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Przedstawiono inżynierskie metody poprawy komfortu urzą-
dzeń dźwigowych zwanych potocznie windami. Skupiono się 
na aspekcie wyciszenia kabiny windy poprzez zastosowanie 
prowadników kabinowych z  wkładkami mającymi izolację 
bierną (warstwę tłumiącą drgania od pracującego układu pro-
wadnica–prowadnik). Zmierzono poziom natężenia dźwięku 
w kabinie i na zewnątrz kabiny z zastosowaniem tradycyjnych 
prowadników i prowadników z izolacją bierną. Wyniki pomia-
rów zestawiono i porównano w aspekcie zasadności ich sto-
sowania i wpływu na poziom hałasu wewnątrz kabiny windy.
SŁOWA KLUCZOWE: prowadnik kabinowy, komfort windy, 
metody wibroizolacji kabiny windy

The article presents the engineering methods used to improve 
the comfort of lifting devices commonly called lifts. The au-
thors focused their attention particularly on the aspect of the 
elevator cabin silence by using sliding guides with inserts 
with passive insulation (a layer of vibration damping from the 
running track guide system). To this end, measurements were 
made sound level in the cabin and on the cabin, by means 
of conventional sliding guides and sliding guides of passive 
isolation. The measurements were compiled and compared in 
terms of their applicability and impact on the noise level inside 
the elevator cab. 
KEYWORDS: Elevator guide, elevator comfort, vibro insula-
tion methods of elevator cab

Komfort w środkach transportu jest bardzo ważnym za-
gadnieniem, mającym bezpośredni wpływ na bezpieczeń-
stwo podróży. Odczucia związane z komfortem zależą od 
czynników charakteryzujących otoczenie, w którym prze-
bywa pasażer, takich jak: drgania, temperatura, wilgot-
ność powietrza, hałas, pozycja pasażera, oświetlenie oraz 
czas narażenia pasażera na te czynniki. Pomimo znajo-
mości czynników decydujących o  odczuwaniu komfortu 
trudno jest jednoznacznie go ocenić w sposób ilościowy 
ze względu na subiektywny charakter percepcji bodźców 
zewnętrznych przez pasażera.
Do najbardziej miarodajnych wielkości wpływających 

na odczucie komfortu jazdy w transporcie należą drgania 
i poziom natężenia dźwięku (hałas), który jest zależny od 
częstotliwości generowanych drgań. W przypadku dźwi-
gów osobowych podwyższony poziom hałasu podczas 
jazdy jest szczególnie niekorzystny z uwagi na niewielkie 
rozmiary kabin mogących w  szczególnych przypadkach 
wywoływać niekorzystne objawy psychosomatyczne. 
Sprawia to, że konstruktorzy urządzeń dźwigowych kła-
dą coraz większy nacisk na zwiększanie komfortu ofero-
wanych urządzeń poprzez zmniejszanie poziomu hałasu 
i drgań odczuwanych przez pasażerów.

W literaturze można znaleźć liczne publikacje na temat 
dźwigów osobowych i  komfortu korzystania z  nich. Po-
szczególne systemy układu rama–kabina zostały opisane 
w publikacjach [1–4, 5–7, 11]. Autorzy publikacji [5, 9–11] 
opisują metody oceny hałasu i drgań w kabinach dźwigów 
osobowych, a także podejmują próby oceny przyczyn ich 
powstawania i metod ich minimalizowania. Niewystarcza-
jąca jest liczba publikacji z zakresu metod zmniejszania 
hałasu w kabinach dźwigów osobowych ze szczególnym 
uwzględnieniem nowoczesnych materiałów inżynierskich 
stosowanych do produkcji prowadników ślizgowych. 

Budowa układu jezdnego dźwigu osobowego

W  windach osobowych hałas, który odczuwany jest 
w kabinie przez pasażerów, najczęściej pochodzi z pracu-
jącego układu napędowego (wciągarki), układu koła lino- 
we–lina (zwłaszcza w  tzw. dźwigach bez maszynowni) 
lub – w każdej konfiguracji urządzenia – z pracy układu 
prowadnica–prowadnik (rys. 1).

Rys. 1. Układ jezdny dźwigu osobowego z prowadnikami ślizgowymi

Pokazany na rys. 1 prowadnik ślizgowy składa się za-
zwyczaj z korpusu prowadnika i wkładki, która współpra-
cuje ślizgowo z prowadnicą windy.
Aby zmniejszyć tarcie, układ prowadnik–prowadnica 

smarowany jest smarem płynnym aplikowanym na prowad-
nicę poprzez smarownicę podczas jazdy dźwigu (rys. 2).



Odpowiedni dobór układu jezdnego (prowadników i pro-
wadnic) jest szczególnie ważny, ponieważ drgania i hałas 
generowane przez układ jezdny są najmocniej odbierane 
przez użytkowników z uwagi na bezpośrednie sąsiedztwo 
tych elementów z kabiną. Można przyjąć, że im sztywniej-
sza jest prowadnica (szyna, po której porusza się prowad-
nik), tym mniej drgań będzie generować podczas przejaz-
du kabiny.
Komponentami dźwigu mającymi bezpośredni kontakt 

z  prowadnicą są prowadniki, które w  zależności od kon-
strukcji mogą się dzielić na ślizgowe (wymagające do wła-
ściwej pracy smarowania) i rolkowe (pracujące na sucho). 
Odpowiedni dobór prowadników ma ogromne znaczenie 
dla cichej pracy urządzenia. Właściwie zaprojektowany 
prowadnik ślizgowy powinien mieć mocny korpus i tak do-
braną wkładkę, aby zapewniała optymalny kompromis po-
między twardością wydłużającą jej żywotność i elastyczno-
ścią pomagającą tłumić nierówności prowadnic. Osiąga się 
to często poprzez łączenie materiałów (twarda, o dobrych 
właściwościach ślizgowych wkładka, mająca bezpośredni 
kontakt z prowadnicą, jest połączona z korpusem za po-
mocą elastycznego polimeru zapewniającego amortyzację 
pracy). Wkładka do prowadnika ślizgowego z dodatkową 
warstwą amortyzującą została przedstawiona na rys. 3.

Porównanie poziomu natężenia dźwięku w szybie i ka-
binie w  obu przypadkach pozwoli na sprawdzenie sku-
teczności obniżania hałasu wewnątrz kabiny z wykorzy-
staniem wkładek z wibroizolacją bierną.

Aparatura badawcza

Pomiary natężenia poziomu dźwięku przeprowadzono 
urządzeniem Center 390. Zakres pomiaru urządzenia roz-
ciąga się od 30 do 130 dB, przy częstotliwości mierzone-
go sygnału mieszczącej się w paśmie od 20 Hz do 8 kHz. 
Dokładność pomiaru wynosi ±1,4 dB w warunkach odnie-
sienia, tj. przy natężeniu dźwięku 94 dB i częstotliwości 
sygnału 1 kHz. Urządzenie zostało ustawione na krzywą 
uśredniania (SLOW) (właściwą do mierzenia średniego 
poziomu dźwięku emitowanego przez źródło). Pomiary 
były wykonywane z  zastosowanie krzywej ważonej A, 
która najdokładniej odzwierciedla szczególne właściwości 
ucha ludzkiego.

Rys. 4. Prowadnik ślizgowy a) z wibroizolacją na jednej (dolnej) płasz-
czyźnie, b) z wibroizolacją bierną na trzech płaszczyznach

Rys. 3. Prowadnik ślizgowy: a) wkładka z warstwą amortyzującą, b) kom-
pletny prowadnik

Rys. 2. Typowy sposób montażu smarownicy prowadnic na górnej części 
ramy kabinowej

a) b)

Coraz częściej stosuje się materiały polimerowe amor-
tyzujące drgania również na bocznych płaszczyznach 
wkładki, aby w  jak najmniejszym stopniu przenosiła ona 
drgania z pracującego układu na kabinę i tym samym eli-
minowała zjawisko rezonowania cienkościennych elemen-
tów kabiny, zmniejszając poziom hałasu generowanego 
w kabinie. Aby możliwa była ocena skuteczności takiego 
rozwiązania, konieczne jest przeprowadzenie pomiarów 
natężenia dźwięku zarówno w  przypadku tradycyjnych 
rozwiązań, jak też nowych wkładek z wibroizolacją bierną.

TABLICA I. Parametry obiektu badań
Rok instalacji 2014
Udźwig Q, kg 750
Prędkość V, m/s 1
Wysokość podnoszenia H, mm 25 000
Liczba przystanków N 9
Głębokość kabiny A, mm 1400
Szerokość kabiny B, mm 1300
Typ wciągarki jednobiegowa, regulowana z enkoderem
Umiejscowienie maszynowni w szybie
Rodzaj prowadników ślizgowe
Budowa ścian kabiny panelowa ze stali obkładanej laminatem

Obiekt i plan badań

Obiektem badań był 5-przystankowy dźwig osobowy 
z układem napędowym zainstalowanym w szybie żelbe-
towym. Charakterystyka obiektu badań została pokazana 
w tabl. I.

a) b)

Dźwigi z takim umiejscowieniem napędu są szczególnie 
narażone na zwiększony poziom drgań i hałasu w szybie, 
a w konsekwencji również w kabinie. Pracujący układ na-
pędowy generuje drgania, które przenoszą się poprzez 
posadowienie i prowadnice na prowadniki i ramę kabino-
wą, w której jest osadzona kabina, aż do jej wnętrza.
Plan badań zakładał wykonanie pomiarów na kabinie 

(w szybie) i we wnętrzu kabiny podczas sekwencji prze-
jazdu od najwyższego przystanku do najniższego i z po-
wrotem do najwyższego na wkładkach kabinowych bez 
bocznej wibroizolacji biernej (rys. 4a) i  powtórzenie se-
kwencji po wymianie prowadników na układ z trójstronną 
wibroizolacją bierną (rys. 4b). 
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TABLICA II. Zestawienie średnich wartości natężenia dźwięku 
podczas całego przejazdu w danym kierunku
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Z wibroizolacją 
na trzech płasz-
czyznach pracy

w dół 56
56,2

51,5
51,8 4,4

w górę 56,4 52,2

Z wibroizolacją 
na jednej płasz-
czyźnie pracy

w dół 57,1
57,3

52,7
53,8 3,5

w górę 57,5 55

jednej płaszczyźnie), co w odczuwalny sposób poprawia 
parametry wpływające na komfort podróży,
● poziom natężenia dźwięku mierzony na kabinie (w szy-
bie) jest porównywalny dla obu rodzajów prowadników,
● zastosowanie warstwy wibroizolacyjnej we wkładkach 
prowadników ślizgowych pozwala odizolować kabinę od 
drgań pochodzących od układu napędowego przenoszo-
nych przez prowadnicę, minimalizując tym samym zjawi-
sko rezonowania cienkościennych elementów kabiny,
● zastosowanie odpowiednio dobranej wibroizolacji bier-
nej układu napędowego pozwoliłoby na zmniejszenie 
drgań przenoszonych na prowadnice kabinowe.
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Rys. 6. Przebieg natężenia dźwięku podczas jazdy dźwigu dla prowadnika z wibroizolacją bierną na trzech płaszczyznach pracy

Rys. 7. Przebieg natężenia dźwięku podczas jazdy dźwigu dla prowadnika z wibroizolacją bierną na jednej płaszczyźnie pracy

Wyniki i wnioski

Zestawione w  tabl. II dane, które w  graficzny sposób 
zostały przedstawione na rys. 6 i  7, pozwalają wysnuć 
wniosek, że praca prowadnika z wibroizolacją bierną na 
wszystkich płaszczyznach przyłożenia generuje mniejszy 
o 1,1 dBA poziom natężenia dźwięku w szybie i o 2 dBA 
w kabinie.
Można również zauważyć, że różnica w poziomie na-

tężenia dźwięku w  szybie w  stosunku do wartości mie-
rzonych w kabinie jest wyraźnie (o 0,9 dBA) większa dla 
prowadników z wibroizolacją, co może być spowodowane 
lepszym odizolowaniem cienkościennej kabiny od drgań 
układu napędowego przenoszonych przez prowadnice. 
Widoczny na rys. 6 „gładszy” przebieg natężenia dźwięku 
podczas przejazdu świadczy o tym, że luz technologiczny 
na prowadnikach generuje mniejsze wartości natężenia 
dźwięku podczas normalnej pracy dźwigu. 
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Podsumowanie

Przeprowadzone pomiary natężenia dźwięku pozwalają 
na wyciągnięcie następujących wniosków:
● stosowanie prowadników z wibroizolacją bierną umiesz-
czoną na wszystkich płaszczyznach kontaktu z prowadni-
cą zmniejsza poziom natężenia dźwięku mierzony w ka-
binie (o 2 dBA w stosunku do wkładek z wibroizolacją na 


