursa de | Perioada de Status
finantare | implementare proiect
Baia Mare (Gara) — | dubla/simpla 134 km | Modernizare FEDR 2031 - 2035 |in asteptare
Dej Calatori neelectrificata ’
Sati Mare — Baia Simpla, < 59 km Modernizare FEDR 2031 - 2035 |in asteptare
Mare (Gara) neelectrificata ’

(sursa: Ministerul Transporturilor, Aplicatia WebGIS — Harta interactiva a proiectelor din MPGT
http://mtransporturi.maps.arcgis.com/apps/webappviewer/index.html?id=4e84b8ff37de48c6a001c0bae9974693 ).

Nota: FEDR - Fondul european de dezvoltare regionala (componenta a Fondurilor Structurale si de Investitii Europene)

Conform Planului de Mobilitate Urbana Durabila — Municipiul Baia Mare 2017, pentru sectorul feroviar, in
Master Planul General de Transport al Romaniei este prevazut proiectul de modernizare a infrastructurii
de transport feroviare. Acesta consta in reabilitarea retelei de cale ferata, inclusiv gara Baia Mare, si
cresterea vitezei de deplasare la 160 km/h. Orasul se situeaza pe reteaua TEN-T generala, dar si pe ruta
de cale ferata Satu Mare — Dej propusa pentru reabilitare la viteza proiectata.

De asemenea, PMUD indica faptul ca Planul de Amenajare a Teritoriului Judetean (PATJ) Maramures
2008 mentioneaza construirea unei linii ferate noi, de scurt-circuitare, intre Baia Mare si Sighetu
Marmatiei, odata cu tunelul feroviar pe sub Gutéi, ca facand parte dintr-un ansamblu de masuri pentru
conectivitate si fluidizare a traficului in zona si cu potential de reorientare a profilului liniei ferate Salva-
Viseu-Sighetu Marmatiei inspre exploatarea turistica.

Masterplanul General de Transporturi prevede o serie de obiective, strategii si tactici, unele comune
pentru toate modurile de transport:

e Implementarea unui sistem de transport eficient economic, sustenabil, sigur, cu impact redus
asupra mediului

e Stabilirea performantei proiectelor de dezvoltare atat prin determinarea indicatorilor de performanta
economica cét si prin indicatorii ce cuantifica impactul asupra mediului pentru fiecare proiect

si unele specifice Sectorului feroviar:

o Imbunatatirea conditilor de deplasare prin modernizarea retelei feroviare nationale si prin
dezvoltarea serviciilor feroviare, prin programul de reforma feroviara fiind vizate finalizarea
lucrarilor incepute la cale ferata si demararea de noi modernizari (coridoarele TEN-T, cai
ferate cu valoare economica, cai ferate turistice), modernizarea CF pentru viteza sporita,
orar cadentat si servicii feroviare, achizitie de material rulant nou

(Sursa http://www.adrse.ro/Documente/Planificare/PDR/2014/Programe/MasterPlan_Transport_Sinteza.pdf)

7. Actiuni pe care autoritatile competente intentioneaza sa le ia in urmatorii 5 ani,
care sa includa masurile pentru protejarea zonelor linistite
In vecinatatea caii ferate nu au fost identificate arii care s& indeplineasca criteriile de a fi declarate zone
linigtite Tn aglomerari.

Se constata ca, pentru ambii indicatori Lzsn si Ln, receptorii sensibili (persoane, scoli, spitale) nu au
fost expusi la valori de zgomot peste maximele permise (>70 dB(A) pentru Lzsn sau >60 dB(A) pentru
Ln) ca urmare a traficului feroviar din anul 2016.

Directiile de actiune sunt conform celor prezentate la pct. 6, 8, 9.
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8. Strategia pe termen lung

Din punct de vedere legislativ, la nivel european continua tendinta de impunere a unor plafoane de
emisie acustica pentru materialul rulant precum si de introducere a unor mecanisme financiare
pentru promovarea unui trafic feroviar mai silentios.

In prezent, sectorul feroviar din Romania se afla intr-un proces de reforma si se urmareste dezvoltarea
traficului feroviar, In conformitate cu tendinta europeana in domeniu.

Integrarea in spatiul feroviar unic European reprezinta unul dintre cele 3 obiective strategice
generale de dezvoltare ale CNCF ,,CFR” SA. obiectivele specifice si actiunile strategice aferente
constand in:

Obiectiv strategic general Integrarea in spatiul feroviar unic European

Obiectiv specific Actiuni strategice
Reabilitarea si modernizarea Reabilitarea si modernizarea infrastructurii coridorului Rin-Dunare
infrastructurii coridoarelor Reabilitarea si modernizarea infrastructurii coridorului Orient/Est —
feroviare internationale Mediterana
Reabilitarea si modernizarea Reabilitarea si modernizarea infrastructurii retelei TEN-T centrale
infrastructurii retelei TEN-T Reabilitarea si modernizarea infrastructurii retelei TEN-T extinse
Integrarea Tn reteaua feroviara Axa de mare viteza Est — Vest
europeana de mare viteza Axa de mare viteza Nord — Sud

Alinierea metodologiei de calcul al tarifului de utilizare a infrastructurii
feroviare (TUI) la legislatia europeana - Reactualizarea algoritmului
de calcul al TUI (taxa de utilizare a infrastructurii) in functie de criterii
Alinierea la politica si legislatia europene, printr-o politica a preturilor bazata pe o strategie pe termen
europeana in domeniul lung referitoare la dimensionarea retelei, calitate si utilizarea
transportului feroviar previzionata.

Implementarea mecanismelor de finantare a infrastructurii feroviare
conforme cu legislatia europeana

Internalizarea costurilor externe ale transporturilor

(sursa: CNCF CFR SA Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare,
http://www.cfr.roffiles/pdf/Strategia%20de%20dezvoltare%20a%20companiei%20CFR%20SA. pdf)

9. Prognoze privind evaluarea implementarii si a rezultatelor planului de
actiune
In general, un studiu privind diminuarea nivelurilor de zgomot in cadrul unui plan de actiune trebuie sa
cuprinda:
e masurile aplicabile;
estimarea costurilor pe fiecare masura in parte si pe fiecare zona stabilita;
eficienta estimata ca numar de decibeli diminuati, caracteristica masurilor propuse;
eficienta estimata ca bilant al numarului de locuitori afectati inainte si dupa aplicarea masurilor;
analiza doza - efect pentru fiecare situatie n parte.

» Sursele de zgomot in transportul feroviar:

- zgomotul unitatilor de tractiune (locomotive) — motoarele de tractiune propriu-zise,
compresoare, sistemul de racire, sistemul de evacuare (la motoarele Diesel)

- zgomotul de rulare rezultat din interactiunea roata — sina, ca urmare a existentei rugozitatilor
suprafetelor de contact, generat atat de vagoane cat si de locomotive

- zgomotul de semnalizare este un zgomot pana in prezent inevitabil in transportul feroviar si care
este in directd legatura cu siguranta circulatiei — nu este luat in considerare la cartarea
strategica de zgomot.

- zgomotul aerodinamic este caracteristic trenurilor de mare viteza si incepe sa apara la circa
260 km/h ca urmare a fenomenului de desprindere a stratului limitd. In prezent, In Romania
trenurile circuld la viteze mult mai reduse, neexistand riscul aparitiei zgomotului aerodinamic la
valori pentru care sa poata fi luat in consideratie.
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Figura nr 2: Dependenta nivelului de zgomot al unui tren, ca rezultat al compunerii nivelurilor de zgomot
ale diferitelor surse in functie de viteza:
1- Zgomotul de rulare; 2 - Zgomotul de tractiune; 3 - Zgomotul aerodinamic; 4 - Zgomotul total

Zgomotul de rulare rezultat din interactiunea roata — gina

Deoarece rotile din otel se rostogolesc pe sina din otel (avand ca suport traversele) fortele de contact
genereaza vibratii atat in roti cat si in sine. Forta generata in zona de contact este dependenta de viteza
trenului si de nivelurile de rugozitate care caracterizeaza sinele si rotile.

Astfel, zgomotul de rulare creste cu céat trenul se deplaseaza cu vitezd mai mare si cu cat nivelurile de
rugozitate sunt mai mari.

Rugozitatea rotilor creste mult mai rapid la vehiculele a caror franare se face cu saboti din fonta turnata,
decét la vehiculele echipate cu frane disc.

De asemenea, dacd sabotii din fontd turnatd se inlocuiesc cu saboti din materiale compozite, atét
zgomotul de franare, cét si viteza de crestere a rugozitatii suprafetei de contact a rotii sunt mai reduse.
Diferentele de nivel de zgomot de rulare intr-o situatie in care atat sina cat si rotile sunt slefuite si in alta
situatie Tn care rotile prezintd excentricitati importante si un nivel de rugozitate mare, iar sinele prezinta
denivelari si rugozitati mari, pot ajunge si la 20 dB(A).

Nivelul de zgomot rezultant in urma interactiunii roatd — sina, ca urmare a existentei suprefetelor de
contact rugoase are urmatoarea expresie:

Lroata I-sin a

Lo =10*Ig[ 10 10 +10 10

unde: L €ste nivelul total al zgomotului de rulare;
L
L

sina

oata €Ste Nivelul de zgomot radiat de roata;

este nivelul de zgomot radiat de sina.

Aceasta relatie este importanta in evaluarea eficacitatii oricaror actiuni de reducere aplicate atat rotilor cat
si sinelor.

Daca L, — L., >10dB(A), contributia sinei este hotaratoare asupra nivelului de zgomot total, iar
tratamentele de reducere aplicate rotilor sunt ineficiente.

Daca L, —L,, >10dB(A), contributia rotilor este hotaratoare asupra nivelului de zgomot total, iar

tratamentele de reducere aplicate sinei sunt ineficiente.
Pentru cele mai multe situatii din Romania in care sina are un suport nerigid si vitezele de deplasare sunt
relativ reduse, nivelul zgomotului generat de sina este superior celui generat de roata.

In situatiile in care nu exista o diferenta clara a unuia dintre cele doua niveluri, este necesara aplicarea de
masuri de reducere atat asupra rotilor cat si asupra sinelor pentru a reduce nivelul de zgomot total.

Elaborarea hartilor strategice de zgomot si a planurilor de actiune pentru caile ferate
din interiorul aglomerarii — Municipiul Baia Mare - an de referinta 2016



SC CEPSTRA GRUP SRL Planuri de actiune — Rezumat

Fax: 021 - 4104086

Exista mai multe metode de determinare a contributiilor sinelor si rotilor la zgomotul total radiat Tn mediul
inconjurator.

Alegerea uneia sau alteia dintre metode tine de experienta consultantului care pune Tn aplicare planul de
actiune.

» Masuri aplicabile pentru reducerea zgomotului generat de traficul feroviar
Printre masurile aplicabile pentru reducerea zgomotului mentionam:

a) introducerea materialului rulant modern. Este un proces radical, cu defasurare progresiva si care in
general se efectueaza pe masura ce materialul existent devine inutilizabil.

Din pacate, existenta in circulatie a materialului rulant invechit, zgomotos, face ca pentru o artera de trafic
efectul echipamentului nou sa conteze in mica masura.

De asemenea, existenta intr-o garniturd a unui numar de vagoane vechi compromite in mare masura
emisia acustica a trenului in cauza.

De exemplu daca jumatate din numarul trenurilor pe un tronson, presupuse la fel de zgomotoase, ar avea
emisii cu 5 d(A) mai reduse, efectul pentru tronson ar fi de numai 1,8 dB(A). Lucrurile stau mult mai bine Tn
situatia Tn care reducerile se aplica materialului rulant celui mai zgomotos.

b) la vagoanele de marf4, inlocuirea sabofilor de frand din fonta cu sabofi din material compozit, cu
costuri de circa 10000 de Euro/vagon este o investitie care, in general, nu poate fi suportatd de o
companie feroviara, ea poate fi sustinutd doar intr-un plan mult mai general, prin investitii la nivelul UE.

Sisteme de franare a vehiculelor - Una din cele mai importante surse de zgomot este interactiunea
roatd — sina, datorita rugozitatilor suprafetelor in contact.

Atunci cand se utilizeaza ca masura slefuirea, pentru ca efectul de diminuare a zgomotului sa fie maxim,
este necesar ca aceasta operatiune sa se efectueze atat la sine, cat si la rotile care se rostogolesc pe
aceste sine.

Ca urmare a folosirii franelor cu saboti din fontd turnata, suprafetele rotilor sunt primele expuse la
cresterea rugozitatii si a excentricitatii rotii, fenomen care, prin interactiune, se transmite sinei. La circulatia
n curbé, conditiile cinematice caracteristice acestei zone fac ca vitezele de alunecare dintre roti si sine sa
creasca, conducand la aparitia unor vibratii autointretinute ale sistemului roatd - sina si aparitia unui
zgomot caracteristic, strident (squeal noise) cu componente spectrale importante in domeniul 2 - 4 kHz,
adica intr-un interval de frecvente in care urechea are un maxim de sensibilitate.
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Initiativa UIC de post-echipare a parcului de trenuri de marfa cu saboti din materiale compozite. Estimarile
privind reducerile sunt de circa 8 dB(A) pentru un tren echipat cu acest tip de saboti.

c) reabilitarea acusticd a locomotivelor. Este o actiune care consta in aplicarea unor tratamente
acustice adecvate diferitelor parti generatoare de zgomot ale locomotivei. Din experientele celor care au
aplicat procedeul pot rezulta diminuari de 6 — 8 dB(A) in emisia acustica a a locomotivei. Este o operatiune
care presupune personal specializat adecvat.

Atenuarea zgomotului locomotivei este importantd si din cauzad ca o parte din sursele apartinand
locomotivei se afla la cote de peste 2 m, adica la inaltimi la care ecranele acustice obisnuite Thcep sa nu-si
mai joace rolul de protectie.
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d) rectificarea caii de rulare si a rotilor asigura diminuari importante, cu degradare inerenta in timp a

calitatii suprafetelor si cresterea la loc a emisiei acustice.

De aici rezulta necesitatea aplicarii ciclice a operatiunilor. De asemenea, daca se rectificd numai calea de
rulare, efectul de reducere a zgomotului este mai redus, deoarece ramane contributia rugozitatilor rotilor la

contactul cu sina rectificata.

e) utilizarea amortizoarelor de zgomot pentru sine este o metoda de diminuare a zgomotului de rulare,
iar din prezentarile diferitilor producatori asigura reduceri de pana la aproximativ 6 dB(A). In figurile
urmatoare este prezentat acest tip de amortizoare (fig. 4) si eficacitatea lor in diminuare (fig. 5).

Reducerea zgomotului "la sursa” prin aplicarea amortizorilor CORUS:
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Figura nr 4. Amortizor de zgomot CORUS,
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Figura nr 5: Reducerea la sursa

aplicat Diminuarea nivelului de zgomot in functie de
frecventa, suprapusa peste caracteristica de
frecventa a unui tren.
- curba rogsie reprezinta situatia initiala
- curba albastra reprezinta situatia de dupé aplicarea
amortizorilor

f) utilizarea de ecranari combinate
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Figura nr 6: Schifa unui ecran
combinat — partea superioara este
atasatd vagonului, iar partea
inferioard, de inaltime mica este
Situata in vecinatatea caii de rulare, in
zona unde este necesara protectia.

Metoda este avantajoasa atét
economic, cat si ca eficienfa in
reducerea acustica si cu reducerea
riscului de alterare a vizibilitaii intr-o
statie intrucat ecranele fixe au Thalfimi
de ordinul a 0,5 m.
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g) utilizarea de ecrane fixe

Figura nr 7: Ecran fix — in functie de caracteristici si pozitia relativa sursa — receptor,
eficienta in reducere este 5 — 11 dB(A)

h) diminuarea vitezei de deplasare — diminuarea cu 20% a vitezei determina o reducere cu cca. 3 dB(A)
a emisiei acustice, iar o diminuare cu 30% determina o reducere cu cca. 4,5 dB(A)

i) inlocuirea sinei cu joante cu sina sudata — cu o diminuare de cca. 3 dB(A) a emisiei acustice

j) Tnlocuirea traverselor de lemn cu traverse de beton — cu o diminuare de cca. 3 dB(A) a emisiei
acustice.

» Planuri de actiune — Situatia privind caile ferate din interiorul aglomerarii Baia Mare

Valorile maxime permise stabilite prin legislatia in vigoare pentru indicatorii de zgomot reglementati pentru
sursa reprezentata de traficul feroviar sunt 70 dB(A) pentru indicatorul Lzisearanoapte_Lzsn si respectiv
60 dB(A) pentru indicatorul Lnoapte_Ln.

Relatiile doza-efect estimeaza deranjul populatiei chiar in cazul expunerii la niveluri de zgomot sub valorile
maxime permise si sub valorile tintd, avadnd in vedere ca pragul de audibilitate este diferit.
Relatiile doza-efect evalueaza disconfortul asociat Lzsn si tulburarea somnului aferentd Ln pentru
zgomotul produs de traficul feroviar, prin aplicarea procentelor determinate statistic pentru calcul numarului
de persoane deranjate (D) si foarte deranjate (FD). In tabelele de mai jos sunt prezentate estimarile
statistice privind deranjul determinat de zgomotul de trafic feroviar la nivelul anului 2016, pe baza relatiilor
recomandate prin documentele:

1. Agentia Europeana de Mediu: Good Practice Guide on Noise Exposure and Potential Health
Effects, EEA Technical report No 11/2010, ISSN 1725-2237

2. Comisia Europeana: Position Paper on Dose Response Relationships between Transportation
Noise and Annoyance, Luxembourg: Office for Official Publications of the European
Communities, 2002, ISBN 92-894-3894-0.

Tabel nr. 3 Estimarea numarului de persoane deranjate si foarte deranjate ca urmare a expunerii
locuitorilor la zgomotul de trafic feroviar — parametrul Lzsn - benzile izofone cu ecart de 5 dB(A)

Lzsn

Interval Locuitori Numar persoane Numar persoane
[dB(A)] [sute] Deranjate [sute] Foarte Deranjate [sute]
55-59 1,39 0,17 0,05
60 - 64 0,10 0,02 0,01
65 - 69 0 0 0
70-74 0 0 0

>75 0 0 0
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Tabel nr. 4 Estimarea numarului de persoane deranjate si foarte deranjate ca urmare a expunerii
locuitorilor la zgomotul de trafic feroviar — parametrul Ln - benzile izofone cu ecart de 5 dB(A)

Ln

Interval Locuitori Numar persoane Numar persoane Foarte
[dB(A)] [sute] Deranjate [sute] Deranjate [sute]
45 -49 3,12 0,20 0,07
50-54 0,72 0,06 0,02
55-59 0 0 0
60 - 64 0 0 0
65 - 69 0 0 0
70-74 0 0 0

>75 0 0 0

Estimarile indica faptul ca la nivelul aglomerérii ar putea exista persoane deranjate si foarte deranjate in
zonele de expunere la valori de zgomot semnificativ reduse fata de valorile maxime permise.

(Not&: Relatiile doza efect sunt in revizuire.)

Se estimeaza ca implementarea masurilor cu caracter general precum:

e adaptarea regimului de viteza — masura aplicabila la nivel de cooperare intre administratorul
infrastructurii feroviare si transportatori

e amenajarea teritoriului asociat cailor ferate — in sensul construirii de obiective cu altd destinatie
decét cea de locuit, unitati de Thvatdmant sau unitati spitalicesti — masura aplicabila la nivel de
cooperare intre administratorul infrastructurii feroviare si administratia publica locala,

e masuri tehnice la nivelul surselor de zgomot/alegerea surselor mai silentioase — precum trecerea la
utilizarea de saboti din material compozit unde este tehnic posibil, masura aplicabild de catre
detinatorii de material rulant,

e introducerea, péarghiilor economice care sa incurajeze diminuarea sau mentinerea valorilor
nivelurilor de zgomot sub maximele permise — masura aplicabila la nivel de institutii centrale,

va permite mentinerea nivelurilor zgomotului ambiant aferent traficului feroviar sub valorile limita, pentru
aria analizata.

Desi cartarea strategica prin indicatorii reglementati nu acopera situatii locale, particulare, si nici zgomotul
de semnalizare, autoritatea feroviara este receptiva la sesizari privind disconfortul produs de traficul
feroviar, incercand sa identifice cauze si masuri pentru tratarea punctuala a situatiei.

Alocarea judicioasa a resurselor financiare impune corelarea aplicarii masurilor de tratare punctuala cu
punerea in practica a masurilor cu caracter general.

Dezvoltarile in zonele din vecinatatea cailor ferate si respectiv implicand caile ferate necesita realizarea de
studii de zgomot de detaliu pentru a preveni, pe cat posibil, masuri ulterioare, costisitoare.
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