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Zgodnie z postanowieniami ustawy Prawo o ruchu drogowym pojazdy, aby uzyskac status pojazdu
uprzywilejowanego w ruchu drogowym, musza emitowac sygnat uprzywilejowania, tzn. jednocze-
Snie emitowac sygnat swietlny i dzwiekowy. Dla uczestnikow ruchu drogowego dzwiekowy sygnat
uprzywilejowania jest istotnym Zrodtem informacji. Ten sam sygnat dla zatogi pojazdu uprzywile-
jowanego, a w szczegdlnosci jego kierowcy, jest jednak zrodtem ucigzliwego hatasu. Jak wykazaty
badania prowadzone w CIOP-PIB, dzwiek sygnatu uprzywilejowania jest gtéwnym Zrodtem hatasu
w kabinie pojazdu. Wiaczenie sygnalizacji uprzywilejowania powoduje wzrost rownowaznego po-
ziomu dzwieku A o ok. 25 dB w okolicach gtowy kierowcy. Jednym ze skuteczniejszych sposobow
poprawy komfortu akustycznego kierowcow pojazdow uprzywilejowanych jest zmiana lokalizacji
dzwiekowego sygnalizatora uprzywilejowania - z belki sygnalizacyjnej umieszczonej na dachu po-
jazdu do komory silnika lub za pas przedni samochodu. Rozwigzanie to umozliwia obnizenie hatasu
wewnatrz pojazdu o ok. 10 dB, a jednoczesnie powoduije, ze lokalizacja sygnalizatora obniza sig o ok.
2 m. Zmiana lokalizacji sygnalizatora ma istotny wptyw na styszalnos¢ sygnatu uprzywilejowania w
warunkach ruchu drogowego, a zatem na bezpieczefstwo pracy kierujacego pojazdem. W artykule
przedstawiono wyniki badaf obliczeniowych dotyczacych wptywu zmiany lokalizacji dzwiekowego
sygnalizatora uprzywilejowania na jego styszalnos¢ w ruchu drogowym.

Stowa kluczowe: pojazd uprzywilejowany, styszalnos¢, hafas

Noise vs. audibility of the warning signalisation in traffic

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.
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Hatas a styszalnos¢ sygnalizatora
pojazdow uprzywilejowanych
w ruchu drogowym

Wstep

Zgodnie z postanowieniami ustawy Prawo
o ruchu drogowym: ambulanse, pojazdy strazy
pozarnej czy policji, aby uzyskac status pojazdu
uprzywilejowanego w ruchu drogowym, musza
mie¢ wiaczony sygnat uprzywilejowania, po-
legajacy na jednoczesnym emitowaniu Swiatta
i dZwieku. Uczestnicy ruchu drogowego maja
wtedy bezwzgledny obowiazek ustgpienia
pierwszenstwa przejazdu pojazdowi, ktory wy-
syfa ,jednoczesnie sygnaty w postaci niebieskich
Swiatet btyskowych i dZwiekowe o zmiennym
tonie, jadac z wigczonymi Swiattami mijania lub
drogowymi” [1].

Uzupetniajace sie sygnaty pojazdu uprzy-
wilejowanego stanowia, nawet ze znacznej
odlegtosci, Zrédto informacji dla pozostatych
uczestnikéw ruchu drogowego o konieczno-
Sci ustgpienia pierwszenstwa i umozliwienia
sprawnego przejazdu. Gdy nie jest mozliwe
wzrokowe zlokalizowanie sygnatu $wietlnego
pojazdu uprzywilejowanego, co w warunkach
wzmozonego ruchu drogowego jest sytuacja
czesta, informacja o potozeniu pojazdu ma by¢
mozliwa do pozyskania na podstawie sygnatu
dZzwiekowego [2]. Z tego wzgledu niezbedne jest,
aby dZzwiekowe sygnaty uprzywilejowania byty
odpowiednio gtosne i rozpoznawalne z bezpiecz-
nej odlegtosci - takiej, ktora umozliwia spokojne
wykonanie manewru ustapienia przejazdu po-
jazdowi uprzywilejowanemu przez pozostatych
uczestnikdw ruchu drogowego.

Styszalnod¢ sygnatu uprzywilejowania uzalez-
niona jest gtéwnie od réznicy poziomdw cisnienia
akustycznego emitowanego sygnatu oraz ta aku-
stycznego. Bioragc pod uwage znaczng zmiennos¢
warunkéw akustycznych srodowiska miejskiego
(tta akustycznego) oraz obecnie stosowane
sygnalizatory uprzywilejowania, najpewniejszym
sposobem jej zapewnienia jest wysoki poziom
cisnienia akustycznego emitowanego sygnatu
[3]. Okreslenie ,wysoki poziom cisnienia aku-
stycznego” nie jest precyzyjne, jednak w prawie



polskim nie ma przepisdéw okredlajacych szcze-
gbtowe wymagania parametréw akustycznych
sygnatéw uprzywilejowania. W wycofanej PN-
S-76006:1975, ktéra dotyczyta tylko obecnie
nieuzywanych, przefaczanych sygnatéw dwu-
dzwiekowych, podano wymég, ze maksymalny
poziom dZwieku A dZwiekowego sygnatu uprzy-
wilejowania, w odlegtodci 2 m od czota pojazdu
powinien by¢ nie mniejszy niz 115 dB.

W Polsce brakuje szczegétowych wytycz-
nych dotyczacych wszystkich aspektéw sy-
gnatéw uprzywilejowania. Nie jest jednak tak,
ze nie ma ich w ogdle. Jednym z istotniejszych
dokumentéw miedzynarodowych, dotyczacych
tej tematyki, s3 wytyczne The Society of Automo-
bile Engineers International (SAE 11849). Zgodnie
z nimi maksymalny poziom dzwieku A sygnatu
ostrzegawczego, wyznaczony w odlegtosci 3 m
od urzadzenia sygnalizujgcego i w jego osi gtow-
nej, nie moze by¢ wiekszy niz 118 dB. Zapisy doty-
czace minimalnych pozioméw dZwieku A mozna
takze spotkac w ustawodawstwie szwajcarskim
i normach niemieckich. Podano w nich niecoinne
wartosci poziomu ciSnienia akustycznego, a takze
inny sposob pomiaru.

Mimo braku polskich uregulowan dotycza-
cych sygnatdw uprzywilejowania, w praktyce
wykorzystywane sg gtéwnie trzy rodzaje sygna-
téw o poziomach dZzwieku A od 100 do 115 dB
i czestotliwosciach z zakresu od 500 do 2000 Hz
[4]. Chociaz poziomy dzwieku A powyzej 100
dB wydaja sie by¢ wysokie, to w rzeczywistosdi,
szczeg6lnie w warunkach duzego ruchu drogo-
wego, moga by¢ jednak niedostatecznie styszalne.

Narazenie na hatas kierowcow
pojazdow uprzywilejowanych

Dla uczestnikéw ruchu drogowego dzwieko-
wy sygnat uprzywilejowania jest jednoznacznym
Zrodtem informacji o fakcie uprzywilejowania
pojazdu. Ten sam sygnat dla zatogi pojazdu
uprzywilejowanego, a w szczegblinosci jego kie-
rowcy, jest jednak Zrédtem ucigzliwego hatasu.
Jak wykazaty badania prowadzone w CIOP-PIB,
sygnat ten jest gtéwnym Zrodtem hatasu w kabi-
nie pojazdu [3]. W tabeli 1. przedstawiono réw-
nowazny poziom dzwieku A (L), szczytowy
poziom dzwigku C (L,,,,) i maksymalny poziom
dzwieku A (L,...), zmierzone wewnatrz pojazdu
uprzywilejowanego, w okolicy gtowy kierowcy.
W trakcie pomiaréw pojazd przemieszczat sie
w ruchu drogowym. Zmierzone poziomy hatasu
poréwnano z wartosciami najwiekszych dopusz-
czalnych natezen (NDN), okreslonych ze wzgledu
na mozliwo3¢ uszkodzenia stuchu.

Tabela 1. Przyktadowe wyniki pomiaru hatasu wewnatrz
pojazdu uprzywilejowanego w ruchu

Table 1. Results of noise measurements inside authorized
emergency vehicles (the vehicle is in motion)

Wytaczony 65 102 69
Wiaczony 90 115 94
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Jak zatem mozna zauwazyé, wtaczenie
sygnalizacji uprzywilejowania powoduje wzrost
réwnowaznego poziomu dzwieku A (L,,, ;)
o ok. 25 dB w okolicach gtowy kierowcy. W przy-
padku szczytowego poziomu dzwieku C (L,.,)
ten wzrost wynosi ok. 13 dB, a maksymalnego po-
ziomu dzwieku A (L,,,.) — 25 dB. Wida¢ réwniez,
ze [5], wewnatrz pojazdu nie zanotowano prze-
kroczenia NDN szczytowego poziomu dzwieku
C i maksymalnego poziomu dzwigku A (ktére
wynoszg odpowiednio 135115 dB). W skrajnych
przypadkach - np. klesk zywiotowych, katastrof
—moze wystapi¢ przekroczenie poziomu ekspo-
zycji odniesionego do 8-godzinnego dnia pracy.
Nalezy jednak ogélInie zatozy¢, ze Sredni czas
jazdy zatogi pojazdu uprzywilejowanego z wig-
czona sygnalizacjg dZwiekowa wynosi ok. 60 min
dziennie, a wtedy poziom ekspozycji odniesiony
do 8-godzinnego dnia pracy wyniesie ok. 80 dB.

Mimo ze obecnie nie ma w Polsce specjalnych
przepisow regulujacych wartodci dopuszczalnych
poziomdw hatasu wewnatrz pojazdéw uprzywi-
lejowanych, to ze wzgledu na szczegdlny charak-
ter pracy kierowcy pojazdu uprzywilejowanego
mozna rozwazy¢ wymagania PN-N-01307:1994
[6]. Okresla ona dopuszczalne wartosci hatasu
w Srodowisku pracy ze wzgledu na mozliwos¢
realizacji przez pracownika jego podstawowych
zadan, tj. wartosci stanowiace kryterium ucigz-
liwosci hatasu. Zaktadajac, ze stanowisko pracy
kierowcy pojazdu uprzywilejowanego wymaga
wykonywania prac precyzyjnych (kierowanie
pojazdem) zwigzanych z duza odpowiedzialno-
scig, mozna przyjac, jako wartos¢ dopuszczalng,
rownowazny poziom dZzwieku A wynoszacy
65 dB. Jest to uzasadnione takze tym, ze wyzszy
poziom hatasu powoduje dodatkowy stres, wpty-
Wajacy na zagrozenie swojego zycia i zdrowia
orazinnych. Co prawda zaproponowana wartos¢
réwnowaznego poziomu dzwieku A, wynoszaca
65 dB, jest, przy obecnym stanie techniki, trudna
w realizacji. Niezbedne jest jednak podjecie dys-
kusji, majacej na celu wyznaczenie kierunkéw
zmian, umozliwiajacych zmniejszenie narazenia
na hatas kierowcéw pojazdéw uprzywilejowa-
nych.

W przypadku kierowcy pojazdu uprzywilejo-
wanego dodatkowy stres wynika z koniecznosci
szybkiego dziatania (wywotanego presja czasu),
a co wiecej, wymaga sie od niego rowniez bez-
piecznego przemieszczania pojazdu uprzywilejo-
wanego [7]. Jak wskazuja badania prowadzone
w CIOP-PIB, jednym z gtéwnych czynnikdw
powodujacych wyczerpanie psychiczne ratow-
nikéw medycznych w trakcie pracy, jest hatas
od dzwiekowego sygnalizatora uprzywilejowania
[8]. Problem ten jest dostrzegany od dtuzszego
czasu, jednak dziatania, podejmowane przez
Srodowisko naukowe w celu obnizenia narazenia
na hatas kierowcoéw pojazdéw uprzywilejowa-
nych sg ciagle mato skuteczne.

Préba rozwiazania tego problemu jest zmiana
lokalizacji dZwiekowego sygnalizatora uprzywi-
lejowania — z belki sygnalizacyjnej umieszczone;
na dachu pojazdu do komory silnika lub za pas
przedni samochodu.

Tabela 2. Przyktadowe wyniki pomiaru hatasu wewnatrz
pojazdu uprzywilejowanego dla réznych lokalizacji syreny
sygnalizatora uprzywilejowania

Table 2. Results of noise measurements inside authorized
emergency vehicles for different locations of sirens of
emergency vehicles

W belce sygnalizacyjnej 87 99 88

W komorze silnika 76 88 84

Rozwigzanie to umozliwia obnizenie poziomu
dzwieku A o ok. 10 dB wewnatrz pojazdu uprzy-
wilejowanego (tabela 2.), ale jednoczednie moze
mie¢ istotny wptyw na pogorszenie styszalnosci
sygnatu uprzywilejowania przez pozostatych
uczestnikdw ruchu drogowego.

Styszalnos¢ sygnatu uprzywilejowania
przez uczestnikow ruchu drogowego

W przypadku ambulanséw zmiana lokalizacji
dzwiekowego sygnalizatora uprzywilejowania
(z dachu pojazdu do komory silnika) oznacza
obnizenie jego usytuowania o ok. 2 m. W warun-
kach ruchu drogowego o znacznym natezeniu
sygnat uprzywilejowania jest zwykle ,ekrano-
wany akustycznie” przez innych uczestnikow
ruchu drogowego, tzn. pojazdy znajdujace sie
w poblizu pojazdu uprzywilejowanego stanowig
ekrany akustyczne odbijajace lub pochtaniajace
energie akustyczng emitowanego sygnatu. Im
nizej umieszczony jest sygnalizator, tym bardziej
sygnat od niego jest ekranowany przez pozostate
pojazdy, zmniejszajac jego styszalnos¢.

W celu okredlenia istotnosci wptywu zmiany
lokalizacji dZzwiekowego sygnalizatora uprzywi-
lejowania na jego styszalno3¢ przez pozostatych
uczestnikow ruchu drogowego przeprowadzone
zostaty badania symulacyjne. W badaniach
wykorzystano scenariusze opisujace kilka
hipotetycznych sytuacji, ktére moga wystapic
podczas przejazdu pojazdem uprzywilejowanym
jednojezdniowa drogg lokalna klasy D podréd
6-pietrowej zabudowy.

Droga klasy D to droga o dwdch pasach
ruchu (kazdy o szerokosci 2,5 m) i z chodnikiem
o szerokosci 2 m po obu jej stronach. Pojazdem
uprzywilejowanym byt nieprzemieszczajacy
sie 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 przyjeto, ze sygnatem uprzywilejowania
bedzie sygnat dzwiekowy o czestotliwosciach
z zakresu od 500 do 2000 Hz i o poziomie
dzwieku A zmierzonego w odlegtosci 1 m, row-
nym ok. 118 dB, co w przyblizeniu odpowiada
parametrom akustycznym wykorzystywanych
obecnie sygnatéw uprzywilejowania. W bada-
niach symulacyjnych pominieto zagadnienia
kierunkowej emisji sygnatu.
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Rys 1. Rozmieszczenie punktdéw pomiarowych (rzut z boku)
Fig. 1. The location of measuring points (a side view)

Rys. 2. Wartosci poziomdw dzwieku A sygnatu uprzywilejowania w wybranych punktach
omiarowych: a - sygnalizator umieszczony w belce sygnalizacyjneL(wariant 1),b-sygna-

izator umieszczony w komorze silnika (wariant 2) w przypadku braku pojazdéw na drodze

Fig. 2. Results of simulation tests of A-weighted sound pressure levels of audible warning
signals at the following measuring /7Doim‘s.' a - the emergency vehicle siren is located at
the height of 2.6 m (variant 1), b - the emergency vehicle siren is located at the height of
0.6m Z/ariam‘ 2); there are no other vehicles on the road

Rys. 3. Wartosci poziomow dZwieku A sygnatu uprzywilejowania w wybranych punktach
pomiarowych: a - sygnalizator umieszczony w belce sygnalizacyjnej (wariant 1), b - sy-
gnalizator umieszczony w komorze silnika (wariant 2) w przypadku ekranowania sygnatu
uprzywilejowania przez pojedynczy samochéd

Fig. 3. Results of simulation tests of the A-weighted sound pressure levels of audible

Warnirziq signals at the fo//owin(g measuring points: a - the emergency vehicle siren is
located at the height of 2.6 m (variant 1), b - the emergency vehicle siren is located at
the height of 0.6 m (variant 2), one car is a noise barrier

Zgodnie ze schematem przedstawionym
na rys. 1., pierwszy punkt pomiarowy (A) znaj-
dowat sie 1 m od sygnalizatora i byt punktem
referencyjnym, kolejne punkty umieszczono
w odlegtosciach odpowiednio B—5m, C-20m,
D-30m,E-40miF-60m od pojazdu w osi
drogi. Na schemacie kolorem czerwonym ozna-
czono pojazd uprzywilejowany, a kolorem biatym
.pojazd ekranujacy” - innego uczestnika ruchu.
Wszystkie analizowane w badaniach symulacyj-
nych punkty pomiarowe (raster) znajdowaty sie
na wysokosci 1 m nad powierzchnia drogi.

Narys. 2. przedstawiono wyniki badaf symu-
lacyjnych propagacji sygnatu uprzywilejowania
w przypadku, gdy przed pojazdem uprzywilejo-
wanym nie ma jakichkolwiek innych pojazdéw
(pojazd uprzywilejowany oznaczono czerwonym
prostokatem). Taki przypadek brany jest pod
uwage w trakcie badaf homologacyjnych [9],
tzn. mierzony jest poziom dzwieku A w odlegtosci

7m od czota pojazdu w przestrzeni otwartej i bez
zadnych przeszkéd akustycznych.

Jak mozna zaobserwowaé, w odniesieniu
do wszystkich punktéw pomiarowych szacowane
wartosci poziomu ciSnienia akustycznego sg zbli-
zone w stosunku do obu wariantdw lokalizaji
dZzwiekowego sygnalizatora uprzywilejowania.
R6znice pomiedzy poziomami cisnienia akustycz-
nego w referencyjnych punktach A, pomiedzy
wariantami 1i 2, wynikaja jedynie ze zmiany
odlegtoici pomiedzy punktem pomiarowym
A (umieszczonym na statej wysokosci1m), a mo-
delowang lokalizacja sygnalizatora (zmieniana
wysoko3¢ 0,6 mlub2,7m)inie przekraczaja 1dB.

Jednak, gdy bezposrednio przed pojazdem
uprzywilejowanym pojawi sie jakikolwiek inny
pojazd, sytuacja zmienia sie diametralnie, szcze-
gblnie w odniesieniu do wariantu 2. Przyktad
takiej sytuacji przedstawiono na rys. 3. Przed
pojazdem uprzywilejowanym, w odlegtosci
ok. 1metra, ustawiono inny pojazd, o podobnych

wymiarach co pojazd uprzywilejowany. Podobnie
jak na poprzednim przyktadzie pojazd uprzywi-
lejowany oznaczono czerwonym prostokatem.
O ile w punkcie B roznice pomigdzy warianta-
minadal s3 nieznaczne (ok. 2 dB), to w kolejnych
punktach zwiekszaja sie, aby w punkcie F prze-
kroczy¢ 12 dB. Znacznie wiekszy spadek poziomu
cisnienia akustycznego sygnatu uprzywilejowa-
nia, w funkcji odlegtosci od pojazdu uprzywi-
lejowanego, obserwowany jest w przypadku
lokalizacji sygnalizatora w komorze silnika (wa-
riant 2). W punkcie C réznica ta wynosi juz 10,4
dB na korzy3¢ wariantu 1 (tzn. wystepuje wtedy
mniejszy spadek poziomu cisnienia akustyczne-
go), w punkcie D 11,3 dB, w punkcie E 11,7 dB,
aw punkcie F12,4. Z przeprowadzonych w CIOP-
-PIB badan symulacyjnych wynika, ze w kolejnych
punktach pomiarowych réznica ta stale wzrasta.
Z badar wnioskowa¢ mozna takze, ze wieksza
liczba pojazddw nie wptywa w znaczacy sposob
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Rys. 4. Spadek poziomu dZwieku A sygnatu uprzywilejowania w funkcji odlegtosci dla zamodelowanej drogi klasy D
Fig. 4. A decrease A-weighted sound pressure levels of audible warning signals as a function of simulated D-class road

na zmiane pozioméw cisnienia akustycznego
w punktach pomiarowych.

Jak mozna zauwazyé narys. 3., w przypadku
pojawienia sie innego pojazdu przed pojazdem
uprzywilejowanym, w odlegtosci wiekszej niz
ok. 5 m mozna zaobserwowa¢, w stosunku
do wariantu umieszczenia sygnalizatora w komo-
rze silnika, znacznie wigkszy spadek poziomu ci-
Snienia akustycznego — w odlegtosci 20 m réznica
pomiedzy wariantami wynosi juz ok. 10 dB. R6zni-
ca ta rosnie wraz ze zwiekszaniem sie odlegtosci
od pojazdu uprzywilejowanego. W wariancie 1
wptyw ekranowania sygnatu uprzywilejowania
przez inne pojazdy maleje (w odlegtosci 60 m
wynosi mniej niz 3 dB), aw wariancie 2 pozostaje
niezmienny (w odlegtosci od 5, do 60 m wynosi
stale ok. 10 dB).

Na rys. 4. przedstawiono zbiorcze wyniki
badan symulacyjnych. Sytuacje okreslong jako
korek” przedstawiono w modelu przez umiesz-
czenie na obu pasach ruchu, co 1 m, pojazdéw
o tej samej wielkosci co pojazd uprzywilejowany.

Jak wczesniej wspomniano, jedynie w przy-
padku pustej drogi przed pojazdem uprzywile-
jowanym wyniki badaf symulacyjnych w odnie-
sieniu do obu wariantéw lokalizacji sygnalizatora
uprzywilejowania sg do siebie zblizone, a réznica
nie przekracza 1 dB. Jezeli sygnalizator umiesz-
czony jest w komorze silnika pojazdu uprzywile-
jowanego (wariant 2), pojawienie sie przed nim
innego pojazdu powoduje znaczne pogorszenie
styszalnosci sygnatu uprzywilejowania w po-
réwnaniu z jego styszalnoscia, gdy umieszczony
jest na dachu pojazdu w belce sygnalizacyjnej
(wariant 1). Pojawienie sie dodatkowych po-
jazdéw przed pojazdem uprzywilejowanym
ma pomijalny wptyw na wyniki badan symula-
cyjnych: réznice pomiedzy poziomami dzwieku
nie przekraczajg wtedy 3 dB.

Jako parametr okreslajacy wptyw ekrano-
wania sygnatu uprzywilejowania przez inne
pojazdy przyjeto réznice pomiedzy poziomami
dzwieku w danym punkcie pomiarowym, w sy-
tuadji, gdy przed pojazdem uprzywilejowanym
nie ma innych pojazddw, badz w sytuacji, gdy sie
tam znajduja. Zaktadajac, ze efektywny poziom
styszalnosci sygnatu uprzywilejowania wynosi 85
dB, mozna przyja¢, bedzie on styszalny w warian-
cie 1. Z odlegtosci do ok. 60 m, a w wariancie 2
jedynie do ok. 20 m. Nalezy przy tym zaznaczy¢,
ze efektywny poziom styszalnosci uzalezniony
jest od poziomu i widma tta akustycznego.

Podsumowanie

Przedstawione wyniki badan i doniesienia
literaturowe dowodza, ze konieczne jest pro-
wadzenie dziatah majacych na celu zmniejszenie
narazenia na hafas (sygnat) wytwarzany przez
sygnalizator uprzywilejowania [4]. Dziatania te
nie moga jednak negatywnie wptywaé na styszal-
nos¢ sygnatdw uprzywilejowania przez innych
uczestnikoéw ruchu drogowego. Stosowane roz-
wigzanie, majace na celu zmnigjszenie narazenia
na hatas kierowcy pojazdu uprzywilejowanego
(przeniesienie sygnalizatora uprzywilejowania
z dachu pojazdu do komory silnika) umozliwia
obnizenie hatasu wewnatrz pojazdu o ok. 10 dB,
a jednoczednie powoduje, ze lokalizacja sygna-
lizatora obniza sie o ok. 2 m. Zmiana lokalizacji
sygnalizatora ma jednak istotny wptyw na sty-
szalno3¢ sygnatu uprzywilejowania w warunkach
ruchu drogowego, a zatem na bezpieczefistwo
pracy kierujacego pojazdem.

W przypadku pojazdu uprzywilejowanego
z sygnalizatorem umieszczonym w komorze
silnika, pojawienie sie przed nim jakiegokolwiek
innego pojazdu powoduje wieksze pogorszenie
styszalnosci sygnatu uprzywilejowania, niz gdy

sygnalizator umieszczony jest na dachu pojazdu.
Réznica poziomdw dZwieku sygnatu uprzywilejo-
wania siega 12 dB na korzy$¢ wariantu z sygna-
lizatorem umieszczonym na dachu. Przektada
sie to na zwiekszenie odlegtosci od pojazdu
uprzywilejowanego, w ktérej bedzie styszalny
jego sygnat uprzywilejowania, z 20 m do 60 m.
DZwiekowy sygnalizator uprzywilejowania
powinien by¢ zatem umieszczany w mozliwie
najwyzszym miejscu pojazdu, czylina jego dachu
w belce sygnalizacyjnej.

W zwiazku z brakiem skutecznych metod
ograniczania narazenia kierowcy pojazdu uprzy-
wilejowanego na hatas zwigzany z sygnatem
uprzywilejowania, konieczne jest poszukiwanie
metod innowacyjnych, takich jak aktywne
metody redukcji hatasu, modyfikacja kierunko-
wosci emitowanego sygnatu czy zastosowanie
sygnalizatoréw z adaptacyjna regulacja poziomu
cisnienia akustycznego emitowanego sygnatu [3].
Obecnie brak jest tego typu gotowych rozwiazan,
jednak znane sg juz modele rozwiagzaf dotyczace
zastosowania metod aktywnych [10].
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