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Drodzy Czytelnicy!

 Marcowy numer Przeglądu Komunikacyjnego poświęcony jest w całości tematyce funkcjo-
nowania i rozwoju kolei linowych w Polsce. Pierwszy artykuł przybliża problematykę budowy 
i eksploatacji kolei linowych w obszarze kompetencji organów i praw stron. W drugim przed-
stawiono klasy& kację pozarządowych organizacji międzynarodowych i omówiono przykłady 
funkcjonowania dwóch organizacji zajmujących się problematyką transportu linowego oraz 
bezpieczeństwa urządzeń technicznych. W następnej publikacji jej Autorzy koncentrują się na 
roli wymaganych badań w eksploatacji lin. Najwięcej uwagi poświęcają linom stalowym i ele-
mentom z nimi współpracującym. Kolejny artykuł porusza problem zakresu i oceny wyników 
badań elementów i zespołów mechanicznych używanych kolei linowych sprowadzanych do 
Polski.
 W piątym artykule zamieszczono zarys historyczny powstania i rozwoju napowietrznych 
kolei dwulinowych. Opisano też wady i zalety tego systemu kolei w porównaniu z kolejami 
jednolinowymi. Przedstawiono dyskusję nad uwarunkowaniami budowy kolei dwulinowych 
w Polsce. W szóstym artykule zwrócono uwagę na aspekty techniczno-metrologiczne badań 
nieniszczących wybranych elementów kolei linowych i wyciągów narciarskich. Ostatnia pu-
blikacja analizuje możliwości poprawy warunków ruchu w centrum miasta na przykładzie 
kolei linowej funkcjonującej od trzech lat na Politechnice Wrocławskiej. Zaprezentowano rys 
historyczny powstawania kolei oraz zmienność ruchu na etapie jej funkcjonowania. Na pod-
stawie pomiarów natężenia dla różnych użytkowników wykazano zmiany ruchu w obszarze 
kampusu uczelni. 
 Od grudnia ubiegłego roku, na stronie internetowej Przeglądu Komunikacyjnego działa 
nowa wyszukiwarka artykułów z lat 2010 - 2016, która umożliwia również ich pobieranie. Do-
stępne są także wersje angielskie artykułów z roku 2016. Zachęcam do skorzystania z bogatej 
bazy zawierającej ponad 500 artykułów oraz cytowania ich treści w nowych publikacjach. 
Uwagi merytoryczne proszę kierować na adres redakcji. 

 Stworzenie wersji anglojęzycznych artykułów z czasopisma Przegląd Komunikacyjny 
oraz digitalizacja publikacji naukowych w czasopiśmie Przegląd Komunikacyjny w celu za-
pewnienia i utrzymania otwartego dostępu współ& nansowane są w ramach umowy 718/P-
-DUN/2016 ze środków Ministra Nauki i Szkolnictwa Wyższego przeznaczonych na działal-
ność upowszechniającą naukę.

Z uszanowaniem: 
Maciej Kruszyna (z-ca red. nacz. PK)
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Budowa i eksploatacja kolei 

linowych na gruncie prawa 

administracyjnego materialnego

Analizowanie problematyki związanej 
z budową i eksploatacją kolei lino-
wych należy poprzedzić określeniem 
rudymentarnego pojęcia dla całego 
wywodu – kolej linowa. Na poziomie 
ustawowym brak jest wiążącej defi -
nicji legalnej. Dopiero w akcie wyko-
nawczym, tj. rozporządzeniu Ministra 
Infrastruktury z dnia 11 grudnia 2003 
r. w sprawie zasadniczych wymagań 
dla kolei linowych przeznaczonych do 
przewozu osób (Dz. U. z 2004 r., Nr 15, 
poz. 130) odnaleźć można objaśnienie 
pojęcia „koleje linowe”, zgodnie z któ-
rym przez koleje linowe należy rozu-
mieć zespół urządzeń przeznaczonych 
do przewozu osób przy użyciu pojazdów 
lub urządzeń wyciągowych, w których 
przemieszczanie odbywa się za pomocą 

lin usytuowanych wzdłuż toru jazdy. 
 Zrealizowanie inwestycji w postaci 
kolei linowej jest kwestią niezwykle 
złożoną, a nawet można by rzec iż 
posiada swoisty charakter interdy-
scyplinarny. Droga do sfi nalizowania 
tejże inwestycji wiedzie przez szereg 
zawiłych regulacji o charakterze mate-
rialnym począwszy od ustawy z dnia 3 
października 2008 r. o udostępnianiu 
informacji o środowisku i jego ochro-
nie, udziale społeczeństwa w ochronie 
środowiska oraz o ocenach oddziały-
wani na środowisko (Dz. U. z 2016 r., 
poz. 353), przez ustawę z dnia 7 lipca 
1994 r. Prawo budowlane (Dz. U. z 2016 
r., poz. 290) po ustawę z dnia 21 grud-
nia 2000 r. o dozorze technicznym (Dz. 
U. z 2015 r., poz. 1125).  Wspomnieć 
należy w tym miejscu o pokaźnej licz-
bie aktów wykonawczych mających 
na celu precyzyjną realizację niektó-
rych zapisów ustawowych. 

 Dla przykładu, w zakresie pierw-
szych działań formalnych w obszarze 
inwestycji w formie kolei linowej jest 
uzyskanie decyzji o uwarunkowaniach 
środowiskowych. Zgodnie bowiem z 
art. 59 ww. ustawy o udostępnianiu 
informacji o środowisku i jego ochro-
nie, udziale społeczeństwa w ochronie 
środowiska oraz o ocenach oddziały-
wani na środowisko przeprowadzenia 
oceny oddziaływania przedsięwzięcia 
na środowisko wymaga m. in. reali-
zacja planowanych przedsięwzięć 
mogących potencjalnie znacząco od-
działywać na środowisko. Natomiast w 
rozporządzeniu Rady Ministrów z dnia 
9 listopada 2010 r. w sprawie przed-
sięwzięć mogących znacząco oddzia-
ływać na środowisko (Dz. U. z 2016 r., 
poz. 71) jako właśnie przedsięwzięcie 
mogące znacząco oddziaływać na 
środowisko zostały wymienione trasy 
narciarskie, tory bobslejowe, wyciągi 

Budowa i eksploatacja kolei linowych – 
kompetencje organów i prawa stron

Streszczenie: Niniejszy artykuł przybliża problematykę budowy i eksploatacji kolei linowych w obszarze kompetencji organów i praw stron. 
Poprzez przekrojowe przeanalizowanie kluczowych regulacji wykazana zostaje rola postępowania administracyjnego, stanowiącego swoisty 
mianownik dla szeregu różnych regulacji z zakresu prawa materialnego. Autorki omawiają źródło kompetencji organów w procesie budowy 
i eksploatacji kolei linowych, a także reguły obowiązujące podczas ustalania tych kompetencji. Poddane analizie są także wynikające z pro-
cedury administracyjnej prawa stron, zarówno na etapie budowy kolei linowych, jak i w toku eksploatacji. 

Słowa kluczowe: Koleje linowe; Kompetencje organów; Prawa stron

Abstract: This paper brings up issues of construction and operation of transportation by rope in the area of competence of the authori-
ties and the rights of parties. Through a complex analysis of key regulations the role of the administrative proceedings is indicated, which 
is specifi c kind of denominator for a number of diff erent regulations in the fi eld of substantive law. The authors discuss the source of the 
competence of the authorities in the process of construction and operation of transportation by rope, as well as the rules applicable in deter-
mining these competencies. The rights of the parties arising from the administrative procedure are also analyzed, both during construction 
cableway and during operation.

Keywords: Transportation by rope; Competence of the authorities; Rights of parties

Construction and operation of transportation by rope 
– competence of the authorities and the rights of parties
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narciarskie, w tym wyciągi do narciar-
stwa wodnego, skocznie narciarskie 
oraz urządzenia im towarzyszące. W 
tym przypadku organem przed któ-
rym toczy się postępowanie mogą 
być organy wykonawcze jednostek sa-
morządu terytorialnego takie jak wójt, 
burmistrz czy prezydent miasta. 
 Kolejnym etapem spełnienia wy-
mogów wskazanych w obszarze 
prawa materialnego są przesłanki 
wskazane w ww. ustawie Prawo bu-
dowlane. W tym miejscu zdaje się za-
sadne dokonanie eksplikacji czy koleje 
linowe to obiekty budowlane. Otóż 
koleje linowe – jako całość – nie są 
obiektami budowlanymi w rozumie-
niu ustawy – Prawo budowlane, w 
związku z czym nie podlegają regla-
mentacji przepisów przedmiotowej 
ustawy. Zgodnie bowiem z wyjaśnie-
niami Głównego Nadzoru Budowla-
nego przepisom prawa budowlanego 
podlegają jedynie obiekty budowlane 
lub urządzenia budowlane wchodzące w 
skład takiego wyciągu, tj.: części budow-
lane urządzeń technicznych oraz funda-
menty pod maszyny i urządzenia, jako 
odrębne pod względem technicznym 
części przedmiotów składających się na 
całość użytkową. W tym miejscu warto 
zaznaczyć, że budowa części budow-
lanych urządzeń technicznych oraz 
fundamentów pod maszyny i urzą-
dzenia nie zostały wymienione w art. 
29 – 31 ustawy – Prawo budowlane 
jako inwestycje zwolnione z obowiąz-
ku uzyskania decyzji o pozwoleniu 
na budowę. Organem właściwym do 
wydania orzeczenia w postępowaniu 
mającym za swój przedmiot wskaza-
ną decyzję jest organ administracji 
architektoniczno – budowlanej, w 
tym przypadku organ wykonawczy 
jednostki samorządu terytorialnego 
jakim jest starosta. Dokonuje on oceny 
zamierzonych robót w oparciu o prze-
pisy ustawy – Prawo budowlane. 
 Na etapie mającym charakter doce-
lowego zastosowanie mają regulacje 
zawarte przez prawodawcę w ustawie 
z dnia 21 grudnia 2000 r. o dozorze 
technicznym. W tym przypadku roz-
porządzenie Rady Ministrów  z dnia 
7 grudnia 2012 r. w sprawie rodzajów 

urządzeń technicznych podlegających 
dozorowi technicznemu (Dz. U. z 2012 
r., poz. 1468) zawiera numerus clausus 
urządzeń, które podlegają dozorowi 
technicznemu. W rozporządzeniu tym 
wskazane zostały obok np. dźwigni-
ków linowych, przeciągarek pojazdów 
szynowych również osobowe i towa-
rowe koleje linowe. Natomiast inny 
akt wykonawczy jednoznacznie wska-
zuje, iż przed dopuszczeniem urządzenia 
transportu linowego do eksploatacji, eks-
ploatujący zgłasza pisemnie urządzenie 
do Dyrektora Transportowego Dozoru 
Technicznego, zwanego dalej „TDT”, w 
celu uzyskania decyzji zezwalającej na 
jego eksploatację. Dozorowi technicz-
nemu podlegają urządzenia technicz-
ne w toku m. in. eksploatacji.  Zgod-
nie z art. 14 ust. 1 ustawy o dozorze 
technicznym, urządzenia techniczne 
objęte dozorem technicznym co do 
zasady mogą być eksploatowane tyl-
ko na podstawie decyzji zezwalającej 
na ich eksploatację, przez organ wła-
ściwej jednostki dozoru technicznego. 
Natomiast zgodnie z art. 18 ust.1 ww. 
ustawy, w przypadku nieprzestrzega-
nia przez eksploatującego przepisów 
o dozorze technicznym organ właści-
wej jednostki dozoru technicznego 
decyzję o wstrzymaniu eksploatacji. 

Rola postępowania 

administracyjnego w obszarze 

budowy i eksploatacji kolei 

linowych

Wszelkie kwestie związane z poste-
powaniem administracyjnym zostały 
kompleksowo uregulowane w usta-
wie z dnia 14 czerwca 1960 r. – kodeks 
postepowania administracyjnego (Dz. 
U. z 2016 r., poz. 23 z późn. zm.). Dla 
wykazania pełnej koherentności po-
między postępowaniem administra-
cyjnym a właśnie tą wieloaspektową 
dziedziną jaką są koleje linowe w swej 
istocie, należy określić ramy oraz przy-
mioty samego postępowania admini-
stracyjnego.
 Otóż normy prawne budujące cały 
system prawa administracyjnego 
nie są jednorodne. Dla dalszej anali-
zy najwłaściwsze jest chyba wskaza-

nie podziału w oparciu o kryterium 
przedmiotu regulacji. Przyjmując za 
wyznacznik ten właśnie element, nor-
my prawa administracyjnego można 
podzielić na: a) normy ustrojowe, któ-
re regulują administrację publiczną w 
znaczeniu organizacyjnym; b) normy 
prawa materialnego, które określają 
prawa i obowiązki podmiotów w sfe-
rze prawa administracyjnego, wskazu-
ją właściwość organów w sprawach z 
zakresu administracji publicznej oraz 
ustanawiają sankcje administracyjne; 
c) normy prawa procesowego, regulu-
jące administracyjnoprawne stosunki 
procesowe. 
 Administracyjnoprawny stosunek 
procesowy może mieć charakter pro-
ceduralny lub sporny. Stosunkiem 
proceduralnym określamy ogół relacji 
jakie zachodzą pomiędzy jednostką a 
organem administracji publicznej w 
toku czynności procesowych zmierza-
jących do władczego określenia przez 
organ prawnej sytuacji tej jednostki 
w sferze prawa administracyjnego. 
Z kolei z procesowym stosunkiem 
spornym mamy do czynienia w postę-
powaniu przed sądem administracyj-
nym, przed którym jednostka i organ 
toczą spór o legalność zachowania 
tego organu urzeczywistnionego w 
określonej formie prawnej. 
 Wyjaśniając dalej, stosunek proce-
duralny powstaje z chwilą wszczęcia 
postępowania administracyjnego w 
sprawie indywidualnej przez właściwy 
organ, a kończy się z chwilą wydania 
decyzji administracyjnej skierowanej 
do konkretnego podmiotu. Zatem 
niechybnie celem stosunku proce-
sowego jest ustalenie uprawnień lub 
obowiązków  wynikających z przepi-
sów prawa materialnego, implikując 
– prawidłowe uksztaltowanie stosun-
ku materialnoprawnego. Nadmie-
nić należy, iż z chwilą ukształtowania 
stosunku materialnoprawnego całe 
powiązanie procesowe wygasa. W 
tym miejscu można więc stwierdzić, 
że administracyjne prawo proceso-
we, określane również jako formalne, 
pełni instrumentalną funkcję wobec 
prawa materialnego. Stosunek ma-
terialnoprawny zostanie prawidłowo 
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uformowany tylko wówczas, gdy nor-
my prawa procesowego ustanawiają 
zbiór zasad chroniących uczestników 
postępowanie przed samowolą i arbi-
tralnością organów administracji pu-
blicznej, gwarantującą uczestnikowi 
postępowania czynny udział w czyn-
nościach zmierzających do ustalenia 
i wyjaśnienia okoliczności sprawy. A 
w efekcie tworzą spójny system, ele-
mentów wzajemnie się uzupełniają-
cych,  umożliwiających skuteczną we-
ryfi kację wydawanych przez organy 
rozstrzygnięć. 
 Podkreślić należy, że ukształtowanie 
praw i obowiązków przez organ ad-
ministracji publicznej dokonuje się w 
sformalizowanej postaci aktu admini-
stracyjnego (decyzji administracyjnej). 
Akt administracyjny, który jest jedną z 
prawnych form działania administracji 
publicznej, defi niujemy jako jedno-
stronne i władcze oświadczenie woli 
organu administracyjnego, oparte na 
powszechnie obowiązujących przepi-
sach prawa, skierowane do konkret-
nego adresata celem ukształtowania 
jego sytuacji prawnej. Innymi słowy, 
ogólne postępowanie administracyj-
ne, określane w doktrynie także jako 
postępowanie administracyjne sensu 
stricto. Ma ono na celu rozstrzygnię-
cie sprawy indywidualnej poprzez 
decyzji administracyjnej, a decyzja 
administracyjna ustala wiążące kon-
sekwencje  obowiązującej normy dla 
indywidualnego adresata i konkretnej 
sprawy. 
 Gdzie zatem koresponduje budowa 
i eksploatacja kolei linowych z pra-
wem administracyjnym formalnym? 
Otóż posługując się uproszczeniem, 
postępowanie administracyjne stano-
wi swego rodzaju narzędzie do osią-
gniecia kluczowego jakby się mogło 
zdawać elementu z ciągu czynności 
organów – decyzji administracyjnej 
zezwalającej na eksploatację kolei li-
nowej. To regulacje zwarte w kodek-
sie postępowania administracyjnego 
służą inwestorowi bądź eksploatują-
cemu kolej linową do urzeczywistnie-
nia swoich uprawnień określonych w 
przepisach prawa administracyjnego 
materialnego, tj. ustawy o udostęp-

nianiu informacji o środowisku i jego 
ochronie, udziale społeczeństwa w 
ochronie środowiska oraz o ocenach 
oddziaływania na środowisko przepro-
wadzenia oceny oddziaływania przed-
sięwzięcia na środowisko, ustawy 
– Prawo budowlane oraz ustawy o do-
zorze technicznym. Wszelkie ekspek-
tatywy przewidziane w ww. ustawach, 
wszelkie uprawnienia faktyczne mogą 
przyjąć postać rzeczywistą dzięki pro-
cedowaniu zgodnie z regulacjami 
zawartymi w kodeksie postępowania 
administracyjnego. W konsekwencji, 
by inwestor mógł wybudować i eks-
ploatować kolej linową musi podej-
mować działania zgodne z kodeksem 
postępowania administracyjnego. Co 
istotne, ww. kodeks umożliwia nie tyl-
ko zdobycie możliwości przyznania 
czy też wykonywania prawa budowy 
a następnie eksploatacji kolei linowej, 
ale także ochronę samego uprawnie-
nia. 
 Nie zostaje w  żaden sposób 
umniejszona tu rola przepisów mate-
rialnoprawnych (ustawy  o udostęp-
nianiu informacji o środowisku i jego 
ochronie, udziale społeczeństwa w 
ochronie środowiska oraz o ocenach 
oddziaływani na środowisko przepro-
wadzenia oceny oddziaływania przed-
sięwzięcia na środowisko, ustawy 
– Prawo budowlane oraz ustawy o do-
zorze technicznym), bowiem to one 
określają przedmiot żądania inwestora 
czy też eksploatującego koleje linowe. 
Jakkolwiek, to postępowanie admini-
stracyjne jest pewnego rodzaju drogą 
wiodącą zainteresowanego do satys-
fakcjonującego zakończenia działań 
związanych z należytym eksploatowa-
niem kolei linowych.
 Za trafne stwierdzenie można przy-
jąć, iż postępowanie administracyj-
ne jest wspólnym mianownikiem o 
charakterze proceduralnym dla ww. 
ustaw zawierających normy material-
ne. Określa ono w sposób jednoznacz-
ny kompetencje organów oraz upraw-
nienia stron, jakie są przewidziane na 
gruncie administracyjnym, które przyj-
mują formę dążenia do uzyskania sa-
tysfakcjonującego rozstrzygnięcia dla 
inwestora. 

Kompetencje organów 

administracji publicznej a budowa 

i eksploatacja kolei linowych

Zakres podmiotowy ogólnego po-
stępowania administracyjnego został 
określony w art. 1 pkt 1 i 2 kodeksu 
postępowania administracyjnego. 
Wyznacza go pojęcie organu admini-
stracji publicznej. Zauważyć można, 
iż pojęciu temu kodeks nadał specy-
fi czną treść. Przez organy administra-
cji publicznej należy rozumieć: mini-
strów, centralne organy administracji 
rządowej, wojewodów, działające w 
ich lub we własnym imieniu terenowe 
organy administracji rządowej (zespo-
lonej i niezespolonej), organy jedno-
stek samorządu terytorialnego oraz 
inne organy i inne podmioty, gdy są 
one z mocy prawa lub na podstawie 
porozumień powołane do załatwiania 
spraw indywidualnych w drodze de-
cyzji administracyjnej. 
 Natomiast zgodnie z przywołanym 
już art. 1 pkt 1 kodeksu postępowania 
administracyjnego w ogólnym postę-
powaniu administracyjnym organy 
administracji publicznej rozstrzygają 
w drodze decyzji administracyjnych 
sprawy indywidualne należące do 
ich właściwości. Pojęcie właściwości 
organu stanowi procesowy aspekt 
pojęcia kompetencji. Przez pojęcie 
kompetencji nauka prawa rozumie 
zdolność organu administracyjnego 
do skonkretyzowanego aktualizowa-
nia, w drodze odpowiedniego postę-
powania, potencjalnego obowiązku 
działania sformułowanego przez pra-
wo. Cechą charakterystyczną kom-
petencji administracyjnej jest jej zło-
żony charakter wyrażający się w tym, 
iż jest ona sprzężeniem uprawnienia 
i obowiązku organu. Organ kompe-
tentny jest to  organ uprawniony do 
podejmowania określonych działań 
i wykonywania określonych czynno-
ści. Ale jednocześnie jest to również 
organ zobowiązany do skorzystania 
ze swoich uprawnień w sytuacji, gdy 
zaistnieją ku temu okoliczności prze-
widziane prawem. W ramach tak poj-
mowanej kompetencji organ admini-
stracji publicznej, przy wykorzystaniu 
szerokiego zakresu prawnych form 
działania, realizuje powierzone mu 
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przez prawo zadania. W zakresie kom-
petencji organu administracji publicz-
nej, oprócz kompetencji normotwór-
czej, kompetencji do podejmowania 
działań o charakterze niewładczym, 
czy też kompetencji kontrolnej, mie-
ści się także kompetencja do wład-
czego konkretyzowania generalnych 
norm prawnych wobec indywidual-
nych adresatów w toku uregulowa-
nego prawem, sformalizowanego po-
stępowania. Taki aspekt kompetencji, 
zarówno w judykaturze jak i doktrynie, 
określany jest jako kompetencja pro-
cesowa. 
 Kompetencja procesowa organu 
administracji publicznej aktualizuje 
się dwupłaszczyznowo: jako kompe-
tencja ogólna oraz jako kompetencja 
szczególna. Kompetencja procesowa 
ogólna jest to zdolność prawna orga-
nów administrujących do załatwiania 
spraw administracyjnych w danym 
układzie postępowania. Zatem kom-
petencja procesowa ogólna zezwala 
na wyodrębnienie spośród wszyst-
kich organów administracyjnych ta-
kich organów, które załatwiają w dro-
dze decyzji administracyjnej sprawy 
indywidualne z zakresu administracji 
publicznej. Kompetencję procesową 
ogólną wyznaczają reguły zawarte 
przez prawodawcę w kodeksie po-
tęgowania administracyjnego, regu-

lujące podmiotowy zakres ogólnego 
postępowania administracyjnego. W 
konsekwencji, kompetencję proce-
sową ogólną można z powodzeniem 
utożsamiać z wyjaśnieniem pojęcia 
organu administracji publicznej wska-
zanego w kodeksie postępowania ad-
ministracyjnego. 
 Z kolei kompetencja procesowa 
szczególna jest zdolnością konkret-
nego organu, posiadającego ogólną 
kompetencję procesową, do zała-
twienia konkretnej sprawy indywidu-
alnej  konkretnego podmiotu. Zdol-
ność organu administracji publicznej 
do przeprowadzenia postępowania w 
określonej sprawie administracyjnej 
wyznaczają dwie przesłanki: jedna o 
charakterze pozytywnym, a druga ne-
gatywna. Przesłanką pozytywną jest 
przysługująca organowi administracji 
właściwość do załatwienia sprawy, 
a przesłanką negatywną – brak oko-
liczności uzasadniających wyłączenie 
organu z postępowania w danej spra-
wie. 
 W zakresie budowy i eksploatacji 
kolei linowych głębszego wyjaśnienia 
wymaga zagadnienie samej właści-
wości organu administracji publicz-
nej. Otóż ustawowa właściwość orga-
nu administracji publicznej składa się 
z trzech elementów: właściwości rze-
czowej, właściwości miejscowej oraz 

właściwości instancyjnej. Przez właści-
wość rzeczową rozumie się zdolność 
prawną organu administracji publicz-
nej do spraw indywidualnych określo-
nego rodzaju. Właściwość rzeczową 
należy ustalać w oparciu o przepisy 
prawne zawarte w ustawach mate-
rialnego prawa administracyjnego, 
z uwzględnieniem także przepisów 
ustrojowych, które dotyczą kompe-
tencji organów administracji publicz-
nej. Z kolei przez właściwość miej-
scową rozumie się zdolność prawną 
organu administracji publicznej do 
realizowania właściwości rzeczowej 
wyłącznie na obszarze określonej jed-
nostki podziału terytorialnego. Art. 21 
kodeksu postępowania administracyj-
nego. ustanawia reguły pozwalające 
ustalić właściwość miejscową organu 
w sprawie indywidualnej. W przypad-
ku budowy i eksploatacji kolei lino-
wych kluczowe znaczenie ma reguła 
stosowana w sprawach dotyczących 
nieruchomości – właściwość miejsco-
wą organu administracji publicznej 
ustala się według miejsca jej położe-
nia. Jeżeli nieruchomość położona 
jest na obszarze dwóch lub więcej 
organów, orzekanie należy do orga-
nu, na którego obszarze znajduje się 
większa część nieruchomości. Nato-
miast właściwość instancyjna, w sze-
rokim znaczeniu, oznacza zdolność 
organu administracji publicznej do 
podejmowania określonych czynno-
ści w postępowania administracyjne-
go ze względu na miejsce zajmowane 
przez ten organ w administracyjnym 
toku instancji . W tym znaczeniu moż-
na mówić o organach właściwych in-
stancyjnie w I i w II instancji.
 W zakresie kompetencji organów 
administracji publicznej należy zwró-
cić uwagę na jednoznaczne stanowi-
sko orzecznictwa w tym zakresie. Na 
szczególną uwagę zasługuje wyrok 
Naczelnego Sądu Administracyjne-
go z 4 grudnia 2012 r. (sygn. II SA/Gd 
335/00), w myśl którego kompetencji 
organów do wydawania decyzji admi-
nistracyjnych w należących do ich wła-
ściwości sprawach indywidualnych nie 
można domniemywać. Musi ona wy-
nikać z konkretnego i jednoznacznego 
przepisu prawa materialnego. 
 Mając na względzie przytoczone 

1. Kolej Gondolowa, Jaworzyna Krynicka, żródło: zbiory własne TDT
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ustawy, dotyczące budowy i eksplo-
atacji kolei linowych oraz posługując 
się powyższymi wytycznymi w za-
kresie kompetencji organu admini-
stracji publicznej, bez trudu można 
jednoznacznie wskazać jaki konkretny 
organ jest kompetentny do wydania 
decyzji administracyjnej dotyczącej 
określonego podmiotu w konkretnej 
sprawie.
 Do wydania decyzji o uwarunko-
waniach środowiskowych kompe-
tentny jest wójt, burmistrz bądź pre-
zydent miasta, którego właściwość 
jest ustalana zgodnie z położeniem 
nieruchomości. Odwołanie od decy-
zji ww. organów wnoszone jest do 
Samorządowego Kolegium Odwo-
ławczego. Decyzję w przedmiocie po-
zwolenia na budowę wydaje właści-
wy miejscowo (zgodnie z położeniem 
nieruchomości) starosta, a organem 
odwoławczym w tym zakresie jest 
wojewoda. Natomiast orzeczenie w 
formie decyzji zezwalającej na eksplo-
atację kolei linowej wydaje Dyrektor 
TDT. W tym przypadku właściwym or-
ganem II instancji jest minister właści-
wy do spraw transportu. 

Budowa i eksploatacja kolei 

linowych a prawa stron

W tym obszarze najlepiej jest sięgnąć 
po formalną defi nicję strony wskaza-
ną w kodeksie postępowania admini-
stracyjnego. Zgodnie z art. 28 kodek-
su postępowania administracyjnego 
stroną jest każdy, czyjego interesu praw-
nego lub obowiązku dotyczy postępo-
wanie albo kto żąda czynności organu 
ze względu na swój interes prawny lub 
obowiązek. Należy w tym miejscu za-
akcentować, iż przepisy postępowa-
nia administracyjnego zezwalają, by 
w postępowaniu uczestniczyła rów-
nież organizacja społeczna, jeżeli jest 
to uzasadnione celami statutowymi 
tej organizacji i gdy przemawia za tym 
interes społeczny.
 Prawa stron nierozerwalnie korelują 
z zasadami postępowania administra-
cyjnego, częstokroć stanowiąc wręcz 
ich implikację, choć nie zawsze są one 
wyrażone expressis verbis. Do praw 
strony na gruncie kodeksu postępo-
wania administracyjnego zalicza się: 

prawo do wydania decyzji zgodnie 
z prawem, prawo do uwzględnienia 
słusznego interesu strony, prawo do 
czynnego udziału w postępowaniu 
wyjaśniającym, prawo do  udziału w 
czynnościach postępowania dowo-
dowego, prawo do inicjatywy do-
wodowej, prawo do wypowiedzenia 
się w przedmiocie zgromadzonego 
materiału dowodowego, prawo do 
załatwienia sprawy w rozsądnym 
terminie, prawo do kontroli decyzji 
w toku instancji, prawo do poznania 
motywów rozstrzygnięcia. 
 Prawo strony do żądania wydania 
decyzji zgodnie z prawem wywodzi 
się z zasady praworządności, która w 
kodeksie postępowania administra-
cyjnego. konstruuje się w oparciu o 
normy art. 6 oraz art. 7 in principio. 
Z zasady praworządności wynika, iż 
organy administracji mogą działać 
tylko, gdy dają do tego podstawę 
normy prawne ustanowione przez 
powszechnie obowiązujące przepisy 
prawa.  Organ administracji publicz-
ne nie może więc, wydając decyzję, 
ani nałożyć na stronę obowiązku, ani 
przyznać lub odmówić jej przyzna-
nia uprawnienia, jeżeli nie wykaże, że 
upoważniają go do tego konkretne 
przepisy prawa. Ponadto, organ admi-
nistracji publicznej ma nie tylko obo-
wiązek działania na podstawie i w gra-
nicach prawa w tym zakresie, ale ma 
także obowiązek stania na straży pra-
worządności. Strona postępowania 
ma prawo oczekiwać od organu, by 
ten czuwał nad tym, aby zachowania 
wszystkich uczestników postępowa-
nia były zgodne  z przepisami prawa.  
 Również z art. 7 in fi ne kodeksu 
postępowania administracyjnego wy-
nika prawo strony do uwzględnienia 
jej interesu społecznego, a także pra-
wo do uwzględnienia słusznego in-
teresu obywateli. Interes społeczny w 
postępowaniu administracyjnym nie 
jest pojęciem jednolitym i stałym.  W 
każdej sprawie winien on być ustalo-
ny i konkretyzowany. Trudno pokusić 
się o określenie pojęcia interesu spo-
łecznego in genere; jest to kategoria 
zmienna zarówno w czasie jak i róż-
na w różnych obszarach prawa ad-
ministracyjnego, dodatkowo silenie 
zabarwiona politycznie. Dopiero po 

wszechstronnym rozważeniu wszel-
kich uwarunkowań można próbować 
określić , na czym polega interes spo-
łeczny w odniesieniu do konkretnej 
sprawy rozstrzygniętej decyzją admi-
nistracyjną i ocenić, czy organ dokonał 
prawidłowego wyważenia obu intere-
sów, o których mowa w art. 7 kodek-
su postępowania administracyjnego 
in fi ne. Co istotne, strona ma prawo 
oczekiwać, by organ prowadzący po-
stępowanie potrafi ł zharmonizować 
interes społeczny ze słusznym inte-
resem obywateli. W piśmiennictwie 
przyjmuje się, iż słusznym jest tylko 
taki interes jednostki, który znajduje 
oparcie w normie prawnej ustanowio-
nej dla jego ochrony, a ponadto który 
właśnie z racji swej treści i wartości 
powinien być zaspokojony ze wzglę-
du na ogólni obowiązujące normy i 
nakazy moralne i społeczne czy też ze 
względu na powszechnie uznawane 
w państwie demokratycznym reguły 
postępowania. 
 Najbardziej obszernym uprawnie-
niem strony zdaje się chyba być prawo 
do czynnego udziału strony w postę-
powaniu. Uprawnienie to realizuje się 
na kilku płaszczyznach. Przede wszyst-
kim organy administracji publicznej 
obowiązane są zapewnić stronom 
czynny udział w każdym stadium po-
stępowania, a przed wydaniem decy-
zji umożliwić im wypowiedzenie się 
co do zebranych dowodów i mate-
riałów oraz zgłoszonych żądań to też 
m. in. ciążący na organie obowiązek 
dokonywania doręczeń. Nauka jako 
realizację przedmiotowego prawa do 
czynnego udziału strony w postępo-
waniu administracyjnym wskazuje 
także art. 49 kodeksu postępowania 
administracyjnego, zgodnie z którym 
strony mogą być zawiadamiane o de-
cyzjach i innych czynnościach organów 
administracji publicznej przez obwiesz-
czenie lub w inny zwyczajowo przyjęty w 
danej miejscowości sposób publicznego 
ogłaszania, jeżeli przepis szczególny tak 
stanowi; w tych przypadkach zawiado-
mienie bądź doręczenie uważa się za 
dokonane po upływie czternastu dni od 
dnia publicznego ogłoszenia. 
 Prawo strony do udziału w postę-
powaniu jest realizowane przez sze-
reg zachowań a także obowiązków 
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organów. Prawo strony do udziału w 
postępowaniu należy rozpatrywać 
wyłącznie w kategoriach procesowe-
go uprawnienia, z którego nie można 
wywodzić obowiązku uczestnictwa 
strony w czynnościach procesowych 
organu administracji publicznej. Or-
ganowi nie przysługują żadne środ-
ki służące wymuszeniu na stronie 
czynnego udziału w podejmowa-
nych czynnościach. Z faktu odmowy 
przez stronę czynnego uczestnictwa 
w postępowaniu nie można wypro-
wadzać negatywnych następstw 
prawnych, zarówno w zakresie tre-
ści stosunku  materialnoprawnego, 
kształtowanego decyzją wydawaną w 
tym postępowaniu, jak i co do przy-
sługujących stronie na podstawie 
prawa procesowego uprawnień do 
żądania weryfi kacji wydanego przez 
organ orzeczenia. Uprawnienie do 
czynnego udziału w każdym stadium 
postępowania – tzn. od momentu 
wszczęcia tego postępowania do 
chwili jego zakończenia przez wyda-
nie decyzji administracyjnej – strona 
może realizować zarówno w toku po-
stępowania przed organem I instancji, 
jak i w postępowaniu odwoławczym. 
Zakres tego uprawnienia obowiązuje 
postępowanie prowadzone w trybie 
zwyczajnym, a także wszystkie nad-
zwyczajne tryby postępowania ad-
ministracyjnego. Organ administracji 
publicznej jest obowiązany prowadzić 
postępowanie z zachowaniem zasa-
dy czynnego udziału także wówczas, 
gdy podejmuje decyzję działając w 
oparciu o uznanie administracyjne. W 
stadium wszczęcia postępowania ad-
ministracyjnego uprawnienia strony, 
gwarantowane przez prawo do czyn-
nego udziału strony w postępowaniu, 
obejmują: prawo do wystąpienia z żą-
daniem inicjującym strony, prawo do 
wypowiedzenia się w kwestii wyraże-
nia zgody na prowadzenie postępo-
wania wszczętego przez organ z urzę-
du, prawo do zawiadomienia o fakcie 
o fakcie wszczęcia postępowania z 
urzędu lub na żądanie jednej ze stron, 
a także prawo do aktywnego udziału 
w ustaleniu przez organ administracji 
publicznej rzeczywistej treści żądania, 
tzn. takiej, która jest zgodna z intencją 
strony. 

 Podkreślić należy, iż prawo strony 
do czynnego udziału w postępowa-
niu realizuje się również w formie 
prawa do w toku udziału w postę-
powaniu wyjaśniającym umożliwia 
jej wpływ na ustalenia stanu faktycz-
nego stanowiącego podstawę roz-
strzygnięcia organu. Możliwość ta 
jest konkretyzowana poprzez prawo 
inicjatywy dowodowej, prawo do 
czynnego udziału w czynnościach 
postępowania dowodowego oraz 
prawo wypowiadania się co do wy-
ników postępowania dowodowego 
oraz prawo do wypowiedzenia co 
do wyników postępowania dowo-
dowego oraz co do zgromadzonych 
dowodów i materiałów w sprawie. W 
odniesieniu do prawa do czynnego 
udziału strony w czynnościach do-
wodowych na uwagę zasługuje obo-
wiązek organu z tym skorelowany, tj. 
obowiązek zawiadomienia strony o 
terminie i miejscu przeprowadzenia 
dowodu ze świadków i biegłych lub 
oględzin przynajmniej na siedem dni 
przed terminem. Natomiast prawo 
do wypowiadania się co do wyników 
postępowania dowodowego oraz co 
zgromadzonych dowodów w spra-
wie uściślona jest w art. 81 kodeksu 
postępowania administracyjnego, 
zgodnie z którym okoliczność faktycz-
na może być uznana za udowodnioną, 
jeżeli strona miała możność wypowie-
dzenia się co do przeprowadzanych 
dowodów. Czynny udział strony w 
postępowaniu realizowany jest także 
poprzez prawo strony do wglądy w 
akta sprawy, którego korelatem jest 
obowiązek organu administracji pu-
blicznej umożliwienia stronie w każ-
dym stadium postępowania przeglą-
dania akt, sporządzania z nich notatek 
i odpisów. Jak już zostało nadmienio-
ne, organy przed wydaniem decyzji 
w sprawie obowiązane są umożliwić 
stronie wypowiedzenie się co do ze-
branych dowodów i materiałów oraz 
zgłoszonych żądań. Temu obowiązko-
wi organu odpowiada odrębne i sa-
moistne prawo strony do żądania, aby 
po zakończeniu postępowania wyja-
śniającego, a przed wydaniem decyzji 
organ umożliwił jej zajęcie stanowiska 
wobec całości dowodów, materiałów 
i żądań zawartych w aktach sprawy. 

Organ powinien pouczyć stronę o 
przysługujących o przysługującym 
jej uprawnieniu, wyznaczyć jej sto-
sowny termin do zapoznania z akta-
mi sprawy i do złożenia końcowego 
oświadczenia oraz powstrzymać się 
od wydania decyzji do czasu złożenia 
tego oświadczenia w wyznaczonym 
terminie. 
 Prawo strony do załatwienia spra-
wy w rozsądnym terminie koreluje w 
pełni z zasadą szybkości postępowa-
nia. Przepis art. 12 § 1 kodeksu postę-
powania administracyjnego. wyraźnie 
bowiem zaznacza, że działanie orga-
nów administracji publicznej powin-
no być zarazem szybkie i wnikliwe. 
Realizacji powyższego uprawnienia 
podporządkowane zostały przepisy 
o załatwieniu spraw zawarte w art. 
35- 38 kodeksu postępowania admi-
nistracyjnego. Zgodnie z art. 35 § 1 
kodeksu postępowania administracyj-
nego organy administracji publicznej 
obowiązane są załatwić sprawy bez 
zbędnej zwłoki. Postępowania ad-
ministracyjne regulowane jest przez 
konkretne terminy określone w ko-
deksu postępowania administracyj-
nego. Terminy te maja charakter mak-
symalny, a zróżnicowanie ich długości 
wynika ze stopnia komplikacji sprawy 
będącej przedmiotem postępowania 
administracyjnego. W przypadku nie-
zachowania przez organ terminów 
proceduralnych strona posiada możli-
wość wniesienia zażalenia na niezała-
twienie w terminie. 
 Art. 15 kodeksu postępowania ad-
ministracyjnego ustanawia zasadę 
ogólną dwuinstancyjności postępo-
wania administracyjnego. Na podsta-
wie art. 15 kodeksu postępowania ad-
ministracyjnego oraz stanowionego 
jego konkretyzację art. 127 kodeksu 
postępowania administracyjnego 
istotę zasady dwuinstancyjności moż-
na uznać jako gwarancję procesową 
strony postępowania administracyj-
nego, wyrażającą się w możliwości 
żądania przez nią ponownego roz-
strzygnięcia ej sprawy indywidualnej 
załatwionej decyzją organu I instancji. 
Strona ma więc prawo do tego, aby jej 
sprawa była dwukrotnie rozpatrywa-
na pod względem merytorycznym, 
by dwukrotnie oceniono dowody, w 
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sposób rzeczowy i poważny przeana-
lizowano wszelkie argumenty, opinie 
i żądania i w konsekwencji doprowa-
dzono do wydania takiego rozstrzy-
gnięcia, które najlepiej odpowiadać 
będzie prawu , interesowi publiczne-
mu i słusznemu interesowi strony. 
 Ważnym uprawnieniem strony 
jest prawo do poznania motywów 
rozstrzygnięcia, które często jest 
utożsamiane z zasadą obowiązku 
informowania stron, a także zasadą 
przekonywania. Organy administracji 
publicznej powinny wyjaśniać stro-
nom zasadność przesłanek, którymi 
kierują się przy załatwieniu sprawy, 
aby w ten sposób w miarę możno-
ści doprowadzić do wykonania przez 
strony decyzji bez potrzeby stoso-
wania środków przymusu. Podkreślić 
należy, iż uzasadnienie jest jednym z 
wymogów prawidłowej decyzji. Treść 
uzasadnienia nie może zastępować 
merytorycznego rozstrzygnięcia. Co 
ciekawe, uzasadnienie decyzji może 
stanowić przedmiot odwołania od 
decyzji organu I instancji, w sytuacji 
kiedy strona nie kwestionuje istoty 
rozstrzygnięcia, ale wyraża zastrze-
żenia wobec motywów, na jakich się 
oparł organ wydający decyzję, albo 
też dostrzega sprzeczność pomiędzy 
treścią rozstrzygnięcia a ustaleniami 
zawartymi w uzasadnieniu. Zgodnie 
ze stanowiskiem lansowanym przez 
Naczelny Sąd Administracyjny, do-
puszczalne jest wzruszenie przez sąd 
administracyjny decyzji administra-
cyjnej z powodu wadliwości stwier-
dzeń zawartych w uzasadnieniu, 
mimo, iż osnowa decyzji jest zgodna 
z prawem. 
 W toku postępowań administra-
cyjnych związanych z budową i eks-
ploatacją kolei linowych wszystkie 
powyższe prawa przysługują stronom 
tych postępowań. Jednakże nie w każ-
dym z tych postępowań (postępowa-
nie w przedmiocie wydania decyzji o 
środowiskowych uwarunkowaniach, 
decyzje o wydaniu pozwolenia na bu-
dowę czy decyzja zezwalająca na eks-
ploatację kolei linowej) ten sam pod-
miot posiadał będzie przymiot strony. 
Zgodnie bowiem z ustawą o udo-
stępnianiu informacji o środowisku i 
jego ochronie, udziale społeczeństwa 

w ochronie środowiska oraz o oce-
nach oddziaływania na środowisko 
w toku postępowania w przedmiocie 
wydania decyzji o środowiskowych 
uwarunkowaniach stroną postępo-
wania jest nie tylko inwestor dążący 
do zbudowania obiektów stanowią-
cych kolej linową, ale także organiza-
cje ekologiczne. Bardziej złożona jest 
sytuacja w przypadku procedowania 
celem urzeczywistnienia regulacji 
materialnych w ustawie –  prawo bu-
dowlane, gdyż zgodnie z jej przepisa-
mi za stronę postępowania w przed-
miocie wydania decyzji  o pozwoleniu 
na budowę są  inwestor, właściciele, 
użytkownicy wieczyści oraz zarząd-
cy nieruchomości znajdujących się 
w obszarze oddziaływania obiektu, 
a także organizacje ekologiczne. Na-
tomiast w przypadku postępowania 
dotyczącego decyzji zezwalającej na 
eksploatację kolei linowej stroną jest 
sam eksploatujący. 
 Pomimo różnego składu podmio-
towego wskazanego przez regulacje 
prawa materialnego wszystkie prze-
analizowane powyżej prawa stron 
przysługują ww. podmiotom w toku 
wszystkich postępowań administra-
cyjnych toczących się przed różnymi 
organami podczas budowy oraz eks-
ploatacji kolei linowych. 

Podsumowanie

Wydawać by się mogło, iż formalne 
regulacje z zakresu prawa administra-
cyjnego zawarte w kodeksie postępo-
wania administracyjnego nie posia-
dają żadnego odniesienia do całego 
procesu budowy i eksploatacji kolei 
linowych. Jednakże naprawdę dzięki 
normom o charakterze procesowym 
możliwe jest faktyczne wejście w ży-
cie norm administracyjnoprawnych 
zawartych w ustawie ustawą o udo-
stępnianiu informacji o środowisku i 
jego ochronie, udziale społeczeństwa 
w ochronie środowiska oraz o oce-
nach oddziaływania na środowisko, 
ustawie – Prawo budowlane, czy też 
ustawie o dozorze technicznym, a w 
konsekwencji sprawnego funkcjono-
wania kolei linowych. Kompetencje 
organów oraz prawa stron, jakie moż-
na ustalić dzięki regułom zawartym w 

kodeksie postępowania administra-
cyjnego, stanowią swoistą gwarancję 
prawidłowości budowy i eksploatacji 
kolei linowych. Określają one jedno-
znacznie, który organ jest kompe-
tentny do podejmowania działań, 
do jakich zachowań posiadają prawo 
strony, a także jakie obowiązki organu 
są nierozerwalnie koherentne z tymi 
prawami. Stwierdzić zatem można, że 
kompetencje organów i prawa stron 
określone w przepisach postępowa-
nia stanowią immamentną cześć bu-
dowy oraz eksploatacji kolei linowych. 
To one wyznaczają drogę, jaka wie-
dzie do sprawnego funkcjonowania 
kompleksu urządzeń technicznych 
kolei linowych.  
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wiący część sprawy prowadzonej 
przez Dyrektora Transportowego 
Dozoru Technicznego, sprawa nr 
27475.

Tunel kolejowy w Łodzi. PKP PLK 
ogłosiło przetarg 
Marcin Bereszczynski, Dziennik Łódzki, 
28.11.2016 

Firmy, które chcę zaprojektować i wybudo-
wać tunel łączący Łódź Fabryczną z Łodzią 
Kaliską i Łodzią Żabieńcem mogą składać 
oferty do 11 stycznia. PKP Polskie Linie Kole-
jowe ogłosiły przetarg na projekt i budowę 
tunelu średnicowego, który będzie biegł pod 
miastem. Tunel zacznie się od podziemnego 
dworca Łódź Fabryczna i będzie prowadził na 
zachód. Będzie miał dwa wyloty: na północ - 
w kierunku Łodzi Żabieńca i na południe w 
stronę Łodzi Kaliskiej. Dzięki temu udrożnione 
zostaną połączenia kolejowe w obu osiach: 
wschód - zachód i północ - południe. PKP PLK 
oszacowała wartość inwestycji na 1,76 mld zł 
netto, czyli ponad 2 mld zł brutto. Budowa 
powinna zakończyć się do 2022 roku, czyli 
przed wystawą Expo, o którą stara się Łódź (...).

m
ini przegląd kom

unikacyjny

Łódź: Trwają rozmowy w sprawie 
przystanku kolejowego 
przy Manufakturze
Roman Czubiński, Rynek Kolejowy, 21.12.2016 

PKP PLK i zarządca Centrum Handlowo-Roz-
rywkowego Manufaktura wciąż nie podpisały 
porozumienia w sprawie budowy podziem-
nego przystanku w przyszłym łódzkim tunelu 
średnicowym. Potencjalne kwestie sporne to 
formuła pozyskania gruntów na ten cel, loka-
lizacja wyjść, a także nazwa nowego obiektu. 
Choć obie strony oszczędnie informują o kon-
kretach, z wypowiedzi nieofi cjalnych, a także z 
faktu przedłużania negocjacji, można wysnuć 
wniosek, że osiągnięcie porozumienia nie 
jest łatwe. Przystanek w rejonie skrzyżowania 
ulic Ogrodowej i Karskiego będzie drugim w 
łódzkim tunelu obok zlokalizowanego pod 
ul. Zieloną przy Zachodniej przystanku Łódź 
Centrum. Manufaktura będzie bez wątpienia 
jednym z głównych generatorów ruchu w 
jego pobliżu, choć należy pamiętać także o 
zabudowie mieszkaniowej Starego Polesia i 
pobliskiego Starego Miasta czy Kozin, insty-
tucjach kulturalnych (Muzeum Miasta Łodzi, 
Muzeum Tradycji Niepodległościowych, Teatr 
Powszechny) oraz delegaturze Urzędu Mia-
sta. – Rozmowy rozpoczęliśmy zaraz po ofi -
cjalnym ogłoszeniu przez prezydent Łodzi, że 
tunel łączący dwa największe łódzkie dworce 
powstanie – informuje dyrektor Manufaktury 
Sławomir Murawski. Jak twierdzi, początkowo 
wpływ inwestycji na działalność Manufaktury 
nie był ujęty w projekcie przystanku. – Dla-
tego rozpoczęły się rozmowy, by omówić 
wszelkie kwestie od razu. Nie chcieliśmy, by 
ewentualne roszczenia lub niedookreślone 
tematy wpłynęły na opóźnienia całej inwe-
stycji. Ze względu na toczące się rozmowy 
z PKP nie możemy ujawniać żadnych szcze-
gółów wewnętrznych negocjacji – zastrzega. 
Dodaje też, że 90% kwestii zostało już ustalo-
nych w satysfakcjonujący właściciela centrum 
handlowego sposób. Dyrektor liczy na podpi-
sanie umowy z PKP PLK w najbliższym czasie 
(jednak uprzednio pracownicy centrum prze-
widywali wcześniejsze zakończenie rozmów).

Jakie tramwaje dla Łodzi?
Witold Urbanowicz, Transport Publiczny, 
19.12.2016

MPK w Łodzi prowadzi teraz przetarg na do-
stawę 12 tramwajów. W pełni niskopodłogo-
we tramwaje, mogące przewieźć co najmniej 
200 pasażerów, w tym min. 50 na miejscach 
siedzących, mają zostać dostarczone do koń-
ca września 2018 r. Przedmiotem przetargu, 
organizowanego przez MPK-Łódź, jest do-
stawa 12 tramwajów wraz z podstawowym 
pakietem eksploatacyjno-naprawczym oraz 
specjalistycznym wyposażeniem obsługo-

wym. Łódź nie dopuszcza prototypowych 
pojazdów, niemających jeszcze homologacji. 
Termin realizacji zamówienia wyznaczono do 
30 września 2018 r. Tramwaj musi być wago-
nem wieloczłonowym, przegubowym, jed-
nokierunkowym, z całkowicie niską podłogą, 
napędzanym silnikami prądu przemiennego. 
Pojazd musi być przystosowany do 30-letniej 
eksploatacji przy średnim rocznym przebie-
gu 70 tys. km. Długość pojazdu określono 
na 28-32 m, a szerokość 2,4 m. Pojazd musi 
być przystosowany do przewozu minimum 
200 pasażerów (przy założeniu 5 osób na m2 
podłogi). MPK wymaga co najmniej 50 miejsc 
siedzących, w tym 40 stałych i maksymalnie 
10 rozkładanych.

Łódź: Tramwaje dostaną priorytet 
z prawdziwego zdarzenia
Roman Czubiński, Transport Publiczny, 
18.01.2017

Bardziej zdecydowane, niż dotąd, uprzywile-
jowanie tramwajów będzie jednym z elemen-
tów zmian dotyczących łódzkiej komunikacji 
miejskiej. Pojazdy szynowe będą otrzymywa-
ły wolną drogę zawsze, a nie – jak obecnie – 
tylko wtedy, gdy muszą nadrobić powstałe 
już na trasie opóźnienie. Nowe zasady zaczną 
wchodzić w życie wraz z nowym układem li-
nii – 2 kwietnia. Choć w założeniu utworzony 
wraz z rozbudową i modernizacją Trasy W-Z 
OSSR miał przyspieszyć komunikację miej-
ską, opóźnienia pojazdów MPK były w ciągu 
ostatniego roku obiektem ostrej krytyki za-
równo pasażerów, jak i radnych opozycji. Do 
tej pory przedstawiciele Zarządu Dróg i Trans-
portu oraz wykonawcy systemu twierdzili, że 
kosztujące 88 mln zł urządzenia działają tak, 
jak powinny. Teraz jednak najwyraźniej cier-
pliwość władz miasta uległa wyczerpaniu. 
– ZDiT otrzymał od prezydent Hanny Zda-
nowskiej odpowiednie polecenia. Ustawienia 
obszarowego systemu sterowania ruchem 
zostaną zmienione w taki sposób, by składy 
tramwajowe przejeżdżały przez skrzyżowania 
jako pierwsze nie tylko w razie konieczności 
nadrabiania opóźnienia – deklaruje Łukasz 
Goss z Biura Prasowego UMŁ. Spowoduje to, 
że relacje prostopadłe do tramwaju zostaną 
uznane za podrzędne. – Nowy system trans-
portowy jest jednak tworzony właśnie po 
to, by zachęcić mieszkańców do przesiadki 
z komunikacji indywidualnej na zbiorową. 
W dłuższej perspektywie to się miastu opła-
ci. Jedynym, co może skłonić przeciętnego 
kierowcę do zmiany środka transportu, jest 
nie cena biletu, ale właśnie możliwość szyb-
szego i sprawniejszego dojazdu na miejsce 
komunikacją publiczną – argumentuje Goss. 
Na skrzyżowaniach torowisk z pozbawionymi 
torowisk drogami poprzecznymi priorytet dla 
tramwaju będzie bezwzględny.
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Organizacje międzynarodowe są 
to zrzeszenia bądź stowarzyszenia 
państw lub innych osób fi zycznych 
i prawnych (funkcjonujących w ra-
mach wewnętrznych porządków 
prawnych poszczególnych państw), 
które powoływane są dla realizowania 
określonych celów i zadań [1].  Są to 
więc instytucje, których funkcjonowa-
nie może wynikać zarówno z samego 
prawa międzynarodowego publicz-
nego, jak również z prawa publiczne-
go bądź prywatnego państw, w zależ-
ności od postanowień statutów tych 
podmiotów. Organizacje międzyna-
rodowe, oprócz państw są głównymi 
uczestnikami stosunków międzynaro-
dowych.
 Zasadnicze znaczenie ma kwestia 
podziału organizacji międzynarodo-
wych. Wyróżniamy organizacje mię-
dzynarodowe rządowe (międzypań-
stwowe) oraz pozarządowe.

 Organizację międzynarodową rzą-
dową (ang. Governmental Organiza-
tion - GO) można określić jako formę 
współpracy państw, ustaloną w wielo-
stronnej umowie międzynarodowej, 
obejmującą względnie stały zakres 
uczestników, której podstawową ce-
chą jest istnienie stałych organów o 
określonych kompetencjach i upraw-
nieniach, działających dla realizacji 
wspólnych celów [2]. 
 Natomiast organizacje międzyna-
rodowe zrzeszające osoby fi zyczne, 
osoby prawne, władze poszczegól-
nych państw oraz inne stowarzyszenia 
nie posiadające osobowości prawnej, 
których współpraca oparta jest na in-
stytucjach prawa wewnętrznego po-
szczególnych państw, a nie na umo-
wie międzynarodowej, określa się 
mianem organizacji pozarządowych 
(ang. Non-Governmental Organizations 
– NGO) [3]. 

 W kręgu zainteresowania prawa 
międzynarodowego publicznego 
pozostają zarówno organizacje mię-
dzynarodowe rządowe [4], jak i poza-
rządowe. Jednak z uwagi na to, że or-
ganizacje międzynarodowe rządowe 
są rozpatrywane jako instytucje pozo-
stające w ścisłym związku z prawem 
międzynarodowym publicznym, jak 
również z międzynarodowymi sto-
sunkami politycznymi państw oraz 
jako podmioty kształtujące normy 
prawa międzynarodowego, to należy 
wskazać, iż część doktryny prawniczej 
przez organizacje międzynarodowe 
rozumie tylko i wyłącznie organizacje 
międzynarodowe rządowe, przeno-
sząc tym samym organizacje między-
narodowe pozarządowe w kierunku 
prawa prywatnego [5]. Jednak rosnąca 
liczba organizacji międzynarodowych 
pozarządowych oraz ich rosnące zna-
czenie we współczesnych stosunkach 

O.I.T.A.F. i CEOC jako przykłady międzynarodowych organizacji 

i stowarzyszeń zajmujących się problematyką transportu linowego

Streszczenie: Niniejszy artykuł ma na celu omówienie podstawowych problemów związanych z naturą organizacji międzynarodowych 
pozarządowych. W pracy zostanie dokonana analiza defi nicji organizacji międzynarodowych rządowych i pozarządowych funkcjonująca 
na gruncie prawa międzynarodowego publicznego. Przedstawiona zostanie klasyfi kacja organizacji międzynarodowych pozarządowych, 
a także zostaną omówione przykłady funkcjonowania dwóch organizacji międzynarodowych zajmujących się problematyką transportu 
linowego oraz bezpieczeństwa urządzeń technicznych.

Słowa kluczowe: Organizacje międzynarodowe; Organizacje pozarządowe; NGO; Transport linowy; Dozór techniczny; System oceny zgodności; 
OITAF; CEOC

Abstract: The purpose of this article is an attempt of describing the fundamental problems associated with the nature of international 
non-governmental organizations. The paper analyzes the defi nition of international organizations (governmental and non-governmental) 
functioning in public international law. The classifi cation of international non-governmental organizations will be also presented, as well as 
the examples of the functioning of the two international organizations dealing with transportation by rope and safety of technical devices.

Keywords: International organizations; Non-governmental organizations; NGO; Transportation by rope; Technical inspection; Conformity asses-
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międzynarodowych, szczególnie w 
ich wymiarze politycznym i ekono-
micznym sprawia, że coraz częściej 
podmioty te nabywają charakteru 
ponadpaństwowego, podobnie jak to 
się dzieje w przypadku tzw. korporacji 
transnarodowych (KTN), które pomi-
mo tego, iż są podmiotami prawa we-
wnętrznego poszczególnych państw 
(prawa cywilnego oraz handlowego), 
ze względu na specyfi kę i zakres swo-
jej działalności nabrały charakteru po-
nadnarodowego. [6] 
 Niniejszy artykuł stanowi próbę 
przedstawienia charakteru i natury 
organizacji międzynarodowych po-
zarządowych, opierając się na przy-
kładzie dwóch organizacji, których 
zakres działalności ściśle wiąże się z 
problematyką transportu linowego. 
Tymi organizacjami są Międzynarodo-
wa Organizacja Transportu Linowego 
(O.I.T.A.F.) [7] oraz Międzynarodowa 
Konfederacja Dozorów i Jednostek 
Oceny Zgodności (CEOC) [8].
 Tworzenie się i rozwój organizacji 
międzynarodowych utożsamiane jest 
z gwałtownymi zmianami jakie nastą-
piły w gospodarce, technice i społe-
czeństwie poczynając od rewolucji 
przemysłowej w XIX wieku. Co więcej, 
wiek XX doprowadził do przełomu 
niemalże we wszystkich dziedzinach 
życia, a szczególnie w technice i ko-
munikacji [9]. Rewolucja przemysło-
wa wieku XIX oraz rewolucja cyfrowa 
wieku XX, doprowadziły do zacieśnie-
nia się relacji i stosunków międzyna-
rodowych zarówno pomiędzy pań-
stwami, jak również między osobami 
fi zycznymi pochodzącymi z różnych 
krajów i kontynentów. Organizacje 
międzynarodowe zarówno rządowe, 
jak i pozarządowe są instrumentami 
realizacji polityki i interesów poszcze-
gólnych państw. Organizacje te są po-
nadto płaszczyzną, na której ścierają 
się i kształtują, w wyniku negocjacji i 
wzajemnych ustępstw nowe kierunki 
współpracy państw i podmiotów pra-
wa wewnętrznego [10]. 
 Termin organizacje międzynaro-
dowe pozarządowe (NGO) został po 
raz pierwszy użyty w art. 71 Karty 
Narodów Zjednoczonych, w którym 

stanowi się, że „Rada Gospodarcza i 
Społeczna może wydać odpowiednie 
dyspozycje w sprawie zasięgania opi-
nii pozarządowych organizacji, które 
zajmują się sprawami wchodzącymi w 
zakres jej właściwości.” Natomiast de-
fi nicja organizacji międzynarodowej 
pozarządowej została wprowadzona 
przez Radę Gospodarczą i Społeczną 
Organizacji Narodów Zjednoczonych 
w rezolucji 288/X z 27 lutego 1950 r., 
w której stwierdzono, że organizacją 
NGO jest organizacja nieutworzona 
na podstawie umowy międzynaro-
dowej [11]. Defi nicja ta jako tzw. de-
fi nicja negatywna wskazuje jedynie 
na organizacje, które nie mogą być 
zakwalifi kowane jako organizacje 
międzynarodowe pozarządowe. Do 
dnia dzisiejszego nie została wypra-
cowana w języku prawnym jednoli-
ta i całościowa defi nicja organizacji 
międzynarodowej pozarządowej. Jak 
wskazuje się w doktrynie, status orga-
nizacji pozarządowej jest niezależny 
od rodzaju członkostwa, co powodu-
je, iż członkami organizacji między-
narodowej pozarządowej mogą być 
zarówno państwa, inne organizacje 
międzynarodowe, jak również osoby 
fi zyczne i prawne prawa krajowego 
[12]. 
 Istnieje szereg podziałów i klasyfi -
kacji organizacji międzynarodowych 
(zarówno rządowych jak i pozarządo-
wych). Dla potrzeb niniejszego arty-
kułu zasadnym wydaje się wskazanie 
na następujące kryteria podziału or-
ganizacji międzynarodowych poza-
rządowych:

1) związki z organizacją międzyrzą-
dową (NGO afi liowane oraz samo-
dzielne),

2) sposób działania (monitorujące i 
nagłaśniające informacje o funk-
cjonowaniu instytucji publicz-
nych oraz prowadzące działalność 
operacyjną w ramach której infor-
macje nie są upubliczniane),

3) zakres funkcji (ogólne oraz sekto-
rowe),

4) główny adresat działalności (pro-
wadzące działalność wśród człon-
ków oraz prowadzące działalność 

skierowaną do adresata poza or-
ganizacją),

5) kryteria członkostwa (powszech-
ne, korporacyjne oraz inne),

6) kryterium zagregowane (uniwer-
salne, pozostałe oraz specjalne) 
[13]. 

Kryterium podziału oparte na podej-
ściu zagregowanym odnosi się 
do klasyfi kacji stosowanej przez 
Yearbook od International Orga-
nizations. [14] 

 Należy zauważyć, że bardzo liczna 
grupa organizacji międzynarodowych 
pozarządowych jest powiązana z sys-
temem Organizacji Narodów Zjedno-
czonych poprzez posiadanie statusu 
konsultacyjnego w Radzie Gospodar-
czo-Społecznej [15]. Status ten trady-
cyjnie dzielony był na tzw. kategorie 
(kategoria I oraz II), które były zależne 
m. in. od liczby członków danej orga-
nizacji oraz wkładu w realizację zadań 
Organizacji Narodów Zjednoczonych 
m. in w dziedzinie kulturalnej, spo-
łecznej, naukowej i praw człowieka. 
Od 1996 roku, po przyjęciu przez 
Zgromadzenie Ogólne Organizacji 
Narodów Zjednoczonych rezolucji 
dotyczącej stosunków między ONZ a 
organizacjami pozarządowymi zmie-
niono kategorie statusu konsultacyj-
nego (kategorie I oraz II) na status 
konsultacyjny ogólny oraz specjalny. 
Organizacje międzynarodowe po-
zarządowe, które posiadają status 
konsultacyjny wpisane są również do 
rejestru organizacji pozarządowych 
uznanych przez Radę Gospodarczo-
-Społeczną lub Sekretarza General-
nego w konsultacji z Radą Gospodar-
czo-Społeczną albo jej Komitetem 
do spraw organizacji pozarządowych 
[16]. 
 W doktrynie wyróżnia się cztery kie-
runki wpływu międzynarodowych or-
ganizacji pozarządowych na stosunki 
międzynarodowe i politykę państw, a 
mianowicie działalność na rzecz pro-
mocji i ochrony praw człowieka oraz 
pokoju, a także wpływ na rozwój pra-
wa międzynarodowego i współpracy 
międzynawowej. [17] 
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Międzynarodowa Organizacja 

Transportu Linowego (O.I.T.A.F.)

Międzynarodowa Organizacja Trans-
portu Linowego (O.I.T.A.F. - ang. In-
ternational Organization For Trans-
portation By Rope, wł. Organizzazione 
Internazionale Transporti A Fune) po-
wstała w 1959 r. Jej siedziba ma miej-
sce w Rzymie we Włoszech. Stosownie 
do treści art. 1 pkt 1 Statutu organiza-
cja ta skupia administracje państwo-
we, stowarzyszenia, instytucje, spółki 
i osoby zainteresowane technicznymi, 
prawnymi, administracyjnymi i eko-
nomicznymi problemami transportu 
linowego. Członkami organizacji są 
państwa (władze państw członkow-
skich), a także producenci i operatorzy 
kolei linowych. Celem organizacji jest 
promocja rozwoju i poprawy działal-
ności transportu linowego. Środkami 
do realizacji ww. celu są działania pole-
gające na gromadzeniu wszelkiej do-
kumentacji związanej z transportem 
linowym, w szczególności w zakresie 
technicznym, prawnym, administra-
cyjnym i ekonomicznym. Ponadto 
O.I.T.A.F. ma za zadanie umożliwienie 
wymiany informacji związanych z 
zagadnieniami transportu linowego 
oraz promocję badań i eksperymen-
tów wspierających rozwój kolei li-
niowych, a także standaryzacji norm 
krajowych w zakresie kolei liniowych. 
Organizacja zajmuje się również reali-
zacją postanowień odbywającego się 
co 6 lat kongresu O.I.T.A.F.
 Ofi cjalnymi językami organizacji są 
francuski, angielski, włoski, hiszpański 
oraz niemiecki, natomiast dla potrzeb 
rozstrzygania sporów interpretacyj-
nych Statutu organizacji wiążące zna-
czenie ma tekst włoski. Organizacja 
posiada kilka kategorii członkostwa. 
Wyróżnia się członkostwo organizacji 
(ang. corporate membership), człon-
kostwo indywidualne (ang. individual 
membership) oraz członkostwo ho-
norowe (ang. honorary membership). 
Członkostwo organizacji zostało po-
dzielone na następujące kategorie: 
Kategoria A (władze publiczne odpo-
wiedzialne za udzielanie pozwoleń 
na budowę kolei linowych oraz ich 

kontrole), Kategoria B (krajowe i mię-
dzynarodowe stowarzyszenia ope-
ratorów kolei linowych), Kategoria C 
(krajowe i międzynarodowe stowarzy-
szenia producentów kolei linowych), 
Kategoria D (jednostki kontrolne au-
toryzowane przez władze publiczne, 
uniwersytety i instytucje publiczne, 
które zajmują się badaniami w za-
kresie kolei linowych). Członkostwo 
indywidualne dzieli się na Kategorię 
E (przedsiębiorstwa zaangażowane 
w działalność związaną z kolejami li-
nowymi, tj. planowanie, projektowa-
nie, budowa, obsługa, utrzymanie i 
nadzór nad obiektami kolei linowych 
oraz ich wyposażenia) oraz Kategorię 
F (osoby indywidualne zaangażowa-
ne w działalność związaną z kolejami 
linowymi). Natomiast członkami ho-
norowymi są osoby, które szczegól-
nie wyróżniają się wiedzą i doświad-
czeniem w dziedzinie transportu 
linowego. Członkowie honorowi są 
nominowanie przez Zgromadzenie. 
Członkiem O.I.T.A.F. Kategorii A będą-
cym reprezentantem władz polskich 
jest Transportowy Dozór Techniczny, 
którego pracownicy czynnie uczestni-
czą w pracach organizacji.
 O.I.T.A.F. posiada następujące or-
gany: Zgromadzenie (ang. General 
Assembly), Komitet Dyrekcyjny (ang. 
Menagment Committee), Komitet Wy-
konawczy (ang. Executive Committee) 
oraz Audytorzy (ang. Auditors). 
 Zgromadzenie składa się ze wszyst-
kich członków O.I.T.A.F., a więc zarów-
no organizacji, osób indywidualnych, 
jak również członków honorowych. 
Zgromadzenie jest najwyższym cia-
łem organizacji, które ustala kierunki 
działania O.I.T.A.F. Do kompetencji 
Zgromadzenia należy m. in. zatwier-
dzanie Statutu i jego zmian, wybór 
członków Komitetu Dyrekcyjnego, 
wybór Audytorów, zatwierdzanie bi-
lansu, zatwierdzanie budżetu na ko-
lejne trzy lata, mianowanie członków 
honorowych oraz podejmowanie de-
cyzji o rozwiązaniu organizacji. Zgro-
madzenie O.I.T.A.F. jest zwoływane co 
trzy lata. Członkowie O.I.T.A.F. posiada-
jący jedną trzecią wszystkich głosów 
w organizacji mogą żądać zwołania 

Nadzwyczajnego Zgromadzenia (ang. 
Extraordinary Assembly). Zgromadze-
nie zwoływane jest przez Prezydenta 
(ang. President). O.I.T.A.F. posiada dosyć 
specyfi czny system podziału liczby 
głosów przypadających na poszcze-
gólnych członków organizacji. Mia-
nowicie członkowie Kategorii A posia-
dają 25 głosów, członkowie Kategorii 
B 20 głosów, członkowie Kategorii C 
20 głosów, członkowie Kategorii D 5 
głosów, członkowie Kategorii E 2 gło-
sy, członkowie Kategorii F 1 głos oraz 
członkowie honorowi 1 głos.
 Komitet Dyrekcyjny składa się z 6 
członków z Kategorii A, 5 członków z 
Kategorii B, 2 członków z Kategorii C, 
2 członków z Kategorii D, 2 członków 
z Kategorii E oraz 1 członka z Kategorii 
F. Dodatkowo przy wyborze członków 
Komitetu Dyrekcyjnego brana jest 
pod uwagę potrzeba równomiernej 
reprezentacji różnych dyscyplin na-
ukowych i krajów uczestniczących w 
transporcie linowym. Należy ponadto 
nadmienić, że członkowie organizacji 
(zarówno organizacje jak i członko-
wie indywidualni, z wyjątkiem człon-
ków honorowych) są zobligowani do 
wpłacania składek na rzecz O.I.T.A.F. 
Wysokość składek jest zależna od ka-
tegorii członkostwa. Przewodniczą-
cym Komitetu Dyrekcyjnego jest Pre-
zydent O.I.T.A.F., który wybierany jest 
(wraz ze swoimi dwoma zastępcami 
– Wiceprezydentami, (ang. Vice Presi-
dents) spośród swoich członków przez 
Komitet Dyrekcyjny. Do zadań Komi-
tetu Dyrekcyjnego należy m. in. decy-
dowanie o środkach zapewniających 
standaryzację norm krajowych w za-
kresie kolei liniowych, rozpatrywanie 
kandydatów na członków organizacji 
oraz ich przydział do odpowiedniej 
kategorii członkostwa, wybór Sekre-
tarza Generalnego (ang. General Secre-
tary), powoływanie Grup Roboczych 
(ang. Work Commitiees), ustalanie daty 
zwołania zgromadzenia oraz przygo-
towywanie projektu budżetu orga-
nizacji. Komitet Dyrekcyjny obraduje 
na posiedzeniach przynajmniej raz w 
roku. Udział w posiedzeniach Komi-
tetu Dyrekcyjnego jest obowiązko-
wy. Członek Komitetu Dyrekcyjnego, 
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który bez ważnej przyczyny jest nie-
obecny bądź niereprezentowany na 
dwóch kolejnych posiedzeniach traci 
swoje miejsce w Komitecie. 
 Komitet Wykonawczy jest wybie-
rany przez Komitet Dyrekcyjny na 
trzyletnią kadencję. Składa się z Pre-
zydenta, Wiceprezydentów, trzech 
członków Komitetu Dyrekcyjnego (po 
jednym z Kategorii A, B i C) oraz Se-
kretarza Generalnego. Do zadań Ko-
mitetu Wykonawczego należy przed-
siębranie wszystkich niezbędnych 
środków do realizacji celów organi-
zacji oraz nadzorowanie bieżących 
działań. Posiedzenia Komitetu Wyko-
nawczego zwoływane są przez Prezy-
denta albo Sekretarza Generalnego.
 Organ O.I.T.A.F. określany jako Au-
dytorzy, a właściwie Komitet Audytu 
(ang. Auditing Committee), składa się z 
trzech Audytorów wybieranych przez 
Zgromadzenie na trzyletnią kadencję. 
Zgromadzenie wybiera ponadto Au-
dytorów dodatkowych (ang. supple-
mentary Auditors). Zadaniem Audyto-
rów jest zapewnienie przestrzegania 
postanowień Statutu organizacji oraz 
kontrola fi nansów organizacji. Audy-
torzy za swoją pracę nie otrzymują 
wynagrodzenia.
 Ponadto, w ramach O.I.T.A.F. dzia-
łają tzw. Grupy Robocze. Grupy Ro-
bocze powoływane są przez Komitet 
Dyrekcyjny w celu realizacji programu 
i kierunków ustalonych przez Zgro-
madzenie. Grupy Robocze nie muszą 
składać się wyłącznie z członków O.I-
.T.A.F. Każdą Grupą Roboczą kieruje 
Przewodniczący (ang. Chairman).
 Organizacja została założona na 
czas nieograniczony. Stosownie do 
treści statutu O.I.T.A.F., na żądanie 
trzech czwartych wszystkich człon-
ków organizacja może zostać rozwią-
zana.

Międzynarodowa Konfederacja 

Dozorów i Jednostek Oceny 

Zgodności (CEOC)

Międzynarodowa Konfederacja Do-
zorów i Jednostek Oceny Zgodności 
(ang. International Confederation of In-
spection and Certi& cation Organisations, 

fr. Colloque Européen d'Organismes de 
Contrôle) jest stowarzyszeniem (kon-
federeacją) funkcjonującą w oparciu 
o prawo belgijskie. Siedzibą CEOC jest 
Bruksela. Stowarzyszenie zrzesza nie-
zależne organizacje prywatne i rządo-
we oraz zrzeszenia takich organizacji, 
działające w obszarze badań, testów, 
inspekcji, certyfi kacji oraz w zakresie 
Systemu Zarządzania Jakością i anali-
zy ryzyka.
 CEOC została założona w 1961 r. 
w Szwajcarii jako Konfederacja. Od 
grudnia 1996 r. CEOC działa jako Bel-
gijskie Międzynarodowe Stowarzy-
szenie Niekomercyjne (AISBL). Od 
2003 r. Stałym Członkiem organizacji 
jest Transportowy Dozór Techniczny.
 Celami CEOC są promowanie bez-
pieczeństwa poprzez niezależna 
ocenę zgodności, reprezentowanie 
wspólnych interesów członków or-
ganizacji wobec instytucji Unii Euro-
pejskiej (UE), Europejskiego Stowa-
rzyszenia Wolnego Handlu (EFTA) i 
innych organizacji międzyrządowych, 
a także reprezentowanie wspólnych 
interesów członków organizacji wo-
bec przedstawicieli przemysłu i ich 
zrzeszeń, innych organizacji zajmu-
jących się oceną zgodności, konsu-
mentów oraz opinii publicznej. CEOC 
nie działa w interesie pojedynczych 
członków stowarzyszenia, lecz w in-
teresie wspólnym wszystkich jego 
członków. Ponadto, celem CEOC jest 
rozwijanie współpracy między jed-
nostkami oceny zgodności w obrębie 
Unii Europejskiej i państwami Europy 
Wschodniej. Do zadań CEOC należy 
także promowanie bezpieczeństwa 
poprzez niezależne oceny zgodności, 
usuwanie barier w handlu na rynku 
wewnętrznym Unii Europejskiej oraz 
wdrażanie wzajemnego uznawania 
inspekcji przeprowadzanych przez 
jednostki inspekcyjne z różnych kra-
jów, wymiana doświadczeń i współ-
praca z organizacjami międzynaro-
dowymi w dziedzinie inspekcji, oceny 
zgodności, standaryzacji i akredytacji, 
reprezentowanie wspólnych intere-
sów organizacji członkowskich oraz 
uczestniczenie w pracach normaliza-
cyjnych na poziomie europejskim i 

międzynarodowym.
 Wyróżnia się następujące rodzaje 
członkostwa w CEOC: stałe (ang. per-
manent), tymczasowe (ang. provisio-
nal), stowarzyszone (ang. associate) 
oraz obserwator (ang. observer). 
 Aby zostać członkiem CEOC należy 
m. in. być jednostką niezależną albo 
jednostką władzy publicznej (przed-
stawicielem władzy państwa), prze-
prowadzać czynności oceny zgodno-
ści, mieć odpowiednią wiarygodność 
fi nansową oraz zatrudniać pracowni-
ków zapewniających przestrzeganie 
odpowiednio wysokich standardów 
związanych z oceną zgodności. Co 
więcej, warunkiem koniecznym jest 
spełnienie kryteriów posiadania sta-
tusu jednostki notyfi kowanej, akredy-
towania do przeprowadzania oceny 
zgodności zgodnie z wymaganiami 
norm (ISO/IEC 17000) albo posiadania 
statusu jednostki władzy publicznej. 
Członkowie organizacji mają przy-
dzieloną liczbę głosów zależną od 
kategorii, która wynika z wysokości 
składki jaką dany członek zobowiąza-
ny jest do zapłaty na rzecz organizacji.
 Członkami CEOC są jednostki uzna-
ne przez władze poszczególnych 
państw do przeprowadzania inspek-
cji i oceny zgodności urządzeń tech-
nicznych, takich jak m. in. zbiorniki 
ciśnieniowe, kotły, dźwigi, instalacje 
grzewcze i elektryczne, urządzenia 
medyczne a także budynki, elektrow-
nie jądrowe, zakłady przemysłowe, 
a nawet zabawki. Wśród członków 
CEOC można wskazać m. in. na pod-
mioty austriackie TÜV Österreich, bel-
gijskie AIB-Vincotte i Apragaz, fran-
cuskie Apave Groupe oraz Institut 
de Soudure, japońskie Japan Power 
Engineering and Inspection Corpora-
tion (JAPEIC), niemieckie Dekra Auto-
mobil GmbH Industrial Services oraz 
Verband der Technischen Überwa-
chungs-Vereine e.V. – VdTÜV, polski 
Urząd Dozoru Technicznego – UDT 
oraz Transportowy Dozór Techniczny 
– TDT, szwajcarskie Schweizerischer 
Verein für technische Inspektionen – 
SVTI oraz brytyjskie Safety Assessment 
Federation – SAFed.
 Organami CEOC są Zgromadzenie 
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Ogólne (ang. General Assembly), Prezy-
dent (ang. President), Wiceprezydenci 
(ang. Vice Presidents) oraz Rada Dyrek-
torów (ang. Board of Directors), Sekre-
tarz Generalny (ang. Secretary General) 
wraz z Sekretariatem Generalnym 
(ang. General Secretariat), Audytorzy 
(ang. Auditors), Skarbnik (ang. Treasu-
rer), Komisje (ang. Commissions) oraz 
Trybunał Arbitrażowy (ang. Arbitration 
Tribunal).
 Zgromadzenie Ogólne składa się 
ze wszystkich członków organizacji. 
Prawo głosu posiadają jedynie stali 
członkowie. Posiedzenia Zgromadze-
nia Ogólnego odbywają się przynaj-
mniej raz w roku w siedzibie CEOC. Do 
kompetencji Zgromadzenia Ogólne-
go należy m. in. decydowanie o kie-
runkach działania organizacji, powo-
ływanie członków Rady Dyrektorów, 
z wyjątkiem Sekretarza Generalnego, 
powoływanie i odwoływanie Komisji, 
zatwierdzanie zmian statutu CEOC, 
zatwierdzanie corocznego budżetu 
oraz wykluczanie członków z CEOC. 
Warto również zwrócić uwagę, że do 
rozwiązania CEOC wymagana jest 
jednomyślna decyzja wszystkich sta-
łych członków Zgromadzenia Ogól-
nego.
 Rada Dyrektorów zarządza i kieruje 
bieżącymi działaniami CEOC. Składa 
się z Prezydenta, dwóch Wiceprezy-
dentów, Skarbnika oraz maksymalnie 
9 innych członków, także Sekretarza 
Generalnego, który nie dysponuje 
jednak prawem głosu. Posiedzenia 
Rady Dyrektorów odbywają się przy-
najmniej raz w roku. Do jej zadań 
należy m. in. przedstawianie propo-
zycji przyszłej polityki CEOC Zgroma-
dzeniu Ogólnemu, realizacja decyzji 
Zgromadzenia Ogólnego, propono-
wanie utworzenia bądź rozwiązania 
Komisji oraz przygotowywanie pro-
jektu budżetu CEOC. Sekretariat Ge-
neralny, Skarbnik i Audytorzy są nato-
miast ciałami sprawującymi kontrolę 
nad administracyjnymi i fi nansowymi 
aspektami działalności CEOC.
 CEOC realizuje swoje cele i pro-
wadzi działalność statutową poprzez 
różne Komisje Techniczne i Grupy Ro-
bocze, których prace dotyczą oceny 

zgodności i kontroli jakości (Confor-
mity Assessment and Quality Assuran-
ce - CC), badań nieniszczących (Non-
-Destructive Examinations - CND), 
głównych i środowiskowych zagrożeń 
(Environmental and Major Hazards - 
CR), urządzeń ciśnieniowych i trans-
portu materiałów niebezpiecznych 
(Pressure Equipment, e.g. Boilers, Pres-
sure Vessels, Pipework Systems, Gas 
Cylinders, Tanks, Transport of Dange-
rous Goods - CP), maszyn, dźwigów i 
dźwignic (Machines, Lifts and Cranes - 
CML), elektrotechnologii, w tym urzą-
dzenia medyczne (Electrotechnology 
including Medical Equipment - CE) 
oraz komunikacji (Communication - 
COM).
 Warto również zwrócić uwagę na 
Trybunał Arbitrażowy CEOC będący 
ciałem rozjemczym i mającym wy-
łączne kompetencje we wszelkich 
sporach związanych z członkostwem 
w CEOC. Trybunał Arbitrażowy składa 
się z trzech arbitrów. Dwóch z nich 
wskazywanych jest przez strony spo-
ru. Trzeci z arbitrów (sui generis super-
arbiter) wybierany jest przez Arbitrów 
wskazanych przez strony sporu. Decy-
zje Trybunału Arbitrażowego są osta-
teczne.

Podsumowanie

Należy zauważyć, że wciąż rosnąca 
rola organizacji międzynarodowych 
pozarządowych oraz ich specjalizacja 
w bardzo wąskich dziedzinach tech-
niki powoduje, że organizacje te stają 
się coraz ważniejszymi graczami na 
arenie międzynarodowej. Podmioty 
te poprzez swoje działania zarówno 
w ramach wewnętrznych porządków 
prawnych poszczególnych państw, 
jak i w ramach międzynarodowych 
stosunków politycznych, ekonomicz-
nych i społecznych, wykazują cechy 
ponadnarodowe, zaczynające odry-
wać się od ustawodawstw poszcze-
gólnych państw. Wydaje się, że dalszy, 
gwałtowny rozwój techniki i komu-
nikacji spowoduje potrzebę ujedno-
licania norm prawnych regulujących 
poszczególne obszary życia, w tym 
aspekty dotyczące standardów bez-

pieczeństwa użytkowanych urządzeń 
technicznych, a co za tym dalszy roz-
wój organizacji międzynarodowych 
pozarządowych jako aktorów między-
narodowych stosunków politycznych 
i ekonomicznych oraz podmiotów 
pozostających w kręgu zaintereso-
wania prawa międzynarodowego pu-
blicznego.  
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W Polsce od połowy lat 90-tych roz-
poczęły się znaczne inwestycje zwią-
zane z budową urządzeń transportu 
linowego do celów turystycznych i 
narciarskich. Instalowano zarówno ko-
leje linowe nowe produkcji renomo-
wanych fi rm światowych jak również 
importowano i przystosowywano do 
polskich warunków urządzenia już 
eksploatowane wcześniej w krajach 
takich jak Austria i Włochy. Dynamikę 
tych inwestycji obrazuje rysunek 1 
przedstawiający liczbę instalowania 
kolei linowych w trzech kolejnych 
okresach. Przed rokiem 1995 urucho-
miono tylko 16 kolei linowych. Jest to 
niewiele zważywszy, że pierwsza kolej 
linowa w Polsce powstała już w roku 
1936 w Zakopanem, a w roku następ-
nym kolejne dwie również w Zakopa-
nem i Krynicy. W drugim okresie obej-
mującym lata 1995-2004 powstało 
28% obecnej liczby kolei. W niespełna 

10 lat  zainstalowano 24 koleje lino-
we. Największy wzrost liczby budo-
wanych kolei linowych przypada na 
trzeci okres czyli na lata po roku 2004. 
Zainstalowano wtedy połowę kolei li-
nowych jakie mamy obecnie w Polsce. 
 Po roku 2004 koleje linowe w Polsce 
były budowane wg ujednoliconych 
przepisów obowiązujących w Unii 
Europejskiej. Przed tym rokiem koleje 
linowe były instalowane według prze-
pisów technicznych obowiązujących 
w danym kraju oraz wytycznych pro-
ducentów. Przepisy te nie były jednoli-
te. W Austrii nadzór nad stanem tech-
nicznym elementów kolei linowych 
był dokumentowany w specjalnych 
kartach kontrolnych przygotowanych 
przez producentów. W dokumen-
tach kolei linowych sprowadzanych 
z Włoch nie zawsze były zapisywane 
przeprowadzane kontrole pomimo, 
że należało to czynić. Takie działania 

często nie pozwalały na odtworzenie 
historii procesu eksploatacyjnego ele-
mentów kolei linowych. 
 Badania specjalne to zespół czyn-
ności i metod mających na celu 
stwierdzenie rzeczywistego stanu 
elementów danej kolei linowej. Bada-
nia te wykonywane są zawsze przed 
ponowną instalacją. Niestety bez ko-
niecznej wiedzy o czasie pracy i histo-
rii dotyczącej obciążenia elementów, 
pozwalają jedynie na stwierdzenie 
stanu obecnego, ale nie na wniosko-
wanie okresu czasu dla dalszej bez-
awaryjnej pracy. Każda potencjalna 
awaria na pewno będzie generować 
straty materialne, ale co gorsza rów-
nież może być poważnym zagrożenie 

Rola badań lin w procesie bezpiecznej 
eksploatacji kolei linowych 

Streszczenie: W artykule przedstawiono problematykę związaną z dynamicznym rozwojem kolei linowych w Polsce w ostatnich latach. 
Autorzy charakteryzują koleje linowe jakie najczęściej uruchamiane są w Polsce. Koncentrują się na roli wymaganych badań w eksploatacji 
tych urządzeń. Najwięcej uwagi poświęcają linom stalowym i elementom z nimi współpracujących. W artykule omówiono główne przy-
czyny zużywania się lin stalowych i mechanizmy powstawania podstawowych uszkodzeń takich jak zużycie zmęczeniowe korozja i starcia. 
Przedstawiono przykłady takich uszkodzeń i miejsca w których mogą wystąpić. Szczególny nacisk położono na ocenę wizualną i uszkodzenia 
wywołane zużyciem korozyjnym.

Słowa kluczowe: Diagnostyka lin; Uszkodzenia lin; Badania magnetyczne; Badania wizualne; Liny stalowe

Abstract: The article presents the problems connected with the dynamic development of the cableways in Poland in recent years. The au-
thors characterize ropeways which most often are run in Poland. Authors focus on the role of obligatory testing in the operation of ropeways. 
They pay most attention to steel wire ropes and some elements cooperating with them. The article discusses the main causes of wear of 
ropes and mechanisms of damage such as fatigue, wear and diff erent corrosion patterns. The examples of such damage and the place in 
which they can occur are presented. Main attention was placed on visual assessment of damage caused by corrosive wear.

Keywords: Rope diagnostics; Rope damage; Magnetic testing; Visual testing; Wire ropes
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dla zdrowia i życia ludzkiego stąd wie-
dza o rzeczywistym stanie urządzeń 
jest bardzo pożądana. Problem oce-
ny bezpiecznej eksploatacji obiektów 
technicznych, w tym kolei linowych, 
pomimo rozwoju techniki i ciągłego 
doskonalenia procedur w związku z 
budową coraz to większej liczby tych 
urządzeń narasta co skłoniło autorów 
na podjęcia w niniejszym artykule tej 
tematyki.

Problematyka oceny

lin kolei linowych

Koleje linowe w Polsce są w głównej 
mierze wykorzystywane do transpor-
tu ludzi w celach turystycznych i nar-
ciarskich. Charakter i intensywność 
obciążenia kolei linowej zależy od wa-
runków atmosferycznych (pogody), 
a także od położenia stacji i renomy 
ośrodków turystycznych. 
 Bardzo ważnym parametrem deter-
minującym bezpieczeństwo kolei li-
nowych jest tzw. „trwałość lin” która za-
leży od wielu czynników. Parametr ten 
a’ priori jest trudny do określenia. Nie 
jest też podawany przez producentów 
lin. Główny wpływ na trwałość liny 
mają czynniki zmęczeniowe zależne 
od czasu pracy, liczby przegięć, obcią-
żeń roboczych. Dlatego też ważnym 
i często nieuświadamianym czynni-
kiem jest określenie stosunku nacisku 
liny na krążki (baterie krążków), po 
których obtacza się lina w trakcie pra-
cy do minimalnej siły napinającej linę. 
Według przepisów austriackich stosu-
nek [17] ten zawiera się w przedziale 
1÷60 natomiast według przepisów 
szwajcarskich w przedziale 1÷80. 
 Z badań przeprowadzonych przez 
Plainera (1972) wykonanych dla 10 
kolei pracujących w Austrii wynika 
również, że na trwałość lin w kolejach 
linowych ma wpływ nie tylko charak-
ter obciążenia ale średnica krążków, 
rodzaj wykładziny, długość przęsła, 
liczba krążków na podporach, odstęp 
pomiędzy pojazdami itp. Według in-
formacji zaczerpniętych z innych źró-
deł [2, 9] liny o konstrukcji zamkniętej 
wytrzymują do 7 mln. cykli przegięć 
w trakcie przejazdu pojazdów, nato-
miast liny splotkowe, wykonane z dru-

tów okrągłych ok. 3,5 mln. przegięć. 
Według Bleicherta [9] liczba przegięć 
takich lin może wynosić nawet 4 mln. 
Jednakże liczba cykli może ulegać 
zmianie w zależności od nacisków i 
rozstawu pomiędzy pojazdami.
Jak już wspomniano w Polsce (2016 
r.) pracuje ponad 100 kolei linowych. 
Znaczną większość stanowią koleje 
jednolinowe o ruchu okrężnym co 
przedstawiono na diagramie na rys. 2.
 Koleje jednolinowe stanowią naj-

większą grupę urządzeń eksploatowa-
nych w polskich stacjach narciarskich 
i turystycznych i można je podzielić 
według liczby osób znajdujących się 
w pojeździe co przedstawiono na dia-
gramie na rys 3.
 W grupie kolei linowych o ruchu 
okrężnym aż 83% stanowią koleje nie-
wyprzęgane, a tylko 17% koleje wy-
przęgane. Cena nowoczesnych kolei 
linowych wyprzęganych jest znacznie 
wyższa od tradycyjnych niewyprzę-
ganych. Wyższe są też wymagania dla 
podzespołów w tym lin i wprzęgieł. W 
kolejach linowych pracujących w Pol-
sce stosowane są różne konstrukcje i 
średnice lin. Histogram przedstawiony 
na rys. 4 obrazuje zastosowane typy 
konstrukcji lin w kolejach.
 Największą grupę stanowią liny o 
konstrukcji splotki Warrington-Seale 
(WS) oraz Filler (F) [4].Liny do pracy w 
kolejach linowych dobierane są tak 
aby uzyskać odpowiednią wytrzy-
małość na rozciąganie zapewniającą 
odpowiedni zapas bezpieczeństwa 
określony tzw. „współczynnikiem bez-
pieczeństwa”. Minimalna wartość tego 

3. Podział kolei jednolinowych ze względu na 
liczbę pasażerów

 
4. Stosowane konstrukcje lin w kolejach linowych eksploatowanych w Polsce

 
5. Rozkład średnic lin stosowanych w kolejach linowych w Polsce

2. Podział kolei linowych ze względu na kon-
strukcję i przeznaczenie
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współczynnika podawana jest w nor-
mach przedmiotowych [11] Średnica 
liny w kolejach linowych jest uzależ-
niona od obciążenia dla jakiego kolej 
została zaprojektowana i jest jednym 
z najważniejszych parametrów cha-
rakteryzujących daną kolej. Histogram 
rozkładu stosowanych średnic lin w 
kolejach linowych przestawiono na 
rysunku 5.
 Liny w trakcie eksploatacji w kole-
jach linowych podlegają zróżnicowa-
nym procesom zużyciowym. Gdy z 
jakiegoś powodu dokonuje się zmiany 
konstrukcji lin, lub występują zmiany 
obciążenia, system wymaga ulepsze-
nia. Zmiany dotyczące wymaganych 
sprawdzeń, kontroli oraz badań są 
konieczne i nieuniknione. Wprowa-
dzanie zmian dotyczących badań w 
procesach eksploatacji nie zawsze jest 
właściwe i dostrzegane przez użyt-
kowników. Nie dotyczy to niewłaści-
wie dokonywanej oceny lin w kole-
jach linowych, ale faktu że każda lina 
w kolejach linowych jest w sensie eks-
ploatacyjnym inna. Jedynie poprzez 
identyfi kację procesów zużyciowych 
można wnioskować o czasie bezawa-
ryjnej pracy konkretnej liny. Dlatego 
konieczna jest znajomość przez osoby 
badające symptomów zużycia właści-
wych dla danej liny i warunków pracy 
informujących o procesie zużycia. Ce-
lem ostatecznym jest uniknięcie po-
ważnych awarii.
 Liny stalowe są elementami kolei li-
nowych przewidzianymi do wymiany, 
gdyż zużywają się w trakcie procesu 
eksploatacji. Uszkodzenia jakie mogą 
się pojawiać w linie w czasie pracy 
powodują jej osłabienie co wpływa na 
bezpieczeństwo pracy. W celu zapew-
nienia bezpieczeństwa pasażerów, 
liny poddawane są badaniom i ocenie 
stopnia zużycia przez osoby posia-
dające odpowiednie i certyfi kowane 
kompetencje. W trakcie badań wykry-
wane są miejsca, w których pojawiają 
się pęknięte druty bądź inne formy zu-
życia i uszkodzenia mające wpływ na 
spadek nośności liny. W czasie eksplo-
atacji lin stalowych oddziaływuje sze-
reg innych czynników, które wpływają 
na przyspieszone zużycie. Zmienne 
naprężenia w stanie trójosiowym po-

wodują mikropęknięcia drutów i w 
konsekwencji powodują zmęczenie 
materiału, a także zużycie ścierne wy-
stępujące między powierzchniami 
o obszarze ich styku. Dodatkowym 
procesem niszczenia lin w wyniku 
zetknięcia materiałów z otaczającym 
środowiskiem jest korozja w różnych 
formach występowania. Najczęściej 
występujące przyczyny zużycia lin 
przedstawiono na rysunku 6.
 Zużycie zmęczeniowe lin objawia 
się w postaci pęknięć drutów. Pęknię-
cia te wywołują cyklicznie zmienne 
naprężenia jakie występują w drutach 
i na ich styku. W linach mamy do czy-
nienia ze złożonym trójosiowym sta-
nem naprężeń. Naprężenia normalne 
wywoływane są poprzez zmienne 
obciążenia działające w linie od roz-
ciągania i zginania. Naprężenia stycz-
ne są wynikiem działania momentów 
odkrętu oraz w dużym stopniu naci-
sków. Lina jako układ splotek i drutów 
pracuje dynamicznie, a naprężenia 
mają charakter cykliczny. Wywołują je 
zmiany promienia przeginania dru-
tów liny na kołach pędnych, kierują-
cych, krążkach linowych, siły tarcia w 
punktach styku drutów i in. Napręże-
nia stykowe pochodzą od nacisków w 
miejscu styku drutów z rowkiem lino-

wym oraz pomiędzy drutami sąsied-
nich splotek. Złożony stan naprężeń 
ma bardzo duże znaczenie dla zużycia 
zmęczeniowego lin stalowych. Tempo 
tego zużycia zależy od zmienności ob-
ciążeń w odniesieniu do ich wartości 
średniej, liczby cykli, oraz przyspiesza-
jących je procesów korozyjnych. Tem-
po zużycia jest charakterystyczne dla 
danej konstrukcji i danej instalacji liny.
 Trudne do oszacowania są warto-
ści nacisków występujących pomię-
dzy liną, a bieżnią pędni. Nadmierne 
naciski prowadzą do deformacji pla-
stycznej drutów, a w konsekwencji 
do zużycia zmęczeniowego. Można 
na drutach okrągłych zaobserwować 
powstawanie tzw. „warg”. Zużycie to 
jest bardzo groźne z uwagi na zmia-
ny struktury metalografi cznej mate-
riału drutów co wprost prowadzi do 
możliwego wystąpienia lawinowego 
pękania drutów. Na rysunku 7 przed-
stawiono uszkodzenie liny nośnej 
kolei linowej wywołane poprzez nad-
mierne naciski na linę występujące w 
siodle linowym. Po przesunięciu liny 
z siodła w strefę, w której następu-
je przeginanie nastąpiło odprężenie 
liny i zerwanie wszystkich drutów w 
warstwie zewnętrznej. Wypadek zda-
rzył się podczas jazdy rewizyjnej (mi-

 
 

6. Rodzaje zużycia lin stalowych [5]

 
7. Przypadek pęknięcia 21 drutów w warstwie zewnętrznej liny nośnej konstrukcji 

zamkniętej kolei dwulinowej [8]
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nimalne obciążenie) w szwajcarskiej 
miejscowości w Schilthorn w grudniu 
2004 roku. Przypadek ten to nieoczeki-
wany, ale przekonujący dowód na to, 
że naciski pomiędzy liną a wykładziną 
bardzo wpływają na trwałość lin stalo-
wych.
 Korozja jest procesem degradacji 
materiałów w których zachodzą zja-
wiska fi zykochemiczne w wyniku che-
micznego oddziaływania materiału z 
otaczającym środowiskiem. Korozja 
zachodzi w materiałach podatnych 
na działanie soli i kwasów oraz w śro-
dowisku wodnym z obecnością tlenu 
[11]. Na rysunku 8 obrazowo przedsta-
wiono tzw. wżerową korozję elektro-
chemiczną w wyniku której powstają 
uwodnione tlenki żelaza potocznie 
rozpoznawane jako rdza. Korozja taka 
może wystąpić praktyczne na każdym 
odcinku liny. W przypadku drutów 
ocynkowanych najczęściej są to miej-
sca uszkodzonej bądź eksploatacyjnie 
zużytej warstwy cynku.
 Korozja naprężeniowa (stress cor-
rosion cracking) wywoływana jest 
działaniem naprężeń jakie występują 
w trakcie pracy liny pod obciążeniem 

oraz od działań środowiska korozyj-
nego (np. wilgoć). W wyniku działania 
obciążeń pojawiają się mikropęknię-
cia, w które dostaje się wilgoć i zacho-
dzą reakcje chemiczne powodując ko-
rodowanie drutów w linach. 
 Korozja cierna (fretting corrosion) 
wywoływana jest naprężeniem i prze-
mieszczeniami powierzchni współ-
pracujących na których dochodzi do 
korodowania. Pod wpływem zmian 
obciążeń w drutach liny i zmian sił tar-
cia pomiędzy drutami pracującej liny 
dochodzi do usuwania z powierzchni 
drutów fragmentów metalu i produk-
tów korozji. Korozja cierna jest szybsza 
niż zwykła korozja, ponieważ docho-
dzi do zmiany geometrii drutów. Za-
chodzi przede wszystkim w linach o 
punktowym styku drutów przy zmien-
nych obciążeniach lin. Przykład tak zu-
żytych drutów liny sześciosplotkowej 
o średnicy 76 mm przedstawiono na 
rys. 9 na którym w środkowej części 
widoczne są szczeliny powstałe na 
skutek pocienienia drutów.
 Zmienne cykliczne naciski pomię-
dzy drutami oraz obecność wilgoci 
i brak smarowania prowadzą do po-

wstawanie korozji zmęczeniowej (fati-
que corrosion). Zjawiska te są opisane 
w kilku pozycjach literaturowych [3, 
10]. Lina znajdująca się w środowisku 
korozyjnym i poddawana zmiennym 
obciążeniom znacznie szybciej ulega 
uszkodzeniom niż gdyby te dwa czyn-
niki (korozja oraz zmęczenie) działały 
oddzielnie. W wyniku działania korozji 
zmęczeniowej pojawiają się pęknięcia 
drutów, które są podobne do pęknięć 
zmęczeniowych. Różnica polega na 
tym, że powierzchnia pękniętych dru-
tów nie jest gładka. Zauważyć można 
wyraźne różnice pomiędzy pęknię-
ciem zmęczeniowym a pęknięciem 
od korozji. Charakterystycznym obja-
wem korozji zmęczeniowej jest poja-
wianie się pęknięć w niedalekiej od-
ległości. Przykład takiego miejsca na 
linie przedstawiono na rysunku 10.
 Liny zawsze pracują w środowisku 
naturalnym, które oddziałuje na nie 
i indukuje szereg różnych procesów. 
Najczęściej w materiałach zachodzą 
procesy korozyjne co ilustruje rys. 8. 
Korozja tego typu w literaturze jest 
określana mianem korozji atmosfe-
rycznej. Korozyjność materiałów za-

9. Zmiany geometrii drutów liny 76 mm zużytych na skutek korozji frettingowej 10. Pęknięcia drutów wskutek działania korozji zmęczeniowej [7]

 

8. Fazy w procesie elektrochemicznej korozji wżerowej, aż do pełnego utlenienia
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leży od warunków klimatycznych w 
jakich się znajdują oraz przyczyny 
wywołującej ten proces. Jest to rodzaj 
zużycia, który nie można zupełnie wy-
eliminować. Właściwa ochrona przed 
korozją może jedynie spowolnić koro-
dowanie w trakcie pracy. Warunkiem 
koniecznym dla ochrony przeciwko-
rozyjnej jest znajomość czynników 
wpływających na kinetykę procesu 
korozyjnego. Głównymi czynnikami 
wpływającym na tempo tej korozji 
jest wilgoć, zmienna temperatura oraz 
ciśnienie powietrza. Najlepszym środ-
kiem ochronnym przed korozją at-
mosferyczną dla lin jest wykonanie ich 
z drutów ocynkowanych oraz smar. 
Smarowanie powinno być dokonane 
starannie i dokładnie celem odcięcia 
dopływu tlenu. Obecnie powszech-
nie zaleca się dosmarowywanie lin w 
trakcie eksplantacji. Zarówno opóźnia 
to sam proces jak i obniża opory ruchu 
poprzez obniżenie tarcia. W efekcie 
zużycie ścierne jest tez mniejsze.
 Temat wpływu korozji na trwałość 
zmęczeniową lin jest przedmiotem 
licznych publikacji [1, 12]. Autorzy do-
wodzą w nich, że zużycie korozyjne lin 
stalowych znacznie obniża własności 
mechaniczne drutów i trwałość zmę-
czeniową lin, ale niekoniecznie ma 
znaczny wpływ na spadek siły zrywa-
jącej linę w całości. Wynika z tego, że 
prawidłowo nadzorowana lina i ziden-
tyfi kowany poziom zużycia korozyjne-
go nie zagraża bezpiecznej eksploata-
cji. Groźne jest dopiero zaniedbanie i 
dopuszczenie w sposób niezauważo-
ny do znacznej korozji.

Współczesne konstrukcje lin 

stosowane w kolejach linowych

W ostatnich latach obserwujemy 
szybki rozwój konstrukcji lin, w tym 
również dla kolei linowych. Można 
wyróżnić kilka tendencji w rozwoju 

konstrukcji tych lin. Bardzo popularną 
konstrukcją lin stosowanych do kolei 
linowych są liny z rdzeniem polipro-
pylenowym  przedstawione na rys. 11. 
Ich zaletą jest zmniejszenie oporów 
tarcia poprzez zastosowanie rdzenia 
z włókien z polipropylenu. Liny posia-
dają wysoką wytrzymałość na rozcią-
ganie a jednocześnie są giętkie i ela-
styczne. Wadą ich jest tendencja do 
wydłużania  się, zwłaszcza w począt-
kowym okresie eksploatacji co powo-
duje konieczność ich skracania. 
 Drugą grupę stanowią liny stalo-
we z rdzeniem pełnym wykonanym z 
tworzywa sztucznego. W wyniku prze-
prowadzonych badań i doświadczeń 
fi rm produkujących te liny potwier-
dzono ich znacznie wyższą trwałość 
w porównaniu do lin z rdzeniem włó-
kiennym. Liny takie zwykle wykonują 
znacznie większa liczbę cykli w tych 
samych warunkach pracy. Zastoso-
wanie tego typu rdzenia zmniejsza 
naciski poprzez brak kontaktu ze sobą 
sąsiednich splotek. Technologicznie 
w czasie składania liny rdzeń jest w 
stanie plastycznym co pozwala na 
precyzyjne ułożenie na nim splotek, 
które na powierzchni rdzenia two-
rzą charakterystyczny odcisk. Liny tej 
konstrukcji charakteryzują się również 
zachowywaniem stałych parametrów 
konstrukcyjnych liny tj.: stabilnej śred-
nicy, małego wydłużenia, niezmien-
ności momentu odkrętu. Liny z tej 
grupy są powszechnie stosowane w 
kolejach jednolinowych i wyciągach 
narciarskich z uwagi na możliwość ich 
łączenia w pętle linowe za pomocą za-
plotów. Na rysunku 12 przedstawiono 
linę z pełnym rdzeniem poliamido-
wym. Niektórzy producenci produkują 
rdzenie pełne mające wewnątrz mate-
riał o większej gęstości co jeszcze bar-
dziej poprawia warunki pracy splotek.
 Trzecią grupę stanowią liny kom-
paktowane, które są wykonane po-

przez operację plastycznego zgniata-
nia (deformowania) gotowych splotek 
wykonanych o liniowym styku drutów. 
Proces ten pozwala na zwiększenie 
przekroju metalicznego poprzez uzy-
skanie wyższego tzw. „współczynnika 
wypełnienia liny”. Powoduje to pozy-
tywne skutki ze względu na: zmniej-
szenie średnicy liny, zwiększenie wy-
trzymałości na rozciąganie o około 
10% procent, wyeliminowanie na-
prężeń technologicznych w drutach 
liny oraz kilkukrotnego wydłużenie 
trwałości zmęczeniowej dla tego typu 
konstrukcji. Wynika to z faktu, iż przy 
styku powierzchniowym pomiędzy 
drutami występują znacznie mniejsze 
naciski powierzchniowe w porówna-
niu do splotek o styku liniowym. Naci-
ski te też są zdecydowanie mniejsze w 
strefi e pomiędzy liną, a krążkiem oraz 
w szczękach wprzęgieł. Naciski te są 
mniejsze gdyż zwiększeniu ulega po-
wierzchnia styku. Średnica liny w tych 
konstrukcjach jest bardziej stabilna, 
czyli nie zmniejsza się w trakcie eks-
ploatacji. Liny kompaktowane mają 
mniejsze momenty odkrętu co obniża 
wartość naprężeń stycznych i przez to 
podnosi ich trwałość. Liny tego typu 
obecnie są bardzo chętnie stosowane 
w kolejach linowych. Bardziej cylin-
dryczny kształt w porównaniu z linami 
niedeformowanymi zmniejsza drgania 
liny i elementów współpracujących. W 
większości przypadków stosowane są 
jako odmiany konstrukcji 6x25F, którą 
przedstawiono na rysunku 13.
 Tendencje rozwojowe kolei li-
nowych w świecie idą w kierunku 
zwiększenia liczby godzin pracy w 
ciągu doby oraz poprawy komfortu 
jazdy pasażerów. W tym też celu fi rmy 
produkujące liny opracowują nowe 
konstrukcje. Opracowano liny, które 
nie mają drgań splotek wywołanych 
ruchem. Zostało to zrealizowane po-
przez wplecenie pomiędzy splotki liny 

11. Lina o konstrukcji 6x25F z rdzeniem polipropylenowym powszechnie
stosowana w kolejach linowych 

 

12. Lina o konstrukcji 6x25F dla kolei linowych z rdzeniem pełnym 
z tworzywa sztucznego
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stalowej wkładek lub cienkich linek 
(sznurków) z tworzywa sztucznego jak 
to przedstawiono na rysunku 14. Ce-
lem wykonania takiej konstrukcji jest 
maksymalne zbliżenie przekroju po-
przecznego liny do okręgu.
 Liny tego typu stosowane są w in-
stalacjach o dużej liczbie godzin pracy 
w ciągu dnia i wszędzie tam, gdzie wi-
bracje i hałas mogą pogorszyć komfort 
jazdy, szczególnie w kolejach linowych 
terenowych i tramwajach linowych w 
systemach miejskiego transportu li-
nowego. W systemach tych problem 
drgań występuje w większym stop-
niu z uwagi na większe prędkości niż 
przy klasycznych zastosowaniach 
kolei linowych. Liny tego typu mają 
kilka ważnych zalet. Właśnie dzięki 
zastosowaniu wkładek mających wła-
ściwości tłumiące lina przebiegająca 
przez krążki linowe i koła ma mniejsze 
drgania oraz wywołuje mniejszy hałas. 
Duży współczynnik wypełnienia prze-
kroju wpływa na bardzo małe wydłu-
żenia lin w trakcie eksploatacji. Liny 
stalowe tej konstrukcji mają znacznie 
większą trwałość niż tradycyjne liny 
stosowane dla kolei linowych. Wkładki 
z tworzyw sztucznych obniżają tarcie 
przez co liny te nie wymagają smaro-
wania. Gładka powierzchnia zmniejsza 
zużycie krążków i wykładzin kół lino-
wych.
 Niestety dla wszystkich konstrukcji 
lin pomimo ich zalet i wydłużenia cza-
su pracy pozostaje ten sam problem 
czyli ocena stopnia zużycia.

Badania lin

Wizualne kontrole lin stalowych są 
trudnym i w pewnym sensie niebez-
piecznym zadaniem. Inspektorzy pra-
cujący w bezpośrednim sąsiedztwie 
biegnącej liny są narażeni na znaczne 
ryzyko np. zranienie spowodowanie z 
możliwym kontaktem z badaną liny. 
Prędkość badania jest nie jest duża 
(średnio 0,5 m/s), ale powoduje wy-
siłek związany z koncentracją wzroku 
aby wykryć najmniejsze uszkodzenia 
na przesuwającej się linie. Badania wi-
zualne są wykorzystywanie w wielu 
metodach badawczych jako oględzi-
ny w celu określenia zmian wykrytych 
nieciągłości. W wyniku badań wizual-
nych można określić długość (wymia-
ry) nieciągłości. W celu zapewnienia 
jakości badań wizualnych wymagane 
jest odpowiednie oświetlenie. Oświe-
tlenie podczas badań wizualnych w 
większości przypadków jest sztuczne. 
Dlatego też wg norm przedmioto-
wych dotyczących badań wizualnych 
natężenie oświetlenia powinno wy-
nosić co najmniej 350lx, a zalecane 
jest 500lx. Przy badaniach wizualnych 
istotny jest dobór rodzaju oświetlenia 
i kierunku. Niewłaściwe oświetlenie 
podczas badań może wpływać na błę-
dy popełniane przez człowieka. Zależ-
ność liczby możliwych do popełnienia 
błędów od natężenia oświetlenia zo-
stała przedstawiona na rysunku 15. 
 Podczas wykonywania badań wi-
zualnych bardzo istotne jest doświad-

czenie badacza. Metoda wizualna jest 
bardzo często stosowana do oceny 
stanu technicznego ze względu na 
mały koszt badania. Jest jednak meto-
dą nieobiektywną z uwagi na brak re-
jestracji sygnałów. Większą obiektyw-
ność badań można osiągnąć poprzez 
pomiar parametrów geometrycznych 
(średnica, długość skoku) w wybra-
nych miejscach, co w przypadku ba-
dań lin jest wręcz koniecznością narzu-
coną przez odpowiednie akty prawne. 
Ocena wizualna obejmuje także wery-
fi kację uszkodzeń wykrytych w czasie 
obligatoryjne wykonywanych badań 
magnetycznych. W trakcie badań wi-
zualnych wykrywane są różnego ro-
dzaju deformacje powstałe na linie w 
czasie eksploatacji, a stosując odpo-
wiednie przyrządy można zaglądnąć 
do „środka” liny. Połączenia lin (miej-
sca zaplecenia i mocowania do wa-
gonów) w większości przypadków są 
oceniane tylko wizualnie.
 Rozwój metod i aparatury, którą 
doskonalono w trakcie badań lin kolei 
linowych w Polsce od 1946 roku[11] 
doprowadził także do wprowadzenia 
badań magnetycznych do przemysłu 
wydobywczego przepisami górni-
czymi w 1978 r. i obecnych [13] jako 
metody obowiązującej do okreso-
wych kontroli lin nośnych górniczych 
szybowych. Obecnie w podstawo-
wych dziedzinach transportu linowe-
go takich jak: górnictwo podziemne, 
górnictwo odkrywkowe, wiertnictwo, 
dźwigi osobowe metoda magnetycz-

13. Lina o powierzchniowym styku drutów dla kolei linowych

 

14. Lina o powierzchniowym styku drutów z pełnymi wkładkami 
z tworzywa sztucznego

 
 

15. Redukcja liczby błędów oceny stanu obiektów metodami wizualnymi 
w zależności od natężenia oświetlenia [6]

 

16. Przykładowy wydruk zarejestrowany defektografem MD120
podczas badania liny
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na jest zalecaną metodą, a w kolejach 
linowych występują te badania jako 
obligatoryjne[14-16].Na podstawie 
badań magnetycznych uzyskujemy 
informację w postaci zarejestrowane-
go defektogramu badania, na podsta-
wie którego dokonujemy oceny stanu 
technicznego obiektu. Przykładowy 
wydruk takiego defektogramu w wer-
sji papierowej przedstawiający zaplot 
na linie nośno-napędowej kolei lino-
wej przedstawia rysunek 16.
 W zapisie defoktogramu interpre-
towana jest amplituda sygnału, która 
niesie w informacje na temat wartości 
zmiany przekroju metalicznego liny. 
Natomiast kształt  sygnału informuje o 
charakterze zmiany przekroju (ubytek 
czy naddatek), a szerokość impulsu 
informuje o odległości pomiędzy koń-
cami uszkodzenia. Informacja o miej-
scu położenia uszkodzenia na linie jest 
też zapisana na taśmie, co ułatwia oce-
nę wizualną.
 O stanie liny zawsze decyduje naj-
większe uszkodzenie, a przedstawione 
metody badawcze służą do wykrywa-
nia tych najbardziej niebezpiecznych 
miejsc na linie w celu identyfi kacji 
postaci różnego rodzaju uszkodzeń. 
Zużycie lin w postaci pęknięć jest 
najłatwiejsze do zlokalizowania i opi-
sania. Określenie przyczyny pęknięcia 
jest znacznie trudniejsze. Wiedza na 
temat rodzaju pęknięć w czasie eks-
ploatacji pozwala na wskazanie przy-
czyn powstawania pęknięć. W tabeli 1 
zestawiono przykłady pęknięć i innych 
uszkodzeń, na podstawie których 
można wyznaczyć stopień zużycia np. 
poprzez badania magnetyczne. 
 Uszkodzenia w postaci pęknięć 
można wykryć w czasie eksploatacji 
jednoznacznie określić zarówno ich 
położenie na linie jak również na ich 
podstawie poziom zużycia liny. Tempo 
narastania procesu zużycia wywoła-
nego pęknięciami można zmniejszyć 
poprzez zmniejszenie wartości na-
prężeń w drutach. Najprostszą drogą 
zmniejszenia tych naprężeń uzyskuje 
poprzez zastosowanie wykładzin kół 
linowych, krążków itp. wykonanych z 
tworzyw sztucznych.

Podsumowanie

W celu zapewnienia odpowiednie-
go poziomu bezpieczeństwa eks-
ploatowanych urządzeń transportu 
linowego należy wykonywać wiele 
czynności obsługowo naprawczych. 
Do tych zabiegów należą różnego 
rodzaju wymiany materiałów eksplo-
atacyjnych (smar, łożyska itp.). Liny w 
kolejach linowych też są elementami 
pracującymi do wymiany. Określanie 
czasu bezawaryjne pracy urządzeń 
jest niezwykle przydatne dla opty-
malizacji okresu przeglądów. Stoją 
za tym sprawdzone metody i środki 
diagnostyki technicznej. Skuteczność 
procesu diagnostycznego zależy od 
efektywności procedur diagnostycz-
nych i zdolności do wyciągania pra-

widłowych wniosków przez personel. 
Dla budowania procedur diagnostycz-
nych niezwykle istotną sprawą jest za-
wartość informacyjna uzyskiwanych 
sygnałów o stanie technicznym urzą-
dzenia. Przy tworzeniu procedury dia-
gnostycznej niezwykle istotne są:

- sposoby pozyskiwania informacji,
- opisy i interpretacje sygnałów dia-

gnostycznych, 
- sposoby przetwarzania i weryfi -

kacji pozyskanych informacji dia-
gnostycznych,

- obrazowanie pozyskanych infor-
macji w sposób zrozumiały dla 
użytkownika,

- wartości graniczne dla mierzal-
nych sygnałów.  

Rodzaj uszkodzenia Przyczyna powstania Obraz powierzchni

Pęknięcie drutu 

Nadmierne dociśnięcie 

liny do elementu 

współpracującego

Pęknięcie drutu

Duża liczba wykona-

nych cykli, zużycie 

zmęczeniowe, przegi-

nanego odcinka

Pęknięcie drutu

Pęknięcia powstałe 

w miejscu węzłów 

zaplotu w wyniku zbyt 

dużych naprężeń

Uszkodzenie od 

wyładowania 

atmosferycznego

Uszkodzenie w 

wyniku chwilowego 

przepływu prądu o 

dużym natężeniu

Uszkodzenie 

mechaniczne

Uszkodzenie powstałe 

w wyniku zaczepienia 

liny o inny współpra-

cujący element

Tab. 1. Rodzaje pęknięć występujących w linach
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Prywatni właściciele małych stacji nar-
ciarsko-turystycznych ciągle interesu-
ją się zakupem wcześniej używanych 
kolei linowych, celem powtórnego ich 
zainstalowania. Dotyczy to głównie 
kolei linowych z czteroosobowymi 
krzesełkami niewyprzęganymi wcze-
śniej eksploatowanych w Austrii, Wło-
szech bądź Szwajcarii, wyprodukowa-
nych zwykle przed wejściem w życie 
Dyrektywy 2000/9/WE Parlamentu 
Europejskiego i Rady z dnia 20 marca 
2000 r. odnoszącej się do urządzeń ko-
lei linowych przeznaczonych do prze-
wozu osób.
 Po stwierdzeniu, że instalacje te są 
ogólnie w dobrym stanie technicz-
nym, a warunki fi nansowe odpowia-
dają potencjalnemu inwestorowi, po 
sprowadzeniu do Polski należy pod-
dać te urządzenia ściśle określonej 
procedurze badań, odnowy, remontu 
czy też modernizacji.
 W wielu przypadkach demontaż 

tych kolei w dużych stacjach narciar-
skich spowodowany był ich zbyt niską 
zdolnością przewozową i konieczno-
ścią zastąpienia ich kolejami nowej 
generacji z pojazdami wyprzęganymi. 
Te nowoczesne koleje spełniają wyso-
kie wymagania komfortu jazdy, bez-
pieczeństwa pasażerów oraz zapew-
niają wysoką zdolność przewozową. 
 Podstawowym czynnikiem decy-
dującym o opłacalności zastosowania 
używanej kolei linowej jest jej koszt 
stanowiący około 40÷50 % wartości 
nowej kolei. W warunkach polskich dla 
wielu inwestorów ma to decydujące 
znaczenie. 

Wymagania formalne

Transportowy Dozór Techniczny (TDT) 
ustala szczegółowe warunki technicz-
ne dla powtórnego montażu konkret-
nej kolei w Polsce. Firma Mostostal 
Zabrze Realizacje Przemysłowe S. A. 

Oddział Śląsk w Katowicach Zakład w 
Czechowicach-Dziedzicach (dawniej 
Zakład Montażowo-Produkcyjny „Cze-
chowice”) wykonuje kompleksowo 
tego typu prace na podstawie posia-
danych uprawnień TDT.
 Dla kolei linowych montowanych 
obecnie na terenie Polski obowiązuje 
rozporządzenie Ministra Transportu 
z dnia 1 czerwca 2006 r. w sprawie 
warunków technicznych dozoru tech-
nicznego w zakresie projektowania, 
wytwarzania, eksploatacji, naprawy i 
modernizacji urządzeń transportu li-
nowego (Dz. U. z 2006 r. Nr 106, póz. 
717), zwanego dalej rozporządzeniem 
[7].
 Ponadto dla wszystkich podsyste-
mów i elementów bezpieczeństwa 
wyprodukowanych po dniu 1 maja 
2004 r. i wchodzących w skład urzą-
dzeń kolei linowych, które zostały 
zamontowane i oddane do eksplo-
atacji po tej dacie na terenie Polski, 

Badania elementów używanych kolei linowych 
przeprowadzane przed ponownym zainstalowaniem tych kolei

Streszczenie: Artykuł porusza problem zakresu badań i oceny wyników tych badań elementów i zespołów mechanicznych używanych 
kolei linowych sprowadzanych do Polski. Przedstawiono wymagania odnośnie badań i ocen oraz ogólne wymagania techniczne w stosunku 
do wybranych zespołów kolei linowych. Jako przykład zaprezentowano badania przeprowadzane w Katedrze Transportu Linowego Akade-
mii Górniczo-Hutniczej w Krakowie, a także wykonywane prace remontowe i regeneracyjne zespołów kolei linowych przez Mostostal Zabrze 
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obowiązuje rozporządzenie Ministra 
Infrastruktury z dnia 11 grudnia 2003 
r. w sprawie zasadniczych wymagań 
dla kolei linowych przeznaczonych 
do przewozu osób (Dz. U. z 2004 Nr 
15, póz. 130) [6], wprowadzającym do 
prawa polskiego Dyrektywę Parlamen-
tu Europejskiego i Rady nr 2000/9/WE 
z dnia 20 marca 2000 r. odnoszącą się 
do urządzeń kolei linowych przezna-
czonych do przewozu osób [5].
 Kolej linowa przeznaczona do zabu-
dowania w nowym miejscu może za-
wierać elementy ze zdemontowanej 
kolei linowej z poprzedniego miejsca 
eksploatacji kolei pod warunkiem, że 
elementy użyte do budowy w nowym 
miejscu użytkowania zostaną podda-
ne zakresowi badań nieniszczących 
(NDT), wykonywanych przez laborato-
rium uprawnione przez TDT. 
 W chwili obecnej brak jest jedno-
znacznych kryteriów dotyczących 
przenoszenia kolei linowych ustalo-
nych na poziomie prawa Wspólnoty 
Europejskiej.
 Natomiast urządzenia elektrotech-
niczne sterowania i kontroli napędu 
głównego, awaryjnego, urządzenia 
hydrauliczne w układzie napinania lin, 
urządzenia hydrauliczne w systemach 
hamulców głównego i ruchowego 
powinny spełniać aktualne wymaga-
nia jak dla urządzeń nowobudowa-
nych oraz muszą spełniać wymagania 
zasadnicze, o których mowa w Anek-
sie II  Dyrektywy 2000/9/WE. Za pod-
stawę do wstępnej oceny tych urzą-
dzeń pod względem ich przydatności, 
należy przyjąć wymagania nie mniej-
sze niż określone w normach zharmo-
nizowanych z Dyrektywą 2000/9/WE. 
Urządzenia hydrauliczne w układzie 
napinania lin ruchomych powinny być 
wymienione na nowe i posiadać od-

powiednie deklaracje zgodności CE.
 Dokumentacja techniczne kolei 
linowej montowanej powtórnie po-
winna zostać uzgodniona przez TDT i 
musi zawierać następujące części:

- regulamin przewozu osób,
- regulamin techniczny kolei lino-

wej,
- uaktualnione lub nowe instrukcje 

obsługi i konserwacji w zakresie 
zmian spowodowanych wybudo-
waniem kolei w nowym miejscu,

- nowo opracowaną instrukcje 
ewakuacji,

- nowe obliczenia trasy kolei,
- program prób i badań w ramach 

wykonywania badań kolei linowej 
z udziałem inspektora TDT,

- świadectwa kontroli i wyniki ba-
dań nieniszczących kolei,

- oryginalne rysunki techniczne 
głównych elementów kolei;

- aktualne schematy elektryczne i 
hydrauliczne zastosowane w ukła-
dach hydraulicznych, sterowania i 
nadzorowania ruchu kolei,

- parametry techniczne kolei, a tak-
że oryginalne oraz aktualne obli-
czenia trasy kolei linowej,

- analizę bezpieczeństwa [5].

Analiza bezpieczeństwa powinna 
określać występujące lub możliwe do 
przewidzenia rodzaje zagrożeń oraz  
przedstawić techniczne sposoby ich 
wyeliminowania lub sprowadzenia 
do poziomu ryzyka akceptowalne-
go. Określony akceptowalny poziom 
ryzyka nie powinien być wyższy niż 
wynikałoby to z zastosowania rozwią-
zań opisanych i obecnie stosowanych 
w napowietrznych linowych kolejach 
krzesełkowych budowanych na ob-
szarze UE.

 Montaż wszystkich elementów w 
tym także innych urządzeń lub wypo-
sażenia związanego z wybudowaniem 
kolei linowej powinien być zgodny z 
zatwierdzoną w TDT dokumentacją 
techniczną i pisemnie potwierdzo-
ny przez wykonującą te prace fi rmę 
uprawnioną.

Zakres niezbędnych prac

i działań na poszczególnych 

podsystemach kolei 

Wybór elementów do badań

Na podstawie dotychczasowych do-
świadczeń Autorów artykułu, uzy-
skanych przy budowie kilkunastu 
powtórnie montowanych wspólnie 
z fi rmą Mostostal Zabrze Realizacje 
Przemysłowe S. A. Oddział Śląsk, Za-
kład w Czechowicach kolei linowych. 
W dalszej części artykułu przedstawio-
no przykładowy zakres tego typu prac.
Najważniejszym elementami z ze-
społami kolei mającymi bezpośredni 
wpływ na bezpieczeństwo jej eksplo-
atacji są :

- wprzęgła oraz elementy nośne 
krzesełek,

- układy hamulców : ruchowego i 
głównego wraz z agregatem zasi-
lająco - sterującym,

- osie baterii krążków podporo-
wych,

- liny,
- układy napinające linę nośno-na-

pędową,
- konstrukcje wsporcze – trzony 

podpór, głowice podpór traso-
wych, kobyłki montażowe itp.

1. Wprzęgło  z widocznymi odgnieceniami od liny 2. Badanie siły przesuwu wprzęgła na linie nośno - napędowej



25

p r z e g l ą d   k o m u n i k a c y j n y3 / 2017

Problematyka funkcjonowania i rozwoju kolei linowych w Polsce

Wprzęgła

Wprzęgła są jednym z najbardziej od-
powiedzialnych i relatywnie kosztow-
nych elementów kolei linowej. Od pra-
widłowego działania wprzęgła zależy 
bezpieczeństwo pasażerów. Dlatego 
też powinny one podlegać szczegó-
łowej kontroli przed dopuszczeniem 
ich do ponownego zastosowania w 
kolejach przenoszonych. Badaniom 
należy poddać wszystkie wprzęgła po 
ich całkowitym demontażu [1]. Na rys. 
1 pokazano przykład wprzęgła z wi-
docznymi odgnieceniami od liny. 
 Badania nieniszczące wprzęgieł 
oraz ocenę ich wyników należy ści-
śle wykonywać według zaleceń pro-
ducenta kolei, a jeżeli takich nie ma 
to według Warunków Technicznych 
opracowanych przez TDT.
 Oprócz tych badań należy określić 
wielkość odgnieceń od drutów liny na 
szczękach wprzęgła i porównać wyni-
ki z wartościami dopuszczalnymi [2].
 Następnie należy przeprowadzić 
sprawdzające pomiary siły wprzę-
gnięcia wprzęgła w linę. Na rysunku 2 
przedstawiono badanie siły przesuwu 
wprzęgła na linie. Pozytywna ocena 
wyników wymienionych badań dla 
warunków nachylenia trasy stoku po-
nownie budowanej kolei [8].

Zespoły hydrauliczne hamulców 

i układów napinania lin

Ze względu na starzenie fi zyczne i mo-
ralne elementów hydraulicznych agre-
gatów zasilająco – sterujących, należy 
przede wszystkim rozważyć komplet-

ną odnowę tych zespołów stosując 
aktualnie produkowane elementy. 
Istniejąca w kraju fi rma „Brydex” posia-
dająca uznanie TDT wykonuje z powo-
dzeniem takie przebudowy wydając 
na te zespoły Deklaracje Zgodności. 
Na rysunku 3 przedstawiono układ na-
pinania kolei linowej po przebudowie.
 Zastosowanie nowych – współ-
cześnie produkowanych elementów 
układów hydraulicznych (rozdziela-
cze, zawory, przetworniki ciśnienia, 
hydroakumlatory, pompy, przewody 
elastyczne, itp.) powoduje, że otrzy-
mujemy zespoły z pełną gwarancją 
działania. Na rysunku 4 przedstawio-
no stanowisko do badań hamulców w 
laboratorium AGH-KTL.
 W każdym konkretnym przypadku 
należy przeanalizować działania tych 
zespołów w kontekście zapewnienia 
bezpiecznego działania w aspekcie 
spełnienia obecnych standardów.

Zespoły zasilania i sterowania 

napędem kolei 

Postęp techniczny jaki się dokonuje w 
elektronice i elektroenergetyce powo-
duje, że zespoły dostarczone z koleją 
są zwykle mocno przestarzałe i mogą 
dalej pracować, ale w przypadku awa-
rii ich naprawa, o ile jest technicznie 
możliwa, kosztuje niewspółmiernie 
dużo w stosunku do współcześnie 
oferowanych zespołów.
 Obecnie istnieje możliwość uzy-
skania w kraju certyfi kowanych no-
wych elementów zespołów zasilania 
i sterowania kolei. Doświadczenia Au-
torów referatu wskazują, że w wielu 
przypadkach pozostawienie (zwykle 
jeszcze sprawnych) zespołów zasila-
jących napęd prowadziło do awarii w 
najmniej oczekiwanym przez Inwe-
stora momencie.  Silniki elek-
tryczne napędów kolei przywożonych 

3. Hydrauliczne urządzenie napinające kolei linowej „Słotwiny TAB” 
w Krynicy Zdroju [4]

4. Stanowisko laboratoryjne do badań układów hamulcowych

 
5. Widok pękniętego pierścienia mocującego ramiona aparatu szczotkowego
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z zagranicy obligatoryjnie powinny 
być poddane przeglądowi oraz spraw-
dzeniu w fi rmie profesjonalnie zajmu-
jącej się maszynami prądu stałego. 
Również w tym przypadku korzystano 
z fi rmy zewnętrznej np. „Damel”, któ-
ra poprawnie wykonywała te prace. 
Przykładowe uszkodzenie silnika prą-
du stałego podczas przeglądu przed-
stawiono na rysunku  5.

Przekładnie napędu

Stan techniczny przekładni głównych 
kolei wcześniej eksploatowanych zale-
ży od liczby godzin jaką te przekładnie 
przepracowały. Specjalistyczne fi rmy 
produkujące przekładnie do napędów 
kolei linowych stosują różne normy 
czasu pracy po którym należy prze-
kładnię poddać czynnościom serwi-
sowym.
 Przykładowo można podać, że licz-
ba godzin pracy do serwisu wynosi 
zwykle 35 000 ÷45 000. 
 Ze względu na zapewnienie profe-
sjonalnych metod serwisu (wymiana 
łożysk, uszczelnienie, ocena stopnia 
zużycia uzębienia, itp.) czynności te 
muszą być przeprowadzone u produ-
centa albo w fi rmie wyspecjalizowa-
nej zajmującej się przekładniami.
 Niedopuszczalne są jakiekolwiek 
naprawy w warunkach polowych, ze 
względu na brak technicznych możli-
wości poprawnego wykonania napra-
wy tego precyzyjnego zespołu.

Liny

Generalnie przyjęto zasadę, że prze-
noszone koleje będą wyposażane 
podczas budowy w Polsce w nową 
linę nośno-napędową dostarczoną 
wraz z Deklaracją Zgodności przez 
producenta mającego uprawnienia 
Transportowego Dozoru Techniczne-
go. Wymagania oraz okresy pomiędzy 
badaniami magnetycznymi należy 
przyjmować zgodnie z zasadami sto-
sowanymi w odniesieniu do lin oso-
bowych kolei linowych [3].
 Tylko w szczególnych przypadkach 
zostawia się do dalszej eksploatacji 
używaną linę nośno-napędową. Sytu-
acja taka może wystąpić gdy lina pra-

cowała stosunkowo krótko (kilka lat), 
posiada dobrze udokumentowaną 
historię pracy (świadectwa wytwórcy, 
badania okresowe) z której wynika, że 
lina jest w dobrym stanie, a także prze-
szła z wynikiem pozytywnym badania 
przeprowadzone bezpośrednio przed 
jej ponownym zainstalowaniem w 
Polsce (badania magnetyczne, bada-
nia wytrzymałościowe drutów rozple-
cionych z fragmentu liny).

Podsumowanie

Przedstawione w artykule zagadnienia 
dotyczące badań, odnowy, napraw 
itp. Kolei krzesełkowych niewyprzę-
ganych są wynikami kilkunastoletnich 
doświadczeń Autorów w przepro-
wadzaniu tego typu zakresu prac. W 
artykule zwrócono uwagę jedynie na 
wybrane zagadnienia, ponieważ ca-
łościowy zakres prac prowadzący do 
ponownego i bezpiecznego urucho-
mienia kolei wcześniej używanej jest 
znacznie większy. 
 Po zmontowaniu kolei powinna 
ona przejść z wynikiem pozytywnym 
badania przedodbiorowe (przed TDT) 
według opracowanego dla konkretnej 
instalacji „Programu prób i badań”.
 Decyzja o budowie kolei wcześniej 
eksploatowanej może być opłacalna 
dla potencjalnego Inwestora jedynie 
w przypadku fachowego zrealizowa-
nia czynności, o których między inny-
mi przedstawia niniejszy artykuł.  
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Rok 2017 będzie pracowity 
dla Tramwajów Śląskich. 
Ruszy szereg projektów
Witold Urbanowicz, Transport Publiczny, 
16.01.2017

Rozpoczynający się rok zapowiada się praco-
wicie dla Tramwajów Śląskich. Spółka zamie-
rza zrealizować szereg zadań, w tym ponad 20 
projektów z dofi nansowaniem unijnym. Zanim 
dotrą nowe tramwaje z planowanego prze-
targu przewoźnik zamierza też kontynuować 
program remontów i modernizacji istniejącej 
fl oty pojazdów. W tym roku spółka zamierza 
też zrealizować szereg własnych przedsięwzięć, 
bez dofi nansowania unijnego, opiewających na 
kwotę 12 mln zł netto. W tej chwili trwa reali-
zacji projektu modernizacji torowiska wzdłuż 
Chorzowskiej w Katowicach od skrzyżowania z 
ul. Dębową do Wesołego Miasteczka. Ponadto 
spółka planuje przebudowę infrastruktury tram-
wajowej na pętlach Katowice Brynów i Katowi-
ce Zawodzie. Inne planowane przedsięwzięcia 
własne obejmują przygotowanie dokumentacji 
przyszłościowych dla zadań inwestycyjnych, 
modernizację systemu łączności dyspozytor-
skiej, zakup maszyn i urządzeń, a także moder-
nizację oświetleń terenu oraz hal zajezdnio-
wych i warsztatowych. – Do tego dojdą jeszcze 
remonty i bieżące utrzymanie infrastruktury 
prowadzone przez Zakład Torów i Sieci Tram-
wajów Śląskich SA, jednak zakres zadań prze-
widzianych do realizacji jest jeszcze przedmio-
tem dopracowywania – mówi Andrzej Zowada, 
rzecznik prasowy Tramwajów Śląskich. 
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Inspiracją do napisania tego artykułu 
był opublikowany w czasopiśmie ISR 
(Internationale Seilbahn - Rundschau) 
w 2015 r. artykuł poruszający sens bu-
dowy kolei dwulinowych autorstwa R. 
Grica i J. Nejeza [2]. Wspomniany ar-
tykuł nie dawał jednoznacznej odpo-
wiedzi co dalej z tego typu systemami. 
 W niniejszym artykule autorzy po-
stawili sobie za cel analizę i ocenę za-
stosowania układu dwulinowego w 
kolejach eksploatowanych w Polsce 
próbując odpowiedzieć na pytanie 
czy budowanie kolei dwulinowych 
ma jeszcze sens?

Powstanie i rozwój systemu 

dwulinowego

Dwulinowe napowietrzne koleje lino-
we to jedne z najstarszych systemów 
kolei linowych, były już stosowane po-
nad 144 lat temu.
 Od tego czasu zdecydowanie bar-
dziej rozpowszechnił się system ko-

lei jednolinowych, który jest ciągle 
wzbogacany przez nowe rozwiązania 
konstrukcyjne przez wiodących pro-
ducentów. Przede wszystkim system 
jednolinowy to zwykle mniejsza kom-
plikacja i niższa cena.
 Obecnie koleje linowe kojarzone 
są powszechnie z turystyką górską, a 
szczególnie z narciarstwem. Niewiele 
osób zdaje sobie sprawę, że domina-
cja kolei osobowych zaczęła się dopie-
ro po II wojnie światowej. Trwa ona do 
dnia dzisiejszego. Obecnie ponad 99% 
kolei linowych stanowią koleje prze-
znaczone do transportu osób. Jed-
nak warto zwrócić uwagę, że rozwoju 
tego typu urządzeń zapoczątkowały 
koleje linowe towarowe.
 W 1872 roku 28-letni wówczas sak-
soński inżynier Adolf Bleichert wspól-
nie z inż. Theodorem Otto skonstru-
owali swoją pierwszą kolej linową 
przeznaczoną dla fabryki parafi ny. 
System, a zarazem wynalazek kolei 
Bleicherta polegał na zastosowaniu 

dwóch lin, z których jedna o większej 
średnicy i cięższa stanowiła tor jazdy 
wózków przewożących towar; druga 
znacznie cieńsza i lżejsza była liną na-
pędzającą te wózki [6]. Bardzo ważnym 
usprawnieniem było wprowadzenie 
ciężarowego napinania liny nośnej 
oraz odrębnego systemu napinania 
liny napędowej. Bazując na wspo-
mnianym prototypie, w maju 1874 
roku obydwaj wspólnicy uruchomili w 
Teutschenthal koło Halle kolej linową 
przeznaczoną do przewozu węgla, a 1 
lipca otworzyli fi rmę Bleichert&Otto i 
opatentowali swoje rozwiązania tech-
niczne. Z czasem fi rma powiększyła 
się, zaczęła odnosić coraz większe suk-
cesy i stała się światowym potentatem 
oraz motorem postępu technicznego 
w dziedzinie kolei dwulinowych, za-
równo towarowych, jak i pasażerskich. 
Do początku lat 40. XX wieku fi rma 
Bleichert na całym świecie wybudo-
wała około 4000 kolei linowych. Duża 
część z tej grupy kolei do stosunkowo 

Czy koleje dwulinowe maja przyszłość?

Streszczenie: W artykule zamieszczono zarys historyczny powstania i rozwoju napowietrznych kolei dwulinowych opisano też wady i za-
lety tego systemu kolei w porównaniu z kolejami jednolinowymi. W dalszej części artykułu przedstawiono dyskusję nad uwarunkowaniami 
budowy kolei dwulinowych w Polsce. W analizie uwzględniono wszystkie cztery funkcjonujące obecnie w Polsce koleje dwulinowe. Podjęto 
próbę odpowiedzi na pytanie czy system dwulinowy jest optymalnym rozwiązaniem dla tych kolei. 
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Abstract: The article contains a historical review of the origin and development bicable aerial ropeways. Describes the pros and cons of the 
ropeway system in comparison with the monocable aerial ropeways. The later in the article presents a discussion on the conditionality bica-
ble aerial ropeway construction in Poland. The analysis included all four currently operated in Poland bicable aerial ropeways. We attempt to 
answer the question whether the bicable system is the optimal solution for those aerial ropeways.
The article concerns the problem of research and evaluation of the results of these.
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krótkie koleje służące do załadunku 
statków czy koleje dla wojska do bu-
dowy umocnień i fortyfi kacji. W czasie 
I wojny światowej fi rma dostarczyła ar-
mii niemieckiej setki przenośnych ko-
lei linowych. Po II wojnie światowej w 
ramach tzw. reparacji wojennych urzą-
dzenia fi rmy zostały częściowo wy-
wiezione do ZSRR, a większość kadry 
inżynierskiej przedostała się do RFN. 
Przemysł budowy kolei linowych znik-
nął z obu części Niemiec, lecz wkrótce 
odrodził się w Austrii [1]. 
 Wcześniej napowietrzne koleje 
dwulinowe były często nazywane 
niemieckimi kolejami linowymi, aby 
je można było odróżnić od kolei jed-
nolinowych również opracowanych 
w tym okresie, które zostały, nazwane 
systemem angielskim, zostały wynale-
zione przez Anglika o imieniu Hodg-
son.
 Najdłuższa kolejka linowa na świe-
cie to kolej o długości 96 km składa-
jąca się z ośmiu odcinków to również 
napowietrzna kolej dwulinowa do 
transportu materiałów. Została otwar-
ty w 1943 roku w Szwecji do przewo-
zu rudy z kopalni Kristinebergsgruvan 
która jest dzisiaj własnością Boliden AB 
(szwedzkiej fi rmy górniczej) do portu 
w Skelleftea. Do czasu jej zamknięcia 
w 1987 roku, ta kolej przemysłowa 
transportowała rocznie 12 milionów 
ton rudy (miedź, ołów, cynk, srebro i 
złoto). Czwarty odcinek z Ortrask do 
Menstrask, który wynosi 13,2 km dłu-
gości, został przekształcony do obsłu-
gi pasażerskiej dla branży turystycznej.
 Wraz z powstaniem ciężkich samo-
chodów ciężarowych i innych środ-
ków transportu, takich jak przeno-
śniki taśmowe, napowietrzne koleje 
dwulinowe straciły na znaczeniu dla 
transportu materiałów sypkich, a tylko 
część tych wybudowanych instalacji 
nadal działa.
 Koleje do transportu osób stanowi-
ły początkowo niewielką część całej 
populacji kolei. Były to jednak urzą-
dzenia przyciągające turystów, budo-
wane najczęściej w wysokich górach 
lub nad rzekami.
 Do lat dziewięćdziesiątych ubie-
głego wieku było co najmniej kilku-
nastu producentów tego typu kolei 

[3]. Można tu wspomnieć chociażby 
takich producentów jak: Von Roll, Wa-
agner-Biró, Transporta Chrudim, Gi-
rak, POMA i inni. W następnych latach 
rozpoczął się proces łączenia fi rm w 
efekcie czego obecnie funkcjonują ta-
kie grupy jak Doppelamyr-Garaventa, 
Leitner-POMA czy znacznie mniejsza 
fi rma Bartholet.

Porównanie systemu koleje 

dwulinowych i jednolinowych

W porównaniu do kolei jednolino-
wych, koleje dwulinowe z oddzielną 
liną nośną i napędową, mogą zapro-
jektowane ze znacznie dłuższych przę-
seł linowych i dlatego mogą być bu-
dowane w trudnym terenie, gdzie nie 
można zastosować kolei jednolinowej. 
W przypadku kolei dwulinowych, po-
zycja liny napędowej pod liny nośną 
wytwarza korzystny moment przywra-
cający pozycje pojazdu w przypadku 
bocznego wychylenia [12]. To wyja-
śnia ich lepszą stabilność w porów-
naniu z kolejami jednolinowymi dla 
bocznych. Niższe siły oporów ruchu w 
systemie oraz stosunkowo małe masy 
przemieszczane w kierunku jazdy, po-
wodują zmniejszenie siły obwodowej 
napędu, a tym samym kosztów ener-
gii. Główną wadą kolei dwulinowej 
w porównaniu z koleją jednolinową 
jest znacznie wyższe nakład kapitału 
dla tej samej zdolności przewozowej. 
Ponadto, szczególnie tam, gdzie tylko 
jeden lub mała grupa pojazdów znaj-
duje się w przęśle liny, kolej dwulino-
wa może mieć problem z uzyskaniem 
napięcia liny napędowej. Na niektó-
rych starszych instalacjach, stosowano 

dodatkowe podpory do podnoszenia 
aby zapewnić odpowiednie napięcie 
liny napędowej dla pustego toku [1].
 Poniżej zestawiono zasadnicze 
wady i zalety systemu dwulinowego 
(domyślnie w odniesieniu do systemu 
jednolinowego.)
Zalety kolei dwulinowych:
- brak ograniczeń co do wysokości 

jazdy kabiny nad terenem,
- odporność na wiatr,
- duże udźwigi (duże pojemności 

kabin),
- niewielkie zapotrzebowanie mocy,
Wady:
- duże koszty inwestycyjne,
- większa niż w przypadku kolei jed-

nolinowych komplikacja układu 
kolei,

- bardziej rozbudowane konstruk-
cje podpór trasowych,

- zwykle niższa zdolność przewozo-
wa.

Koleje dwulinowe w Polsce

KL Kasprowy Wierch w Zakopanem

Kolej linowa na Kasprowy Wierch była 
to pierwszą inwestycja tego typu w 
Polsce, a sześćdziesiąta na świecie 
(rys.  1 i 2). Kolej linowa na Kasprowy 
Wierch to w rzeczywistości dwie nie-
zależne napowietrzne dwulinowe ko-
leje o ruchu wahadłowym transportu-
jące narciarzy i pasażerów w kabinach. 
Na odcinku I kolei „Kuźnice-Myślenic-
kie Turnie” ruch odbywa się pomiędzy 
stacjami dolną (Kuźnice) i górną (My-
ślenickie Turnie). Stacja górna – Myśle-
nickie Turnie jest jednocześnie stacją 
pośrednią, umożliwiającą turystom 

 

1. Trasa kolei linowej na Kasprowy Wierch
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przesiadkę na drugi odcinek kolei na 
Kasprowy Wierch. 
 Na odcinku II kolei „Myślenickie 
Turnie – Kasprowy Wierch” ruch od-
bywa się pomiędzy stacjami dolną 
(Myślenickie Turnie) i górną (Kasprowy 
Wierch). 
 Na każdym odcinku na jednej linie 
nośnej zawieszone były dwa wagoniki 
– jeden poruszający się do góry, a dru-
gi na dół. Każdy z wagoników mógł za-
brać 30 pasażerów. Prace zakończono 
już 29 lutego 1936, a pierwsi pasaże-
rowie wjechali na Kasprowy Wierch 15 
marca 1936. W 1961 zmodernizowano 
kolej, poprzez wymianę wagoników 
na nowe.
 Jednak dopiero po siedemdzie-
sięciu latach rozpoczęto gruntowną 
modernizacje tej kolei. Podstawowe 
założenia modernizacyjne to:
- utrzymanie systemu kolei dwuli-

nowej o ruchu wahadłowym,
- wykorzystania istniejącej substan-

cji budynków stacyjnych,
- wózki jezdne z hamulcami wago-

nowymi,
- podwójne liny nośne,
- zastosowanie stałego napinania 

lin nośnych,
- perony przesuwne 
- komfortowe kabiny dla 60 osób z 

przeszkleniem panoramicznymi 
ze szkła bezpiecznego,

- silnik asynchroniczny z przemien-
nikiem częstotliwości,

- nowe podpory z włączeniem ist-

niejących fundamentów,
- wciągarka ratownicza w na odcin-

ku 2.
Napędy obydwu odcinków kolei zlo-
kalizowane są w stacji Myślenickie 
Turnie. Maszynownia znajduje się pod 
poziomem peronu. W każdej ze stacji 
znajdują się bębny do mocowania lin 
nośnych. 
 Dla umożliwienia bezpiecznego i 
komfortowego wsiadania i wysiada-
nia z kabin zarówno w każdej ze sta-
cji znajdują się ruchome pomosty do 
wysiadania. Pomosty te przesuwają 
się w kierunku prostopadłym do trasy 
kolei w zależności od tego, która z ka-
bin zbliża się do stacji. Obecnie kabiny 
kolei wyglądają jak na rys. 4.

 Na trasie każdego z odcinków kolei 
znajdują się po 3 podpory stalowe o 
konstrukcji kratownicowej kotwione 
śrubami do fundamentów [10]. Aktu-
alne parametry KL Kasprowy Wierch 
zestawiono w tabeli 1.

Dlaczego zastosowano tu układ 
dwulinowy?

Podstawowymi przesłankami zasto-
sowania układu dwulinowego były w 
tym przypadku następujące uwarun-
kowania:
- wymagana duża odporność na 

boczne podmuchy wiatru,
- maksymalne ograniczenie liczby 

podpór na trasie (3 podpory na 

Parametr Odcinek I Odcinek II

Producent Garaventa Szwajcaria (Grupa Doppelmayr)

Typ 60-ATW (kolej dwulinowa o ruchu wahadłowym z 60-osobowymi kabinami)

Długość trasy kolei w poziomie 1959.75 m 2192.00 m

Różnica wysokości peronów kolei 324.80 m 604.55 m

Długość trasy po stoku 1987.05 m 2275.37 m

Liczba lin nośnych (na każdym toku) 2 szt.

Liczba podpór na trasie 3 szt.

Liczba kabin na każdym odcinku 2 szt.

Pojemność kabiny 60 osób

Zdolność przewozowa 
180 osób/godz. (w lecie) 

360 osób/godz. (w zimie)

Prędkość jazdy na trasie 7.0 m/s 8.0 m/s

Prędkość jazdy przez podpory 5.5 m/s 6.0 m/s

Stacja napędowa kolei w stacji górnej w stacji dolnej

Stacja napinająca linę napędową w stacji dolnej w stacji górnej

Tab. 1. Zestawienie podstawowych parametrów KL Kasprowy Wierch

 
2. Widok kolei oryginalnej z 1936 r. 3. Widok stacji dolnej kolei (Kuźnice) przed modernizacją w 2007 r.



30

p r z e g l ą d   k o m u n i k a c y j n y 3 / 2017

Problematyka funkcjonowania i rozwoju kolei linowych w Polsce

każdym odcinku),
- duża wysokość jazdy kabiny nad 

terenem (nawet ok. 150 m – na II 
odcinku),

- preferowany ruch wahadłowy, ze 
względu na ograniczenie zdolno-
ści przewozowej,

- brak miejsca na stacje kolei wy-
przęganej.

Powyższe uwarunkowania jedno-
znacznie wskazują, że optymalnym 
rozwiązaniem jest w tym przypadku 
jest kolej dwulinowa [7,8,9].

KL Polinka we Wrocławiu

Po 2010 roku powstał pomysł na wy-
budowanie kolei linowej przez Odrę 
we Wrocławiu w pobliżu budynków 
Politechniki Wrocławskiej. Rozpatry-
wane były różne typy napowietrznych 
kolei linowych. Ostatecznie zdecydo-

wano się na kolej dwulinową (z jedna 
lina nośną) o ruchu wahadłowym.
 Główne zalety przyjętej koncepcji 
są następujące:
- brak kolizji z obiektami i traktami 

komunikacyjnymi miasta Wrocła-
wia,

- w pełni ekologiczny system trans-
portu – napęd elektryczny, prak-
tycznie brak hałasu,

- ten typ kolei umożliwia transport 
osób w kabinach bez względu na 
pogodę (jedynie wiatr o prędkości 
powyżej 15 m/s spowoduje ko-
nieczność unieruchomienia kolei).

Budowę kolei rozpoczęto 25 kwietnia 
2013 roku, a uruchomiono 1 paździer-
nika tego samego roku. W tabeli 2 ze-
stawiono podstawowe parametry KL 
Polinka.
Na rys. 5 pokazano przejazd kabiny KL 
Polinka nad Odrą.

Dlaczego zastosowano tu układ 
dwulinowy?

Podstawowymi przesłankami zasto-
sowania układu dwulinowego były w 
tym przypadku następujące uwarun-
kowania:
- duża odporność na wiatr,
- przeszkoda terenowa (rzeka odra) 

co narzuca dużą odległość pomię-
dzy podporami;

- trasa kolei (skrajnia ulic, odległość 
od obiektów pływających – kolej 
dwulinowa daje większe możliwo-
ści np. duże kąty nachylenia lin);

- ewakuacja (nad zbiornikiem wod-
nym nie jest możliwa ewakuacja 
w dół z kabiny, kolej dwulinowa 
daje więcej możliwości ewakuacji 
wzdłuż liny);

- trudności w budowie stacji kolei 
wyprzęganej ze względu na ogra-
niczone miejsce pod te obiekty.

Jest jednak kilka aspektów przema-
wiających przeciw takiemu rozwiąza-
niu. Można do nich zaliczyć min.:
- brak możliwości zwiększenia zdol-

ności przewozowej (w razie po-
trzeby),

- wysokość prowadzenia trasy nad 
terenem byłaby możliwa również 
dla kolei jednolinowej (np. niewy-
przęganej z dwoma grupami ka-
bin),

Parametr

Producent Grupa Doppelmayr

Typ

15-ATW (kolej dwulinowa 

o ruchu wahadłowym z 

15-osobowymi kabinami)

Długość trasy kolei w poziomie 373 m

Liczba lin nośnych 

(na każdym toku)
1 szt.

Liczba podpór na trasie 2 szt.

Wysokości podpór: 22.00 m i 19.12 m

Odległość  pomiędzy 

podporami
268 m

Liczba kabin 2 szt.

Pojemność kabiny 15 osób

Zdolność przewozowa 366 osób/godz. (w lecie)

Prędkość jazdy: 5.0 m/s

Stacja napędowa kolei Na Wybrzeżu Wyspiańskiego

Stacja napinająca linę 

napędową
Obok budynku Geocentrum

Tab. 2. Zestawienie podstawowych parametrów 
KL Polinka

4. Kabina 60-osobowa na odcinku I – stacja dolna Kuźnice

5. Przejazd kabiny KL Polinka nad Odrą
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Powyższe uwarunkowania wskazują, 
że dobrym rozwiązaniem jest w tym 
przypadku jest kolej dwulinowa, cho-
ciaż zastosowanie kolei jednolinowej 
byłoby w tym przypadku również 
możliwe.

KL Janikowo-Piechcin

Kolej linowa Janikowo-Piechcin jest 
klasyczną koleją dwulinową o ruchu 
okrężnym. Do użytku została oddana 
w 1960 r. i połączyła kopalnię skały 
wapiennej w Piechcinie z dwoma za-
kładami sodowymi w Janikowie i w 
Mątwach. Z zakładu w Piechcinie kolej 
biegnie w linii prostej do stacji zało-
mowej przy Zakładach w Janikowie. 
Po drodze przechodzi nad Jeziorem 
Pakoskim (rys. 6). Po przejściu przez 
stację załomową linia kolei odchyla się 
od linii prostej o ok. 30o i dochodzi do 
Zakładów w Janikowie. Dawniej stacja 
kątowa była stacją rozdzielczą, kieru-
jąc również wagoniki z urobkiem do 
Mątew. Odcinek do Mątew przecho-
dził nad linią kolejową Inowrocław-
-Poznań i jeziorem Piotrowickim. Na 
wysokości wsi Krusza znajdowała się 
stacja kątowa i po zmianie kierunku o 
45o trasa kolei biegła do Zakładów w 
Mątwach. Odcinek Piechcin-Janikowo 
ma długość ok. 7.4 m zaś nieistniejący 
do Mątew miał długość ok. 12 km.
 Trasa kolei podzielona jest na 6 od-
cinków (rys. 6), na końcach których 
znajdują się stacje napinające, kotwią-
ce lub napinająco – kotwiące (rys. 7). 
Pojedyncze odcinki lin z jednej strony 
są kotwione w stacjach, a z drugiej 
zakotwione są mufami łączącymi je z 
linami napinającymi [5]. Na końcach 
lin napinających znajdują się kosze z 
ciężarami napinającymi. Na poszcze-
gólnych odcinkach znajduje się od 7 
do 12 podpór. Kolej pracuje w ruchu 
ciągłym dostarczając w ciągu godziny 
do zakładu ok. 125 ton kamienia wa-
piennego.
 Podstawowe dane techniczne kolei 
to:
- prędkość jazdy wagonów v = 2.3 

m/s
- lina napędowa Φ24 o masie jed-

nostkowej 2.12 kg/m, długości 
około 14800 m

- liczba pojazdów: 82 wagony peł-
ne o masie całkowitej ok. 2100 kg 
każdy oraz 82 puste o masie 693 
kg każdy

- średni odstęp pomiędzy pojazda-
mi ok. 92 m (odstęp czasowy ok. 
40 s)

- liczba podpór na trasie kolei to 60 
sztuk

- moc nominalna silnika napędo-
wego kolei wynosi 75 kW.

Na rys 7 pokazano trasę kolei, a na rys. 
8 jedna ze stacji napinających linę no-
śną.

Dlaczego zastosowano tu układ 
dwulinowy?

- podstawowymi przesłankami za-
stosowania układu dwulinowego 
były w tym przypadku następują-
ce uwarunkowania:

- przeszkoda terenowa w postaci je-
ziora – konieczne duże odległości 
pomiędzy podporami,

- koszty energii - kolej dwulinowa 
ma tu przewagę,

- dla tej długości trasy tylko układ 
dwulinowy daje możliwość zasto-
sowania jednego napędu.

Jest jednak kilka aspektów przema-
wiających przeciw takiemu rozwiąza-
niu. Można do nich zaliczyć min.:
- załamanie trasy kolei i koniecz-

 

6. Schemat kolei linowej towarowej Janikowo – Piechcin [4]

7. Trasę kolei – nad jeziorem Pakoskim

8. Stacja napinając liny nośne sąsiednich odcinków kolei
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ność wyprzęgania pojazdów (w 
tym przypadku układ dwulinowy 
powoduje większe komplikacje,

- długa trasa kolei powoduje ko-
nieczność podziału na odcinki lin 
nośnych,

- w przypadku kolei dwulinowych 
stacje końcowe są bardziej skom-
plikowane.

Powyższe uwarunkowania wskazują, 
że w tym przypadku jest kolej lepszym 
rozwiązaniem byłaby kolei jednolino-
wa złożona z trzech odcinków. Jednak 
wiązałoby się to z całkowitą przebudo-
wą KL Janikowo-Piechcin co w obec-
nych warunkach pracy zakładów so-
dowych w Janikowie (wchodzących w 
skład Sody Polskiej CIECH S.A.) nie jest 
możliwe.

Podsumowanie

Analiza rozwiązań konstrukcyjnych ko-
lei dwulinowych eksploatowanych w 
Polsce można stwierdzić, że są to kole-
je gdzie generalnie układ dwulinowy 
sprawdził się w praktyce. Oczywiście 
w niektórych przypadkach biorąc pod 
uwagę nowoczesne rozwiązania kolei 
jednolinowych układ dwulinowy traci 
swoje atutu (np. kolej towarowa Jani-
kowo-Piechcin).
 Wydaje się, że koleje dwulinowe ze 
względu na ich niezaprzeczalne zale-
ty będą w dalszym ciągu budowane 
tam, gdzie te zalety można będzie 
maksymalnie wykorzystać.
 Z całą jednak pewnością pozycja li-
dera wśród kolei linowych pozostanie 
„w rękach” napowietrznych kolei jed-
nolionowych.  
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Już o) cjalnie: Pesa dostarczy 
kolejne tramwaje do Bydgoszczy
Witold Urbanowicz, Transport Publiczny, 
16.01.2017

Zarząd Dróg Miejskich i Komunikacji Publicznej 
w Bydgoszczy ofi cjalnie rozstrzygnął przetarg na 
dostawę 15 tramwajów długich i trzech krótkich. 
Pojazdy dostarczy Pesa. Taka informacja nie jest 
zaskoczeniem, biorąc pod uwagę warunki prze-
targu i fakt, że bydgoski producent był jedynym 
startującym w postępowaniu. Postępowanie 
prowadzone przez ZDMiKP Bydgoszcz obejmu-
je dostawę osiemnastu nowych tramwajów – 15 
długich i trzech krótkich – wieloczłonowych i 
całkowicie niskopodłogowych tramwajów wraz 
ze specjalistycznym wyposażeniem obsługo-
wym, pakietem eksploatacyjno-naprawczym i 
świadczeniami dodatkowymi. Dostawy rozpisa-
no do końca września 2018 roku. Jedynym pod-
miotem startującym w przetargu była Pesa. Nie 
jest to zaskakujące, biorąc pod uwagę warunki 
przetargu. Cena stanowiła tylko 60% kryterium 
wyboru. Ważne było kryterium unifi kacji podze-
społów ze stosowanymi w niskopodłogowych 
tramwajach wdrożonych do ruchu w Bydgosz-
czy w 2015 roku (33%). Chodzi więc o Swingi, 
które bydgoski producent dostarczył dla ob-
sługi nowej trasy do Fordonu. Pozostałe punkty 
można otrzymać za serwis (7%) – czas reakcji i 
usunięcia usterki. Dzisiaj (16 stycznia) ZDMiKP 
poinformował o rozstrzygnięciu postępowania. 
Wybrano ofertę Pesy, która otrzymała zresztą 
maksymalną liczbę punktów we wszystkich kry-
teriach. Oferta bydgoskiego producenta opiewa 
na kwotę 141,1 mln zł brutto. Bydgoszcz nato-
miast zamierzała przeznaczyć na ten cel kwotę 
155,9 mln zł brutto.

Pierwszy opcjonalny Moderus 
już we Wrocławiu
 InfoTram.pl, 18.01.2017

Do Wrocławia przyjechał pierwszy z szesnastu 
niskowejściowych tramwajów typu Moderus 
Beta. Wagony zostały zamówione w ramach 
opcji z umowy podpisanej przez tamtejsze MPK 
z Modertransem. Wszystkie pojazdy mają trafi ć 
do Wrocławia jeszcze w tym roku. Pierwszy z 
nich zaliczył już liniowy debiut i wyjechał na linię 
33. MPK informuje, że dzięki dostawie nowych 
pojazdów aż o około 300 dziennie zwiększy się 
liczba kursów przystosowanych dla osób niepeł-
nosprawnych. Producent będzie sukcesywnie 
dostarczał nowe pojazdy tak, aby wszystkie trafi -
ły do Wrocławia do końca 2017 roku. Trzy zamó-
wione wcześniej sztuki miały trafi ć do Wrocła-
wia pod koniec pierwszego kwartału. Pierwszy 
już jest. MPK informuje, że tramwaje są przede 
wszystkim nowe, wyposażone we wszystkie 
nowinki techniczne, spełniają najnowsze normy 
bezpieczeństwa i umożliwiają przemieszcza-
nie się osobom niepełnosprawnym, starszym, 
o ograniczonej mobilności. Do tego są tanie. 
Prawdopodobnie najtańsze na rynku. Dzięki 
temu przewoźnik może szybciej wymienić na-
prawdę przestarzały tabor, który niejednokrotnie 
jeździ po naszym mieście ponad 30 lat.
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Artykuł porusza problematykę zwią-
zaną z aspektami techniczno-me-
trologicznymi badań nieniszczących 
wybranych elementów konstrukcyj-
nych kolei linowych KL i wyciągów 
narciarskich WN. Rozporządzenie 
Ministra Transportu z dnia 1 czerwca 
2006 r. w sprawie warunków tech-
nicznych dozoru technicznego w 
zakresie projektowania, wytwarzania, 
eksploatacji, naprawy i modernizacji 
urządzeń transportu linowego (Dz. U. 
Nr 106, poz.717), eksploatowanych 
co najmniej 15 lat licząc od momentu 
pierwszego zainstalowania, narzuca 
na eksploatujących KL i WN obowią-

zek przeprowadzania nieniszczących 
badań (kontroli) specjalistycznych 
elementów poddanych procesowi 
zmęczenia w wyniku eksploatacji [1]. 
 Biorąc powyższe pod uwagę w ar-
tykule omówiono aspekty związane 
z obszarami badań nieniszczących 
wybranych elementów konstrukcyj-
nych na przykładzie wprzęgła kolei 
linowej, aspekty związane z przyro-
stem lub zanikiem wskazań w wyniku 
zdejmowania warstwy wierzchniej 
materiału rodzimego (usuwanie wad 
wg. PN-EN 10228-1) [2] oraz aspekty 
związane z czułością badań MT ele-
mentów konstrukcyjnych przez po-

włoki antykorozyjne. 
 Omawiane zagadnienia są efektem 
wieloletnich doświadczeń, obserwacji, 
analiz warunków technicznych, specy-
fi kacji i norm w obszarze badań NDT 
prowadzonych przez personel Labo-
ratorium Badawczego Technicznych 
Środków Transportu i Materiałów przy 
Katedrze Transportu Linowego AGH w 
Krakowie (aktualna akredytacja PCA Nr 
AB 771).
 Laboratorium posiada aparaturę i 
wykwalifi kowany personel badawczy 
w zakresie metod NDT (MT2, PT2, UT2, 
MTR3) zgodnie z PN-EN ISO 9712:2012 
- Badania nieniszczące - Kwalifi kacja i 

Aspekty techniczno-metrologiczne nieniszczących badań 
eksploatacyjnych wybranych elementów urządzeń transportu linowego

Streszczenie: W artykule zwrócono uwagę na aspekty techniczno-metrologiczne badań nieniszczących wybranych elementów kolei lino-
wych i wyciągów narciarskich. Na przykładzie wprzęgieł kolei linowej omówiono możliwość typowania ich najbardziej wytężonych obsza-
rów z zastosowaniem metody elementów skończonych. Omówiono  aspekt usuwania warstwy wierzchniej materiału i ewentualnego przy-
rostu lub zaniku wskazań, zgodnie z normą PN-EN 10228-1. Zwrócono uwagę na ograniczenia czułości badań magnetyczno proszkowych 
wykonywanych przez powłoki antykorozyjne. 

Słowa kluczowe: Diagnostyka; Badania nieniszczące; Koleje linowe

Abstract: The paper highlights the engineering and metrological aspects of non-destructive testing of selected components of cableway 
installations and ski-lifts. The example of clamping systems in cableaways is recalled and the main point raised is whether the areas sub-
jected to highest stress could be identifi ed by the FEM approach. Other issues  include the aspects involved in removal of the outer layers 
of the materials to account for possible  increment or decrement of readouts, in accordance with the standard PN-EN 10228-1 and limited 
sensitivity of magnetic powder tests done through anti-corrosion coating. 

Keywords: Diagnostic; Non-destructive testing; Ropeways

Technical and metrological aspects of non-destructive tests 
of selected elements of rope transport installations
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certyfi kacja personelu badań nienisz-
czących (wcześniej PN-EN 473) [3,4]. 
Laboratorium prowadzi badania obję-
te zakresem akredytacji wg. przyjętych 
zwalidowaych procedur badawczych 
oraz norm. Prowadzone są również 
inne badania o charakterze diagno-
stycznym i naukowo – badawczym 
poza zakresem akredytacji np.: bada-
nia z wykorzystaniem termowizji (ka-
mera Flir P640).

Obszary badań nieniszczących 

wybranych elementów 

konstrukcyjnych na przykładzie 

wprzęgła kolei linowej

Nadrzędną istotą badań NDT jest oce-
na stanu technicznego obiektu oraz 
zapewnienie bezpieczeństwa jego 
dalszej eksploatacji. Nieodzownym 
elementem każdej z certyfi kowanych 
metod nieniszczących wg. PN-EN ISO 
9712 są również koszty związane m.in. 
z: czasem przeprowadzania badań, 
kosztem i zużyciem aparatury diagno-
stycznej oraz środków i materiałów 
badawczych, dostępnością obiektu 
itp. Podczas badań wybranej popu-
lacji elementów reprezentatywnych 
na obiekcie czynniki te nie odgrywają 
aż tak istotnej roli, ale w przypadkach 
badań całej populacji elementów np.: 
200 sztuk wprzegieł kolei linowej skła-
dających się np.: ze szczęki ruchomej, 
szczęki stałej, trzpienia dociskowe-
go, pakietu i zasobnika sprężyn itp. 
znaczenie kosztów i czynników na 
nie wpływających zaczyna wzrastać.   
Pozostaje więc pytanie czy zawsze i 
w każdym przypadku zakres obszaru 
badań elementów konstrukcyjnych 
powinien obejmować 100% objętości 

lub 100% powierzchni. Autorzy poda-
ją pod dyskusję propozycję typowania 
elementów do badań oraz zakresu ich 
obszaru na podstawie synergii otwar-
tego katalogu proponowanych kryte-
riów tj.:
• Doświadczenia z badań podob-

nych / identycznych elementów 
konstrukcyjnych na innych obiek-
tach technicznych

• Przeglądu dokumentacji i iden-
tyfi kacji elementów najbardziej 
obciążonych oraz elementów o 
największej intensywności eksplo-
atacji,

• Liczbie przepracowanych godzin
• Analizy wytrzymałościowej z wy-

korzystaniem Metody Elementów 
Skończonych (MES) 

o Określenia obszarów spiętrzenia 
naprężeń i ich charakteru, określe-
nie przekrojów niebezpiecznych,

o Walidacji poprawności doboru 
metody badawczej w zależności 
od charakteru naprężeń – po-
wierzchniowe (VT/MT/PT) lub ob-
jętościowe (UT/RT)

• Wywiadu o warunkach eksploata-
cji i zarejestrowanych zdarzeniach 
awaryjnych u obsługi UTL (hałas, 
wibracje, uderzenia, przeciążenia 
itp.)

• Oceny wizualnej VT (korozja, wy-
tarcia, odkształcenia itp.)

Analiza konstrukcji według wyżej wy-
mienionych kryteriów prowadzi do 
wytypowania najbardziej wytężonych 
obszarów badanego elementu, miejsc 
karbu geometrycznego oraz miejsc o 
intensywnych procesach eksploata-
cyjnych. 
 Prawdą jest, że wytrzymałościowe 

analizy numeryczne z wykorzysta-
niem MES również wymagają czasu, 
doświadczenia oraz drogiego i za-
awansowanego oprogramowania, a 
biorąc pod uwagę liczbę obiektów 
technicznych (UTL - kolei linowych i 
wyciągów narciarskich) w Polsce lub 
całej Europie dla których wymagane 
są badania NDT może to rodzić obawę 
o dodatkowy czas i koszty. Należy jed-
nak zwrócić uwagę na dwa zasadnicze 
kontr aspekty. Pierwszym z nich jest 
fakt, że w przypadku Polski mamy do 
czynienia z trzema organami (instytu-
cjami) zajmujących się badaniami spe-
cjalnymi UTL w ramach uznawalności 
i zaufania do wyników badań. Wszyst-
kie trzy strony posiadają liczne do-
świadczenia i bogatą wiedzę w zakre-
sie UTL. Drugim aspektem jest fakt, że 
na rynku europejskim jak i światowym 
istnieje zaledwie kliku znaczących 
producentów KL, którzy zdominowali 
rynek swoimi produktami m.in.: Dop-
pelmayr Garaventa Group, LEITNER 
ropeways, TATRAPOMA itp. Biorąc pod 
uwagę, że znakomita większość tych 
urządzeń w ramach danego produ-
centa ma ten sam sposób funkcjono-
wania, taką samą budowę strukturalną 
i materiałową, taki sam schemat obcią-
żeń i utwierdzeń, liczba analiz MES ko-
niecznych do przeprowadzenia (jako 
jeden z czynników służących typo-
waniu przekrojów i obszarów niebez-
piecznych) jest mocno ograniczona. 
Różnice jakie mogą występować przy 
analizie konstrukcji to wartości obcią-
żeń wynikające np: dla wprzęgła KL z 
rodzaju pojazdu (krzesło / gondola), 
liczby pasażerów, maksymalnego kąta 
nachylenia liny między podporami 
itp. Wpłynie to co prawda na wartości 

1. Akredytacja PCA Laboratorium Badawczego 
Technicznych Środków Transportu i Materiałów 

przy KTL AGH w Krakowie

Właściwość Wartość Jednostka

Współczynnik sprężystości 210 000 MPa

Współczynnik Poissona 0.28 n.d.

Współczynnik naprężenia ścinającego 79 000 MPa

Masa właściwa 7 800 kg/m^3

Wytrzymałość na rozciąganie 800 MPa

Wytrzymałość na ściskanie 800 MPa

Granica plastyczności 590,59 MPa

Współczynnik rozszerzalności cieplnej 1.1e-005 /K

Współczynnik przewodzenia ciepła 14 W/(m K)

Ciepło właściwe 440 J/(kg K)

Tab. 1. Właściwości materiałowe przyjęte do analiz numerycznych MES - Materiał 34CrMo4 (DIN)
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obliczonych lokalnie naprężeń w kon-
strukcji,  natomiast z punktu widzenia 
badań NDT najistotniejsze są obszary 
koncentracji naprężeń i ich charakteru 
(powierzchniowego lub objętościo-
wego), które dla danej geometrii kon-
strukcji i schematu obciążeń powinny 
być analogiczne bez względu na war-
tości obciążeń wejściowych. 
 W artykule zaprezentowano wybra-
ne wyniki przykładowej numerycznej 
analizy wytrzymałościowej szczęki 
stałej wprzęgła nierozłącznego (rys. 
2 ) dwuosobowej kolei linowej fi rmy 
Doppelamyr. Obliczenia wykonano 
w dwóch niezależnych środowiskach 
obliczeniowych tj. SolidWorks oraz 
ANSYS Workbench. Przyjęto właściwo-
ści materiałowe odpowiadające mate-

riałowi zastosowanemu w rzeczywi-
stym obiekcie - materiał 34CrMo4 wg. 
DIN (Tabela 1).
 Opracowano model bryłowy 3D 
wg. rzeczywistej inwentaryzacji wy-
miarowej wprzęgła oraz poddano go 
dyskretyzacji (rys. 3). Model obciążono 
zgodnie z warunkami panującymi na 
KL – obciążenie od strony głowicy za-
wiesia pojazdu oraz obciążenie działa-
jące na język szczeki stałej pochodzą-
ce od pakietu sprężyn talerzowych 
przekazywane przez sworzeń, szczękę 
ruchomą i linę. Wybrane wyniki analiz 
numerycznych dotyczące naprężeń 
zredukowanych wg. Hipotezy Hube-
ra--Misesa zostały zaprezentowane 
na rysunkach nr 4÷6. Wyniki obliczeń 
numerycznych pozostają w zgodności 

pomiędzy obydwoma niezależnymi 
systemami liczącymi (SolidWorks i AN-
SYS).
 Dodatkowo dla dwóch zidentyfi ko-
wanych na podstawie koncentracji na-
prężeń przekrojów niebezpiecznych 
przeprowadzono obliczenia analitycz-
ne, również potwierdzające popraw-
ność wykonanych obliczeń nume-
rycznych. Wykresy izo – objętości (rys. 
5-6) obrazują te obszary analizowanej 
konstrukcji w której wartości naprężeń 
przekroczyły wartość 50 MPa. Widać 
tu wyraźnie powierzchniowy i podpo-
wierzchniowy charakter koncentracji 
naprężeń, co dodatkowo potwierdza 
poprawność doboru metody badań 
MT (magnetyczno – proszkowych) dla 
tego typu konstrukcji - odkuwki.

2. Szczęka stała wprzęgła nierozłącznego 2 osobowej KL & rmy Doppelmayr 3. Model bryłowy 3D oraz model dyskretny analizowanej konstrukcji

4. Wyniki naprężeń zredukowanych

 

5. Wyniki naprężeń zredukowanych – wykres izo-objętości powyżej 50MPa
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Mechaniczne usuwanie wskazań 

wg PN-EN 10228-1

Przeprowadzone analizy omówione 
w poprzednim punkcie artykułu wy-
kazują iż uszkodzenia powstające w 
wprzęgłach mają głównie charakter 
powierzchniowy lub podpowierzch-
niowy a do ich badania zaleca się 
wykorzystanie metody magnetycz-
no – proszkowej. Jednym z etapów 
badania z wykorzystaniem tej meto-
dy powinno być usunięcie warstwy 
wierzchniej materiału badanego ele-
mentu. Działanie to ma na celu po-
prawę jakości powierzchni, eliminację 
przypadków uznania za wskazanie 
wszelkiego rodzaju rys, zadrapań i in-
nych powierzchniowych uszkodzeń 
eksploatacyjnych, określenie przy-
rostu lub zanikania wskazań w głąb 
badanego materiału lub ewentualne 
usuwanie wad. Norma PN-EN 10228-1 
Badania nieniszczące odkuwek stalo-
wych Część 1: Badania magnetyczno 
– proszkowe zaleca: „Wskazania, które 
nie spełniają kryteriów akceptacji na-
leży uznać za wady. Po usunięciu wad 

należy przeprowadzić ponownie ba-
danie magnetyczno-proszkowe. Wady 
należy usunąć szlifowaniem i obróbką 
mechaniczną, pod warunkiem że wy-
miary odkuwki pozostaną w granicy 
tolerancji. Szlifowanie mające usunąć 
wadę należy wykonać w kierunku pro-
stopadłym do niej i tak, aby powstają-
ce wgłębienie miało łagodne przejście 
do powierzchni.”
 Na rysunku 8 przedstawiono przy-
padek w którym wskazanie po zdjęciu 
warstwy wierzchniej zwiększyło się, 
rysunki 9 i 10 przedstawiają przypadki 
zanikania wskazania wraz ze zdejmo-
waniem warstwy wierzchniej mate-
riału. W wielu przypadkach następuje 
usunięcie występujących wcześniej 
wskazań.
 W związku z powyższym powsta-
je pytanie odnośnie granic tolerancji 
wymiarowych badanych elementów. 
Dokumentacja badanych kolei lino-
wych, a w szczególności wyciągów 
narciarskich w większości przypad-
ków nie zawiera informacji na temat 
tolerancji wymiarowej badanych ele-
mentów. Zdjęcie warstwy wierzchniej 
w miejscach występowania wskazań 

często powoduje usunięcie wady,  i 
brak wskazań w powtórnym badaniu. 
Z punktu widzenia eksploatującego 
obiekty działanie to jest porządne 
gdyż może ograniczyć liczbę ele-
mentów wycofanych z eksploatacji ze 
względu na nie spełnienie narzuco-
nych kryteriów akceptacji.
 W przypadku wprzęgieł ocena 
wskazań przeprowadzana jest w opar-
ciu o 4 klasę jakości wg PN-EN 10228-1 
[2]. Norma zastrzega iż „Klasy nie stosu-
je się do obszarów na których przewi-
dziano naddatek na obróbkę większy 
niż 1 mm na stronę”. W związku z  tym 
można założyć iż w przypadku braku 
informacji w dokumentacji szlifowanie 
na głębokość maksymalnie 1 mm jest 
dopuszczalne.

Wykonywanie badań elementów 

konstrukcyjnych przez powłoki 

antykorozyjne

Jednym z elementów podawanych 
badaniom specjalnym UTL są pod-
pory i ich elementy, a przed wszyst-
kim połączenia spawane i SWC (strefa 
wpływu ciepła). Struktury te najczy- 

9. Wskazania o długości ok. 28,4 mm (oznacz. nr 1) oraz 6,8 mm i 3,8 mm 
(oznaczone nr 2) przed zdjęciem warstwy wierzchniej materiału, wskazania o 
długości ok. 18,4 mm (oznaczone nr 1) oraz 5,7 mm i 3,3 mm (oznacz. nr 2) po 

zdjęciu warstwy wierzchniej materiału

7. Wyniki badań magnetyczno proszkowych wprzęgła

8. Wskazanie o długości 7mm (przed szlifowaniem), 
wskazania o długości 2mm i 12mm zakwali& kowane 

jako wskazanie związane o długości 22mm (po szlifowaniu)

 

6. Wyniki naprężeń zredukowanych – wykres izo-objętości powyżej 50MPa
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ściej posiadają fabryczne zabezpiecze-
nia antykorozyjne w postaci warstwy 
cynku lub innych powłok lakierni-
czych. Rodzi to pewne ograniczenie 
co do możliwości zastosowania me-
tody magnetyczno-proszkowej MT 
bez ingerencji w warstwę antykoro-
zyjną. Norma PN-EN ISO 9934-1:2015-
11 -Badania nieniszczące - Badania 
magnetyczne proszkowe - Część 1: 
Zasady ogólne, informuje odnośnie 
przygotowania powierzchni do badań 
„(…) Powłoki nieferromagnetyczne 
o grubości do około 50 μm, takie jak 
nieprzerwane, ściśle przylegające po-
włoki malarski, zwykle nie zmniejszają 
czułości, z jaką wykrywane są niecią-
głości. Powłoki grubsze zmniejszają 
czułość. W takich przypadkach czułość 
należy sprawdzić. (…)„.[5] 
 W procesie cynkowania ogniowe-
go otrzymuje się powłoki o grubości 
średnio od 70 do 150 mikrometrów 
(rys. 12-13). Grubość ta wystarcza, aby 
chronić stal przed korozją przez dzie-
sięciolecia. Średnia trwałość powłoki 
cynkowej wynosi 30-50 lat. Grubość 
powłoki cynkowej mierzy się po wcze-
śniejszym skalibrowaniu urządzenia 

pomiarowego (rys. 11) w mikrome-
trach lub podaje się masę powłoki w 
g/m2. Minimalne grubości powłok, za-
lecane zależnie od grubości materiału, 
z którego wykonane są cynkowane 
elementy określa norma PN-EN ISO 
1461 [6].
 Zgodnie z PN-EN ISO 1461 grubość 
miejscowa powłoki cynku (wartość 
minimalna) wynosi [6]:
• 45 µm dla materiału o grubości do 

1,5 mm 
• 55 µm dla materiału o grubości od 

1,5 do 3 mm 
• 70 µm dla materiału o grubości od 

3 do 6 mm
 W miarę upływu lat grubość war-
stwy ocynku ulega częściowej degra-
dacji.  W tabeli 2 zamieszczono warto-
ści ubytków ocynku w zależności od 
kategorii korozyjności środowiska. Dla 
podpór kolei linowych można przyjąć 
kategorię od C2 do C4 [7]. 
 Warto zatem pokusić się o pomiar 
warstwy ocynku w kontekście zapisów  
w normie dotyczącej badań magne-
tyczno-proszkowych MT gdzie stwier-

dza się, iż dla grubości do 50 mikrome-
trów (wg ISO 9934) można prowadzić 
badania przez warstwę ochronną ści-
śle przylegającą do powierzchni. Dla 
grubszych warstw może ulec zmianie 
czułość metody MT. Nie powodowało 
by to konieczności usuwania warstwy 
ochronnej, co zapewni antykorozyj-
ność powierzchni zabezpieczonej 
pierwotnie przez producenta podpo-
ry. Wieloletnie doświadczenia wykaza-
ły, iż średnie wartości ocynku mieszczą 
się w granicach 50 do 150 mikrome-
trów. Dla 30 letnich i starszych obiek-
tów ta wartość jest często poniżej 50 
mikrometrów. 
 Grubość powłoki cynkowej należy 
mierzyć za pomocą grubościomierza 
magnetycznego zgodnie z PN-EN ISO 
1461 „Powłoki cynkowe nanoszone 
na wyroby stalowe i żeliwne metodą 
zanurzeniową - Wymagania i metody 
badań” [6]. Pomiar należy wykonać w 

10. Wskazanie o długości 5,7mm (przed szlifowaniem)/5,2mm (po szlifowaniu) 11. Kalibracja przyrządu do pomiaru grubości powłoki antykorozyjnej
(po lewej wzorzec, po prawej wzorzec + folia dystansowa 

o grubości 49,5±1 μm)

Kategoria 

korozyjności
Ubytki µm/rok

Przykłady środowisk typowych dla klimatu umiarkowanego (tylko informacyjnie)

Na zewnątrz Wewnątrz

C1 

bardzo mała
<0,1 -

Ogrzewane budynki z czystą atmosferą, np. 

biura, sklepy, szkoły, hotele.

C2 

mała
 >0,1 do 0,7

Atmosfery w małym stopniu zanieczyszczo-

ne. Głównie tereny wiejskie.

Budynki nie ogrzewane, w których może 

mieć miejsce kondensacja, np. magazyny, 

hale sportowe.

C3 

średnia
>0,7 do 2,1

Atmosfery miejskie i przemysłowe, średnie 

zanieczyszczenie tleniem siarki (IV). Obszary 

przybrzeżne o małym zasoleniu.

Pomieszczenia produkcyjne o dużej wilgot-

ności i pewnym zanieczyszczeniu powietrza, 

np. zakłady spożywcze, pralnie, browary, 

mleczarnie.

C4 

duża
>2,1 do 4,2

Obszary przemysłowe i obszary przybrzeżne 

o średnim zasoleniu.

Zakłady chemiczne, pływalnie, stocznie 

remontowe statków i łodzi.

C5-I 

bardzo duża 

(przemysłowa)

>4,2 do 8,4
Obszary przemysłowe o dużej wilgotności i 

agresywnej atmosferze.

Budowle lub obszary z prawie ciągłą kon-

densacją i dużym zanieczyszczeniem.

C5-M 

bardzo duża 

(morska)

>4,2 do 8,4
Obszary przybrzeżne i oddalone od brzegu w 

głąb morza o dużym zasoleniu

Budowle lub obszary z prawie ciągłą kon-

densacją i dużym zanieczyszczeniem.

Tab. 2. Kategorie korozyjności atmosfery i przykłady typowych środowisk.

12. Przykładowe pomiary na głowicy podpory 
w materiale rodzimym
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minimum trzech miejscach rozmiesz-
czonych możliwie równomiernie na 
całej powierzchni wyrobu. Dla ustale-
nia grubości powłoki w jednym miej-
scu należy dokonać co najmniej 5 
pomiarów na powierzchni ok. 10 cm2, 
a średnia arytmetyczna pomiarów 
stanowi grubość miejscową powłoki. 
Średnia arytmetyczna tak zmierzo-
nych grubości miejscowych stanowi 
średnią wartość grubości powłoki na 
badanym przedmiocie [8]. Na rysunku 
13 zaprezentowano przykładowe po-
miary ocynku w materiale rodzimym, 
na spoinie oraz w strefi e obszaru ma-
gnesowania. Jest to o tyle istotne, 
że podczas badań MT strumień ma-
gnetyczny z jarzma musi swobodnie 
dostać się do badanego materiału, 
a ewentualne pole rozproszenia od 
nieciągłości musi przedostać się na 
powierzchnie poprzez warstwę anty-
korozyjną tworząc na niej wskazanie z 
proszku magnetycznego.
 Norma PN-EN ISO 17638 Badanie 
nieniszczące spoin - Badanie magne-
tyczno-proszkowe [10] (wcześniej 
PN-EN 1290) podaje że wymiar drogi 
prądu i strumienia magnetycznego 
w badanym materiale powinien być 
większy lub równy sumie: szerokości 
spoiny, strefy wpływu ciepła SWC oraz 
dodatkowo odległości 50mm. Dodat-
kowa odległość 50mm  wynika z faktu, 
iż w odległości ok 25mm od każdego z 
nabiegunników jarzma magnesujące-
go występuje zbyt silne pole magne-
tyczne mogące powodować zabu-
rzenie wykrywalności ewentualnych 
nieciągłości. Prawidłowe natężenie 
pola magnetycznego w badanym ob-
szarze powinno zawierać się w zakre-
sie 2-6 kA/m.[9,10]

Podsumowanie 

Prawidłowe wykonanie badań nienisz-
czących wymaga przeanalizowania 
wielu czynników związanych między 
innymi ze sposobem pracy i warun-
kami eksploatacji badanego urzą-
dzenia, a także uzyskanymi wynikami 
oraz odpowiednio przyjętą procedurą 
przeprowadzenia badań. W artykule 
zwrócono uwagę na wybrane aspekty 
techniczno-metrologiczne badań nie-

niszczących. Na przykładzie wprzęgieł 
kolei linowej poddano pod dyskusję 
możliwość typowania - wykorzystu-
jąc analizę numeryczną MES - najbar-
dziej wytężonych obszarów bada-
nych elementów. Zwrócono uwagę 
na możliwość usunięcia uzyskanych 
wskazań poprzez szlifowanie bada-
nej powierzchni i wiążące się z tym 
ograniczenia związane z tolerancją 
wymiarową poszczególnych elemen-
tów. Omówiono również konieczność 
odpowiedniego przygotowania ele-
mentów do badań eksploatacyjnych, 
zwracając uwagę na problem usunię-
cia warstw niemagnetycznych wpły-
wających na czułość badań magne-
tyczno – proszkowych, a jednocześnie 
zabezpieczających strukturę przed 
warunkami korozyjnymi w kolejnych 
latach eksploatacji.  
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Będzie więcej niskowejściowych 
tramwajów w Krakowie
InfoTram.pl, 13.01.2017

W piątek MPK Kraków chce zwiększyć liczbę 
pojazdów niskowejściowych w swoim parku 
taborowym. Przewoźnik właśnie rozpoczął 
proces wyposażania tramwajów GT8S w czło-
ny niskopodłogowe. Rozpisane zamówienia 
obejmuje wykonanie i dostawę części środ-
kowej niskopodłogowej (środkowego członu 
niskopodłogowego) do wagonów tramwajo-
wego typu GT8S. Zamówienie podstawowe 
– to wykonanie i dostawa 6 sztuk środkowych 
członów niskopodłogowych, zaś zamówienie 
opcjonalne – wykonanie i dostawa nie więcej 
niż 14 sztuk środkowych członów niskopodło-
gowych. Wszystkie prace mają zostać zrealizo-
wane w ciągu 24 miesięcy. Pierwszy człon po-
winien być dostarczony w terminie max trzech 
miesięcy od dnia zawarcia umowy, a pozostałe 
pięć w ciągu kolejnych pięciu miesięcy, w mie-
sięcznych odstępach. O skorzystaniu z opcji 
MPK poinformuje do końca sierpnia 2017 roku. 
Tu człony byłyby dostarczane cyklicznie, jed-
na sztuka co jeden miesiąc od daty pisemnej 
informacji o udzieleniu zamówienia opcjonal-
nego.

Kraków. Tramwaj na Górkę 
Narodową za 250 mln zł
Piotr Ogórek, Gazeta Krakowska, 29.11.2016 

Tyle wynosi najtańsza oferta w przetargu na 
linię tramwajową z Krowodrzy Górki na Górkę 
Narodową. Zgłoszono w sumie pięć ofert. Naj-
droższa opiewa na 360 mln zł. To i tak taniej, niż 
szacowali urzędnicy (...). Nowe torowisko ma 
mieć 4,5 km, a towarzysząca mu jezdnia 4,9 km 
długości. Trasa będzie przebiegać od istnieją-
cej pętli, przez Prądnik Biały i ul. Pachońskiego 
do projektowanej pętli końcowej Górka Na-
rodowa. Tam powstanie też parking park and 
ride na 256 miejsc. Kolejny jest planowany przy 
pętli Krowodrza Górka (97 miejsc) i w rejonie ul. 
Pachońskiego (112 miejsc). Po wyłonieniu wy-
konawcy, ten będzie musiał wykonać projekt 
inwestycji, a następnie uzyskać niezbędne po-
zwolenia. Budowa powinna ruszyć pod koniec 
przyszłego roku. Jej zakończenie planowane 
jest na rok 2020 (...).
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Wrocław jest miastem, w którym wie-
lu miejscach śródmieścia występują 
narastające problemy komunikacyj-
ne. Podobnie jak w innych dużych 
miastach, we Wrocławiu obserwuje 
się wyraźne szczyty poranne (7:30 – 
9.30) i popołudniowe (15.30-18:00). 
Mimo, iż średnie wartości są zbliżone 
do innych miast w Polsce to lokalnie 
mogą one być znacznie większe (rys. 
1) i sięgać kilku godzin. Obszarem o 
specyfi cznych warunkach ruchowych 
jest obszar Kampusu Politechniki Wro-
cławskiej. W pobliżu znajduje się wiele 
innych uczelni, instytucji oraz kluczo-
wy dla miasta węzeł komunikacyjny 
– Rondo Regana. Niewątpliwie w tym 
miejscu studenci oraz pracownicy 
oczekiwaliby spełnienia wymaganej 
prędkości podróży, efektywnego par-
kowania, odpowiedniej dostępności 
do środka transportu oraz komfortu i 
atrakcyjności. Politechnika Wrocław-
ska stanowi duży ośrodekk rucho-
twórczy we Wrocławiu. Studiuje tutaj 
ok. 35 tysięcy studentów oraz jest za-

trudnionych ok. 4,5 tysiąca pracowni-
ków.
 Niestety w tym obszarze w godzi-
nach szczytowych występuje znaczna 
kumulacja ruchu. Sytuację spotęgo-
wał fakt zmiany organizacji ruchu na 
niektórych ulicach miasta dotyczący 
ograniczenia liczby ogólnodostęp-
nych pasów ruchu i przeznaczania ich 
dla ruchu autobusów oraz taksówek. 
Na rys. 2 pokazano lokalizację dwóch 
obszarów Kampusu Politechniki Wro-
cławskiej na tle warunków ruchu w 
godzinie szczytu.
 W związku z tą sytuacją średnia 
prędkość podróży przy wyjeździe z 
uczelni spada do kilkunastu kilome-
trów na godzinę. Takie warunki ru-
chowe znaczenie ograniczają komfort 
dla studentów i pracowników, którzy 
korzystają z dwóch obszarów kampu-
su rozdzielonych rzeką Odrą. Kampus 
Główny PWr znajduje się przy Wybrze-
żu Wyspiańskiego natomiast niedaw-
no powstały Kampus Geocentrum 
PWr po drugiej stronie rzeki przy ul. Na 

Grobli. Wyjazd z Kampusu Głównego 
PWr możliwy jest z dwóch ulic, a połą-
czenie jego z Kampusem Geocentrum 
PWr prowadzi przez często zakorko-
waną estakadę na Placu Społecznym 
(rys. 3).
 Pozyskane przez uczelnię od mia-
sta nowe tereny zlokalizowane przy 
ul. Na Grobli zostały rozwinięte ma 
cele badawcze oraz dydaktyczne. W 
latach 2010-2012 zrealizowano inwe-
stycję Geocentrum-Etap I, w której 
zlokalizowano trzy wydziały uczelni. 
Władze Politechniki Wrocławskiej jesz-
cze przed budową Geocentrum zde-
cydowały się na niekonwencjonalne 
rozwiązanie w postaci kolei linowej 
opracowując pierwsze jej koncepcje. 
Przetarg w systemie „projektuj i buduj” 
ogłoszono w 2012 roku, a otwarcie 
zrealizowano już 1 października 2013 
roku.
 Wiele aglomeracji na świecie, stara 
się uczynić transport miejski bardziej 
efektywny i atrakcyjny. W 2011 roku 
w świetle stojących wyzwań transpor-

Skuteczność transportu linowego w rozwiązywaniu problemów 
komunikacyjnych na przykładzie kolei linowej funkcjonującej 
w Politechnice Wrocławskiej

Streszczenie: W artykule na przykładzie kolei linowej funkcjonującej od trzech lat na Politechnice Wrocławskiej opisano możliwości popra-
wy warunków ruchu w centrum miasta. Zaprezentowano rys historyczny powstawania kolei oraz zmienność ruchu na etapie jej funkcjono-
wania. Pokazano obsługę komunikacyjną dla dwóch stacji. Na podstawie pomiarów natężenia dla różnych użytkowników wykazano zmiany 
ruchu w obszarze kampusu uczelni. Wskazano na dalsze perspektywy rozwoju w związku z rozbudową uczelni.

Słowa kluczowe: Kolej linowa; Transport publiczny; Natężenie ruchu

Abstract: In the article, on the example of ropeway functioning for three years at the Wroclaw University of Science and Technology, we 
describe possibilities of improving traffi  c conditions in the city centre. The article presents the history of the ropeway and variability of traffi  c 
at the stage of its operation. Communication service for two stations was shown. Based on measurements of the traffi  c intensity for diff erent 
users, we showed changes in the traffi  c in the area of campus. Further development of the cableways in connection with the expansion of 
the university was discussed.

Keywords: Cable railway; Public transport; TraY  c
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towych Komisja Europejska opubli-
kowała Białą Księgę Transportu [1], w 
której wskazała na trendy w transpor-
cie europejskim, także miejskim. Nie-
konwencjonalne i nowatorskie roz-
wiązanie transportowe w postaci kolei 
linowej w aglomeracji wrocławskiej 
szybko znalazło poparcie z korzysta-
jącego z niej środowiska akademickie-
go. Stworzono konkurs na nazwę kolei 
(„Polinka”) zaś opłaty dla osób z „ze-
wnątrz” wprowadzono dopiero po pół 
roku eksploatacji. Pracownicy, studen-
ci i doktoranci Politechniki Wrocław-
skiej korzystają z kolei po okazaniu 
ważnej elektronicznej karty pracowni-
czej, legitymacji studenckiej lub dok-
toranckiej. Osoby nieposiadające ww. 
dokumentów za jednorazowy prze-
jazd kolejką linową Politechniki Wro-
cławskiej płacą: 3 zł (bilet normalny) 
lub 1,5 zł (bilet ulgowy). Bilety można 
kupić we wszystkich biletomatach 
MPK w mieście (dostępnych również 
na obu stacjach kolejki). Umożliwiono 
także przewóz rowerów i psów. Kolej 
funkcjonuje w dni powszednie (po-
niedziałek - piątek - 7.00-21.00) oraz w 

weekendy (sobota - niedziela - 11.00-
18.00).

Badania ruchu

W Zakładzie Dróg i Lotnisk Politechni-
ki Wrocławskiej, który współpracował 
przy koncepcjach kolei oraz przy pro-
gramie funkcjonalno-użytkowym, pro-
wadzone są prace z zakresu transpor-
tu zbiorowego oraz wpływy kolei na 
warunki ruchowe w obszarze uczelni. 
Głównej analizie poddano wpływ ko-
lei linowej na warunki ruchu w obsza-
rze Wybrzeża Wyspiańskiego oraz przy 
ul. Na Grobli. Przeanalizowano także 
warunki parkowania przy ul. Na Grobli 
oraz ruch pasażerski odbywający się 
koleją. Na rys. 4 pokazano lokalizację 
kolei i kampusów dydaktycznych oraz 
trasy połączeń drogowych i pieszych. 
W celu dotarcia z Kampusu Główne-
go do Kampusu Geocentrum należy 
pokonać trzy skrzyżowania, dwa mo-
sty oraz estakadę. W komfortowych 
warunkach ruchu czas przejazdu sa-
mochodem zajmuje około 7 minut, 
natomiast w godzinach szczytowych 

25 minut. Czas przejścia niezależnie 
od pory dnia zajmuje około 15 minut. 
Zajęcia dla studentów organizowane 
są w taki sposób, aby ograniczyć poru-
szanie się między dwoma obszarami, 
jednak ze względu na rozbudowaną 
infrastrukturę dydaktyczną i plany za-
jęć, czasem wymagane jest trzykrotne 
w ciągu dnia przekraczanie rzeki Odry. 
Długość trasy kolei wynosi 373 me-
try, a przejazd zajmuje 2.5 – 3 minuty. 
Prędkość poruszania się kabin kolei 
wynosi 5 m/s, każda z kabin pozwala 
przewieść 15 osób. Dzięki temu zdol-
ność przewozowa wynosi 366 osób 
na godzinę. Inne szczegóły technicz-
ne związane z koleją zwarto w publi-
kacjach [2], [3].
 Pomiary ruchu pasażerskiego moni-
torowano od 2014 roku. Na rys. 5 po-
kazano rozkład ruchu pasażerskiego 
opłacanego z biletów oraz ruchu aka-
demickiego. W okresie sesji zimowej 
obserwuje się znaczny ruch sięgający 
35 tysięcy pasażerów miesięcznie. W 
okresie świątecznym ruch akademicki 
zmniejsza się. W roku 2014 w okresie 
marca-kwietnia miała miejsce awaria 
(kolizja z żurawim rzecznym) i kolej nie 
funkcjonowała. Kolejny wzrost ruchu 
studentów i pracowników akademic-
kich występuje w czerwcu (przed i w 
trakcie sesji), maleje w okresie waka-
cyjnym i znów rośnie na początku roku 
akademickiego (październik). Ruch 
osób z „zewnątrz” wykazuje mniejsze 
wahania, a jego wzrost zaobserwowa-
no w okresie wakacyjnym oraz w paź-
dzierniku.
 Rok 2014 stanowił pierwszy rok po 
oddaniu kolei do eksploatacji i był 
traktowany orientacyjnie w analizach 

3. Lokalizacja Kampusu Politechniki Wrocławskiej oraz warunki wyjazdowe
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ruchowych. Za bardziej reprezenta-
tywny okres uznano jednak 2016 rok 
(rys. 6).  Nadal w okresach intensywnej 
nauki studentów obserwuje się wzrost 
zainteresowania koleją oraz zmniej-
szenie ruchu w okresach świątecz-
nych i wakacyjnych. W porównaniu 
do roku 2014 zauważono wzrost za-
równo ruchu akademickiego o około 
25% oraz ruchu „biletowego” o około 
35%. Szczególnie widoczne jest to w 
okresie wakacyjnym i najprawdopo-
dobniej związane z okolicznymi atrak-
cjami: Hydroopolis i Afrykarium.
 Na rys. 7 zaprezentowano wahania 
ruchu pasażerskiego na przestrzeni 
wybranego miesiąca stycznia w roku 
2014 i 2016. Miesiąc zimowy nie sprzy-
ja poruszania się pieszo i jest miesią-
cem, w którym studenci intensywnie 
pracują przygotowując się do zbliżają-
cej sesji zimowej. Wzrost natężenia ru-
chu widoczny jest w środku miesiąca 
oraz na początku niektórych tygodni. 
Zainteresowanie przez społeczność 
akademicką maleje w weekendy, na-
tomiast rośnie zainteresowanie tury-
styczne. W porównaniu do roku 2014 
obserwuje się wzrost ruchu, który 
osiąga w niektórych miesiącach (sty-
czeń, październik) nawet 57 000 pasa-
żerów w miesiącu.
 W ciągu dnia największy ruch wy-
stępuje w godzinach porannych i 
obserwowany jest na obu stacjach 
kolei (rys. 8). Ruch pasażerski w kie-
runku Kampusu Głównego związany 
jest z osobami pozostawiającymi po-
jazdy na ogólnodostępnym parkingu 
przy Geocentrum, natomiast w kie-
runku przeciwnym przemieszczają 
się pracownicy i studenci w związku 
z zajęciami. Należy zauważyć, że na 
podstawie wstępnym badań ankieto-
wych zarejestrowano znaczny udział 
pracowników administracyjnych oraz 
pracowników innych uczelni i insty-
tucji znajdujących się w pobliżu Wy-
brzeża Wyspiańskiego. Podczas szcze-
gółowych pomiarów w roku 2016 
stwierdzono, że występują znaczne 
wahania ruchu w ciągu dnia i dla nie-
których godzin znacząco odbiegają 
od wartości średniej. Po analizach 
stwierdzono, że jest to związane z roz-
kładem zajęć, który jest mocno zróżni-
cowany w zależności od dnia tygodnia 
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5. Przewozy pasażerskie koleją w roku 2014
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6. Porównanie przewozów pasażerskich koleją w roku 2014 i 2016

 

 

!  

"   

"!  

#   

#!  

$   

$!  

%   

%!  

& ' (

"
 

"
"

"
#

"
$

"
%

"
!

"
)

"
&

"
'

"
(

#
 

#
"

#
#

#
$

#
%

#
!

#
)

#
&

#
'

#
(

$
 

$
"

 
!
"#
$%
 
&%
'(
)&
*+
,
!
'-
!
.!
$%
/0
1
2

3 &'1'4&%.&5*6

 !"#

 !"$

7. Porównanie miesięcznych przewozów pasażerskich koleją w roku 2014 i 2016

4. Lokalizacja Kampusu Politechniki Wrocławskiej oraz kolei linowej  (opracowanie własne)
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oraz semestru. W porównaniu do roku 
2014 utrzymuje się tendencja zwięk-
szonego zainteresowania kolejką w 
godzinach porannych i popołudnio-
wych związanych z kończeniem się 
zajęć i prac administracji Politechniki., 
a przewozy dobowe osiągają 2500 pa-
sażerów. Stanowi to aktualnie połowę 
możliwości przewozowej kolejki.
 Niemniej jednak w niektórych go-
dzinach obserwuje się pewne ogra-
niczenie komfortu podróży. W godzi-
nach szczytowych (przykład listopad 
2016, godz. 15.00) zarejestrowano 43 
osoby oczekujące na stacji przy ul. Na 
Grobli (rys. 9). Zauważono, że niektóre 
osoby rezygnują i przemieszczają się 
na piechotę do drugiego kampusu 
stwierdzając, że oczekiwanie 3 kur-
sów kolejki (tj. około 10 minut) nie jest 
atrakcyjne. W tym samym czasie zare-
jestrowano podobną długość kolejki 
osób przy stacji przy Wybrzeżu Wy-
spiańskiego (rys. 10).
 Jak wspomniano wcześniej w cią-
gu dnia występują znaczne wahania 
ruchu związane z rozkładem zajęć, a 
rozkład ruchu pomiędzy dwoma kie-
runkami jest mocno zróżnicowany 
(rys. 11). Taka sytuacja często wymaga 
dłuższego oczekiwania pasażerów ze 
względu na potrzeby pełnego wyko-
rzystania wagonika.
 W zakresie analiz ruchowych prze-
prowadzono także obserwację ruchu 
drogowego w obszarze okolicznym 
Politechniki. Pierwsze pomiary ruchu 
przeprowadzono jeszcze przed odda-
niem kolei do eksploatacji (w styczniu 
2013 roku). Analizowano ruch pie-
szych, rowerzystów oraz pojazdów 
w obszarze Mostu Grunwaldzkiego 
(przy Kampusie Głównym) oraz Mostu 
Oławskiego (przy Geocentrum) (rys. 
12). Analizie poddano też zmiany w 
parkowaniu przy ul. Na Grobli oraz na 
parkingu Geocentrum.
 Porównując okres przed oddaniem 
kolejki do użytku (2013) oraz w trakcie 
eksploatacji (2014-2016) stwierdzono, 
w obszarze Mostu Grunwaldzkiego 
występuje tendencja nieznacznego 
zmniejszenia się natężenia pojazdów 
w kierunku do centrum miasta oraz 
znacznie zauważalne zmniejszanie 
się natężenia ruchu pieszego. Przy-
kładowo w porównaniu stanu  z paź-

9. Kolejka na stacji przy ul Na Grobli (listopad 2016, godzina 15.00)

 

10. Kolejka na stacji przy Wybrzeżu Wyspiańskiego (listopad 2016, godzina 15.00)

 

11. Nierównomierny rozkład ruchu na stacji przy ul. Na Grobli - 3 osoby oczekujące (z lewej) oraz przy 

Wybrzeżu Wyspiańskiego – 17 osób oczekujących (z prawej), listopad 2016, godzina 13.30
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8. Porównanie dobowych przewozów pasażerskich koleją w roku 2014 i 2016
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dziernika 2013 i 2016  ruch pieszych 
zmniejszył się o około 45%. Przy Mo-
ście Oławskim (rys. 13) zarejestrowa-
no obniżenie ruchu pieszego o około 
35% oraz zwiększone natężenie ruchu 
samochodowego o około 10%. Jed-
nak w porównaniu do okresu kiedy 
nie funkcjonowała kolej ruch samo-
chodowy zwiększył się o około 50%. 
Tłumaczy to fakt znacznego zainte-
resowania parkowaniem na parkingu 
Geocentrum oraz na obszarze przy 
ul. Na Grobli. Badania parkowania na 
Kampusie Geocentrum wskazują, że 
zwiększone potrzeby parkingowe 
pojawiają się jeszcze przed rozpoczę-
ciem zajęć dydaktycznych (przed 7.30) 
i zwiększały się sukcesywnie od roku 
2013 (rys. 14). Około godziny 14.00 ob-
serwuje się maksymalny poziom nasy-
cenia, a pojazdy parkują już wtedy na 
drogach manewrowych i innych nie-
przepisowych miejscach (rys. 15). Na-

leży zaznaczyć, że w obszarze Kampu-
su Głównego już o godzinie 7.00 nie 
ma możliwości zaparkowania pojaz-
du. Stacje kolei linowej na Politechnice 
Wrocławskiej posiadają dobrą lokaliza-

cję pod względem obsługi komunika-
cyjnej. Znajdują się bezpośrednio przy 
parkingach oraz dostępnej infrastruk-
turze przeznaczonej do ruchu publicz-
nego (parkingi, ścieżki rowerowe) (rys. 
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13. Wyniki pomiarów ruchu drogowego w obszarze Geocentrum
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14. Wyniki pomiarów parkowania w obszarze Geocentrum

12. Lokalizacja punktów pomiarowych w obszarze Kampusu Politechniki Wrocławskiej związanych z 

pomiarami ruchu drogowego oraz parkowaniem
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Problematyka funkcjonowania i rozwoju kolei linowych w Polsce

16). Nieco gorszą lokalizację ma stacja 
kolei przy ul. Na Grobli, gdyż studenci 
i pracownicy muszą przekraczać ulicę, 
aby dojść do budynku. Takie usytu-
owanie było jednak uwarunkowanie 
dostępnością obszarów pod budowę.
 W niedalekich planach w pobli-
żu stacji kolej Na Grobli ma powstać 
nowy ośrodek naukowo-badawczy 
Politechniki Wrocławskiej GEO-3EM. 
Będzie skupiał cztery wydziały i nie-
wątpliwie przyczyni się do wzrostu ru-
chu pasażerskiego kolei linowej oraz 
zmieni strukturę ruchu drogowego w 
tym obszarze. Mimo, iż kolej linowa na 
razie pracuje w połowie możliwości 
przewozowej to w związku ze znacz-
nymi wahaniami ruchu w ciągu dnia 
oczekiwanie na przejazd może się wy-
dłużyć do 7 kursów, co będzie równo-
znaczne z czasem jaki potrzebny jest 
na przejście z jednego obszaru na dru-
gi pieszo.

Podsumowanie

Na podstawie przeprowadzonych 
trzyletnich pomiarów ruchu pasa-
żerskiego oraz drogowego stwierdza 
się, że występują istotne zmiany w 
obszarze Kampusu Politechniki Wro-
cławskiej, który jest obsługiwany przez 
kolej linową.
 Zaobserwowano wzrost rocznego 
ruchu (akademickiego) w roku 2016 w 
stosunku do roku 2014 o około 25%. 
Także  wzrost rocznego ruchu (bile-
towego) w roku 2016 w stosunku do 
roku 2014 o około 35% wskazuje na 
znaczne zainteresowanie także innych 
użytkowników. Dotyczy to zarówno 
osób dojeżdżających do pracy, jak i 
osób korzystających z okolicznych 
atrakcji turystycznych  (Hydroopolis, 

Afrykarium). Wstępne badania ankie-
towe wskazują na znaczy udział pra-
cowników Uniwersytetu Przyrodni-
czego oraz innych osób podążających 
w okolice Placu Grunwaldzkiego.
Ruch wakacyjny w roku 2016 wzrósł o  
40% w stosunku do 2014 roku. Do naj-
bardziej obciążonych miesięcy należy 
październik i styczeń. Stwierdza się, że 
zwiększone wahania dobowe związa-
ne są z rozkładem zajęć, a oczekiwanie 
w niektórych porach sięga 5-6 cykli. 
Wśród użytkowników obserwuję się 
tendencję porannego parkowania w 
obszarze Geocentrum i przemieszania 
na drugi brzeg do Kampusu Główne-
go,a następnie powrót około godziny 
15.00. Potwierdzają to badania parko-
wania wykazujące na coroczny wzrost 
zainteresowania parkowaniem o oko-
ło 10%. Osiągnięty we wczesnych go-
dzinach poziom nasycenia parkowa-
nia utrzymuje się od godziny 7.00 do 
15.00.
 Nie zaobserwowano wyraźnych 
zmian w natężeniu pojazdów, rowe-
rzystów. Na badanym obszarze stwier-
dzono obniżenie natężenia pieszych. 
Świadczy to o wzroście zaintereso-
wania natężenia ruchu pasażerskiego 
kolei wobec wzrastającego ruchu w 
mieście oraz zapotrzebowania na par-
kowanie.
 Zaprezentowane rozwiązanie po-
legające na połączeniu obu kampu-
sów Politechniki Wrocławskiej zlo-
kalizowanych po obu stronach rzeki 
Odry uważa się za rozwiązanie bardzo 
trafne pozwalające rozwiązać proble-
my komunikacyjne ruchu pieszego i 
uatrakcyjnić warunki podróży. Stano-
wi niekonwencjonalne i alternatyw-
ne rozwiązanie dla innych typowych 
stosowanych w takich sytuacjach np. 

kładki dla pieszych. 
 Politechnika Wrocławska jako uczel-
nia innowacyjna stanowi dobry przy-
kład do rozwoju tego rodzaju środka 
transportu publicznego w miastach, 
podobnie jak inne uczelnie zagra-
niczne prezentowane w publikacji [4]. 
„Polinka” doskonale utrzymuje swo-
ją funkcję jako środek transportu na 
terenie uczelni. Obsługuje nie tylko 
studentów i pracowników, ale także 
turystów, osób pracujących w po-
bliżu i osób zwiedzających Wrocław. 
W dalszym etapie badań ruchowych 
autorzy skupią uwagę na badaniach 
struktury pasażerów.  
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Z przyjemnością informujemy, że dnia 6 grud-
nia 2016 Pan prof. dr hab. inż. Janusz Dyduch 
- Prezes SITK RP, został powołany przez Mini-
stra Infrastruktury i Budownictwa na Członka 
Rady Ekspertów. Rada Ekspertów ma na celu 
optymalizację i wspomaganie procesu realiza-
cji inwestycji kolejowych. Zapewni ona współ-
pracę rożnych podmiotów zaangażowanych 

we wdrażanie rozwiązań proponowanych 
przez Forum Inwestycyjne, działające przy 
PKP PLK. W skład Rady wchodzi 21 osób. Do 
nich należą przedstawiciele zarządców na-
rodowej sieci linii kolejowych (PKP PLK S.A.), 
branży kolejnictwa oraz niezależni eksperci i 
przedstawiciele środowisk naukowych. 

Powołanie na Członka Rady Ekspertów

m
ini przegląd kom

unikacyjny

rezygnuje zamiaru, ale na razie przedłużają się 
przygotowania. – Prace nad przygotowaniem 
przetargu dobiegają końca, czekamy jeszcze 
na zgody korporacyjne niezbędne do ogło-
szenia przetargu i opinię CUPT-u w zakresie 
dokumentacji projektowej – zapewnia Michał 
Powałka, rzecznik prasowy Tramwajów War-
szawskich. – Zakładamy, że przetarg powinien 
zostać ogłoszony w styczniu 2017 r. – dodaje 
rzecznik. Na razie jednak zwiększa się zakres 
przetargu – do podstawowego zamówienia 
na 123 tramwajów zostanie dopisana opcja 
na zakup do 90 kolejnych wozów. Jak wy-
mieniają Tramwaje Warszawskie, zamówienie 
podstawowe będzie zawierać 85 tramwajów 
dwukierunkowych o długości 33 m, 18 tram-
wajów jednokierunkowych o długości 33 m i 
20 tramwajów jednokierunkowych o długości 
24 m. Natomiast opcja obejmować będzie do 
45 tramwajów dwukierunkowych o długości 
33 m i do 45 tramwajów jednokierunkowych 
o długości 33 m.

Helsinki zamawiają 49 tramwajów 
Artic od Transtech
Keith Barrow, International Railway Journal, 
21.12.2016

Helsinski przewoźnik HKL skorzysta z dwóch 
opcji zawartych w umowie z Transtech, fi ńską 
spółką zależną koncernu  Skoda Transporta-
tion, na dostawę 49 niskopodłgowych tram-
wajów Artic. Dwie opcje, o wartości nieco 
ponad 150 mln €, są powiązane z początko-
wym kontraktem na 40 wozów, podpisanym 
w grudniu 2011. Do dziś HKL otrzymało 14 z 
tych wagonów, które są budowane w fabryce 
w Otanmäki. Pierwsza z opcji o wartości 57,3 
mln €, dotyczy 20 tramwajów o długości 27m. 
Druga opcja o wartości 100,5 mln € obejmuje 
dostawę 29 wozów na linię Raide-Jokeri, która 
ma w roku 2022 połączyć Helsinki i sąsiednie 
miasto Espoo. Dwukierunkowe pojazdy mają 
mieć 34m długości, a prototyp HKL ma otrzy-
mać na przełomie lat 2018-19.

Więcej Cityjetów dla Wiednia
Railway Gazette, 21.12.2016

Austriacki minister transportu Jörg Leichtfried 
ogłosił 15 grudnia, że krajowy przewoźnik 
kolejowy ÖBB zamówi kolejne 64 trzywago-
nowe składy Desiro ML od Siemensa. Pociągi 
będą używane na liniach S-Bahn na obszarze 
wschodniej Austrii, zaś dostawy będą miały 
miejsce pomiędzy lutym 2017 i końcem 2019. 
Kontrakt o wartości 400 mln € pozwoli ÖBB na 
wycofanie wszystkich pozostałych jednostek 
serii 4020 do roku 2020. Nowe pociągi dołączą 
do tych już eksploatowanych na liniach S1, S2, 
S7, S40, S50 i S80. Łącznie ÖBB będą w posiada-
niu 156 składów Cityjet. Każdy klimatyzowany 
pociąg ma miejsca dla 240 podróżnych, wej-
ścia w obszarze niskiej podłogi, gniazdka, sto-
liki, lampy do czytania oraz rolety przeciwsło-
neczne dla zapewnienia możliwie wysokiego 
poziomu komfortu pasażerom.

Kraków prawie jak Amsterdam. 
Piętrowy parking rowerowy 
Piotr Ogórek, Gazeta Krakowska, 23.11.2016 

Kraków idzie w ślady Amsterdamu, rowerowej 
stolicy Europy, i instaluje pierwszy piętrowy 
parking rowerowy! Na początek skromnie, na 
kilkadziesiąt jednośladów. Parking został za-
montowany w rejonie Dworca Głównego, pod 
estakadą na ul. Wita Stwosza, tuż przy dworcu 
autobusowym i pętli autobusów miejskich. 
Trzeba przyznać, że jak na warunki krakowskie, 
to parking ma rozmach. Konstrukcja modułowa 
działa jak szufl ada i pozwala na zaparkowanie 38 
rowerów. Możliwe jest jej rozbudowania, tak aby 
w przyszłości pomieścić 60 rowerów (...).  

Warszawa: Przetarg nawet 
na ponad 200 tramwajów 
w styczniu 2017 r.
Witold Urbanowicz, Transport Publiczny, 
12.12.2016

Tramwajom Warszawskim nie udało się, wbrew 
wcześniejszym zapowiedziom, ogłosić w tym 
roku przetargu na 123 nowe pojazdy. Na razie 
szykowany przetarg rośnie – dopisana zostanie 
do niego opcja na zakup do 90 kolejnych wo-
zów. Jest to związane m.in. z rozszerzeniem listy 
planowanych inwestycji infrastrukturalnych. W I 
połowie tego roku Tramwaje Warszawskie zapo-
wiadały, że do końca tegorocznych wakacji ogło-
szą przetarg na 123 nowe tramwaje. Spółka nie 




