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Pojazdy uprzywilejowane to pojazdy korzystajgce ze
specjalnych praw w ruchu drogowym, do ktérych zalicza sie
karetki pogotowia ratunkowego, pojazdy strazy pozarnej i
policji. Stanowig one niewielka, ale bardzo wazna grupe
uzytkownikéw drég, poniewaz od ich szybkiego i sprawnego
przemieszczania sie czesto zalezy ludzkie zycie. Zgodnie z
wymaganiami Kodeksu drogowego [1] pojazd
uprzywilejowany w ruchu drogowym powinien wysyfaé
jednoczesnie sygnaty Swietine i dzwiekowe. Sygnaty te maja za
zadanie informowanie pozostatych uczestnikéw ruchu
drogowego o koniecznosci umozliwienia pojazdowi
uprzywilejowanemu sprawnego przejazdu. Z tego wzgledu
istotne jest aby ta informacja docierata do uzytkownikéw
ruchu drogowego z jak najwiekszej odlegtodci dajac im czas na
prawidtowa reakcje. O nadjezdzajacym pojezdzie
uprzywilejowanym kierowcy czesto dowiaduja sie najpierw za
pomocg stuchu i dopiero pdzniej lokalizuja pojazd
uprzywilejowany na podstawie sygnatu Swietinego. Z tego
wzgledu, dZzwiekowy sygnat uprzywilejowania generowany
przez pojazd uprzywilejowany w ruchu drogowym powinien
by¢ styszalny i rozpoznawalny dla wszystkich uczestnikow
ruchu drogowego. Sygnat ten, aby byt dobrze styszalny i
rozpoznawalny w ruchu drogowym, powinien - obok
odpowiednich parametréw czestotliwosciowo-czasowych —
by¢ odpowiednio gtosny, tzn. mie¢ odpowiednio wysoki
poziom cisnienia akustycznego. Z tego powodu emitowane
sygnaty dZwiekowe musza by¢ gtosne i charakteryzuja sie
poziomami cisnienia akustycznego przekraczajgcymi100 dB.

W obecnej chwili nie ma w Polsce uregulowan prawnych lub
norm dotyczacych sygnalizacji akustycznej pojazdéw
uprzywilejowanych. W praktyce wykorzystywane sg gtéwnie
trzy rodzaje sygnatéw [2], nazywane zwyczajowo ,Le-On”,
JWilk" i, Pies” (aczkolwiek coraz czesciej spotykane sg inne
rodzaje sygnatdw). Poziomy réwnowazne dZwieku A
emitowanego sygnat uprzywilejowania oscylujg w granicach
100-120dB w odlegtoci5 m od czota pojazdu.

Sygnat akustyczny emitowany przez pojazd uprzywilejowany
dociera réwniez do wnetrza tego pojazdu stajac sie dla jego
zatogi ucigzliwym hatasem. Hatas ten wptywa na sprawnosci
psychofizyczne cztonkdw zatogi (co jest szczegdlnie wazne w
przypadku kierowcy), utrudnia zatodze porozumiewanie sie
miedzy soba oraz porozumiewanie sie z dyspozytorem,
a w skrajnych przypadkach moze oddziatywaé szkodliwie na
narzad stuchu. Aby oceni¢ szkodliwe lub uciazliwe
oddziatywanie hatasu na cztonkéw zatogi pojazdu
uprzywilejowanego nalezy odnies¢ sie do odpowiednich
przepisow i wartosci dopuszczalnych. W Srodowisku pracy
hatas [3] charakteryzowany jest przez trzy wielkosci, dla

ktorych okreslono wartosci dopuszczalne (NDN) [4] oraz
wartosci progdw dziatania [5]. Sa to:

poziom ekspozycji na hatas odniesiony do 8-godzinnego
dobowego wymiaru czasu pracy, LEX,8h, lub przecietnego
tygodniowego, okreslonego w kodeksie pracy, wymiaru
czasu pracy, LEX,w (wartos¢ NDN - 85 dB, wartos¢ progu
dziatania-80dB)

maksymalny poziom dzwieku A, LAmax (wartos¢ NDN -
115dB),

szczytowy poziom dzwieku C, LCpeak.(warto3¢ NDN i
warto$¢ progu dziatania—135dB).

Narazenie na hatas, o wartosciach przekraczajacych wartoici
dopuszczalne lub wartosci progdw dziatania moze byc
przyczyna powstawania trwatych uszkodzer stuchu.

Wyniki badan [6] pokazujg, ze we wnetrzu pojazdu
réwnowazny poziom dZwieku A moze zawierac sie w zakresie
od 78 dB do 96,2 dB, maksymalny poziom dzwieku A w
zakresie od 82,9 dBdo103,9 dB a szczytowy poziom dzwieku C
w zakresie od 97 dB do 112,5 dB. Poréwnujac te wartosci z
wartosciami dopuszczalnymi oraz progami dziatania
ustanowionymi dla hatasu ze wzgledu na jego oddziatywanie
szkodliwe mozna stwierdzi¢ ze w pojazdach
uprzywilejowanych nie sg przekroczone wartosci
dopuszczalne maksymalnego poziomu dZwieku A i
szczytowego poziomu dzwieku C. Inaczej jest w przypadku
poziomu ekspozycji na hatas odniesionego do dnia lub
tygodnia pracy. Wielko3¢ ta jest wyznaczana na podstawie
réwnowaznego poziomu dzwieku A i czasu narazenia (tzn. jak
czestoijak dtugo zatoga jest narazona na ten hatas). Odnoszac
sie do wartosci zmierzonych w rzeczywistych pojazdach
mozna wskaza¢, ze w najlepszym przypadku, dla ktérego
rébwnowazny poziom dzwieku A wynosit 78dB wartosci
dopuszczalna i progdw dziatania nie zostang przekroczone
nawet podczas catodziennej jazdy z wigczonym sygnatem
uprzywilejowania. W najgorszym z zanotowanych
przypadkéw, w ktorym poziom réwnowazny dzwieku A
wynosi 96,2 dB wartosci dopuszczalne poziomu ekspozycji na
hatas zostang przekroczone w przypadku codziennego
narazenia na ten hatas trwajacego wiecej niz 30 minut.

Hatas pochodzacy od sygnalizatora akustycznego moze byé
réwniez czynnikiem ucigzliwym, utrudniajgcym wykonywanie
podstawowych zadar pracownika. Jak wykazaty prowadzone
badania w przypadku zatogi pojazdu uprzywilejowanego
wptywa on na porozumiewanie sie oraz na postrzeganie innych
sygnatéw akustycznych przez kierowce pojazdu
uprzywilejowanego. Z tego wzgledu powinno dazy¢ sie do

obnizenia rownowaznego poziomu dzwieku A tego sygnatu
we wnetrzu pojazdudo 80 dB.

Majac na uwadze przedstawione wyniki badaf podstawowym
aspektem profilaktyki narazenia na hatas w pojazdach
uprzywilejowanych powinna by¢ w pierwszej kolejnosci ocena
rzeczywistego narazenia zatogi w danym pojezdzie
uprzywilejowanym. Ze wzgledu na znaczace réznice w
poziomach dZzwieku hafasu docierajagcego do wnetrza pojazdu
konieczne jest uwzglednienie w ocenie narazenia zaréwno
wartosci zmierzonego réwnowaznego poziomu dzwieku A jak
i najdoktadniej oszacowanego czasu narazenia.
W przypadku stwierdzenia przekroczef wartosci
dopuszczalnych lub progu dziatania nalezy rozwazy¢
mozliwos¢ skrécenia czasu pracy na tym stanowisku.

Z dostepnych metod technicznych jakimi mozna ogranicza¢
narazenie os6b na hatas (Rys. 1), nie dopuszcza sie stosowania
w pojazdach ochronnikéw stuchu. Nie powinno sie takze
ogranicza¢ poziomu emitowanego sygnatu uprzywilejowania
ze wzgledu na zapewnienie jego podstawowej funkgji jaka jest
informowanie uczestnikdéw ruchu drogowego o zblizaniu sie
pojazdu uprzywilejowanego.
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Rys. 1. R6zne metody ograniczania hatasu oddziatujgcego na zatoge pojazdu uprzywilejowanego

Metoda ta powinna by¢ jednak stosowana z
ostroznoscig, gdyz jak pokazuja wyniki badaf [6]
umiejscowienie syreny w komorze silnika, na duzo
mniejszej wysokosci nad poziomem gruntu moze
wptywaé na styszalnos¢ sygnatu uprzywilejowania,
szczeg6lnie przy duzym ruchu ulicznym co moze
negatywnie oddziatywa¢ na bezpieczenstwo ruchu
izwiekszac prawdopodobienstwo wypadku.

Ostatnim z rozwigzan technicznych umozliwiajacych
ograniczenie wptywu sygnatu uprzywilejowania na
zatoge pojazdu uprzywilejowanego jest zastosowanie
metod aktywnych redukgji hatasu [7]. Jest to obecnie
rozwijana metoda redukcji hafasu, wykorzystujaca
odpowiednio sterowane Zrédta dZzwieku. Metoda ta
umozliwia selektywna redukcje wybranych dZzwiekéw
z tego wzgledu jej praktyczne zastosowanie w pojazdach
uprzywilejowanych pozwolito by na ograniczenie
narazenia zatogi pojazdu, poprawe mozliwosci
komunikacji stownej przy jednoczesnym zachowaniu
wysokiego poziomu emitowanego sygnatu i mozliwosci
styszenia dZwiekdw docierajacych z zewnatrz.

zastosowanie uktadéw
aktywnej redukcji hatasu
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