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1. INTRODUCERE

Zgomotul ambiental reprezintd unul dintre factorii fizici importanti ai mediului
inconjurator, cu relevantd directd pentru sandtatea publica, confortul acustic, calitatea
vietii si utilizarea durabila a teritoriilor locuite. Spre deosebire de alti factori de mediu,
zgomotul are o evolutie variabild in timp si spatiu, fiind influentat de intensitatea sursei,
durata evenimentelor sonore, conditiile meteorologice, configuratia terenului, structura
urbana, existenta obstacolelor si sensibilitatea receptorilor expusi. Din acest motiv,
evaluarea zgomotului nu trebuie redusa la o simpla constatare punctuald, ci necesitd o
abordare metodologicad integratd, orientatd spre caracterizarea expunerii reale a
populatiei si spre identificarea zonelor cu impact acustic crescut.

In zona aeroporturilor, zgomotul ambiental are o complexitate deosebiti. Activitatea
aeroportuara include operatiuni de decolare si aterizare, rulajul aeronavelor,
functionarea motoarelor in fazele de pregatire si manevrare, activitatea echipamentelor
tehnice de sol, transportul rutier asociat si alte activitati auxiliare desfasurate in
perimetrul aeroportuar. Dintre acestea, evenimentele produse de aeronave sunt cele mai
caracteristice, deoarece se manifesta prin cresteri sonore de durata relativ scurta, dar cu
niveluri maxime ridicate. Aceste evenimente pot fi percepute semnificativ de populatia
aflatd sub traiectoriile de decolare si aterizare sau in vecindtatea zonelor operationale.

Aeroportul International ,,Eugen Doga”, Chisinau, reprezintd principala poarta
aeriand a Republicii Moldova si un element important al infrastructurii nationale de
transport. Prin functiile sale de transport de pasageri, transport de marfuri, operatiuni
aeronautice, conexiuni internationale si suport logistic, aeroportul are o valoare
strategicd pentru conectivitatea tirii. In acelasi timp, pozitionarea acestuia in
proximitatea unor zone rezidentiale si periurbane impune necesitatea monitorizarii
impactului acustic asupra locuitorilor.

Evaluarea fonica a aeroportului nu trebuie interpretata ca o incercare de limitare a
functiondrii infrastructurii aeroportuare. Dimpotriva, monitorizarea zgomotului
reprezintd o componenta a managementului modern al infrastructurii critice, prin care
se urmareste echilibrul dintre functionarea sigura si continud a aeroportului si protectia
sanatitii populatiei din zonele adiacente. In practica internationals, aeroporturile
importante includ in managementul curent monitorizarea zgomotului, comunicarea cu
comunitatile expuse, analiza traiectoriilor de zbor, monitorizarea zgomotului si
actualizarea periodicd a hartilor acustice pentru o abordarea echilibratd a gestionarii
zgomotului aeronavelor.

Actualitatea prezentei evaluari este determinata de intensificarea traficului aerian,

.....

3



rezidentiale din vecinatatea aeroportului si necesitatea alinierii treptate la practica
europeana de evaluare a zgomotului ambiental (tabelul 1.1). Zgomotul este recunoscut
drept factor de risc pentru sandtate atunci, cand expunerea este repetatd si de durata,
fiind asociat cu disconfort, perturbarea somnului, dificultati de concentrare, stres si
posibile efecte asupra sistemului cardiovascular. Tn acest context, monitorizarea
zgomotului aeroportuar devine un instrument de sdnatate publica si de management al

mediului sonor.

Tabelul 1.1 Elemente care justifica evaluarea fonica a aeroportului

Element analizat

Semnificatie

Relevanta pentru raport

Aeroportul ca
infrastructura critica

asigurd conectivitatea
internationala si
mobilitatea populatiei

monitorizarea se realizeaza
pentru management
responsabil, nu pentru
blocarea activitatii

Zone rezidentiale

pot fi expuse la

necesitd interpretare din

adiacente evenimente sonore de perspectiva sanatatii
decolare/aterizare publice
Caracter evenimential al niveluri ridicate pe durate | impune utilizarea
zgomotului scurte LAmax/LASmax si
SEL/LAE

Fond acustic local variabil

trafic rutier, activitati
urbane, surse locale

necesitd separarea sursei
aeroportuare de zgomotul
de fond

Necesitatea alinierii
metodologice

apropiere de practica
europeand si ISO

justificd abordarea hibrida:
masurari reale + GIS +

indicatori strategici
orientativi

1.1 Contextul normativ si metodologic

Rezultatele evaluarii efectuate conform metodologiei standardelor aplicabile (SM
ISO 1996-1, SM ISO 1996-2), sunt raportate la cerintele cadrului normativ national: HG
nr. 181/2019 ,,pentru aprobarea Regulamentului sanitar privind normativele admise de
emitere a zgomotului si a vibratiei la desfasurarea activitatilor de comert interior”; NCM
E.04.02:2014 ,,Protectia contra zgomotului”. Regulamentul, si normativul in constructii
stabilesc limitele pentru indicatorii de zgomot: nivelul sonor echivalent continuu -
LAeq,T sinivelul sonor maxim — LAmax, inclusiv intervalele de timp, de zi si de noapte.

Pe dimensiunea europeand, Directiva 2002/49/CE si metodologia CNOSSOS-EU
reprezintd repere pentru evaluarea si gestionarea zgomotului ambiental. Acestea
utilizeaza indicatori de zgomot: Lden, Lday, Livn, si Lnight concomitent cu elaborarea



hartilor strategice de zgomot, pentru aprecierea expunerii populatiei pe termen lung si
elaborarea planurilor strategice de monitorizare a zgomotului (tabelul 1.2).

Tn Republica Moldova, la etapa actuala armonizarea legislatiei nationale in domeniul
monitoringului zgomotului cu legislatia UE se afla in derulare.

Monitorizarea zgomotului acroportuar trebuie tratata ca activitate tehnica de sanatate
publicd, deoarece zgomotul este factor fizic cu potential impact asupra confortului,
somnului, comunicarii, sandtatii si calitatii vietii populatiei expuse. Pentru Aeroportul
International ,,Eugen Doga”, evaluarea nu urmareste limitarea functionarii aeroportului,
ci documentarea obiectivd a impactului acustic asupra teritoriilor adiacente si
fundamentarea supravegherii ulterioare.

Cadrul normativ este aplicat pe doua niveluri. Primul nivel este metodologia de
masurare in teren a indicatorilor de zgomot: SM ISO 1996-1:2020, SM ISO 1996-
2:2020, s.a., cerintele pentru sonometre si principiile europene de interpretare a
zgomotului ambiental, al doilea, este cel national, bazat pe Legea nr. 10/2009, HG nr.
181/2019, NCM E.04.02:2014 si HG nr. 533/2011. Ultimul, permite evaluarea prin
indicatori limita de zgomot, raportarea la repere de sanatate publicd si emiterea
concluziilor tehnice.

Tabelul 1.2 Documente normative si metodologice aplicate in evaluare

Docurrlent/ Statut in raport Rol aplicat
metoda
Legea nr. cadru national de fundamenteaza interventia ANSP asupra
10/2009 sandtate publica factorilor fizici cu impact asupra sanatatii
populatiei
HG nr. 181/2019 | reper national ofera notiuni, intervale zi/noapte, LAechiv
pentru zgomot st LAmax din anexe; utilizare orientativa
pentru zone rezidentiale si puncte sensibile
NCM reper tehnic incadreaza protectia contra zgomotului n
E.04.02:2014 national zone locuite si constructii
HG nr. 533/2011 | cadru structurarea masurarilor si concluziilor
administrativ/tarifar | tehnice contra cost
SM ISO 1996- | standard descrierea si evaluarea zgomotului ambiant;
1:2020 moldovenesc indicatori si niveluri de evaluare
adoptat
SM ISO 1996- | standard determinarea nivelurilor de zgomot
2:2020 moldovenesc ambiant; puncte, meteo, surse, incertitudine
adoptat si extrapolare




SM EN 61672- | cerinte pentru clase de precizie, ponderare A, raspuns

1:2016 / IEC sonometre temporal, control metrologic

61672

ECAC Doc.29

Directiva reper european indicatori Lden si Lnight, managementul

2002/49/CE zgomotului ambiental si informarea
publicului

CNOSSOS-EU / | reper de modelare | principii pentru cartografiere strategica si

ECAC Doc.29 modelarea zgomotului aeroportuar

1.2 Strategia hibrida de evaluare

Strategia aplicatd, combind evaluarea sanitara nationald, analiza evenimentelor
aeroportuare si interpretarea spatiala preliminara. Aceastd abordare este justificatd de
caracterul variabil al zgomotului aeroportuar si de etapa actuald de dezvoltare a cadrului
national pentru cartografiere strategica. Raportul nu declara rezultatele ca harta
strategica CNOSSOS-EU, ci ca evaluare tehnicd preliminara extinsa, construitd pe
masurari reale si pe indicatori interpretati conform cerintelor 1SO.

Prima componentd a strategiei este masurarea instrumentald. Aceasta permite
obtinerea unor valori reale pentru LAeq, LAmax/LASmax, SEL/LAE, fond acustic si,
dupa caz, indicatori temporali. A doua componentd este analiza evenimentelor
aeroportuare, prin care decolarile si aterizarile sunt interpretate separat de fondul local.
A treia componentd este reprezentarea spatiald, prin care punctele de masurare,
coordonatele si valorile acustice sunt utilizate pentru identificarea zonelor cu impact
ridicat, moderat sau redus.

Aceasta evaluare are caracter de premiera institutionala pentru ANSP in domeniul
zgomotului aeroportuar. Prin urmare, ea are nu doar rol de constatare, ci si rol
metodologic. Rezultatele obtinute pot contribui la dezvoltarea de cétre Aeroportul
International ,,Eugen Doga”, a sistemului de monitorizare si gestionare a zgomotului
aeronavelor.

2. CARACTERISTICA INDICATORILOR ACUSTICI

Zgomotul ambiental din zona aeroporturilor este un fenomen complex si nu poate fi
descris numai printr-un singur indicator. Intr-un punct de masurare pot exista perioade
de fond acustic relativ constant, influentat de traficul rutier si de sursele locale, dar si
evenimente sonore intense produse de trecerea aeronavelor. Prin urmare, indicatorii
utilizati trebuie sd permita atat evaluarea expunerii medii, cat si caracterizarea varfurilor
sonore si a energiel evenimentelor individuale.
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Tn cadrul prezentei evaluari au fost utilizati indicatorii: LAE, LAeq,T, LAmax si
LASmax. Lres pentru fondul acustic local si parametri meteorologici pentru
caracterizare tehnica si controlul calitatii (tabelul 2.1).

Tabelul 2.1 Indicatorii acustici utilizati in evaluarea zgomotului aeroportuar

Indicator Unitate | Semnificatie Utilizare in raport
LAeq,T dB(A) nivel echivalent pe evaluare din
perioada T perspectiva sanatatii
publice, raportare la
repere nationale
LAmax / LASmax  dB(A) nivel maxim inregistrat | evidentierea varfurilor
n timpul unui sonore produse de
eveniment aeronave
SEL / LAE dB(A) energia acustica totala a | compararea
unui eveniment, evenimentelor de
normalizata la 1 durate diferite
secunda
Lres / fond acustic | dB(A) nivel rezidual fara separarea contributiei
eveniment aeroportuar | aeronavelor de sursele
dominant locale
Meteo unitati vant, temperatura, validare si evaluarea
specifice | umiditate, precipitatii | incertitudinii

2.1 Nivelul echivalent LAeq, T

Nivelul echivalent de presiune sonora ponderat A, LAeq,T, exprima nivelul constant
care ar contine aceeasi energie acustica precum zgomotul variabil inregistrat pe durata
unei perioade de referintd T. Acest indicator este esential pentru interpretarea din
perspectiva sanatatii publice, deoarece permite compararea nivelului general de zgomot
cu reperele nationale aplicabile. In cazul prezentei evaluiri, LAeq este utilizat pentru
caracterizarea nivelului general in punctele monitorizate, pentru compararea zonelor si
pentru raportarea la normele sanitare nationale.

2.2 Nivelul maxim LAmax / LASmax

LAmax reprezintd nivelul maxim inregistrat pe durata unui interval de masurare sau
a unui eveniment. In cazul utilizarii constantei temporale Slow, indicatorul este raportat
ca LASmax. Pentru zgomotul aeroportuar, LAmax/LASmax este indispensabil deoarece
trecerea aeronavelor produce varfuri sonore distincte, care pot avea relevanta majora
pentru disconfortul acustic. Populatia expusa percepe adesea zgomotul aeroportuar nu
ca pe 0 medie, ci ca pe o succesiune de evenimente cu intensitate ridicata.



2.3 Nivelul de expunere sonora SEL / LAE

SEL sau LAE exprimd energia acusticd totald a unui eveniment, normalizata la
durata de referinta de 1 secunda. Acest indicator este deosebit de util pentru zgomotul
aeroportuar, deoarece evenimentele de decolare si aterizare pot avea durate diferite.
Compararea exclusiva a valorilor maxime nu reflectd intotdeauna energia totala a
evenimentului, iar LAE ofera o imagine mai completa asupra contributiei acustice a unei
aeronave.

SEL/LAE este util pentru compararea evenimentelor, pentru calculul contributiei
acestora la LAeq pe o perioada T si pentru pregatirea unei eventuale modelari strategice.
Formula de principiu pentru calculul contributiei evenimentelor la LAeq,T porneste de
la insumarea energetica a valorilor LAE pentru toate evenimentele din perioada T.

2.4 Indicatorii Lday, Levening, Lnight si Lden

Lday, Levening, Lnight si Lden sunt indicatori utilizati in practica europeand pentru
evaluarea expunerii populatiei la zgomot ambiental pe termen lung. Lday caracterizeaza
perioada de zi, Levening perioada de seara, Lnight perioada de noapte, iar Lden
integreaza ziua, seara si noaptea, cu penalizari aplicate perioadelor mai sensibile. Acesti
indicatori sunt relevanti in special pentru cartografierea strategica a zgomotului si pentru
compararea expunerii intre teritorii, inclusv, calculul populatiei supuse actiunii
nivelurilor de zgomot.

Acesti indicatori sunt utilizati ca repere metodologice orientative (tabelul 2.2), nu ca
rezultate finale ale unei cartografieri strategice oficiale. Pentru calcul complet ar fi
necesare date privind numarul anual de miscari aeronave, distributia pe perioade zi—
seara—noapte, tipurile de aeronave, traiectoriile reale, profilurile de decolare si aterizare,
altitudinile, datele meteo reprezentative, modelul digital al terenului, cladirile si
populatia expusi. In lipsa acestor date complete, Lday, Levening, Lnight si Lden pot
sustine interpretarea preliminara, dar nu trebuie prezentati ca rezultat CNOSSOS-EU
complet.

2.5 Fondul acustic Lres si separarea surselor

Lres sau fondul acustic reprezintd nivelul sonor rezidual al zonei, determinat in
absenta evenimentelor de operare a aeronavelor. Din perspectiva sanatatii publice,
fondul acustic are dublu rol. Pe de o parte, arata nivelul rezidual la care populatia este
expusa 1n absenta evenimentelor aeroportuare. Pe de altd parte, permite evaluarea
cresterii suplimentare produse de aeronave. Aceasta diferentiere este importantd pentru
comunicarea rezultatelor si pentru planificarea monitorizarilor ulterioare.

Tabelul 2.2. Gruparea indicatorilor dupa rolul metodologic
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Grupa

Indicatori

Rol metodologic

Evaluare strategica
europeana

Lday, Levening, Lnight,
Lden

Directiva 2002/49/CE,
1ISO 1996-1, ISO 1996-2

Evaluare sanitara
nationala

LAeqg, LAmax, fond
acustic

raportare la norme si
aprecierea expunerii locale

Evenimente aeroportuare

LAmax/LASmax,
SEL/LAE, durata,
diferenta fata de fond

caracterizarea decolarilor
s1 aterizarilor

Evaluare nocturna

Lnight, LAeq nocturn,
LAmax nocturn

aprecierea riscului de
disconfort si perturbare a
somnului

Control calitate

meteo, calibrare, observatii
de teren

validarea si trasabilitatea
masurarilor

2.6 Parametrii meteorologici

Parametrii meteorologici sunt obligatorii pentru interpretarea corectd a masurarilor.
Viteza si directia vantului, temperatura, umiditatea, presiunea atmosferica si
precipitatiile pot modifica propagarea sunetului si pot afecta validitatea masuririlor. In
special pentru aeroporturi, unde traiectoriile si directia de utilizare a pistei depind de
conditiile meteorologice, datele meteo, trebuie documentate pentru fiecare perioada de

masurare.

3. CADRUL LEGISLATIV SI NORMATIV
3.1. HG nr. 181/2019, NCM E.04.02:2014

HG nr. 181/2019 aproba Regulamentul sanitar privind normativele admise de emitere
a zgomotului si vibratiei la desfasurarea activitatilor de comert interior. NCM
E.04.02:2014 Protectia contra zgomotului reglementeaza normativele de zgomot la
proiectarea, constructia, reconstructia si exploatarea obiectivelor economiei nationale.

Aceste acte normative stabilesc indicatorii de zgomot LAechiv si LAmax, nivelele
limita de presiune sonora in benzile de frecventa de 1/1 octava, pe teritoriile rezidentiale
si 1n interior in dependenta de sensibilitatea obiectivelor, intervalele de zi 7:00-22:00 si
de noapte 22:00—7:00. (tabelul 2.2).

Tabelul 3.1. Nivelele limita (HG nr. 181/2019, NCM E.04.02:2014)



Nivel,
dB(A)
Teritorii adiacente cladirilor | Zi 7:00-22:00 | LAechiv |55

de locuit / zone rezidentiale
Teritorii adiacente cladirilor | Noapte 22:00- | LAechiv | 45
de locuit / zone rezidentiale | 7:00
Teritorii adiacente cladirilor | Zi 7:00-22:00 | LAmax 70
de locuit / zone rezidentiale
Teritorii adiacente cladirilor | Noapte 22:00— | LAmax 60
de locuit / zone rezidentiale | 7:00
Teritorii adiacente reper unic din | LAechiv |55
institutiilor medico-sanitare, | anexa
prescolare si scolare
Teritorii adiacente reper unic din | LAmax 70
institutiilor medico-sanitare, | anexa
prescolare si scolare

Teritoriu / receptor Interval Indicator

3.2 Interpretarea indicatorilor de zgomot in legislatia nationala si europeana

Legislatia europeana, Directiva 2002/49/CE si actele legale conexe
reglementeaza indicatorii de zgomot Lday, Levening, Lnight, Lden (tabelul 3.2) care
stau la baza calculelor in cartografierea zgomotului. Conform directivei in cazul
aglomerarilor se realizeaza separat harti strategice de zgomot pentru: zgomotul produs
de traficul rutier, zgomotul produs de traficul feroviar, zgomotul produs de aeronave si
zgomotul industrial. Bazele de date acumulate si interpretate in linii izofonice pe harti
respective se folosesc ulterior la calcularea numarului de cladiri, rezidentiale si
locative, nr. de apartamente, nr. de locuitori, care sunt supuse/si nivelurilor ridicate de
zgomot si calculelor efectelor asupra sanatatii.

CERINTE MINIME PENTRU CARTAREA STRATEGICA DE ZGOMOT

1. O harta strategica de zgomot este o reprezentare a informatiilor referitoare la unul
dintre urmatoarele aspecte:

a) starea existenta, anterioard sau viitoare a zgomotului in functie de un indicator de
zgomot;

b) depasirea unei valori-limita;

C) estimarea intr-o anumita zona a numarului de locuinte, scoli si spitale care sunt
expuse la anumite valori ale unui indicator de zgomot;

d) estimarea numarului de persoane stabilite Intr-o zona expusa la zgomot.
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2. Hartile strategice de zgomot pot fi prezentate publicului sub forma de:
a) grafice;

b) date numerice organizate in tabele;

c) date numerice in format electronic.

3. Hartile strategice de zgomot pentru aglomerari trebuie sa puna accent pe zgomotul
emis de:

a) traficul rutier;

b) traficul feroviar;

C) aeroporturi;

d) zonele industriale, inclusiv porturi.

3.3 Relatia indicatorilor acustici versus sinatatea publica

Indicatorii acustici arata efectul posibil asupra sanatatii si confortului populatiei
expuse. In zona aeroportuari, disconfortul nu este determinat doar de nivelul mediu de
zgomot, ci s1 de repetarea evenimentelor, de momentul producerii lor, de diferenta fata
de fondul local si de sensibilitatea individuala. De aceea, o valoare LAeq poate indica
expunerea generala, dar nu poate descrie complet reactia populatiei la un eveniment de
decolare sau aterizare cu LASmax ridicat. Pentru sdnatate publica este importanta
analiza cumulativa: fondul acustic, frecventa evenimentelor, nivelul maxim, energia
evenimentului, perioada zilei si localizarea punctului de masurare.

In zonele rezidentiale si in punctele sensibile, cum sunt institutiile educationale,
spatiile de odihna si zonele dens locuite, acelasi nivel acustic poate avea o relevanta mai
mare decét intr-o zond tehnicd sau operationald. Prin urmare, indicatorii trebuie
interpretati nu doar prin valoare numericad, ci si prin functia teritoriului. O abordare de
sandtate publicd presupune identificarea receptorilor expusi, stabilirea perioadei de
expunere, documentarea surselor concurente si diferentierea zgomotului aeroportuar de
fondul local (tabelul 3.3).

Pentru comunicarea rezultatelor catre autoritati, LAeq si LAmax pot fi raportate la
reperele HG nr. 181/2019, iar indicatorii LASmax si LAE/SEL pot fi prezentati ca
elemente de caracterizare a evenimentelor acroportuare. Aceasta separare evita doua
erori frecvente: subestimarea impactului prin prezentarea exclusiva a valorilor medii si
supraestimarea impactului prin atribuirea valorilor maxime aeroportului fara analiza
fondului si a surselor locale.
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Tabelul 3.3 Utilizarea indicatorilor in interpretarea de sanitate publica

Aspect de Indicatori Interpretare Observatie
sanatate publicd | relevanti metodologica
Expunere generala | LAeq, Lday nivel mediu se raporteaza la
energetic pe perioada de
perioada referintd si la
norma aplicabila
Evenimente intense | LAmax/LASmax | varfuri sonore se interpreteaza
percepute puternic | impreuna cu durata
si frecventa
evenimentelor
Energia SEL/LAE contributia pentru comparatii
evenimentului operationala a intre evenimente,
aeronavei calcul Leq,T
Perioada nocturna | LAeq noapte, posibila perturbare | necesita
LAmax noapte, a somnului si monitorizare
Lnight. odihnei nictimerala si
separarea
evenimentelor
nocturne
Separarea sursei Lres, Delta demonstreaza daca | necesitd masurari
aeroportuare eveniment—fond aeronava devine de fond si
sursa dominanta observatii de teren
Comunicare GIS, puncte, zone, | aratd unde impactul | nu substituie
teritoriala categorii este mai pronuntat | cartografierea

strategica oficiala

3.4 Date necesare pentru continuitatea evaluarii

Setul de indicatori prezentat in acest capitol trebuie privit si ca structura pentru baza
de date viitoare. Pentru ca monitorizarea aeroportuara sa devina comparabila in timp,
fiecare masurare trebuie sa fie asociata cu punctul, coordonatele, durata, perioada de
referintd, indicatorii acustici, conditiile meteorologice si observatiile de teren. In cazul
evenimentelor de aeronave, este necesara corelarea cu directia pistei, tipul operatiei, ora
decolarii sau aterizarii si, daca este disponibil, tipul aeronavei si MOWT.

Aceasti structurd va permite dezvoltarea treptati a unei baze de date solide. Tn lipsa
unei baze complete, raportul poate demonstra existenta evenimentelor si poate
caracteriza nivelurile masurate, dar nu da posibilitatea de a realiza o harta strategica de
zgomot. In schimb, daci datele sunt colectate unitar, ele pot fi utilizate ulterior pentru
QGIS, pentru analize energetice, pentru estimari Lday/Lnight, pentru comparatii
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sezoniere si pentru fundamentarea unei modelari acustice mai avansate cu utilizarea
sofwre-lor specializate.

Astfel, indicatorii descrisi In prezentul capitol devin nu doar marimi acustice, ci
elemente ale unei arhitecturi de monitorizare care poate fi repetata, verificata si extinsa
de citre 1.S. Aeroportul International ,,Eugen Doga”.

3.5 Sinteza consolidata

Capitolele introductive si caracterizarea indicatorilor acustici stabilesc fundamentul
intregii evaluari. Ele aratd ca zgomotul aeroportuar trebuie tratat ca factor de sanatate
publica si mediu, nu doar ca determinare sonometrica. Particularitatea principala a sursei
aeroportuare constd in caracterul evenimential al zgomotului: niveluri maxime ridicate,
durate scurte, dependenta de traiectorii, directia pistei, altitudine si conditii
meteorologice.

Pentru o interpretare corectd, raportul utilizeaza concomitent indicatori de expunere
medie, indicatori de eveniment, indicatori de fond, indicatori strategici orientativi si date
de control a calitatii. Valorile sunt raportate la reperele nationale aplicabile mentionate
n p.3.1. Totodata, rezultatele sunt prezentate ca evaluare hibrida preliminara, nu ca harta
strategica oficiala CNOSSOS-EU.

Prin aceastd structurd, raportul ofera baza necesard pentru analiza rezultatelor
masurate, estimarea mapatd a impactului acustic si formularea recomandarilor de
monitorizare ulterioard. Abordarea sustine atat rolul strategic al Aeroportului
International ,,Eugen Doga”, cat si necesitatea protejarii populatiei din zonele adiacente
prin supraveghere, documentare si management responsabil al zgomotului.
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4. AMPLASAREA PUNCTELOR DE MASURARE

4.1 Principiul de amplasare a retelei de masurare

Amplasarea punctelor de masurare a fost realizata astfel incat sa acopere zona
operationald aeroportuard, zona apropiata de pistd, zonele de propagare pe teritoriile
rezidentiale adiacente. Reteaua urmareste sd permitd interpretarea diferentiata a sursei
aeroportuare fata de alte surse locale.

Structura retelei include: puncte pe teritoriul aeroportului, puncte in zona apropiata,
puncte in zona medie, puncte exterioare si puncte nictimerale (figura 5.1; 5.2). Aceasta
strategie permite trecerea de la 0 simpla masurare punctuala la o evaluare teritoriala a
impactului sonor.

Pentru sa@ndtatea publica, importanta retelei constd in includerea localitatilor si
zonelor rezidentiale aflate in proximitatea aeroportului (tabelul 5.1).

Tabelul 4.1 Structura punctelor de masurare

Categoria punctelor Dk Rol metodologic
puncte
Puncte totale incluse in | 64 acoperirea zonei aeroportuare si a
retea teritoriului adiacent
Puncte nictimerale 2 monitorizare continud 24 h
Puncte spot / 54 evaluarea LAeq, LAmax/LASmax si
eveniment SEL/LAE
Puncte de fond acustic | 8 determinarea nivelului rezidual al zonei

Structura retelei de puncte de masurare

64

totale

nictimerale

spot / eveniment

de fond acustic

T T T T

0 10 20 30 40 50 60
Numar puncte

Figura 4.1 Structura retelei de puncte de masurare

14



4.2. Categoriile functionale ale punctelor

Categoriile functionale ale punctelor permit interpretarea rezultatelor in raport cu
pozitia fata de sursa. Punctele aeroportuare si apropiate sunt utile pentru caracterizarea
sursei si a impactului imediat. Punctele din zona medie arata tranzitia nivelurilor sonore,

iar punctele exterioare evidentiaza influenta asupra teritoriilor adiacente si rezidentiale
(tabelul 4.2).

Punctele de fond acustic sunt indispensabile. Ele nu indicd lipsa zgomotului, ci
nivelul rezidual al teritoriului Tn absenta evenimentelor acronavelor. Fard aceste puncte,
exista riscul atribuirii eronate a unor valori sonore aeroportului, desi acestea pot proveni
din trafic rutier, activitati locale sau alte surse (figura 4.3).

Punctele nictimerale sunt necesare pentru observarea variatiei temporale pe 24 ore.
Acestea sustin interpretarea perioadelor de zi si noapte si permit identificarea
evenimentelor cu potential impact mai mare asupra somnului populatiei.

Tabelul 4.2 Legenda functionali a punctelor de masurare

Categoria punctului Rol in evaluare

Puncte pe teritoriul caracterizarea sursei principale, pista, rulaj,

aeroportului evenimente aeronave

Puncte Tn zona evaluarea propagarii imediate in vecinatatea

apropiata aeroportului

Puncte Tn zona medie evaluarea reducerii nivelului cu distanta si influenta
traiectoriilor

Puncte in zona evaluarea teritoriului adiacent si a zonelor

exterioard rezidentiale

Puncte de fond acustic | determinarea zgomotului rezidual fara influenta
directd evidentd a aeronavelor

Puncte nictimerale 24 h | monitorizare zi—seara—noapte si suport pentru Lday,
Lnight
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5 yesebuls:
edaXUHISD).

£3 100eg s v

LEGENDA
@ Puncte pe teritoriul aeroportului
(8 puncte)

88 @® Puncte in zona apropiata (r < 300 m)
(16 puncte)

© Puncte in zona medie (300 m - 750 m) S -
(24 puncte) i

@ Puncte in zona exterioara (> 750 m)
(14 puncte)

@ Puncte fond acustic (2 puncte)

W Puncte nictimerale 24h (2 puncte)

Figura 4.2. Harta/planul general al retelei de puncte de masurare

4.3. Hartile operationale RWY si interpretarea traiectoriilor

Harta generala a fost elaboratd in baza hartilor operationale RWY08, RWYO09,
RWY26 st RWY27 care sunt necesare pentru interpretarea directionatd a zgomotului
aeroportuar (tabelul 4.3). Impactul acustic nu se distribuie uniform in jurul aeroportului,
ci depinde de directia de utilizare a pistei, directia vantului, profilul de zbor, altitudine
si pozitia receptorului fata de axa de zbor (figurile 4.5-4.8).

Tntr-o evaluare aeroportuara, distanta fata de pistd nu este singurul criteriu. Un punct
situat sub traiectoria de urcare sau coborare poate inregistra evenimente mai pronuntate
decat un punct aflat lateral, chiar daca distanta geometrica este similara. Din acest motiv,
hartile RWY trebuie pastrate in raport si utilizate impreuna cu datele acustice.

Pentru monitorizari ulterioare se recomanda completarea datelor acustice pentru toate
directiile RWY si corelarea fiecarui eveniment cu ora, directia pistei, tipul operatiei,
tipul aeronavei si conditiile meteorologice.

Tabelul 4.3. Rolul hartilor RWY in interpretarea impactului

Directie -

RWY Rol metodologic

RWY08 interpretarea segmentelor de urcare/coborare si a punctelor
aflate sub traiectorie
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RWY09 interpretarea segmentelor de urcare/coborare si a punctelor
aflate sub traiectorie

RWY26 interpretarea segmentelor de urcare/coborare si a punctelor
aflate sub traiectorie
RWY?27 interpretarea segmentelor de urcare/coborare si a punctelor

aflate sub traiectorie

Figura 4.4. Hartile operationale RWY incluse in metodologia de evaluare

UNCTE DE MASURARE A ZGOMOTULUI PENTRU LUKK RWY08

G e BT

Figura 4.5. Puncte de masurare pentru RWY 08
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PUNCTE DE MASURARE A ZGOMOTULUI PENTRU LUKK RWY09

Figura 4.6. Puncte de masurare pentru RWY 09

PUNCTE DE MASURARE A ZGOMOTULUI PENTRU LUKK RWY26

Figura 4.7. Puncte de masurare pentru RWY 26
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PUNCTE DE MASURARE A ZGOMOTULUI PENTRU LUKK RWY27

Figura 4.8. Puncte de masurare pentru RWY 27
4.4. Integrarea punctelor in GIS

Pentru utilizarea moderna a rezultatelor, punctele de masurare trebuie introduse intr-
un sistem GIS (tabelul 4.4). Fiecare punct trebuie sa aiba cod unic, coordonate numerice
separate pentru latitudine si longitudine, categorie functionald, indicatori acustici,
observatii de teren si statut de validare.

QGIS, Google Earth/My Maps si fisierele KML/KMZ sunt utile pentru verificarea
amplasarii punctelor si pentru prezentarea vizuala a retelei. Totusi, aceastd mapare este
suport pentru interpretare si nu reprezintd o harta strategica CNOSSOS-EU. Harta
strategica ar necesita integrarea datelor operationale si geospatiale complete.

Harta trebuie sa fie insotitd de legenda clara, delimitarea zonelor prin linii izofone,
marcarea punctelor amplasarii receptoarelor (microfoanelor) punctelor de fond. Aceasta
structurd permite explicarea rezultatelor catre autoritdti si sustine selectarea punctelor
pentru monitorizari repetate.

Tabelul 4.4 Structura minima recomandata pentru stratul GIS

Camp GIS Continut Utilizare

ID_punct cod unic identificare si comparare intre campanii
Latitudine / coordonate pozitionare corecta pe harta
Longitudine numerice zecimale
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Categorie aeroport / legenda si filtrare

rezidential / fond /

nictimeral
LAeq nivel echivalent interpretare de sanatate publica
Lres fond acustic separarea surselor locale
LAmax/LASmax | nivel maxim impactul evenimentelor aeronavelor
SEL/LAE energie eveniment | compararea evenimentelor de durate

diferite

RWY directia pistei analiza operationala si spatiala
Observatii surse locale/meteo | control calitate si validare

4.5 Indicatorii de monitorizare

Tabelul 4.5 Indicatorii de monitorizare si rolul acestora in evaluare

Parametru Unitate | Rol in evaluare

LAeq,T dB(A) nivel echivalent; raportare din perspectiva sanatatii
publice

LAmax / dB(A) nivel maxim al evenimentelor aeronavelor

LASmax

SEL /LAE dB(A) energia acustica a unui eveniment de
decolare/aterizare

Lres / fond dB(A) zgomot rezidual fara evenimente aeronave

acustic dominante

Lday dB(A) interpretare pentru perioada de zi

Levening dB(A) interpretare pentru perioada de seara

Lnight dB(A) interpretare pentru perioada nocturna

Lden dB(A) indicator orientativ apropiat de practica europeana

Durata S timpul de actiune al evenimentului sonor

evenimentului

Diferenta dB separarea evenimentului fatd de zgomotul local

eveniment—

fond

Meteo unitati validarea masurarilor si interpretarea incertitudinii

specifice

LAeq,T este indicatorul central pentru evaluarea nivelului echivalent si pentru
raportarea la reperele de sanatate publicd. Totusi, in cazul aeroportului, nivelul
echivalent trebuie calculat din suma energetica a evenimentelor, raportat la perioada de
monitorizare. LAFmax/LASmax aratd varful sonor, iar SEL/LAE exprimad energia
acustica a evenimentului. (Tabelul 4.5)
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Lres este necesar pentru determinarea fondului acustic local. Diferenta dintre
eveniment si fond permite identificarea situatiilor in care aeronava devine sursa
dominanta. Indicatorii Lday, Levening, Lnight si Lden sunt utilizati ca repere
metodologice orientative, apropiate de practica europeana, dar nu sunt declarati ca
rezultate CNOSSOS-EU complete fara baza operationala necesara.

Masurarile pe traiectorit RWY completeaza analiza prin evaluarea segmentelor de
urcare si coborare. Ele sunt necesare deoarece impactul nu se distribuie uniform, ci
depinde de configuratia operationala a pistei si de pozitia receptorului fata de traiectorie.

Pentru fiecare masurare trebuie documentate conditiile de teren: ora, durata, pozitia
microfonului, sursele locale, conditiille meteorologice, prezenta sau absenta
evenimentelor aeronavelor si statutul de validare al inregistrarii.

4.6. Volumul metodologic al lucrarilor

Volumul metodologic al lucrarii este format din programul principal de masurari si
din setul suplimentar de determinari pentru traiectorii. Programul principal de zgomot
include 964 masurari/inregistrari, utilizate ca bazd pentru interpretarea generald a
impactului acustic (tabelul 4.6). Masurarile suplimentare pentru segmentele de
urcare/coborare sustin analiza directiilor RWY.

Acest volum este necesar deoarece zgomotul aeroportuar este variabil. Un numar
redus de masurari poate confirma existenta unui eveniment, dar nu poate descrie complet
variatia temporala, spatiald si operationald. Prin urmare, baza completa trebuie pastrata
si integratd in etapele finale ale raportului.

Tabelul 4.6. Volumul lucrérilor si al concluziilor tehnice

Componenta Numar
Program principal zgomot 964
Masurari supl. traiectorii 332
Concluzii HG 533 264
Concluzii supl. traiectorii 6

4.7. Analiza datelor

Datele analizate includ evenimente sonore aeroportuare Tinregistrate 1n
urmatoarele amplasamente relevante pentru evaluarea impactului acustic: zona
aeroportuara, localitatea Bacioi, zona Liceului Bacioi, zona Dacia 60/12 pe perioadele
zi si noapte si localitatea Singera. Aceste amplasamente permit aprecierea nivelurilor
sonore in zonele rezidentiale din apropierea aeroportului si periurbane aflate in
vecindtatea traiectoriilor de zbor. Evenimentele completate in sinteza disponibila sunt
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distribuite neuniform intre directiile pistei. Din cele 10 puncte, 7 sunt atribuite
configuratieit RWYO08, iar 3 sunt atribuite configuratiei RWY26. Pentru restul
traiectoriilor nu au fost efectuate masuratori din cauza lucrarilor de reparatie a pistei.
Aceasta situatie nu indica lipsa impactului pe aceste directii, ci doar faptul ca baza
detaliata disponibila trebuie completatd in etapele urmatoare.

Tabelul 4.7. Structura evenimentelor sonore pe zone

Zona / adresa Nr. Nr. Rol in interpretare
P.M. | evenimente

Aeroport, zona 3 51 caracterizarea evenimentelor sonore

pistei 08 Tn apropierea sursei aeroportuare

Bacioi 3 22 evaluarea impactului in zona
rezidentiala apropiata

Liceu Bacioi 1 7 evaluarea unui punct sensibil / zona
comunitara

Dacia 60/12 1 17 evaluarea influentei aeroportuare
asupra zonei urbane adiacente

Singera 1 7 evaluarea impactului in zona
rezidentiala/periurbana

Total 10 104 evenimente completate in tabelul de

generalizare

Tn setul analizat, valorile Lres au variat intre 44,9 dB(A) si 57,8 dB(A). Aceste
valori arati ci teritoriul adiacent aeroportului nu are un fond acustic uniform. in punctele
de masurare (P.M.), fondul este redus si a permis identificarea foarte clard a
evenimentelor aeroportuare (tabelul 5.1).

Tabelul 4.8 Sinteza nivelului de fond acustic Lres,

Indicator Valoare Interpretare

Valoare minima Lres 44,9 dB(A) fond acustic local redus
Valoare maxima Lres 57,8 dB(A) fond local mai ridicat
LAechiv zi HG 181/2019 | 55 dB(A) Nivel limita

LAechiv noapte HG 45 dB(A) Nivel limita

181/2019
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5. REZULTATE

Evaluarea a fost realizatd printr-o abordare hibridd, bazatd pe masurari
instrumentale in puncte selectate pe teritoriul si in vecindtatea Aeroportului International
,Bugen Doga” din Chisinau. Prezentul extras contine rezultatele sintetice pentru sase
puncte/conditii de masurare; verificarea integrala presupune analiza bazei complete de
964 de inregistrari si a metadatelor aferente.

5.1. Rezultatele si sinteza

Setul de date obtinut Tn urma masurarilor efectuate si validate evidentiaza valori
ale indicatorului LASmax cuprinse intre 74,4 si 86,7 dB(A). In ceea ce priveste
indicatorul LAeq,T, cele cinci seturi de masurari realizate in perioada de zi au inregistrat
valori situate intre 56,9 si 67,9 dB(A), in timp ce masivul de date obtinute pentru
perioada de noapte a indicat o valoare de 49,2 dB(A) (fig. 5.1-5.2).

Nivelurile admisibile de zgomot maximal LASmax

dB(A)
20 30 40 50 60 100

Bacioi, V. Lupu (zi)

Bacioi, Sf. Stefan (zi)

Liceul Bacioi (zi)

Aeroport, Dacia 60/12 (zi)

Aeroport, Dacia 60/12 (noapte)

Singera (zi)

B LASmax masurat [ Referintd NCM E.04.02:2014
- J

Figura 5.1. Nivelurile admisibile de zgomot maximal LASmax, comparate cu

In scop de evaluare preliminard, rezultatele masurarilor punctuale au fost
comparate cu valorile-limita prevazute de HG nr. 181/2019 si de NCM E.04.02:2014
,Protectia contra zgomotului”, tabelul 1. Pentru teritoriile adiacente cladirilor de locuit,
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valorile de referintd sunt: LAeq =55 dB(A) pe timp de zi $1 45 dB(A) pe timp de noapte,
respectiv LAmax = 70 dB(A) pe timp de zi si 60 dB(A) pe timp de noapte. Pentru
teritoriile adiacente institutiilor de invatamant, valorile de referinta sunt LAeq = 55
dB(A) si LAmax = 70 dB(A). Toate rezultatele evaluarilor efectuate in punctele de
masurare analizate au depasit valorile maxime admisibile corespunzdtoare. Datele
obtinute au fost validate prin calcularea incertitudinii extinse, Tn conformitate cu
cerintele standardului SM EN ISO 1996-1:2020. Totusi, caracterul formal al unei
constatari de neconformitate trebuie stabilit prin aplicarea regulii de decizie prevazute
de cadrul normativ relevant, cu luarea in considerare a incertitudinii de masurare.
Depasirile fata de valorile de referintd (nivelurile maxim admisibile) sunt cuprinse Intre
1,9 51 12,9 dB(A) pentru indicatorul LAeq,T in evaludrile efectuate pe timp de zi, de 4,2
dB(A) pentru LAeq,T in evaluarea efectuata pe timp de noapte, intre 6,5 si 16,7 dB(A)
pentru indicatorul LASmax in masurarile realizate pe timp de zi si de 14,4 dB(A) pentru
LASmax in evaluarea efectuatd pe timp de noapte.

e N
Nivelurile admisibile de zgomot echivalent LAeq, T

dB(A)
0 40 80

Bacioi, V. Lupu (zi)

Bacioi, Sf. Stefan (zi)

Liceul Bacioi (zi)

Aeroport, Dacia 60/12 (zi)

Aeroport, Dacia 60/12 (noapte)

Singera (zi) P79

W LAeq, T masurat @ Referintd NCM E.04.02:2014
- J

Figura 5.2. Nivelurile admisibile de zgomot echivalent LAeq, T, comparate cu normativele

* depasiri pe timp de noapte conform normativelor

Notd. Incertitudinea extinsd este calculatd prin metoda standard (SM 1SO 1996-1/2:2020) ca +3,8-9,2 dB(A4), la P =~ 95%.
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In cazul Liceului Bacioi, avand in vedere ci este o institutie de invatimant si intrd
sub incidenta prevederilor HG nr. 492/2024, nivelurile determinate se incadreaza in
categoria depdsirilor valorilor admisibile, chiar daca diferentele constatate sunt
reduse si apropiate de valoarea incertitudinii calculate

Pentru blocul locativ amplasat pe bd. Dacia nr. 60/12, valorile indicatorului
LAeq,T depasesc valorile de referintd prevazute de normativ. Aceste depasiri se
mentin chiar si in situatiile in care diferentele estimate sunt mai mici decat valoarea
incertitudinii extinse.

Din perspectiva sanatatii publice, valorile ridicate ale LAeq,T si LASmax indica
un potential de disconfort acustic, iar evenimentele repetate in perioada nocturnd pot
contribui la perturbarea starii de bine a populatiei. Rezultatele obtinute nu permit insa
estimarea exactd a expunerii populatiei pe termen lung in perspectiva sau a efectelor
asupra sanatatii.

Estimarea preliminara realizata prin cartografiere indica faptul ca nivelurile cele
mai ridicate ale impactului acustic se Inregistreazd in zona pistei si In punctele situate
pe directia traiectoriilor de zbor. Distributia spatiala a valorilor sugereaza o influenta
directa a traficului aerian asupra punctelor amplasate sub culoarele de zbor. Atribuirea
fiecarui eveniment acustic operatiunilor aeronautice necesitd corelarea inregistrarilor
acustice cu jurnalul zborurilor, datele privind zgomotul de fond, conditiile
meteorologice si coordonatele punctelor de masurare. Raportarea finala trebuie sa
integreze toate cele 964 de inregistrari, durata de referintd T, perioadele de evaluare si
informatiile operationale ale aeroportului.

Rezultatele disponibile confirma existenta unui impact acustic aeroportuar
semnificativ, determinat de evenimentele sonore generate de aeronave. Evaluarea
realizata constituie o bazd tehnica pentru dezvoltarea unui sistem de supraveghere a
zgomotului aeroportuar, pentru planificarea si implementarea masurilor de monitorizare
si management al zgomotului de catre Aeroportul International ,,Eugen Doga” din
Chisinau, precum si pentru elaborarea hartii strategice de zgomot in conformitate cu
viitoarele cerinte legale si cu metodologia Common Noise Assessment Methods in
Europe (CNOSSOS-EU), utilizata la nivelul Uniunii Europene pentru evaluarea si
cartografierea zgomotului ambiental.

5.2. Clasificarea orientativa a impactului acustic

Pentru prezentarea rezultatelor preliminare, punctele de masurare pot fi grupate
orientativ in functie de intensitatea si caracteristicile evenimentelor acustice identificate
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(tabelul 5.2). Aceasta grupare are un rol descriptiv si analitic, fiind utilizata exclusiv
pentru interpretarea preliminara a datelor.

Clasificarea utilizeaza in principal LASmax. Criteriile referitoare la diferenta fata
de fond si la pozitia punctelor fatd de pista ori traiectorii pot fi aplicate numai dupa
completarea datelor de fond si a informatiilor operationale.

Tabelul 5.2. Clasificarea orientativa pentru screening pe baza LASmax

Categoria de Criteriu Interpretare preliminara
estimare orientativ
LASmax

Impact acustic 80-90 dB(A) | Evenimente acustice distincte si predominante, care pot

moderat spre influenta semnificativ nivelul acustic local si necesita
ridicat monitorizare suplimentara.

Impact acustic 70-80 dB(A) | Evenimente acustice identificabile, a caror semnificatie
moderat trebuie interpretatda in corelatie cu nivelul zgomotului de

fond, frecventa aparitiei si conditiile de operare.

Nivel de fond / <70dB(A) |Nu se evidentiaza evenimente acustice maxime cu

impact acustic intensitate pronuntatd; pentru evaluarea expunerii acustice

redus (Lres) generale ramane relevant indicatorul LAeq,T.

Aceasta clasificare este utila pentru reprezentarea spatiald a rezultatelor, pentru
identificarea zonelor rezidentiale in care evenimentele acustice se diferentiaza de nivelul
zgomotului de fond si pentru planificarea etapelor ulterioare de monitorizare. Cerintele
de evaluare urmeaza a fi actualizate dupa integrarea tuturor celor 964 de masurari si
completarea analizei pe baza valorilor LAeq.

Tabelul 5.3. Clasificarea orientativa pentru screening pe baza LAe(

Categoria de Criteriu Criteriu Interpretare preliminara
estimare orientativ LAeq, | orientativ LAeq,
timp de zi timp de noapte

Impact acustic 60-65 dB(A) 51-56 dB(A) | Evenimente acustice de zgomot continuu
moderat spre identificabile, pentru o perioada de timp,
ridicat a caror semnificatie trebuie interpretata

in corelatie cu nivelul zgomotului de
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fond., si  necesitd  monitorizare

suplimentara.

Impact acustic
moderat

55-59 dB(A)

45-50 dB(A)

Evenimente de zgomot continuu
identificabile, pentru o perioada de timp,
a caror semnificatie trebuie interpretata
in corelatie cu nivelul zgomotului de

fond.

Nivel de fond /
Impact acustic
redus

<55 dB(A)

<45 dB(A)

Nu se evidentiaza evenimente acustice
de zgomot continuu cu intensitate
pronuntatd; pentru evaluarea expunerii
acustice generale ramane relevant
indicatorul LAeq,T.

Nivelurile echivalente de zgomot continuu tabelul 5.3 (LAeq, T) si nivelurile
maxime (LASmax) determinate in zona adiacentd Aeroportului International ,,Eugen
Doga” din Chiginau, pe o razd de aproximativ 2 km, indica depasiri ale nivelurilor-limita
prevazute de HG nr. 181/2019. Astfel, in localitatea Bacioi, valorile LAeq,T determinate
sunt cuprinse intre 56 si 66,6 dB(A), cu o incertitudine extinsa de +3,8—4,4 dB(A); n
localitatea Sangera — 67,9 + 9,2 dB(A); iar in oraselul Aeroport, bd. Dacia nr. 60/12,
valoarea determinata pe timp de zi este de 58,2 = 5,7 dB(A), fatd de valoarea-limita
admisibila de 50 dB(A). Pentru perioada de noapte, in acelasi punct de masurare
(oraselul Aeroport, bd. Dacia nr. 60/12), valoarea determinata este de 62,2 + 6,0 dB(A),
fatda de nivelul-limita admisibil de 45 dB(A) conform rezultatelor tabelului 5.4., iar
repartitia se poate observa in figura 5.3.

Tabelul 5.4. Nivelurile echivalente de zgomot continuu - depasiri limita per obiective

Obiectivul Valoarea Valoarea Valoarea normata, LAeq,
obtinuta, LAeq, | obtinuta, LAeq,
timp de zi timp de noapte
oraselul
Aeroport,
bd. Dacia 58,2+ 5,7dB(A) | 62,2%6,0dB(A)
nr. 60/12
IocAalltatea 67,9+ 9,2 dB(A) i 50 dB(A) - ziua
Sangera
Loca}h:[a.tea 66,6 + 4.4 dB(A) i 45 dB(A) - noaptea
Bacioi
Liceu ,,Grigori
Vieru” 56 + 3,8 dB(A) nu e relevant
din Bacioi
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Figura 5.3. Obiectivele cu depdsiri ale nivelurilor admisibile de zgomot echivalent LAeq,T
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6. CONCLUZII:

1.

Rezultatele masurarilor efectuate, corelate cu analiza statistica a datelor obtinute
si validate, indicd existenta unui impact acustic aeroportuar in punctele
investigate din localitdtile Bacioi, Singera si oraselul Aeroport, situate in zona
adiacentd Aeroportului International ,,Eugen Doga” din Chisindu, la o distanta
aproximativa de 1,5-2,0 km.

Valorile determinate pentru indicatorii nivelului echivalent de zgomot continuu
(LAeq,T) si nivel maxim (LASmax) evidentiaza depasiri ale valorilor de referinta
utilizate in cadrul estimarii, cu diferente mai pronuntate pentru evenimentele
sonore maximale si pentru perioada de noapte.

Evaluarea impactului acustic aeroportuar necesitd raportarea la cadrul normativ
specific zgomotului ambiental si activitatilor acronautice. Aplicarea prevederilor
HG nr. 181/2019 ,,pentru aprobarea Regulamentului sanitar privind normativele
admise de emitere a zgomotului si a vibratiei la desfasurarea activitatilor de
comert interior” trebuie analizata in contextul domeniului sdu de reglementare si
al cerintelor normative aplicabile evaluarii zgomotului produs de aeronave.
Institutiile de invatamant si institutiile medico-sanitare amplasate Tn zona
investigatd reprezinta obiecte supuse la expunerea acusticd. Pentru stabilirea
conformitatii acestora cu cerintele normative sunt necesare evaluari si masurari
specifice, realizate conform metodologiilor aplicabile fiecarui tip de obiectiv.
Rezultatele obtinute evidentiaza necesitatea unei evaludri acustice complexe a
zonei adiacente infrastructurii aeroportuare, inclusiv prin elaborarea hartii
strategice de zgomot si aplicarea metodologiilor armonizate la nivel european,
precum metodologia Common Noise Assessment Methods in Europe
(CNOSSOS-EUV).

Dezvoltarea infrastructurii rezidentiale si a obiectivelor sociale in proximitatea
aeroportului, concomitent cu cresterea volumului operational aeroportuar,
genereaza premise pentru cresterea expunerii populatiei la zgomot si necesita
Integrarea criteriilor acustice in procesele de planificare teritoriala si autorizare a
constructiilor.

Datele obtinute justificd necesitatea unor studii suplimentare privind stabilirea
efectului dintre expunerea la zgomotul aeroportuar si potentiale consecinte
asupra sanatatii populatiei din zona adiacentd aeroportului, prin abordari
epidemiologice de tip cauza—efect.

Este necesara continuarea procesului de armonizare a cadrului legislativ national
cu legislatia Uniunii Europene privind evaluarea si gestionarea zgomotului
ambiental, inclusiv prin implementarea principiilor Directivei 2002/49/CE
privind evaluarea si gestiunea zgomotului ambiental si valorificarea
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recomandarilor specialistilor ANSP formulate in cadrul grupurilor de lucru si
proceselor de avizare.

7. RECOMANDARI:

1.

Limitarea autorizarii constructiilor capitale cu densitate locativa sporita sau a
obiectivelor sociale Tn zonele expuse impactului acustic aeroportuar (1,5-2,0 km),
in lipsa unor studii fundamentate de fezabilitate, inclusiv evaluari acustice,
precum si a proceselor de consultare publica realizate in conformitate cu
legislatia in vigoare.

Elaborarea, actualizarea si revizuirea Planurilor Urbanistice Generale si Zonale
ale localitatilor, cu integrarea criteriilor privind expunerea la zgomot si utilizarea
hartilor strategice de zgomot pentru o planificare teritoriala eficientd si
dezvoltarea durabila a zonelor construite.

Elaborarea unui plan acustic zonal pentru teritoriile adiacente infrastructurii
aeroportuare, bazat pe evaluari acustice complexe si estimari realiste ale situatiei
existente, in vederea planificarii dezvoltarii localitatilor, stabilirii masurilor de
reducere a expunerii populatiei si implementarii strategiilor de diminuare a
zgomotului ambiental.

Implementarea unui sistem automatizat de monitorizare continud a zgomotului
produs de aeronave, cu elaborarea hartilor strategice de zgomot aeroportuar si
identificarea zonelor rezidentiale expuse, in scopul evaludrii impactului si
aplicarii masurilor eficiente de reducere a acestuia.

Acordarea unei atentii sporite dezvoltdrii teritoriale a localitatilor, zonelor
rezidentiale si obiectivelor sensibile (institutii de invatdmant, institutii medico-
sanitare publice, zone de recreere), amplasate sub influenta traiectoriilor de zbor
ale aeronavelor, prin integrarea criteriilor acustice in procesele de urbanism si
autorizare a constructiilor.

Accelerarea procesului de armonizare a legislatiei nationale cu cerintele Uniunii
Europene privind evaluarea si gestionarea zgomotului ambiental, inclusiv prin
transpunerea si aplicarea principiilor Directivei 2002/49/CE privind evaluarea si
gestionarea zgomotului ambiental.

Consolidarea capacitdtilor institutionale pentru evaluarea si monitorizarea
zgomotului ambiental, prin dotarea cu echipamente digitale moderne de masurare
acustica, dezvoltarea competentelor tehnice si implementarea metodelor
armonizate de evaluare, inclusiv elaborarea hartilor strategice de zgomot pentru
localitatile afectate.

Dezvoltarea unui mecanism de colaborare interinstitutionala, in conformitate cu

competentele stabilite de cadrul normativ national, intre autoritatile publice
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centrale si locale, operatorul aeroportuar si institutiile responsabile de sandtatea
publicd, in vederea asigurarii schimbului de date, evaluarii impactului
zgomotului aeroportuar asupra sanatatii populatiei si fundamentarii masurilor de
management al riscului.
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