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Drgania i hatas na stanowiskach pracy
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Z doniesien literaturowych, zwtaszcza ostatniego dziesigciolecia, wynika, ze skojarzone dziatanie na
organizm cztowieka dwaéch lub wigcej szkodliwych i ucigzliwych czynnikdéw $rodowiska pracy poteguje
niekorzystne skutki dziatania kazdego z nich wystepujacego oddzielnie. Do stanowisk pracy, na ktérych
wystepuja tacznie rézne czynniki srodowiska, naleza niewatpliwie stanowiska obstugi wszelkiego rodzaju
pojazdéw, w tym pojazdéw komunikacji miejskiej. W artykule przedstawiono wyniki badar jednoczesnej
ekspozycji kierowcoéw na drgania i hatas w autobusach miejskich, tramwajach i w metrze. Uzyskane
wyniki poréwnano z warto$ciami kryterialnymi ustalonymi dla tych czynnikéw ze wzgledu na ochrong
zdrowia w przepisach krajowych i w dyrektywach Unii Europejskie;.

Evaluation of noise and vibration exposure at workplaces in city transportation using noise and vibration
dose meters

Drivers of city transportation are exposed to noise and vibration, among others, which may affect health, comfort and
perception. In order to evaluate occupational exposure and to assess the risk arising from those two agents, measure-
ments were carried out in Warsaw city buses, trams and metro. Daily exposure to noise and vibration was measured
simultaneously, throughout the working day, using noise and vibration dose meters. The results of the measurements
as well as a comparison of work conditions in specific kinds of city transportation are presented and discussed in this
paper. Moreover, the obtained daily exposure to noise and vibration is compared with the requirements of Polish law

and the safety requirements of Directive 2002/44/EC (vibration) and Directive 2003/10/EC (noise).

Wstep

Kierujacy pojazdami komunikacji
miejskiej moga by¢ narazeni na takie
szkodliwe czynniki fizyczne, jak hatas,
niekiedy hatas infradZwigkowy, drgania
mechaniczne o ogélnym dzialaniu na
organizm, a takze drgania przenoszone
do rak. Ponadto prowadzacy pojazd zaj-
muje dtugotrwale wymuszona pozycj¢
ciata, w kabinie kierujacego pojazdem
nie zawsze panuje korzystny dla zdrowia
mikroklimat, a odpowiedzialno$¢ za zdro-
wie i zycie pasazeréw moze prowadzi¢ do
stresu psychicznego.

Wymienione przyktadowo czynniki
fizyczne, ergonomiczne i psychologiczne
zazwyczaj wystepuja jednoczesnie, a skut-
ki ich oddziatywania sa bardzo réznorodne.
Z grupy czynnikéw fizycznych szczeg6lnie
istotne sa czynniki wibroakustyczne, tj. ha-
fas i drgania mechaniczne, ktére dziataja
bezposrednio na organizm, a dziatanie to
z uplywem czasu moze si¢ ujawnic, w po-
staci konkretnych jednostek chorobowych.
Ponadto, hatas i drgania moga powodowac
takie chwilowe stany psychofizjologiczne,
w ktérych kierujacy pojazdem ma rozpro-
szong uwage, zaktécong percepcje réznych
sygnatéw akustycznych (ostrzegawczych
i generowanych przez sam pojazd), ogra-
niczone postrzeganie zjawisk z otoczenia
itp., co moze prowadzi¢ do powaznych
nastgpstw wypadkowych.

Majac to na uwadze, podjgto prace
badawcza ukierunkowang m.in. na wy-
znaczenie dziennej ekspozycji na drgania
mechaniczne i hatas kierowcéw Srodkéw
komunikacji miejskiej na podstawie po-
miaréw dozymetrycznych.

Metodyka badan

Przyjeto, ze do okreSlenia rzeczywistej
dziennej ekspozycji 0séb prowadzacych
pojazdy na czynniki wibroakustyczne
zostang wykorzystane — jako najbardziej
miarodajne — metody dozymetryczne. Za-
stosowanie tych metod, ktdre z zatozenia
wymagaja prowadzenia pomiar6w zaréw-
no drgaf mechanicznych, jak i hatasu przez
pelna zmiane robocza, pozwala uniknaé
wielu etapéw, potencjalnie generujacych
bledy, wystepujacych w klasycznym pro-
cesie wyznaczania ekspozycji na badane
czynniki, a mianowicie:

¢ identyfikowania wszystkich poszcze-
g6Inych czynnosci, ktére wykonuje pracow-
nik podczas typowego dnia pracy

e wyodrebniania sposréd zidentyfiko-
wanych czynnosci tych, podczas ktérych
pracownik jest eksponowany na badany
czynnik i przy ktérych maja by¢ wykony-
wane pomiary

« okreSlania czaséw dziennej ekspozycji
na badany czynnik przy kazdej wyodreb-
nionej czynnosci

« ustalania— dla wyodrgbnionych czyn-

nosci — takich przedzialéw czasu wykony-
wania pomiaru, w ktérych mozna uznad,
ze badany czynnik przyjmuje warto$¢
reprezentatywng dla jego wartoSci w rze-
czywistym czasie trwania tej czynnosci

* wykonywania pomiar6w warto$ci
czynnika przy kazdej wyodrgbnionej czyn-
nosci z ekspozycja na ten czynnik

* wyznaczania ekspozycji catkowitej, na
podstawie ekspozycji czastkowych.

Zmniejsza to znacznie budzet niepew-
nosci przy wyznaczaniu dziennej ekspozy-
¢ji narozwazane czynniki, a takze catkowi-
ta niepewnos$¢ w okreslaniu rtéwnowaznej
energetycznie za 8 godzin wartosci drgan
mechanicznych i wartosci hatasu.

W odniesieniu do drgaf mechanicznych
podczas badart wyznaczano bezposSrednio
wazong czestotliwo$ciowo, roOwnowazng
za 8 godzin, warto$¢ przyspieszenia drgan
w trzech wzajemnie prostopadtych kierun-
kach. Pomiary wykonywano w odniesieniu
do trzech sktadowych kierunkowych jed-
noczes$nie. Odczyt wyznaczanych wielko-
Sci umozliwiaty zastosowane w badaniach
dozymetry drgan, ktére opracowano
i wykonano specjalnie do tych potrzeb [1].
Wazone czestotliwosciowo, rOwnowazne
za 8 godzin, warto$ci przyspieszenia drgan
w trzech kierunkach x, y, z stanowity
zestaw bazowych danych do programo-
wego przetwarzania, w celu wyznaczenia
wartosci réwnowaznej za 8 godzin sumy
wektorowej przyspieszen drgan, czyli war-
toSci catkowitej dziennej ekspozycji A(8)
na ten czynnik na kazdym kontrolowanym
stanowisku pracy. Zgodnie z przepisami
obowiazujacymi w Polsce, wartos¢ cat-
kowitej dziennej ekspozycji na drgania,
zaréwno dziatajace na pracownika w spo-
s6b ogdlny, jak i przez koriczyny gérne,
jest wyznaczana ze wWzoru:

A®) = 4,8 + 4,87 + 4.8 (1)

w ktérym:

A,08) =k

@




gdzie:

a,,;— oznacza wazong czgstotliwosciowo skuteczng
warto$¢ przyspieszenia drgan, okreslong dla
przedziatu czasu T;

l=xyz
T,— oznacza czas odmeswma réwny 8 h (28800 s)

oraz

e dla drgant ogdlnych: k, =k, = 1,4 dla
kierunkéw x, y; k, = 1 dla kierunku z

e dla drgan przenoszonych przez kon-
czyny gorne: k, =k, =k =1 dla kierunkéw
X, 2.

Do badan drgain mechanicznych z za-
stosowaniem opisanej metodyki przygoto-
wano dwa zestawy aparatury — podstawo-
wy oraz zastgpczy. W ich sktad wchodzity
nastepujace elementy:

— trjosiowy, siedziskowy przetwornik
drgan Briiel & Kjer, typ 4322 (w zestawie
zastepczym zastosowano trdjosiowy prze-
twornik drgan Briiel & Kjer, typ 4321)

— tréjosiowy przetwornik drgan do
pomiaréw drgan miejscowych Briiel &
Kjer, typ 4326A (w zestawie zastgpczym
zastosowano trzy przetworniki drgan Briiel
& Kjeer, typ 4393V)

— zestaw 3 dozymetréw drgan; kon-
strukcja na bazie wibrometréw VC3
(w zestawie zastgpczym konstrukcja na
bazie wibrometru VC3 oraz WH31).

Réwnoczesnie z pomiarami drgan
mechanicznych wykonywano na stano-
wiskach pracy w Srodkach komunikacji
miejskiej pomiary hatasu. WielkoScia
mierzong bezposSrednio byt poziom eks-
pozycji na hatas odniesiony do 8 godzin
— réwniez za pomoca dozymetru — oraz
maksymalny poziom dzwicku A, LA
1 szczytowy poziom dZzwigku C, L.,
badan stosowano dozymetr hatasu ]§ruel &
Kjer, typ 4436.

max

Pojazdy wybrane do badan
i warunki badan

Badaniom podlegaty Srodki komunika-
cji miejskiej eksploatowane w Warszawie.
Do badart wytypowano trzy typy autobu-
séw, trzy typy wagondéw tramwajowych
oraz dwa eksploatowane w Warszawie ro-
dzaje wagonéw metra. Badania prowadzo-

no w warunkach rzeczywistych, w trakcie
normalnej pracy kierowcéw pojazdow,
przy przewozie pasazeréw. Ekspozycje
na stanowiskach pracy na drgania i hatas
okreslano w co najmniej dwdch egzem-
plarzach kazdego typu pojazdu z kazdej
grupy, w warunkach jazdy dziennej obej-
mujacej godziny szczytu, a w przypadku
autobuséw — réwniez w warunkach jazdy
nocnej. W odniesieniu do badain w autobu-
sach i tramwajach zréznicowano ponadto
—pod wzgledem dtugoscii liczby przystan-
kéw — trasy jazdy, wybierajac rézne linie
komunikacyjne. W przypadku badan na
stanowiskach pracy maszynistow w metrze
zrealizowano takie warianty pomiarowe,
ktére mozna byto odnie$¢ do tego srodka
komunikacji (dwa typy wagonéw, jedna
linia o okreslonej dtugosci i o okreslonej
liczbie przystank6w). W sumie przeprowa-
dzono 31 o$miogodzinnych efektywnych
sesji pomiarowych, badajac jednoczesnie
ekspozycje nadrgania o ogdlnym dziataniu
na pracownikéw i ekspozycje na hatas
oraz 6 efektywnych sesji dwugodzinnych,
celem okreslenia ekspozycji kierowcéw
autobusOw na drgania przenoszone do ich
organizmu przez konczyny gérne z kota
kierownicy.

Wyniki badan
a wymagania przepisow krajowych

Uzyskane wyniki badain poddano
analizie pod katem poréwnania dziennej
ekspozycji na badane czynniki z wartoScia-
mi dla tych ekspozycji dopuszczalnymi,
ustalonymi w rozporzadzeniu wlasciwego
ministra [2]. Na podstawie tej analizy
stwierdzono, ze:

e we wszystkich przebadanych po-
jazdach komunikacji miejskiej warto$¢
catkowitej dziennej ekspozycji A(8) na
drgania o dzialaniu ogélnym nie prze-
kracza wartosci uznanych w przepisach
krajowych [2] za dopuszczalne ze wzgledu
na ochrong zdrowia pracownikéw; w au-
tobusach Srednia wartos¢ tej ekspoz;/c_]l
zawiera s1¢ w przedziale od 0,414 m/s” d
0,453 m/s*, w tramwajach od 0,30 m/s
do 0,46 m/s a w metrze od 0,16 m/s*do
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Rys. 1. Poréwnanie dziennej ekspozycji na drgania
og6lne w badanych Srodkach komunikacji miej-
skiej (wartosci najwigksze sposrdd zarejestrowa-
nych podczas badari)
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Rys. 2. Poréwnanie poziomu dziennej ekspozycji
na hatas w badanych srodkach komunikacji miej-
skiej (wartosci najwigksze sposrdd zarejestrowa-
nych podczas badar)

0,176 m/s* — przy warto$ci dopuszczalnej
réwnej 0,8 m/s’

* Srednie wartoSci dziennej ekspozycji
na drgania miejscowe, przenoszone do
organizmu kierowc6w autobusow przez
koriczyny gorne z kota klerowmcy, zawie-
ra]q si¢ w granicach od 1,2 m/s” do 2,03
m/s® - przy warto$ci dopuszczalnej dlatego
rodzaju drgar réwnej 2,8 m/s’

* 7adna z wielkoSci charakteryzujacych
hatas na stanowiskach pracy w badanych
pojazdach nie przekracza warto$ci dopusz-
czalnych [2] ustalonych dla tych wielkosci
ze wzgledu na ochrong stuchu

—poziom ekspozycji na hatas odniesiony
do 8 godzin na stanowisku pracy kierowcy
w autobusach zawiera si¢ w granicach od
67,3 dB do 69,3 dB, w tramwajach od
70,9 dB do 74,3 dB, a w metrze od 72,7
dB do 74,1 dB (wartosci Srednie) — przy
warto$ci dopuszczalnej dla tej wielkosci
réwnej 85 dB

—maksymalny poziom dZzwigku A w au-
tobusach zawiera si¢ w granicach od 86,9
dB do 91,3 dB, w tramwajach od 90,4 dB
do 93,8 dB, a w metrze od 89,5 dB do
102 dB (wartosci Srednie) — przy wartoSci
dopuszczalnej réwnej 115 dB

—szczytowy poziom dZwigku C w auto-
busach zawiera si¢ w granicach od 121,4 dB
do 126,2 dB, w tramwajach od 118,9 dB
do 129.4 dB, a w metrze od 121,2 dB do
129,1 dB (wartosci Srednie) — przy wartosci
dopuszczalnej réwnej 135 dB.

Poréwnujac dzienne ekspozycje A(8) na
drgania mechaniczne o dziataniu ogélnym

13
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Tabela 1

POROWNANIE POZIOMU DZIENNEJ EKSPOZYCII, Lgyxg,, NA HALAS ORAZ SZCZYTOWEGO
POZIOMU DZWIEKU C, L., NA STANOWISKACH PRACY W SRODKACH KOMUNIKACII
MIEJSKIEJ] Z WYMAGANIAK/II DYREKTYWY 2003/10/WE

= Warto$ci poziomu dziennej eksppz_ycji na hatas, Ly ¢, dB
<3 i szczytowego poziomu dzwigku C, L.y
=
] o] . . .
§ = | 5 § Lix s - wymagania dyrektywy pracy motorniczych w tramwajach i ma-
N 1 A
; % -%g TGS warto$¢ dziatania SZynIStOW W metrze.
S 2 SIS graniczna . el
£8 5% £ — Wiyniki badari
M 2| g - a wymagania dyrektyw europejskich
(=} q = & % 3 % S % R . .
£ 3 £ é 3 g é 2 g 2 E| 2 B _Europejskimi aktami prawnymi, usta-
z Z il el S SR S S lajacymi minimalne wymagania doty-
165) | 693 | 672|711 | 1262 | 1233 | 1309 czace 'ochrony ZdI‘OWIa 1bezp1§:cz§nstwa
> w zwiazku z ryzykiem wynikajacym
=] .. J .
€ | 25 |684650]704 1214|1161 | 1240 z ekspozycji pracownikéw na drgania
E mechaniczne 1 hatas s3 odpowiednio: dy-
3(5) | 67,3 |644]68,7|124,0]120,5 | 132,5 rektywa 2002/44/WE [3] z dnia 25 czerwca
2002 .1 dyrektywa 2003/10/WE [4] z dnia
o 1(4) | 743 740 744 | 118,9 | 116,3 | 123,5 6 lutego 2003 1.
z 87 | 140 | 85 | 137 | 80 | I35 W mysl postanowiefi dyrektywy doty-
2 24) | 72,8 |71,8]73,8|121,3| 1152 129,1 . o .
§ ; : ; ; ; 0 czacej drgan, wielkoscia podlegajaca oce-
E X Ny AR
34 | 709 | 698|725 | 1204 | 1285 | 1312 nie przy narazeniu na drgania miejscowe
jest catkowita dzienna ekspozycja A(8)
o | 1@ [741 739|743 | 1212 | 1153 | 127.1 okreslana — jak w Polsce — ze wzoru (1).
5 Dla wielkosci tej ustalono w dyrektywie
= 22) |727 724|729 [129.1 | 123,3 | 134,9 [3] dwie wartosci progowe, obie odniesio-

ne do 8-godzinnej ekspozycji, tj.:

* dzienng graniczng wartoS¢ ekspozycii,
ktéra wynosi 5 m/s*

e dzienna warto$¢ ekspozycji, przy
ktérej nalezy podejmowac dziatania zapo-
biegawcze, a ktéra wynosi 2,5 m/s’.

Tabela 2
POROWNANIE DZIENNEJ EKSPOZYCJ 1, A(8)*, NA DRGANIA PRZENOSZONE PRZEZ KONCZYNY
GORNE W AUTOBUSACH MIEJSKICH Z WYMAGANIAMI DYREKTYWY 2002/44/WE

; Wartosci dziennej ekspozycji, 4(8)*, w m/s’, W odniesieniu do drgan ogdlnych,
Kategoria Typ pojazdu na drgania o dzialaniu miejscowym Zg.Odm,e z prznglan@ dyrel_(tywa; [3’]1
“rodka (liczba AT ) i dvrek wielkosScia podlegajaca ocenie jest warto$¢
Comunikacii | Pjazdow wartosct na kole kierownicy wymagania dyrextywy réwnowaznego dla 8 godzin skutecznego,
! zbadanych) . . wartos§é warto§é wazonego czgstotliwoSciowo przyspie-
$rednia min. max . S . h . . .

graniczna | dziatania szenia drgan jednej sktadowej, uznanej za
12) 2,03 1.63 2,49 sktadowa dominujaca, nie zas warto$¢ cat-
kowitej ekspozycji wyznaczanej wg wzoru
Autobusy 2(2) 1,20 0,67 1,73 5,00 2,50 (1). Wartos¢ podlegajaca ocenie w mys

3(2) 1,50 0,99 2,01 dyrektywy [3] wyznacza si¢ ze wzor:

FA®) = [4,8) + 4,8 + 4.8 A®)=max{4,8), A,(8).A.0)} (3)

Zatem w przypadku drgai ogdlnych

14

oraz poziomy dziennej ekspozycji Ly,
na hatas na stanowiskach pracy kierow-
céw autobuséw miejskich, motorniczych
w tramwajach 1 maszynistow w metrze
(rys. 1. 12.), stwierdzono, ze najbardziej
przyjazne warunki pracy — ze wzgledu
na ekspozycje na drgania mechaniczne
0 ogblnym dziataniu na organizm czto-
wieka — wystepuja na stanowiskach pracy
maszynistow w metrze, mniej korzystne
— na stanowiskach pracy motorniczych
w tramwajach, zas$ najwigksze wartosci
dziennej ekspozycji na omawiany czyn-
nik rejestruje si¢ na stanowiskach pracy
kierowcow autobuséw. Nalezy jednak

jeszcze raz podkreslic, ze wartosci dziennej
ekspozycji na drgania ogdlne w zadnym
z badanych $rodkéw komunikacji miej-
skiej nie przekraczaja warto$ci dopusz-
czalnej ustalonej ze wzglgdu na ochrong
zdrowia. Réwniez w odniesieniu do eks-
pozycji na hatas stwierdzono, Ze poziom
dziennej ekspozycji na ten czynnik, Ly g,
w zadnym z badanych $rodkéw komu-
nikacji miejskiej nie przekracza wartosci
dopuszczalnej ustalonej ze wzgledu na
ochrong stuchu, przy czym najmniejsze
warto$ci tego poziomu sg rejestrowane
na stanowiskach pracy kierowcow auto-
busow, nieco wigksze — na stanowiskach

wymagania dyrektywy [3] odnosza si¢ do
innej wielkosci niz wymagania ustanowio-
ne w Polsce. Dla wielkosci zdefiniowanej
wzorem (3) ustalono w dyrektywie [3]
réwniez dwie warto$ci progowe; obie,
podobnie jak w odniesieniu do drgan
miejscowych, odniesione do 8-godzinnej
ekspozycji:

* dzienng graniczng wartoS¢ ekspozycii,
ktéra wynosi 1,15 m/s>

e dzienna warto$¢ ekspozycji, przy
ktérej nalezy podejmowac dziatania zapo-
biegawcze, a ktéra wynosi 0,5 m/s’.

Majac na uwadze uzyskane wyniki
badan, nalezy stwierdzié, ze w obszarze
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Tabela 3
POROWNANIE DZIENNEJ EKSPOZYCIJI, A(8)*, NA DRGANIA O DZIALANIU OGOLNYM
WYSTEPUJACE NA STANOWISKACH PRACY W SRODKACH KOMUNIKACJI MIEJSKIEJ
Z WYMAGANIAMI DYREKTYWY 2002/44/WE

Wartosci dziennej ekspozycji, A(8)*, w m/s>,
Kategoria Typ pojazdu na drgania o dziataniu ogélnym
oceny ekspozycji na drgania o ogélnym srodka (liczba pojazdow warto$ci na siedzisku wymagania dyrektywy
dziataniu na czlowieka, dokonywanej ze komunikacji zbadanych) o _ wartosé wartosé
wzgledu na ochrone zdrowia, wystepuja sreanie i max graniczna | dziatania
roznice miedzy prawem polskimi unijnym 1(5) 035 0,25 0,48
w odniesieniu do wielkosci, ktéra podlega
ocenie, a takze w odniesieniu do struktury Autobusy 209 0,37 0,26 0,51
wartoSci progowych i samych wartosci 3(5 0,38 0,28 0,48
progowych. W obszarze oceny — ze 14 0.25 021 031
wzgledu na ochrone zdrowia — ekspozycji ) 1,15 0,5
na drgania przenoszone przez konczyny Tramvraje 2i(d) 0,34 0,27 0,37
goérne, nie ma réznic w prawie polskim 3(4) 0,21 0,20 0,23
i um]nym W Odn?esieniu dO Wlel/kO§C1 1(2) 0,12 0,10 0,13
podlegajacej ocenie; wystepujace roznice Metro
dotycza jedynie wartoSci kryterialnych 2() DD 0 0
iich struktury. Poréwnanie wynikéw
badar ekspozycji na drgania i hatas na sta- *A(8) = max {4,(8), 4,(8), 4.(8)}
nowiskach pracy w pojazdach komunikacji
miejskiej z wymaganiami wiasciwych tat dl tkich tvps .
dyrektyw europejskich przedstawiono — ePreZentatywne dia wszystkich typow po- PISMIENNICTWO

w tabelach 1, 2 i 3. Jak wynika z tabel, we
wszystkich kontrolowanych typach pojaz-
doéw z kazdej badanej kategorii:

e warto$ci poziomu ekspozycji na hatas
odniesionego do 8 godzin oraz szczytowe-
go poziomu dZwigku C sa znacznie nizsze
od warto$ci granicznych ustalonych dla
tych wielkosci w dyrektywie [4], a takze
nizsze od warto$ci dziatania

* Srednie wartosci dziennej ekspozycji
kierowcéw autobusow miejskich na drga-
nia przenoszone do rak sg nizsze niz usta-
lona w dyrektywie [3] warto$¢ graniczna,
jednak odnotowane warto$ci maksymalne
w niektérych przypadkach siggaja wartosci
dziatania

e réwniez Srednie wartoSci dziennej
ekspozycji na drgania ogdlne sg znacznie
nizsze od ustalonej w dyrektywie [3]
wartoS$ci granicznej, a takze nizsze od
warto$ci dziatania. Nalezy jednak zazna-
czy¢, ze odnotowane wartosci maksymalne
dziennej ekspozycji na te drgania w auto-
busach miejskich sg zblizone do wartoSci
dziafania.

Whioski

Uzyskane wyniki badan §wiadcza
o tym, ze w §wietle prawa krajowego oraz
unijnego zaréwno ekspozycja na drgania,
jak ina hatas na stanowiskach pracy
w pojazdach komunikacji miejskiej, nie
powinna zagraza¢ zdrowiu.

Jednakze:

* badania zostaly przeprowadzone
na stosunkowo matej prébie, zatem ich
wyniki nie moga by¢ uwazane za w petni

jazdow z kazdej badanej kategorii Srodkéw
komunikacji miejskiej

e dzienng ekspozycje na hatas i drga-
nia okreSlano w pojazdach komunikacji
miejskiej eksploatowanych w Warszawie,
gdzie tabor jest stosunkowo nowy. Inna,
gorsza sytuacja pod wzgledem narazenia
kierowcéw na badane czynniki moze
wystepowaé w Srodkach komunikacji
miejskiej w innych miastach, gdzie do
przewozu pasazeréw uzytkuje si¢ czgsto
pojazdy starsze, znacznie bardziej wyeks-
ploatowane, i gdzie jako$¢ nawierzchni
czy toréw tramwajowych moze okazac si¢
gorsza niz w Warszawie

* uzyskane wyniki badan drgar i hatasu
poréwnano do najwyzszych dopuszczal-
nych natgzeri (NDN) ustalonych dla tych
czynnikéw ze wzgledu na ochrong zdrowia
w odno$nym rozporzadzeniu wlasciwego
ministra w Polsce [2] oraz do wymagan
bezpieczenistwa zawartych w odpowied-
nich dyrektywach europejskich [3, 4]
ustanowionych réwniez ze wzgledu na
zdrowie pracownikdéw. Majac na uwadze,
ze kierujacy pojazdami komunikacji miej-
skiej sa odpowiedzialni za zdrowie i zycie
pasazeréw i innych uczestnikow ruchu
drogowego, wydaje si¢ uzasadnione, aby
wibroakustyczne warunki pracy tej grupy
pracowniczej rozwazaé nie tylko pod katem
zachowania zdrowia, ale tez zapewnienia
tym pracownikom komfortu. Kryteria
zachowania komfortu w odniesieniu do
ekspozycji pasazeréw na drgania ogdlne
w pojazdach sa zalecane np. w normie mig-
dzynarodowej ISO 2361 — 1:1997 [5] oraz
w normie brytyjskiej BS 6841:1987 [6].
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