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pojazdów uprzywilejowanych
w ruchu drogowym 
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w kabinie pojazdu. W³¹czenie sygnalizacji uprzywilejowania powoduje wzrost równowa¿nego po-

poprawy komfortu akustycznego kierowców pojazdów uprzywilejowanych jest zmiana lokalizacji 
-

jazdu do komory silnika lub za pas przedni samochodu. Rozwi¹zanie to umo¿liwia obni¿enie ha³asu 

warunkach ruchu drogowego, a zatem na bezpieczeñstwo pracy kieruj¹cego pojazdem. W artykule 

o a k c o : po a  pr i o an  s s a no  a as

According to the Highway Code an on-road authorized emergency vehicle should emit visual and audible 
signals at the same time. While for road users, an audible warning signal provides important information and 
its A-weighted sound pressure level is acceptable, it is a source of annoying noise to the emergency vehicle 
crew. Research carried out at CIOP-PIB shows that the A-weighted sound pressure levels inside an authorized 
emergency vehicle, with the siren enabled, increase by about 25 dB. Moving the siren of audible warning 
devices of emergency vehicles from the lightbar on the roof of the vehicle to the engine compartment is a 
common solution that reduces exposure to noise of the emergency vehicle crew, particularly the driver. This 
solution reduces noise inside the vehicle by about 10 dB and lowers the siren by about 2 m. This change has 
a significant impact on the perception of audible warning signals of authorized emergency vehicles in traffic 
conditions, and thus affects safety. This paper presents simulation results of changes in location and audibility 
of audible warning signals of authorized emergency vehicles. 
K or s: a t ori  m rg nc  ic s  a i i it  nois

Wstêp
Zgodnie z postanowieniami ustawy Prawo 

o ruchu drogowym: ambulanse, pojazdy stra¿y 

uprzywilejowanego w ruchu drogowym, musz¹ 
-

wtedy bezwzglêdny obowi¹zek ust¹pienia 
pierwszeñstwa przejazdu pojazdowi, który wy-

drogowymi” [1].
Uzupe³niaj¹ce siê sygna³y pojazdu uprzy-

wilejowanego stanowi¹, nawet ze znacznej 

uczestników ruchu drogowego o konieczno-

sprawnego przejazdu. Gdy nie jest mo¿liwe 

pojazdu uprzywilejowanego, co w warunkach 
wzmo¿onego ruchu drogowego jest sytuacj¹ 

mo¿liwa do pozyskania na podstawie sygna³u 

-

wykonanie manewru ust¹pienia przejazdu po-
jazdowi uprzywilejowanemu przez pozosta³ych 
uczestników ruchu drogowego.

-

akustycznego emitowanego sygna³u oraz t³a aku-

(t³a akustycznego) oraz obecnie stosowane 
sygnalizatory uprzywilejowania, najpewniejszym 
sposobem jej zapewnienia jest wysoki poziom 

-
stycznego” nie jest precyzyjne, jednak w prawie 

3/20158



-
gó³owe wymagania parametrów akustycznych 
sygna³ów uprzywilejowania. W wycofanej PN-
S-76006:1975, która dotyczy³a tylko obecnie 
nieu¿ywanych, prze³¹czanych sygna³ów dwu-

-

W Polsce brakuje szczegó³owych wytycz-
nych dotycz¹cych wszystkich aspektów sy-
gna³ów uprzywilejowania. Nie jest jednak tak, 
¿e nie ma ich w ogóle. Jednym z istotniejszych 
dokumentów miêdzynarodowych, dotycz¹cych 
tej tematyki, s¹ wytyczne  oci t  o  tomo-

i  ngin rs nt rnationa  (SAE J1849). Zgodnie 

od urz¹dzenia sygnalizuj¹cego i w jego osi g³ów-
-

i normach niemieckich. Podano w nich nieco inne 

inny sposób pomiaru.
Mimo braku polskich uregulowañ dotycz¹-

cych sygna³ów uprzywilejowania, w praktyce 
wykorzystywane s¹ g³ównie trzy rodzaje sygna-

szczególnie w warunkach du¿ego ruchu drogo-

Nara¿enie na ha³as kierowców 

-
wy sygna³ uprzywilejowania jest jednoznacznym 

pojazdu. Ten sam sygna³ dla za³ogi pojazdu 
-

Jak wykaza³y badania prowadzone w CIOP-PIB, 
-

nie pojazdu [3]. W tabeli 1. przedstawiono rów-
Aeq,T), szczytowy 

Cpeak) i maksymalny poziom 
Amax), zmierzone wewn¹trz pojazdu 

uprzywilejowanego, w okolicy g³owy kierowcy. 
W trakcie pomiarów pojazd przemieszcza³ siê 
w ruchu drogowym. Zmierzone poziomy ha³asu 

-

Tabela 1. Przyk³adowe wyniki pomiaru ha³asu wewn¹trz 
pojazdu uprzywilejowanego w ruchu
a  . s ts o  nois  m as r m nts insi  a t ori  
m rg nc  ic s t  ic  is in motion

LAeq,T [dB] LCpeak [dB] L  [dB]

Wy³¹czony 65 102 69

W³¹czony 90 115 94

sygnalizacji uprzywilejowania powoduje wzrost 
Aeq,T) 

o ok. 25 dB w okolicach g³owy kierowcy. W przy-
Cpeak) 

ten wzrost wynosi ok. 13 dB, a maksymalnego po-
Amax

¿e [5], wewn¹trz pojazdu nie zanotowano prze-

wynosz¹ odpowiednio 135 i 115 dB). W skrajnych 
przypadkach – np. klêsk ¿ywio³owych, katastrof 

-
zycji odniesionego do 8-godzinnego dnia pracy. 

jazdy za³ogi pojazdu uprzywilejowanego z w³¹-

dziennie, a wtedy poziom ekspozycji odniesiony 
do 8-godzinnego dnia pracy wyniesie ok. 80 dB.

Mimo ¿e obecnie nie ma w Polsce specjalnych 

poziomów ha³asu wewn¹trz pojazdów uprzywi-
lejowanych, to ze wzglêdu na szczególny charak-
ter pracy kierowcy pojazdu uprzywilejowanego 

realizacji przez pracownika jego podstawowych 
-

kierowcy pojazdu uprzywilejowanego wymaga 
wykonywania prac precyzyjnych (kierowanie 
pojazdem) zwi¹zanych z du¿¹ odpowiedzialno-

65 dB. Jest to uzasadnione tak¿e tym, ¿e wy¿szy 
poziom ha³asu powoduje dodatkowy stres, wp³y-
waj¹cy na zagro¿enie swojego ¿ycia i zdrowia 

65 dB, jest, przy obecnym stanie techniki, trudna 
w realizacji. Niezbêdne jest jednak podjêcie dys-
kusji, maj¹cej na celu wyznaczenie kierunków 
zmian, umo¿liwiaj¹cych zmniejszenie nara¿enia 
na ha³as kierowców pojazdów uprzywilejowa-
nych.

W przypadku kierowcy pojazdu uprzywilejo-

szybkiego dzia³ania (wywo³anego presj¹ czasu), 
a co wiêcej, wymaga siê od niego równie¿ bez-
piecznego przemieszczania pojazdu uprzywilejo-
wanego [7]. Jak wskazuj¹ badania prowadzone 
w CIOP-PIB, jednym z g³ównych czynników 
powoduj¹cych wyczerpanie psychiczne ratow-
ników medycznych w trakcie pracy, jest ha³as 

[8]. Problem ten jest dostrzegany od d³u¿szego 
czasu, jednak dzia³ania, podejmowane przez 

na ha³as kierowców pojazdów uprzywilejowa-
nych s¹ ci¹gle ma³o skuteczne.

Prób¹ rozwi¹zania tego problemu jest zmiana 
-

lejowania – z belki sygnalizacyjnej umieszczonej 
na dachu pojazdu do komory silnika lub za pas 
przedni samochodu.

Tabela 2. Przyk³adowe wyniki pomiaru ha³asu wewn¹trz 
pojazdu uprzywilejowanego dla ró¿nych lokalizacji syreny 
sygnalizatora uprzywilejowania
Ta e . es ts o  noise meas rements insi e a t ori e  
emergenc  e ic es or i erent ocations o  sirens o  
emergenc  e ic es

LAeq,T 
[dB]

LCpeak 
[dB]

L  
[dB]

W belce sygnalizacyjnej 87 99 88

W komorze silnika 76 88 84

Rozwi¹zanie to umo¿liwia obni¿enie poziomu 
-

sygna³u uprzywilejowania przez pozosta³ych 
uczestników ruchu drogowego.

przez uczestników ruchu drogowego
W przypadku ambulansów zmiana lokalizacji 

(z dachu pojazdu do komory silnika) oznacza 
obni¿enie jego usytuowania o ok. 2 m. W warun-
kach ruchu drogowego o znacznym natê¿eniu 
sygna³ uprzywilejowania jest zwykle „ekrano-
wany akustycznie” przez innych uczestników 
ruchu drogowego, tzn. pojazdy znajduj¹ce siê 
w pobli¿u pojazdu uprzywilejowanego stanowi¹ 
ekrany akustyczne odbijaj¹ce lub poch³aniaj¹ce 
energiê akustyczn¹ emitowanego sygna³u. Im 
ni¿ej umieszczony jest sygnalizator, tym bardziej 
sygna³ od niego jest ekranowany przez pozosta³e 

-

uczestników ruchu drogowego przeprowadzone 
zosta³y badania symulacyjne. W badaniach 
wykorzystano scenariusze opisuj¹ce kilka 

podczas przejazdu pojazdem uprzywilejowanym 

6-piêtrowej zabudowy.
Droga klasy D to droga o dwóch pasach 

uprzywilejowanym by³ nieprzemieszczaj¹cy 
siê ambulans sanitarny, zbudowany na bazie 
pojazdu Mercedes-Benz G 280 z sygnalizatorem 
umieszczonym w belce sygnalizacyjnej na dachu 
(na wys. 2,7 m – wariant 1) lub w komorze 
silnika (na wys. 0,6 m – wariant 2). W bada-
niach przyjêto, ¿e sygna³em uprzywilejowania 

z zakresu od 500 do 2000 Hz i o poziomie 
-

nym ok. 118 dB, co w przybli¿eniu odpowiada 
parametrom akustycznym wykorzystywanych 
obecnie sygna³ów uprzywilejowania. W bada-
niach symulacyjnych pominiêto zagadnienia 
kierunkowej emisji sygna³u.
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pomiarowych: a – sygnalizator umieszczony w belce sygnalizacyjnej (wariant 1), b – sygna-
lizator umieszczony w komorze silnika (wariant 2) w przypadku braku pojazdów na drodze
ig. . es ts o  sim ation tests o  A- eig te  so n  press re e e s o  a i e arning 

signa s at t e o o ing meas ring points: a - t e emergenc  e ic e siren is ocate  at 
t e eig t o  .  m ariant ,  - t e emergenc  e ic e siren is ocate  at t e eig t o  

.  m ariant  t ere are no ot er e ic es on t e roa

Rys 1. Rozmieszczenie punktów pomiarowych (rzut z boku)
ig. . T e ocation o  meas ring points a si e ie

pomiarowych: a – sygnalizator umieszczony w belce sygnalizacyjnej (wariant 1), b – sy-
gnalizator umieszczony w komorze silnika (wariant 2) w przypadku ekranowania sygna³u 
uprzywilejowania przez pojedynczy samochód
ig. . es ts o  sim ation tests o  t e A- eig te  so n  press re e e s o  a i e 
arning signa s at t e o o ing meas ring points: a - t e emergenc  e ic e siren is 

ocate  at t e eig t o  .  m ariant ,  - t e emergenc  e ic e siren is ocate  at 
t e eig t o  .  m ariant  one car is a noise arrier

Zgodnie ze schematem przedstawionym 
na rys. 1., pierwszy punkt pomiarowy (A) znaj-
dowa³ siê 1 m od sygnalizatora i by³ punktem 
referencyjnym, kolejne punkty umieszczono 

D – 30 m, E – 40 m i F – 60 m od pojazdu w osi 
drogi. Na schemacie kolorem czerwonym ozna-
czono pojazd uprzywilejowany, a kolorem bia³ym 
„pojazd ekranuj¹cy” – innego uczestnika ruchu. 
Wszystkie analizowane w badaniach symulacyj-
nych punkty pomiarowe (raster) znajdowa³y siê 

Na rys. 2. przedstawiono wyniki badañ symu-
lacyjnych propagacji sygna³u uprzywilejowania 
w przypadku, gdy przed pojazdem uprzywilejo-
wanym nie ma jakichkolwiek innych pojazdów 
(pojazd uprzywilejowany oznaczono czerwonym 
prostok¹tem). Taki przypadek brany jest pod 
uwagê w trakcie badañ homologacyjnych [9], 

7 m od czo³a pojazdu w przestrzeni otwartej i bez 
¿adnych przeszkód akustycznych.

do wszystkich punktów pomiarowych szacowane 
-

¿one w stosunku do obu wariantów lokalizacji 

-
nego w referencyjnych punktach A, pomiêdzy 
wariantami 1 i 2, wynikaj¹ jedynie ze zmiany 

-
delowan¹ lokalizacj¹ sygnalizatora (zmieniana 

uprzywilejowanym pojawi siê jakikolwiek inny 
pojazd, sytuacja zmienia siê diametralnie, szcze-
gólnie w odniesieniu do wariantu 2. Przyk³ad 
takiej sytuacji przedstawiono na rys. 3. Przed 

ok. 1 metra, ustawiono inny pojazd, o podobnych 

wymiarach co pojazd uprzywilejowany. Podobnie 
jak na poprzednim przyk³adzie pojazd uprzywi-
lejowany oznaczono czerwonym prostok¹tem.

O ile w punkcie B ró¿nice pomiêdzy warianta-
mi nadal s¹ nieznaczne (ok. 2 dB), to w kolejnych 
punktach zwiêkszaj¹ siê, aby w punkcie F prze-

-
-

lejowanego, obserwowany jest w przypadku 
lokalizacji sygnalizatora w komorze silnika (wa-
riant 2). W punkcie C ró¿nica ta wynosi ju¿ 10,4 

-
go), w punkcie D 11,3 dB, w punkcie E 11,7 dB, 
a w punkcie F 12,4. Z przeprowadzonych w CIOP-
-PIB badañ symulacyjnych wynika, ¿e w kolejnych 
punktach pomiarowych ró¿nica ta stale wzrasta. 

liczba pojazdów nie wp³ywa w znacz¹cy sposób 
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w punktach pomiarowych.

pojawienia siê innego pojazdu przed pojazdem 

do wariantu umieszczenia sygnalizatora w komo-
rze silnika, znacznie wiêkszy spadek poziomu ci-

pomiêdzy wariantami wynosi ju¿ ok. 10 dB. Ró¿ni-

od pojazdu uprzywilejowanego. W wariancie 1 
wp³yw ekranowania sygna³u uprzywilejowania 

wynosi mniej ni¿ 3 dB), a w wariancie 2 pozostaje 

stale ok. 10 dB).
Na rys. 4. przedstawiono zbiorcze wyniki 

„korek” przedstawiono w modelu przez umiesz-
czenie na obu pasach ruchu, co 1 m, pojazdów 

-
padku pustej drogi przed pojazdem uprzywile-
jowanym wyniki badañ symulacyjnych w odnie-
sieniu do obu wariantów lokalizacji sygnalizatora 
uprzywilejowania s¹ do siebie zbli¿one, a ró¿nica 
nie przekracza 1 dB. Je¿eli sygnalizator umiesz-
czony jest w komorze silnika pojazdu uprzywile-
jowanego (wariant 2), pojawienie siê przed nim 
innego pojazdu powoduje znaczne pogorszenie 

-

jest na dachu pojazdu w belce sygnalizacyjnej 
(wariant 1). Pojawienie siê dodatkowych po-
jazdów przed pojazdem uprzywilejowanym 
ma pomijalny wp³yw na wyniki badañ symula-

nie przekraczaj¹ wtedy 3 dB.

-
wania sygna³u uprzywilejowania przez inne 
pojazdy przyjêto ró¿nicê pomiêdzy poziomami 

-
tuacji, gdy przed pojazdem uprzywilejowanym 

tam znajduj¹. Zak³adaj¹c, ¿e efektywny poziom 

-

jest od poziomu i widma t³a akustycznego.

Podsumowanie
Przedstawione wyniki badañ i doniesienia 

literaturowe dowodz¹, ¿e konieczne jest pro-
wadzenie dzia³añ maj¹cych na celu zmniejszenie 
nara¿enia na ha³as (sygna³) wytwarzany przez 
sygnalizator uprzywilejowania [4]. Dzia³ania te 

-

uczestników ruchu drogowego. Stosowane roz-
wi¹zanie, maj¹ce na celu zmniejszenie nara¿enia 
na ha³as kierowcy pojazdu uprzywilejowanego 
(przeniesienie sygnalizatora uprzywilejowania 
z dachu pojazdu do komory silnika) umo¿liwia 
obni¿enie ha³asu wewn¹trz pojazdu o ok. 10 dB, 

-
lizatora obni¿a siê o ok. 2 m. Zmiana lokalizacji 
sygnalizatora ma jednak istotny wp³yw na s³y-

ruchu drogowego, a zatem na bezpieczeñstwo 
pracy kieruj¹cego pojazdem.

W przypadku pojazdu uprzywilejowanego 
z sygnalizatorem umieszczonym w komorze 
silnika, pojawienie siê przed nim jakiegokolwiek 
innego pojazdu powoduje wiêksze pogorszenie 

sygnalizator umieszczony jest na dachu pojazdu. 
-
-

lizatorem umieszczonym na dachu. Przek³ada 

uprzywilejowanego, w której bêdzie s³yszalny 
jego sygna³ uprzywilejowania, z 20 m do 60 m. 

najwy¿szym miejscu pojazdu, czyli na jego dachu 
w belce sygnalizacyjnej.

W zwi¹zku z brakiem skutecznych metod 
ograniczania nara¿enia kierowcy pojazdu uprzy-
wilejowanego na ha³as zwi¹zany z sygna³em 
uprzywilejowania, konieczne jest poszukiwanie 
metod innowacyjnych, takich jak aktywne 
metody redukcji ha³asu, modyfikacja kierunko-

sygnalizatorów z adaptacyjn¹ regulacj¹ poziomu 

Obecnie brak jest tego typu gotowych rozwi¹zañ, 
jednak znane s¹ ju¿ modele rozwi¹zañ dotycz¹ce 
zastosowania metod aktywnych [10].
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w latach -  w zakresie ada  naukowych 
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