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ABSTRACT

Zgomotul ambiental a devenit in ultimii ani o problema de mediu
intens dezbatutd la nivel european, atat cu privire la efectele sale
asupra sanatatii cetdtenilor, cat si la modul in care poate fi redus de
catre administratiile locale. La nivelul Uniunii Europene, Directiva
2002/49/CE reprezinta actul normativ care ofera indicatii Statelor
Membre asupra modului Tn care se poate modela zgomotul ambiental
avand ca sursa traficul rutier din aglomerarile urbane, traficul feroviar,
aerian din vecindtatea aeroporturilor, zgomotul din zonele industriale
si cel generat pe drumurile din afara oraselor.

Lucrarea de fatd urmareste prezentarea unei metode de modelare a
zgomotului rutier folosind instrumentul GIS open-source opeNoise v.
1.0. — plugin integrat in QGIS Brighton 2.6.1. Zona studiatd este
reprezentata de portiunea centrald a municipiului Vaslui, delimitata de
Bd. Traian, Str. Stefan cel Mare, Str. Alecu Donici, Str. Nicolae lorga
si Str. Victoriei. Pentru crearea hartilor strategice de zgomot pe baza
carora se vor putea identifica zonele cu nivel ridicat de zgomot s-au
integrat in plugin-ul de cartografiere acustica date de ordin spatial
precum geometria retelei stradale sau cea a cladirilor.

Introducere

urbane, feroviar, aerian In vecinatatea
aeroporturilor si cel produs de zonele

Poluarea fonica reprezintd o problema
de mediu actuald a lumii contemporane in
contextul 1n care transportul si urbanizarea
s-au extins enorm ca fenomene conexe
globalizarii. Sursele de producere ale
zgomotului ambiental sunt reprezentate de
elemente precum traficul rutier pe
drumurile principale si in aglomeratiile

industriale. Tn mediul urban, infrastructura
rutierd reprezintd sursa cea mai importanta
generatoare de zgomot ambiental (Murphy
E. et al., 2006). Tn acest sens, conform
precizarilor Comisiei Europene, aprox. 50
milioane de persoane care locuiesc Tn zone
urbane sunt afectate de trafic pe timp de
noapte, Tn timp ce 20 milioane dintre
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acestea au probleme de sanatate din
aceastd cauzd. Pentru luarea de masuri de
combatere a zgomotului ambiental si
realizarea planurilor de actiune, se cere
crearea hartilor strategice de zgomot.
Acestea sunt reprezentdri cartografice care
redau nivelurile de zgomot in functie de
sursa de producere a acestuia. O astfel de
hartd este conceputd pentru evaluarea
globala a expunerii populatiei la zgomotul
ambiental.

Realizarea hartilor strategice de zgomot
pentru aglomerarile urbane ofera o serie de
avantaje la nivelul planificarii teritoriale,
printre care se numara: modelarea
zgomotului Tn vederea construirii de noi
zone rezidentiale, informarea populatiei cu
privire la nivelurile de zgomot in zonele de
interes, depistarea zonelor linistite si
pastrarea lor ca atare sau crearea de noi
zone de acest fel, stabilirea arterelor
stradale cu nivel ridicat al zgomotului si
simularea efectelor unor eventuale metode
de diminuare a nivelului zgomotului.

Tema abordata in lucrare a fost aleasa
plecind de la actualitatea problemei
poludrii fonice. La mnivel european,
Directiva 2002/49/CE oferd principii
directoare pentru Statele Membre ale
Uniunii Europene cu privire la zgomotul
ambiental, in vederea intocmirii hartilor
strategice de zgomot de catre cele din
urmi. In Roménia, Directiva este transpusa
in legislatia nationala prin Hotararea de
Guvern nr. 321/2005, reactualizatd in
2013.

Scopul lucrarii il reprezinta prezentarea
metodologica a modelarii zgomotului
provocat de traficul rutier folosind
instrumentul GIS open-source openNoise
v. 1.0. — plugin integrat in QGIS Brighton
2.6.1. Modelarea zgomotului tine cont, n
proportii diferite, de elementele cadrului
natural.
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Municipiul Vaslui este pozitionat la
intersectia paralelei de 46°39" lat. N cu
meridianul de 27°44" long. E, la contactul
dintre Podisul Central Moldovenesc si
Colinele Tutovei. Relieful actual deriva
dintr-o cAmpie sarmato-pliocena, inaltata
epirogenetic, transformatd intr-0 regiune
de dealuri si coline (Mocanu A., 2008)
(Figura 1).
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Figura 1 Localizarea fizico-geografici a
judetului Vaslui si a zonei de studiu Tn
cadrul Roméaniei

Caracteristicile generale ale reliefului
imprimd vetrei orasului si tramei sale
stradale trasaturi morfometrice care
inevitabil vor influenta traficul rutier, in
ciuda modificarilor antropice si lucrarilor
geotehnice realizate pentru constructia
blocurilor, dezvoltarea sistemului tehnico-
edilitar sau definitivarea retelei stradale.
Caracteristicile generale ale reliefului
zonei municipiului Vaslui sunt puternic
influentate de  structura  geologica
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monoclinald specifica Podisului
Bérladului, unitatea de relief de rang
superior 1n care este incadrat orasul.
Agentii de eroziune sunt cei care au
definitivat forma actuala a reliefului.

In  dealurile  din  Tmprejurimile
municipiului Vaslui ntalnim altitudini
maxime mai mult sau mai putin cuprinse in
intervalul 200-300 m. Astfel, la vest de
oras, langd localitatea Rediu intalnim
Dealul Ghoerghitoaiei-Rediu (198 m), n
continuarea caruia, la nord-vest, se
desfasoara Dealul Brodoc (220 m).

Aspectele climatice reprezinta la randul
lor elemente ce influenteaza modelarea
zgomotului. Elementele climatice au un
efect cu atat mai mare asupra receptorului
cu cét sursa de zgomot se afld la o distanta
mai mare de acesta, in cazul distantelor
mici (in general mai mici de 100 m),
efectul fiind neglijabil (Rasmussen R.O. et
al., 2007).

Temperatura aerului reprezintd un
factor de corectie pentru modelarea
zgomotului. Mecanismul care sta la baza
propagarii sunetelor la temperaturi diferite
ale aerului este refractia. Valoarea
zgomotului produs de autovehicule este
mai ridicatd la temperaturi mai scdzute
(Subramani T. et al., 2012, Bendtsen H. et
al., 2009, Mioduszewski P. et al., 2014).
Pentru municipiul Vaslui, temperatura
medie anuala este de 9,4°C, apropiatd de
media nationala de 9,5°C (Larion D.,
2004).

Nivelul de zgomot este direct
proportional cu valoarea umezelii relative
a aerului, astfel incat acesta creste cand
umezeala relativa este ridicatd (Subramani
T. et al., 2012). Pentru municipiul Vaslui,
media multianuala a umezelii relative este
una redusa, avand valoarea de 73% (Larion
D., 2004). Vegetatia urbana reprezintad si

ea un important factor de corectie al
nivelelor de zgomot. Benzile de arbori,
parcurile de cartier si spatiile verzi publice
au capacitatea de a absoarbe sau de a
reflecta in proportii diferite zgomotul pe
directia sursa — receptor (Yang H.S.,
2013). Pe raza municipiului existd mai
multe parcuri, dintre care cele mai extinse
sunt: Parcul Copou (11 ha), Parcul
Tineretului (cu Teatrul de Vara) si Parcul
Movas (in zona foste fabrici de mobila).

Solul poate avea capacitatea de a
absoarbe zgomotul in functie de gradul de
porozitate, e adevarat ca intr-o proportie
mai mica decat vegetatia arborescentd in
mediul urban (Yang H.S., 2013).

Zona de studiu reprezintd portiunea
centralda a municipiului Vaslui, fiind
delimitata la nord de Str. Alecu Donici, Str.
Nicolae lorga si Str. Victoriei, la vest si
sud-vest de Bulevardul Traian, in timp ce
limita de est o reprezintd Str. Stefan cel
Mare, cuprinzdnd 1n limitele sale
principalele institutii politico-

.....

Figura 2 Localizarea zonei de studiu n
cadrul municipiului Vaslui
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Materiale si metode

Metodologia de lucru poate fi divizata
intre trei mari parti, dupd cum urmeaza:

- Crearea bazei de date spatiale (cladiri
si retea stradald) si integrarea datelor de
trafic obtinute in teren;

- Procesarea datelor
opeNoise  In  vederea
indicatorilor de zgomot;

- Procesarea datelor de iesire obtinute in
urma rularii plugin-ului si obtinerea
hartilor strategice de zgomot finale.

Datele de ordin spatial ce stau la baza
oricarei cartografieri acustice sunt date de
tip vectorial avand atribuite informatii
folosite ulterior de soft-urile specializate in
domeniu. Corectitudinea unei astfel de
baze de date este prin urmare esentiala. La
nivelul Romaniei, totusi datele de acest fel
lipsesc de cele mai multe ori. Tn cazul
datelor de trafic rutier, situatia este una cu
mult mai negativa.

Programul folosit pentru generarea
valorilor indicatorilor de zgomot este unul
de tip open-source. Rezultatul final obtinut
in urma rularii lui nu este harta strategica
de zgomot propriu-zisa, astfel incit un
ultim pas metodologic a fost reprezentat de
interpolarea valorilor decibelilor din
diferite puncte din zona de studiu.

Baza de date necesara modelarii
zgomotului generat de traficul rutier pe
zona de studiu aleasa a fost alcatuitd din
doud mari seturi de date:

- Date spatiale ca date de baza pentru
modelarea zgomotului (reteaua stradala
digitizata sub forma de polilinii si cladirile
din zona de studiu sub formd de
poligoane);

- Date privitoare la traficul rutier din
zona de studiu, obtinute prin cercetare de
teren si atribuite fisierului cu extensia .shp
descriind reteaua stradala.
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in  plugin-ul
calculului

Primul pas in generarea bazei de date
spatiale a fost reprezentat de crearea
suportului digitizarii cladirilor si retelei
stradale. La baza acestuia au stat
ortofotoplanurile publicate in  mediul
online de Agentia Nationala de Cadastru si
Publicitate Imobiliara (ANCPI) pe web-
site-ul  propriu, dar nedescarcabile.
Folosind site-ul oficial, s-au realizat
capturi de ecran pentru ortofotoplanurile
din anul 2016. Tn  continuare,
ortofotoplanul obtinut pentru zona de
studiu a fost georeferentiat. Metoda
folositd a fost cea a georeferentierii prin
puncte de corespondenta. Punctele sursa au
fost extrase din Google Earth. Acestea au
fost alese 1n prealabil in functie de situarea
lor la intersectie de drumuri bine delimitate
atdt pe imaginea satelitard din Google
Earth, cat si pe ortofotoplan.

Dupa georeferentierea ortofotopla-
nului, urmatorul pas a constat in crearea
propriu-zisa a bazei de date spatiale
reprezentand  elementele  definitorii
modelarii zgomotului: cladirile si reteaua
stradala din zona de studiu.

Reteaua stradald a fost initial digitizata
sub forma de poligon, dar mai apoi a fost
transformata in polilinii pentru a putea fi
integratd In mediul opeNoise. Atat forma
cladirilor, pozitionarea acestora, cét si
forma poligoanelor reprezentand strazile
din zona de studiu au fost confirmate prin
imagini satelitare de arhivd din Google
Earth sau imagini obtinute prin Google
Street View si Google Maps. In continuare,
in tabela de atribute ale celor doua
shapefile-uri s-au integrat campurile
considerate necesare indeplinirii scopului
lucrarii. Fisierului retelei stradale i-a fost
generatd tabela de atribute conform
cerintelor din plugin-ul opeNoise, aceasta
din urma fiind compusd din campuri
populate cu date obtinute din teren si
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extrapolate sau cu date obtinute din
legislatie sau harti generate pe baza
modelului numeric al terenului (Figura 3).

Decuparea ortofotoplanurilor
de pe website-ul ANCPI
+
Unirea printscreen-urilor prin functia
h ge din Adobe Ph C56

1
Obtinerea ortofotoplanului
zonei de studiu
v

Georeferentiere prin puncte de corespondenta
fpuncte sursd extrase din Google Earth - WGS 84)

1

Obtinerea ortofotoplanulul zonel de
studiu georeferentiat (Stereo 70)

l

4 ¥
‘Dlgitlzama sl crearea tabelel Digitizarea si crearea tabelel

de atribute -cladiri de atribute - retea stradald

Integrarea datelor obtinute in teren
in tabela de atribute

CREAREA BAZEI DE DATE

Introducerea in QGIS a unui grid de puncte
aflate la distante regulate intre ele

i
Intreducerea in opeNoise datelor spatiale si
precizarea coloanelor din tabela de atribute
avénd date referitoare la trafic
v
Introducerea razei de propagare a sunetului,
datelor de tip meteorologic si precizarea
coeficientilor exacti ai formulei de calcul

1

Rularea pluginului opeNoise

PROCESAREA iN opeNoise

Interpolarea gridului de puncte cu valori
pentru indicatorii de zgomot L, si L,
(metoda Ordinary Kriging)

i
Definirea claselor de zgomot
5i atribuirea simbologiei

!

Obtinerea hartilor strategice de
zgomot si a hartilor de conflict
+
Conversia in fisiere raster de tip intreg

(functia Int din Spatial Analyst)
!
Conversia fisierelor raster in fisiere de tip vector
(functia Raster to Polygon)
1
Intersectia poligoanelor cu cladirile
{functia Intersect)
1
Obtinerea efectivului de populatie
afectat de zgomatul rutier

POST-PROCESAREA DATELOR
Figura 3 Schema metodologica pentru
modelarea zgomotului folosind plugin-ul
opeNoise

Programul folosit pentru procesarea
datelor si calculul indicatorilor de zgomot
Lzsn si Lnoapte a fost plugin-ul opeNoise
integrat in soft-ul open source QGIS
Brighton 2.6.1. Versiunea de plugin
instalatd in QGIS a fost v. 1.0.

Metoda interimard de calcul pentru
indicatorii de zgomot Lzsn $i Lnoapte utilizata
de plugin-ul opeNoise este metoda
nationala franceza de calcul ,,NMPB
Routes-96 (SETRA-CERTU-
LCPCCSTB)”, mentionata in Hotérarea
din 5 mai 1995 referitoare la zgomotul
produs de traficul peinfrastructurile
rutiere, Jurnalul Oficial din 10 mai 1995,
art. 6, si standardul francez XPS 31-133,
intocmai cu  precizarile  Directivei
Europene nr. 49 din 2002.

Fisierul retelei stradale introdus in
plugin-ul opeNoise a fost de tip polilinii.
Pentru simplificare, strazile au fost
digitizate plecand de la axul central al
carosabilului, printr-o singurd linie. In
conditiile 1n care se vrea cresterea
acuratetei, strazile se pot reprezenta prin
doud linii, una pentru fiecare sens (linii
desenate pe mediana sensului de mers).
Totusi, legislatia din domeniu nu obligd
digitizarea strazilor dupd sensul de mers.
Pe langd strazi, am simplificat si
digitizarea sensurilor giratorii.
Posibilitatea simplificarii in digitizarea
retelei stradale este enuntatd si In Ghidul
Comisiei Europene, cu specificarea ca
aceasta va genera o micd abatere de la
realitate (acuratete de 1 dB). Metoda de
calcul a indicatorilor de zgomot folosita de
opeNoise necesitd delimitarea strazilor in
segmente. Acestea au fost definite n
functie de existenta intersectiilor cu alte
strazi. Pentru integrarea in opeNoise, a fost
necesard introducerea volumului de trafic
(numarul autovehiculelor) usor si greu,
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pentru fiecare segment de strada in parte.
Aceste valori au fost obtinute ca medie
orard pentru intervalele de timp precizate
in Anexa 1 a Directivei nr. 49/2002/CE si
in H.G. 321/2005, reactualizatdi in 2013
(Tabel 1).

Tabel 1 - Intervalele orare pentru
obtinerea datelor despre volumul de trafic

Indicator  Interval de timp
Lii 7:00 - 19:00
I—searé 1900 - 2300
Lnoapte 23:00-7:00

De asemenea, fisierului retelei stradale
I s-a atribuit informatii legate de
caracteristicile acustice ale carosabilului,
numarul de benzi, viteza de circulatie a
autovehiculelor, tipul fluxului de trafic sau
profilul longitudinal al drumurilor.

Tnainte de Tnceperea calcului propriu-
zis, in opeNoise a fost introdus un grid de
puncte aflate la distante regulate unele de
altele (3 m masurati in teren) (Asensio, C.
et al, 2011). Odatd introduse toate
variabilele cerute, plugin-ul creeaza puncte
de receptie a zgomotului pe fatadele
cladirilor si distribuie niveluri de zgomot
fiecarui punct in parte din gridul de puncte
regulate introdus initial, folosindu-se de
razele de sunet directe si de difractie
generate de sursele de tip linie (strazile).

Formula calcului nivelurilor de zgomot
pentru Lzi-seara-noapte (indicator asociat
disconfortului acustic genreral) este cea
precizatd in standardul francez XPS 31-
133 (preluata fiind si in H.G. 321/2005), si

anume:
1 Lzi
Lzsn=10-1g (121010 +

Lseara+5 Lnoapte+10

+4-10 10 +8-10 w0 ) (1)

unde: Lzsn = indicator acustic pentru
zZiua calendaristica, Lzi = indicator acustic
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pentru intervalul orar 7%-19%, Lseard =
indicator acustic pentru intervalul orar
19%-23%  |noapte = indicator acustic
pentru intervalul orar 23%-7%,

Rezultatul final obtinut in opeNoise
este un grid cu puncte regulate care are
atribuit valori pentru indicatorii L,, Ls, Ln
si Lzsn pentru fiecare punct in parte. Plugin-
ul mai poate permite atasarea simbologiei
standard pentru o modelare a zgomotului
(clasele de 5 dB(A) si culorile specifice),
dar nu oferd posibilitatea generarii hartii
strategice de zgomot propriu-zise.

Fisierul nou obtinut a fost transferat din
QGIS in ArcGIS, unde pentru generarea
hartii de zgomot s-au interpolat punctele
obtinute in etapa precedentd de lucru,
folosindu-se metoda Ordinary Kriging.
Ultimul pas a insemnat definirea claselor
de niveluri ale zgomotului conform
legislatiei 1in vigoare si atribuirea
simbologiei (Figura 4).

.
igura 4 Fluxul de lucrun
cartografierea zgomotului si rezultatele

acestuia (grid cu puncte regulate - puncte

avand niveluri de dB(A) si simbologie
atasate - harta strategica de zgomot)

Rezultate si discutii

Modelarea zgomotului generat de
traficul rutier pe zona de studiu a fost
executata cu ajutorul plugin-ului opeNoise
v. 1.0. integrat in soft-ul QGIS 2.6.1.
baz&ndu-se pe Metoda interimara de calcul
NMPB Routes-96 si Standardul francez
XP  S31-133, conform metodologiei
prezentate Tn capitolul 1. Au fost
calculate nivelurile de zgomot provenite de
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la traficul rutier pand la distanta de 100
metri de o parte si de alta a unui drum.

Pentru hartile strategice de zgomot
rutier valoarea maxima obtinutd pentru
Lzsn este de 82,7 dB(A), Tn timp ce pentru
Ln este de 74,06 dB(A).

Pentru indicatorul de zgomot Lzsn,
valorile cele mai mari ale zgomotului 1si
gasesc sursa in traficul de pe Str. Stefan cel
Mare si Bd. Traian (75-80 dB(A)),
repartizate uniform, cu o singurd mare
exceptie — Str. Stefan cel Mare In zona

Pietei Civice, unde valorile Lzsn sunt de
peste 80 dB(A). Acestea din urma sunt
generate de existenta unui carosabil din
pietre de pavaj, mai zgomotos decat
asfaltul.

Pentru Str. Calugéreni si Str. Alecu
Donici continuatd de Str. Nicolae lorga si
Str. Victoriei, indicatorul Lzsn prezinta
valori medii cuprinse ntre 65-70 dB(A),
cu portiuni ce pot depasi 70 dB(A) la sursa
(Figura 5).

B <=35db(a)
B 35- <0 0B
Bl +0-45dbip)
] 45-50dB(A)
B 50-55dB(A)

___} Limita zona de studiu - 55 - 60 dB(A)

B s0-65¢8(A)

Retea stradala

Cladiri Il 5 - 70 aB(A)
rezidential B 70-75dB(A)
] scoala Il 75 - 50 ¢B(A)

- alta destinatie

B -=s0c54)

Figura 5 Modelarea 3D a clidirilor din zona de studiu — indicatorul Lzsn

Pentru harta strategicd de zgomot
generata pentru indicatorul Ln, avem cea
mai mare parte a zonei de studiu cuprinsa
in intervalul de valori 45-55 dB(A). Zonele
rezidentiale prezinta valori de chiar sub 40
dB(A), in timp ce strazile rezidentiale au
valori medii de 50-55 dB(A).

Din nou, valorile cele mai mari se
regasesc pe Bd. Traian si Str. Stefan cel
Mare, strazile cu cel mai mare volum de
trafic din zona de studiu, demonstrand

importanta relatiei volum de trafic —
zgomot rutier. Acestea prezintd valori
medii de 60-65 dB(A), avand mici portiuni
cu valori de peste 65 dB(A), cea mai
concludentd portiune fiind din nou zona
Pietei Civice cu carosabilul din pietre de
pavaj. Strazile jucand rol de limita nordica
a zonei de studiu, dar si Str. Calugareni
terminatd la intersectia cu Str. Mihail
Kogalniceanu (sens unic), au valori ale Ln
cuprinse Tntre 55-60 dB(A) (Figura 6).

51



lonut Sorea, Cristian Constantin Stoleriu, Adrian Ursu, Andrei Urzicd, Gheorghe Romanescu

Lnoapte

B <= 3500(8)
B 35 400B(A)
B <0 - 45 db(a)
. 45 - 50 dB(A)

Legenda

i I 50-55 dB(A)
|___| Limita zona de studiu - 55 - 60 dB(A)
Retea stradala - 60 - 65 dB(A)
Cladiri B 55 - 70 dB(A)
["] rezidential B 70-75dB(A)
[ ] scoala Il 75 - 50 dB(A)

BN alts destinatie B =0 dB(A)

Figura 6 Modelarea 3D a cladirilor din zona de studiu — indicatorul Ln

Modelarea actuala a
reprezintd o modelare 2D,
anumite dezavantaje precum:

- Redarea cartografica a informatiilor
despre nivelurile de zgomot la o inaltime
fixa (4 m de la sol). Zgomotul se propaga
in toate directiile, la fel si impactul
acestuia, astfel Tncat estimarea efectivului
populatiei afectate prezintd abateri;

- Luarea deciziilor se ia pe baza
cartografierii zgomotului la o inaltime fixa.
Masurile de reducere ale problemelor
generate de poluarea fonica ar trebui sa fie
fundamentate de un studiu al propagérii
zgomotului la toate nivelurile de indlfime
(Kurakula V., 2007).

Principalul inconvenient in realizarea
hartilor strategice de zgomot folosind
plugin-ul opeNoise il reprezinta faptul ca
in modelarea propriu-zisd nu au putut fi
integrate propriu-zis elemente ce tin de
propagarea zgomotului altele decéat
cladirile in sine. Astfel, suprafetele
absorbante reprezentate de spatiile verzi si
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zgomotului
implicand

de benzile de arbori nu au putut fi folosite
pentru a corecta nivelurile de zgomot
obtinute. Corectia in sine nu este una foarte
mare, dar anumite areale din zona de studiu
ar putea fi caracterizate de valori mai mici
ale nivelurilor de zgomot rutier in urma
aplicarii elementelor corective.
Rezultatele obtinute Tn urma rularii
unor soft-uri de cartografiere acustica, fie
ele licentiate sau de tip open-source, oferad
o acuratete destul de ridicatd fiind
compatibile cu diferite formate de baze de
date. Din aceasta cauza, acestea sunt
adesea folosite de autoritdtile locale in
demersul lor de gestionare a azgomotului
ambiental (Bilasco S. et al., 2017).

‘Concluzii

Finalitatea lucrarii o reprezintd
realizarea hartilor strategice de zgomot
pentru zona de studiu — portiunea centrala
a municipiului Vaslui — pentru cei doi
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indicatori de zgomot Lzsn si Lnoapte.
Acestia sunt cei mai importanti doi
indicatori Tn contextul in care zgomotul
poate perturba activitatile umane din
timpul zilei, dar si somnul din timpul
noptii.

Metodologia folositd in lucrarea
de fatd prezintd atat puncte tari, cat si
puncte slabe Tn Tncercarea acesteia de a
cartografia zgomotul avand ca sursa
traficul  rutier din zonele urbane.
Folosindu-se de un plugin integrat intr-un
program de GIS open-source, metodologia
poate fi folosita de publicul larg, cu
conditia detinerii unui nivel mediu de
cunostinte in  utilizarea  Sistemelor
Informationale Geografice. Aceasta
prezintd ca metodd interimard de calcul
metoda francezai NMPB Routes-96, cea
omologatd de Comisia Europeana, si
folosita de altfel si autorititile romane.
Introducerea datelor de ordin spatial si a
celor legate strict de traficul rutier se face
Th mod similar cu programele de modelare
acustica licentiate.

Totusi, folosirea plugin-ului opeNoise
prezinta si puncte slabe, dintre care cele
mai importante fiind cele legate de factorii
de corectie in propagarea zgomotului.
Plugin-ul nu permite integrarea efectului
vegetatiei in modelare, cunoscut fiind
faptul cd vegetatia urbana reprezintd o
suprafatd ce poate absoarbe si/sau reflecta
sunetul. Neintegrarea topografiei zonei de
studiu in modelare reprezinta un alt minus,
in contextul in care formele de relief cu
altitudini relative importante pot juca rol
de bariera in calea zgomotului.

O alta abatere cu efect in acuratetea
modelarii o reprezinta si faptul ca plugin-
ul nu permite decat calcularea difractiilor
laterale ale sunetului, nu si pe cele verticale
sau reflexiile. De asemenea, faptul ca

modelarea generata este una 2D aduce mici
erori, acest fapt in special in contextul unei
estimdri ulterioare a efectivului de
populatie afectatd de zgomotul rutier.
Totusi, recomandarile Comisiei Europene
sunt la randul lor fundamentate pe o
modelare a zgomotului la nivelul de 4 m
inaltime, astfel incadt o modelare 3D
reprezinta doar o sporire a acuratetii, nu si
o neconformare in raport cu legislatia in
vigoare. Nu 1in ultimul rénd, un alt
dezavantaj 1l reprezintd incapacitatea
pluginului de a genera hartile de zgomot in
mod independent.
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