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WIBROIZOLACYJNE DZIALANIE FOTELI W SAMOCHODZIE OSOBOWYM

Streszczenie

Postepy cywilizacji, mechanizacji i automatyzacji zZycia, ktore w ostatnich latach osiggnely niebywate rozmiary,
przynoszq takze uboczne skutki natury biologicznej. Jednym ze szkodliwych czynnikoéw, ktore-go rozmiary i nasile-
nie nabraly szczegolnego znaczenia w ostatnich latach, sq drgania mechaniczne — zjawisko niezwykle rozpo-
wszechnione w przemysle, budownictwie, rolnictwie, a takze w transporcie. Obok halasu, drgania sq dzis najbar-
dziej rozpowszechnionym czynnikiem szkodliwym. Cztowiek zyjgcy w uprzemystowionych miastach narazony jest
na dziatanie drgan nie tylko w miejscu pracy zawodowej. Ma z nig stycznos¢ przede wszystkim w srodkach trans-
portu, w ktorych za sprawq nie zawsze najlepszej jakosci drog dochodzi czesto do znacznych wstrzgsow. W artykule
przedstawiono wyniki badan majgcych na celu odpowiedz na pytanie dotyczgce wiasnosci wibroizolacyjnych jakimi
charakteryzujq sig fotele w samochodach osobowych i ich wplyw na zwigkszenie komfortu jazdy samochodem.

WSTEP

Badajac ruchy drgajace wystepujace w samochodzie mierzy
sie cztery parametry z nimi zwigzane, j.. czestotliwo$¢, amplitude,
przy$pieszenia (wystepujace podczas ruchu drgajacego), wspot-
czynniki okre$lajace ttumienie. W niektérych przypadkach mierzony
jest tylko jeden z wymienionych parametrow, w innych — wszystkie,
np. przez petng rejestracje ruchu drgajacego.

Do pomiaréw stosowana jest réznorodna aparatura, od naj-
prostszej do bardzo skomplikowanej. Ze-staw i uktad aparatury
dobiera sie do konkretnych zadan i metod pomiarowych.

Zgodnie z normg PN - 91/N-01352 przy pomiarach drgaft moze
by¢ zastosowana jedna z trzech nastepujacych metod:

— metoda bezposrednia |, polegajaca na wykonaniu na kontrolo-
wanym stanowisku pracy pomiaréw warto$ci skutecznych przy-
$pieszenia drgan w tercjowych pasmach czestotliwosci przy za-
stosowaniu analizatora,

— metoda bezposrednia Il, polegajgca na wykonaniu na kontrolo-
wanym stanowisku pracy pomiarow wartosci wazonych przy-
$pieszenia drgan przy zastosowaniu miernika drgar (wibrome-
tru) lub dawki drgan przy zastosowaniu dozymetru drgan,

— metoda posrednia polegajaca na analogowym lub cyfrowym
zarejestrowaniu na kontrolowanym stano-wisku pracy sygnatu
przyspieszenia drgan i wykonaniu analizy widmowej zarejestro-
wanego sygnatu w warunkach laboratoryjnych przy zastosowa-
niu analizatora.

Wybér metody pomiarowej zalezy od parametru, ktéry ma by¢
mierzony i oceniany. Metode bezposrednig | lub posrednig stosuje
sie zazwyczaj do oceny drgan ogdlnych, gdyz tylko drgania ogdine
sq oceniane na podstawie widma drgan. Metoda bezpo$rednia |l
moze by¢ stosowana zarébwno w przypadku drgan ogdlnych jak
i miejscowych.

Przy pomiarach drgan mechanicznych na stanowiskach pracy
najczesciej wykorzystywana jest metoda bezposrednia Il. Pomiary
wykonuje sie wowczas przy zastosowaniu miernika drgan zwanego
réwniez wibrometrem, wyposazonego w przetwornik przy$pieszen
drgan zwany tez czujnikiem drgan lub akceleratorem. Zadaniem
przetwornika jest zamiana mierzonego sygnatu przy$pieszenia
drgan na proporcjonalny sygnat elektryczny. Najbardziej rozpo-
wszechnione sg obecnie przetworniki piezoelektryczne wykorzystu-
jace w procesie przetwarzania zjawisko piezoelektryczne. Polega

ono na polaryzacji elektrycznej niektorych ciat krystalicznych pod
wplywem dziatajacej sity mechanicznej. Podczas dziatania sity
mechanicznej na krysztat, ktéra moze by¢ wywotana drganiami,
nastepuje jego deformacja, ktérej wynikiem jest prze-mieszczanie
dodatnich i ujemnych jondéw wzgledem siebie. Przemieszczenie
takie wywoluje polaryzacje krysztatu. Kierunek polaryzacji przy
Sciskaniu i rozcigganiu jest przeciwny. llo$¢ tadunku gromadzacego
sie podczas polaryzacji jest wprost proporcjonalna do dziatajace;
sily na krysztat.
Gtéwne cechy charakteryzujace przetwornik to:
— masa,
— czutos¢ (fadunkowa i napieciowa),
— charakterystyka czestotliwosciowa z zaznaczeniem czestotliwo-
§ci rezonansowej przetwornika.

Przy wyborze przetwornika nalezy zwréci¢ uwage, aby jego
masa byla znacznie mniejsza od masy obiektu (zrédta drgan), do
ktérego przetwornik jest przymocowany. Przyjmuje sig, ze masa
przetwornika nie powinna przekracza¢ 0,1 masy badanego obiektu.
Nalezy tu zaznaczyé, ze przetworniki o matej masie posiadajg
mniejszg czuto$é.

Drugim istotnym parametrem przy wyborze przetwornika jest
jego charakterystyka czestotliwosciowa. Gérna czestotliwo$¢ gra-
niczna mierzonego sygnatu drganiowego nie powinna przekracza¢
1/3 czestotliwosci rezonansowej przetwornika. Nalezy pamietac,
Ze czestotliwo$¢ rezonansowa przetwornika jest tym wieksza im
przetwornik ma mniejszg mase.

Zainteresowanie problemem oddziatywania drgai na organizm
ludzki zrodzito si¢ juz dawno, miedzy innym za sprawg intensywne-
go rozwoju $rodkéw transportu, w tym takze pojazdéw samochodo-
wych [1-22]. Jest rzeczg niepodwazalng, ze drgania dziatajace
dtugotrwale na kierowce lub pasazera wywotuje szereg zmian czyn-
nosci organizmu, daleko odbiegajacych od stanu prawidtowego.
Drgania jako nieodtaczny element Srodowiska zawodowego kierow-
cy obnizajg efektywnos$¢ pracy i sprawno$¢ psychofizyczng, przy-
$pieszajg zmeczenie, a dziatajgce na organizm przez diuzszy czas
mogg by¢ przyczyng po-wstawania okreslonych schorzen. Drgania
sq istotnym zagrozeniem zawodowym kierowcéw i wielu innych
grup zawodowych. Temu wiasnie czynnikowi — drganiom wystepu-
jacym podczas jazdy samochodu, po$wiecony zostat niniejszy
artykut. W przeprowadzonych analizach zwrdcono szczegoing
uwage na dziatanie wibroizolacyjne foteli samochodowych jako
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elementéw tlumienia szkodliwego dziatania drgan ogélnych na
kierowce i pasazerow.

1. OPIS BADAN

Do pomiaréw drgan mechanicznych w badanym pojezdzie zo-
stata wykorzystana metoda posrednia polegajaca na cyfrowym
zarejestrowaniu sygnatu przyspieszenia drgan i wykonaniu analizy
widmowej zarejestrowanego sygnatu za pomocg miernika SVAN
912 AE.

W pierwszej czesci badan przetwornik zostat umieszczony na
ptycie podtogowej nadwozia, w poblizu miejsca gdzie spoczywajq
nogi jadacego pasazera. Celem takiego badania byt pomiar drgan
miejscowych dziatajgcych na nogi pasazera, a takze drgan nadwo-
zia bez uwzglednienia migkkich siedzen kierowcy i pasazeréw, ktére
w pewnym stopniu ttumig drgania. Nastepnie przetwornik piezoelek-
tryczny zostat umieszczony pomiedzy fotelem pasazera, a samym
pasazerem, dzieki czemu rejestrowat przySpieszenia dziatajace
bezposrednio na ciato jadacej osoby. Byt to wiec pomiar wibracii
ogdlnej, czyli takiej, ktora dotyczy catego organizmu.

W obu wymienionych przypadkach dokonana zostata zaréwno
analiza czasowa, jak i analiza czestotliwo$ciowa zarejestrowanego
sygnatu. W przypadku analizy czasowej, badanie polegato na po-
miarze wartoci skutecznych przyspieszen drgan w funkcji czasu.
Analiza czestotliwosciowa mierzonego sygnatu, prowadzona za
pomoca, algorytmu szybkiego przeksztatcenia Fouriera (FFT), pole-
gafa natomiast na pomiarze warto$ci przyspieszen drgan w funkc;i
czestotliwosci tych drgan w zakresie 0 — 170 [Hz].

Zaréwno pomiary drgan ogdlnych, jak i miejscowych byty prze-
prowadzane podczas jazdy samochodu, kiedy to gtéwnym zrédtem
drgan jest nieréwno$¢ nawierzchni oraz podczas postoju, gdzie na
wielko$¢ drgan nadwozia majq jedynie wplyw drgania pracujacego
silnika.

Badania byty prowadzone dla dwéch typéw nawierzchni - as-
faltowej i brukowanej. Wszystkie prze-prowadzone pomiary byly
wykonywane na tych samych odcinkach pomiarowych oraz w tych
samych warunkach atmosferycznych.

Poniewaz na wielko$¢ drgann ma wptyw nie tylko rodzaj na-
wierzchni po ktdrej porusza sie pojazd, ale rowniez predko$¢ z jakg
sie po niej porusza, dlatego podczas pomiaréw na drodze asfaltowej
oraz brukowanej utrzymywana byta stata predko$¢ jazdy wynoszaca
40 [km/h]. Ponadto na drodze asfaltowej byly réwniez prowadzone
pomiary podczas jazdy z predko$cig 90 [km/h].

Wszystkie przeprowadzone pomiary wartosci przyspieszen
drgan zostaty wykonane dla wybranego samochodu osobowego w
trzech osiach — osi poprzecznej Y, osi wzdtuznej X oraz osi piono-
wej Z.

2. ANALIZA WYNIKOW

Z przeprowadzonych badan wynika, ze warunki, w ktdrych byty
prowadzone pomiary miaty decydujacy wptyw na wielkos¢ badanych
parametréw drgan. Jak sie okazato, miekki fotel kierowcy moze
nieraz zredukowac¢ nieprzyjemne wstrzasy dwu, a nawet trzykrotnie.
Mozna sie o tym przekonaé analizujgc po-miary drgan na drodze
asfaltowej podczas jazdy z predkoscig 40 [km/h] z przetwornikiem
umieszczonym bezposrednia na siedzeniu i analogiczne pomiary
z przetwornikiem umiejscowionym pod nogami kierowcy.

Na rysunku 1 pokazano przyktadowe wykresy warto$ci przy-
$pieszen dla sktadowej wzdtuz osi pojazdu X.
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Rys. 1. Wartosci skuteczne przyspieszen drgan plyty podtogowej
(a) oraz fotela pasazera (b) podczas jazdy samochodu po drodze
asfaltowej z predkoscig 40 [km/h]

Tendencja ta jest nieco mniej widoczna podczas jazdy z pred-
koscig 90 [km/h]. Co ciekawe wptyw miekkiego fotela nie byt juz tak
znaczacy podczas jazdy po drodze brukowanej z predkoscia
40 [km/h]. Wyjatkiem jest sktadowa pionowa dziatajacych drgan,
ktora dzieki wykorzystaniu wiasciwosci fotela osiggata znacznie
mniejsze wartosci W przypadku drgan pionowych wartosci przy-
$pieszen drgan piyty podtogowej sg blisko cztery razy wigksze niz
drgania dziatajace na pasazera siedzacego na migkkim fotelu.

Przyktadowe charakterystyki przebiegu przyspieszen drgan dla
sktadowej wzdtuz osi pojazdu X w przypadku jazdy z predko$ciq
40 [km/h] po nawierzchni brukowanej pokazano na rysunku 2.
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Rys. 2. WartoSci skuteczne przyspieszen drgan piyty podtogowej

(a) oraz fotela pasazera (b) podczas jazdy samochodu po drodze
brukowanej z predkoscig 40 [km/h]

Najwiekszy jednak wptyw fotela na wielko$¢ drgarn mozna za-
obserwowa¢ podczas pomiaréw na postoju z wigczonym silnikiem.
Drgania ptyty podtogowej wywotane pracg silnika byty nawet do 10



razy wieksze (sktadowa pionowa Z), niz drgania fotela wraz z pasa-
zerem. Wynika stad wniosek, ze siedzenie w samochodzie najefek-
tywniej tlumi wibracje o wysokiej czestotliwosci i matej amplitudzie,
czyli taka, ktora towarzyszy pracy silnika.

Analizujgc otrzymane wyniki nalezy réwniez wspomnie¢ o ro-
dzaju nawierzchni, po ktorej poruszat sie badany pojazd. Jak sie
okazato z przeprowadzonych pomiaréw, byt to parametr majacy
decydujacy wptyw na wielko$¢ i charakter drgan. Mozna zauwazyé,
ze podczas jazdy po drodze brukowanej warto$ci skuteczne przy-
$pieszen drgan sg do czterech razy wigksze, a lokalnie nawet do
dziesieciu razy wieksze — sktadowa pionowa Z, niz ma to miejsce
podczas jazdy drogq asfaltowq z tq samg predkoscig (rysunek 3).
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Rys. 3. Wartodci skuteczne przy$pieszeni drganh piyty podtogowej
podczas jazdy samochodu z predko$cig 40 [km/h] po drodze asfal-
towej (a) oraz brukowanej (b)

Badajac wptyw predkosci jazdy po tej samej nawierzchni drogi
na wielko$¢ drgan nalezy stwierdzi¢, ze wraz ze wzrostem predko-
§ci narastajg drgania, chociaz przyrost ten nie jest duzy. Zalezno$¢
ta jest naj-lepiej widoczna dla sktadowej podtuznej i pionowej przy-
Spieszen drgan. Przyktadowe charakterystyki zarejestrowanych
przyspieszen drgan dla dwdch réznych predkosci jazdy po drodze
asfaltowej pokazano na rysunku 4.

Czesto na zarejestrowanych charakterystykach widoczne sg
dos¢ duze piki. Powstajg one na skutek najechania kota, badz cate;
osi pojazdu na przeszkode lub nierdwnos¢ drogi w postaci kamieni,
dziur, nadlewow asfaltu, kolein, progow, czy torow. Obecno$¢ pikow
moze mie¢ réwniez inne podioze. Podczas pomiaréw, w ktérych
czujnik umiejscawiany byt pomiedzy fotelem a pasazerem, niewielka
nawet zmiana pozycji lub gwattowny ruch pasazera mogt wptyngé
na przebieg charakterystyki. Zwazywszy na fakt, ze zastosowany do
pomiardw przetwornik miat bardzo duzg czuto$¢, nietrudno byto o
btad pomiarowy. Nie-ktdre piki uwidocznione na wykresach mogg
(chociaz nie musza) by¢ wiasnie $wiadectwem tego typu bteddéw.

Jedli pod uwage wezmie sie kierunek dziatania drgan, to
w przypadku jazdy po drodze asfaltowej, najwieksze wartosci przy-
$pieszen drgan zanotowano dla sktadowej podituznej X, bez wzgle-
du na predkos$¢ jazdy i umiejscowienie czujnika.
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Rys. 4. WartoSci skuteczne przyspieszen drgan piyty podtogowej
podczas jazdy samochodu po drodze asfaltowej z predkoscig

40 [km/h] (a) oraz 90 [km/h] (b)

Do ciekawych wnioskow mozna doj$¢ po przeanalizowaniu
pomiaréw drgan podczas jazdy po drodze brukowanej. Jak sie
okazato, najwieksze warto$ci przy$pieszen ptyty podiogowej wyste-
puja dla sktadowej pionowej Z. Jednak kiedy te same pomiary prze-
prowadzono z przetwornikiem umiejscowionym pomiedzy fotelem
a pasazerem, od razu widac, ze drgania w kierunku pionowym sg
najmniejsze. Wynika stad wniosek, ze na drodze brukowanej miekki
fotel kierowcy najlepiej ttumi sktadowe pionowe drgan, podczas gdy
sktadowe wzdiuzne X i sktadowe poprzeczne Y sg zblizone lub
troche tylko mniejsze od tych zmierzonych na ptycie podiogowe;.
Na uwage zastuguje rowniez fakt, ze sktadowe podtuzne i po-
przeczne za-rejestrowanych drgan w przypadku jazdy po drodze
brukowanej osiggajg bardzo podobne wartosci. W przypadku jazdy
po asfalcie, jak juz wczesniej wspomniano, widoczne sg wyrazne
rbznice pomiedzy wartosciami przy$pieszen dla skladowej po-
przecznej i podtuznej drgan.

Z przeprowadzonych pomiardw wynika, Zze drgania ptyty podto-
gowej nadwozia podczas postoju samochodu z wigczonym silnikiem
nie sg wcale takie mate, jak mozna by sie tego spodziewat.
W poréwnaniu do drgan plyty podiogowej podczas jazdy po asfalcie
z predkoscig 90 [km/h], sg tylko dwa do trzech razy mniejsze,
a w przypadku sktadowej poprzecznej Y sg nawet poréwnywalne.

Zarejestrowane charakterystyki ujawniajg jeszcze jeden fakt.
O ile wykres przebiegu drgan dla samo-chodu bedacego w ruchu
jest bardziej poszarpany, z wyraznie zaznaczonymi pikami, o tyle
w przypadku samochodu na postoju ma bardziej regularny przebieg.
Widoczne piki sg $wiadectwem najezdzania przez koto, badz 0$
samochodu na wszelkiego rodzaju nieréwno$ci drogi.

Do ciekawych wnioskow mozna doj$¢ po przeanalizowaniu
drgan uktadu fotel — pasazer. Okazato sie, ze na postoju miekki fotel
niemal catkowicie redukuje drgania ptyty podtogowej wywotane
pracg silnika. Uzyskane wartosci przy$pieszen drgan sg kilkukrotnie
mniejsze, a w przypadku sktadowej pionowej na-wet dziesie¢ razy
mniejsze niz te zarejestrowane dla ptyty podiogowe;.

Wobec powyzszego nasuwa sie wniosek, ze podczas jazdy
samochodu udziat drgan pochodzacych od pracujacego silnika jest
znikomy, je$li pod uwage wezmie si¢ drgania fotela wraz z pasaze-
rem. Natomiast w przypadku badania drgan ptyty podtogowej, udziat
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Badania

drgah pochodzacych od pracujacego silnika jest juz widoczny pod-
czas jazdy samochodu.

Omawiajac otrzymane wyniki nie nalezy zapominac o przepro-
wadzonej analizie czestotliwoSciowej. Z uzyskanych pomiarow
wynika, ze dominujacym zakresem czestotliwosci drgan piyty pod-
togowej podczas jazdy po asfalcie byt zakres okoto 50 — 70 [Hz] dla
sktadowych podiuznej i poprzecznej oraz zakres 1 — 30 [Hz] dla
sktadowej pionowej.

Wzrost predko$ci jazdy w wigkszosci przypadkow powodowat
przesuniecie sie tych zakreséw w obszar mniejszych czestotliwosci.
Dominujacymi zakresami czestotliwosci byly odpowiednio 45 —
65 [Hz] oraz 1 - 20 [Hz].

Na rysunku 5 pokazano wptyw predkosci jazdy na rozktad cze-
stotliwo$ci drgan na przyktadzie sktadowej poprzecznej drgan.
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Rys. 5. Wartosci skuteczne przyspieszeri drgan ptyty podiogowej
podczas jazdy samochodu po drodze asfaltowej, z predkoscig
40 [km/h] (a) oraz 90 [km/h] (b)

Analizujac czestotliwosci drgan podczas jazdy po réznych ro-
dzajach nawierzchni nalezy zauwazy¢, ze w przypadku nawierzchni
brukowanej najwieksze wartoci przy$pieszen zarejestrowano dla
mniejszych czestotliwoSci niz miato to miejsce podczas jazdy po
drodze asfaltowej (rysunek 6). Dominujacymi zakresami czestotli-
wosci okazaly sie pasma 20 - 60 [Hz] dla sktadowej podtuznej, 10 -
20 [Hz] i 40 — 70 [Hz] dla sktadowej poprzecznej oraz 2 — 15 [Hz]
w przypadku sktadowej pionowe;.

Jezeli chodzi o czestotliwosci drgan uktadu fotel — pasazer
okazato sig, ze zastosowanie migkkiego siedzenia w samochodzie
przyczynito sie do zmniejszenia czgstotliwosci drgan o wiekszej
amplitudzie w stosunku do plyty podiogowej. Najwieksze wartosci
przySpieszen drgan odnotowano najczesciej dla nastepujacych
zakresdw czestotliwosci 35 — 65 [Hz] dla sktadowej podtuznej, 40 —
70 [Hz] dla skiadowej poprzecznej oraz 1 — 25 [Hz] dla sktadowe;
pionowej.

Na rysunku 7 poréwnano widmo drgan ptyty podtogowej oraz
fotela kierowcy podczas jazdy po na-wierzchni asfaltowej z predko-
$cig 40 [km/h]. Widaé na nim, ze siedzenie samochodu w znacznym
stopniu zmniejsza czestotliwosci istotnych drga nadwozia. Naj-
wieksze wartoci przy$pieszen zarejestrowano dla zakresu 15 -
65 [Hz]. Natomiast dla ptyty podtogowe;j jest to zakres 48 — 70 [Hz].
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WNIOSKI KONCOWE

Celem przeprowadzonych badan byta analiza warto$ci sku-
tecznych przyspieszen drgan wystepujacych podczas postoju oraz
jazdy samochodu osobowego. Dokonane poréwnanie daje mozli-
wos¢ oceny otrzymanych wynikéw pod katem ich odczuwalno$ci
przez czlowieka oraz ich szkodliwego wptywu na organizm ludzki.
Przeprowadzone badania pozwalajg réwniez stwierdzi¢, czy wyste-
pujace w badanym pojezdzie drgania mieszczg sie¢ w granicach
zalecanych przez normy oraz okresli¢ charakter ruchu pojazdu
(czy jest on ptynny, czy tez nie) i intensywno$¢ drgan. Dzieki prze-
prowadzonej analizie spektralnej istnieje mozliwo$¢ pozna¢ zakresy
czestotliwosci wystepujace podczas jazdy samochodu i na postoju




przy zatgczonym silniku. Dzieki otrzymanym wynikom mozna sig
dowiedzieé, jak rézny jest wptyw odmiennych nawierzchni na wiel-
kos¢ drgan nadwozia oraz przekonaC sie o celowosci stosowania
migkkich foteli kierowcy i pasazeréw.

Po przeprowadzeniu analizy uzyskanych pomiarow nasuwajg

sie nastepujace wnioski:

warunki, w ktérych byty prowadzone pomiary miaty decydujacy
wpltyw na wielkos¢ badanych parametroéw drgan;

wraz ze wzrostem predkosci jazdy samochodu narastajg drga-
nia, przy czym zalezno$¢ ta jest szczegéinie widoczna dla skfa-
dowej pionowej przy$pieszen drgan;

decydujacy wplyw na wielko$¢ i charakter drgan nadwozia ma
profil podtuzny i poprzeczny jezdni oraz rodzaj nawierzchni;
najwigksze warto$ci przy$pieszen drgan odnotowano na drodze
brukowanej. Byly one wigksze cztero-krotnie od analogicznych
wartosci na drodze asfaltowej, a dla sktadowej pionowej drgan
lokalnie na-wet dziesieciokrotnie wieksze;

miekki fotel kierowcy ma duzy wplyw na ttumienie drgan. Fakt
ten jest szczegdlnie widoczny dla sktadowej pionowej drgan.
W niektérych przypadkach moze zredukowaé wstrzasy piyty
poditogowej nawet trzykrotnie;

drgania wywotane pracg silnika sg niemal catkowicie ttumione
przez fotel kierowcy. Drgania ptyty pod-fogowej na postoju byty
nawet do 10 razy wieksze (skladowa pionowa Z), niz drgania fo-
tela wraz z pasazerem;

podczas pomiaréw na drodze asfaltowej, najwigksze wartosci
przyspieszen drgan zanotowano dla sktadowej podiuznej X, bez
wzgledu na predkos¢ jazdy | umiejscowienie czujnika;

podczas pomiaréw drgan ptyty podtogowej na drodze brukowa-
nej, najwieksze wartosci przyspieszen zanotowano dla skfado-
wej pionowej Z, podczas gdy drgania fotela wraz z pasazerem
dla tej sktadowej byly najmniejsze;

cztowiek najbardziej dotkliwie odczuwa drgania pionowe. War-
tos¢ skuteczna przyspieszen drgan pod-czas jazdy po bruku
wynosi przecietnie 0,5 [m/s?], chociaz czesto przekracza
1,0 [m/s2], a zakres dominujacej czestotliwodci wynosi 0 -
12 [Hz] z ekstremum w okolicy 5 [Hz]. Odpowiada to 40, a na-
wet 50 palom na skali Zellera. Drgania o takiej intensywnos$ci sg
mozliwe do zniesienia przez cztowieka najwyzej przez godzing;
cztowiek najdotkliwiej odczuwa drgania w zakresie czestotliwo-
§ci 4 — 8 [Hz]. Zgodnie z normg 1SO-2631 maksymalny czas
ekspozycji dla wyzej wymienionych wartosci skutecznych przy-
$pieszen wynosi 4 godziny, a dla ask = 1,0 [m/s?] niewiele po-
nad godzine;

podczas jazdy po drodze asfaltowej z predkoscig 90 [km/h]
warto$¢ skuteczna przySpieszen drgan  wy-nosi 0,2 -
0,25 [m/s?)], a ekstremum czestotliwosci przypada w okolicach
3 [Hz]. Odpowiada to okoto 35 palom na skali Zellera. Sg to
wiec drgania odczuwalne, lecz do wytrzymania. Nie majg one
zatem zgubnego wptywu na organizm ludzki nawet podczas
diugiej jazdy, a wiec nie stanowig zagrozenia dla zdrowia kie-
rowcy i pasazerow. Mogq jednak przyczyni¢ sie do szybszego
zmeczenia i znuzenia jadacych 0sob;

drgania zmierzone podczas jazdy po bruku moga mie¢ nieko-
rzystny wptyw na zdrowie czlowieka, o ile czas ekspozycji prze-
kroczy 4 godziny. Znacznie jednak przekraczajg granice komfor-
tu, przez co powodujg znuzenie i szybki spadek zdolnosci kon-
centracji.
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VIBRATION-ISOLATING ACTION
OF SEATS IN A PASSENGER CAR

Abstract

The progress of civilization, mechanization and au-
tomation of life, which in recent years has reached in-
credible dimensions, also bring damaging impact of
biological nature. One of the damage factors which size
and severity have gained special importance in recent
years, are vibration - a phenomenon extremely common
in industry, construction, agriculture as well as in
transport. Alongside the noise, vibrations are today
the most widespread harmful agent. A man living in
industrialized cities is exposed to vibrations not only in
the work. People have contact with it first of all in
means of transport, where due to not al-ways the best
quality of roads there is often a considerable shocks.
The article presents the results of studies designed to
answer the question about vibration isolating proper-
ties which are characterized by seats in cars and their
effect on increasing driving comfort.
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