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Budowai eksploatacja koleilinowych — kompetencje organéw i prawa stron. 0.1.T.A.F.i CEOC
jako przyktady miedzynarodowych organizacjiistowarzyszenzajmujacychsie problematyka
transportu linowego. Rola badan lin w procesie bezpiecznej eksploatacji kolei linowych.
Badania elementéw uzywanych kolei linowych przeprowadzane przed ponownym
zainstalowaniem tych kolei. Czy koleje dwulinowe maja przysztos¢? Aspekty techniczno-
metrologiczne nieniszczacych badan eksploatacyjnych wybranych elementéw urzadzen
'0505%_22_32 transportu linowego. Skutecznos¢ transportu linowego w rozwiazywaniu probleméw
komunikacyjnych na przyktadzie kolei linowej funkcjonujacej w Politechnice Wroctawskie;j.
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Podstawowe informacje dla Autoréw artykutow

,Przeglad Komunikacyjny” publikuje artykuty zwigzane z szeroko rozumianym transportem oraz infrastrukturg transportu. Obejmuje to zagadnienia techniczne, ekono-
miczne i prawne. Akceptowane sg takze materiaty zwigzane z geografia, historig i socjologia transportu.

Artykuty publikowane w ,Przegladzie Komunikacyjnym” dzieli sie na: ,wnoszace wkiad naukowy w dziedzine transportu i infrastruktury transportu” oraz
»pozostate”. Prosimy Autoréw o deklaracje (w zgtoszeniu), do ktorej grupy zaliczyc ich prace.

Materiaty do publikacji: zgtoszenie, artykut oraz oswiadczenie Autora, nalezy przesyta¢ w formie elektronicznej na adres redakgj:

artykuly@przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl

W zgtoszeniu nalezy podac: imie i nazwisko autora, adres mailowy oraz adres do tradycyjnej korespondencji, miejsce zatrudnienia, zdjecie, tytut artykutu oraz streszczenie
(po polsku i po angielsku) i stowa kluczowe (po polsku i po angielsku). Szczegdty przygotowania materiatéw oraz wzory zatagcznikéw dostepne sa ma stronie:

www.przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl

W celu usprawnienia i przyspieszenia procesu publikacji prosimy o zastosowa-
nie sie do ponizszych wymagan dotyczacych nadsytanego materiatu:

1. Tekst artykutu powinien by¢ napisany w jednym z ogélnodostepnych progra-
mow (np. Microsoft Word). Wzory i opisy wzoréw powinny by¢ wkomponowa-
ne w tekst. Tabele nalezy zestawi¢ po zakonczeniu tekstu. llustracje (rysunki,
fotografie, wykresy) najlepiej dotaczyc jako oddzielne pliki. Mozna je takze wsta-
wic do pliku z tekstem po zakonczeniu tekstu. Mozliwe jest oznaczenie miejsc
w tekécie, w ktérych autor sugeruje wstawienie stosownej ilustracji lub tabeli.
Obowigzuje odrebna numeradja ilustracji (bez rozrézniania na rysunki, fotogra-
fie itp.) oraz tabel.

2. Calo$¢ materiatu nie powinna przekracza¢ 12 stron w formacie Word (zalecane
jest 8 stron). Do limitu stron wlicza sie ilustracje zataczane w odrebnych plikach
(przy zatozeniu ze 1 ilustracja = Y2 strony).

3. Format tekstu powinien by¢ jak najprostszy (nie stosowac zréznicowanych styli,
wcie¢, podwajnych i wielokrotnych spadji itp.). Dopuszczalne jest pogrubienie,
podkreslenie i oznaczenie kursywa istotnych czesci tekstu, a takze indeksy gérne
i dolne. Nie stosowac przypisow.

4. Nawiazania do pozydji zewnetrznych - cytaty (dotyczy réwniez podpiséw ilu-
stracji i tabel) oznacza sie numeracjg w nawiasach kwadratowych [..]. Numera-
cje nalezy zestawic na koncu artykutu (jako ,Materiaty zrédtowe”). Zestawienie
powinno by¢ utozone alfabetycznie.

5. Jezeli Autor wykorzystuje materiaty objete nie swoim prawem autorskim, powi-
nien uzyskac pisemnga zgode wiasciciela tych praw do publikadji (niezaleznie od
podania zrédta). Kopie takiej zgody nalezy przesta¢ Redakcji.

Artykuty wnoszace wktad naukowy podlegaja procedurom recenzji merytorycznych
zgodnie z wytycznymi MNiSW, co pozwala zaliczy¢ je, po opublikowaniu, do dorobku
naukowego (z punktacja przyznawang w toku oceny czasopism naukowych - aktu-
alnie jest to 8 punktow).

Do oceny kazdej publikacji powotuje sie co najmniej dwdch niezaleznych recenzen-
tow spoza jednostki. Zasady kwalifikowania lub odrzucenia publikacji i ewentualny
formularz recenzencki sa podane do publicznej wiadomosci na stronie internetowej
czasopisma lub w kazdym numerze czasopisma. Nazwiska recenzentéw poszczegol-
nych publikacji/numerdw nie s ujawniane; raz w roku (w ostatnim numerze oraz na
stronie internetowej) czasopismo podaje do publicznej wiadomosci liste recenzen-
téw wspdtpracujacych.

Przygotowany materiat powinien obrazowac wiasny wktad badawczy autora. Redak-
cja wdrozyta procedure zapobiegania zjawisku Ghostwriting (z,ghostwriting” mamy
do czynienia wéwczas, gdy ktos wnidst istotny wktad w powstanie publikacji, bez
ujawnienia swojego udziatu jako jeden z autoréw lub bez wymienienia jego roli w
podziekowaniach zamieszczonych w publikacji). Tekst i ilustracje muszaby¢ orygi-
nalne i niepublikowane w innych miejscach (w tym w internecie). Mozliwe jest za-
mieszczanie artykutow, ktore ukazaty sie w materiatach konferencyjnych i podobnych
(na prawach rekopisu) z zaznaczeniem tego faktu i po przystosowaniu do wymogow
publikacyjnych,Przegladu Komunikacyjnego”.

Korespondencje inng niz artykuty do recenzji prosimy kierowac na adres:
listy@przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl

Redakcja pisma oferuje objecie patronatem medialnym konferencji, debat, seminariéw itp. Szczczegéty na: http://przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl/patron.html
Ceny sa negocjowane indywidualnie w zaleznosci od zakresu zlecenia. Mozliwe sg atrakcyjne upusty. Patronat obejmuje:

- ogtaszanie przedmiotowych inicjatyw na tamach pisma,

- zamieszczanie wybranych referatéw / wystapier po dostosowaniu ich do wymogéw redakcyjnych,

- publikacje informacji koricowych (podsumowania, apele, wnioski),
- kolportaz powyzszych informacji do wskazanych adresatéw.

www.przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl

Ramowa oferta dla, Sponsora strategicznego”
czasopisma Przeglad Komunikacyjny

Sponsor strategiczny zawiera umowe z wydawca czasopisma na okres roku kalendarzowego z mozliwoscia przedtuzenia na kolejne lata.

Uprawnienia wydawcy do zawierania umoéw posiada SITK O. Wroctaw.

Przeglad Komunikacyjny oferuje dla sponsora strategicznego nastepujace swiadczenia:

zamieszczenie logo sponsora w kazdym numerze,

publikacja jednego lub kilku artykutéw sponsorowanych,
publikacja innych materiatéw dotyczacych sponsora,
znizki przy zamoéwieniu prenumeraty czasopisma.

zamieszczenie reklamy sponsora w jednym, kilku lub we wszystkich numerach,

Mozliwe jest takze zamieszczenie materiatéw od sponsora na stronie internetowej czasopisma.

Przeglad Komunikacyjny ukazuje sie jako miesiecznik.

Szczegotowy zakres Swiadczen oraz detale techniczne (formaty, sposéb i terminy przekazania) sg uzgadniane indywidualnie z Petnomocnikiem

Z0 Wroctaw SITK.

Prosimy o kontakt z: dr hab. inz. Maciej Kruszyna na adres mailowy:
redakcja@przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl

Cena za $wiadczenia na rzecz sponsora uzalezniana jest od uzgodnionych szczegétéw wspétpracy. Zaptata moze by¢ dokonana jednorazowo
lub w kilku ratach (na przyktad kwartalnych). Czes¢ zaptaty moze by¢ w formie zamdwienia okreslonej liczby prenumerat czasopisma.
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Na okfadce: Akcja ratunkowa, Piotr Mackiewicz

Drodzy Czytelnicy!

Marcowy numer Przeglqdu Komunikacyjnego posSwiecony jest w catosci tematyce funkcjo-
nowania i rozwoju kolei linowych w Polsce. Pierwszy artykut przybliza problematyke budowy
i eksploatacji kolei linowych w obszarze kompetencji organdw i praw stron. W drugim przed-
stawiono klasyfikacje pozarzqdowych organizacji miedzynarodowych i omdwiono przyktady
funkcjonowania dwdch organizacji zajmujqcych sie problematykq transportu linowego oraz
bezpieczeristwa urzqdzen technicznych. W nastepnej publikadji jej Autorzy koncentrujq sie na
roliwymaganych badari w eksploatacji lin. Najwiecej uwagi poswiecajq linom stalowym i ele-
mentom z nimi wspdipracujgcym. Kolejny artykut porusza problem zakresu i oceny wynikéw
badan elementow i zespotdw mechanicznych uzywanych kolei linowych sprowadzanych do
Polski.

W pigtym artykule zamieszczono zarys historyczny powstania i rozwoju napowietrznych
kolei dwulinowych. Opisano tez wady i zalety tego systemu kolei w poréwnaniu z kolejami
Jjednolinowymi. Przedstawiono dyskusje nad uwarunkowaniami budowy kolei dwulinowych
w Polsce. W szdstym artykule zwrdcono uwage na aspekty techniczno-metrologiczne badar
nieniszczqcych wybranych elementéw kolei linowych i wyciggéw narciarskich. Ostatnia pu-
blikacja analizuje moZliwosci poprawy warunkdw ruchu w centrum miasta na przyktadzie
kolei linowej funkcjonujqcej od trzech lat na Politechnice Wroctawskiej. Zaprezentowano rys
historyczny powstawania kolei oraz zmiennosc ruchu na etapie jej funkcjonowania. Na pod-
stawie pomiaréw natezenia dla réznych uzytkownikéw wykazano zmiany ruchu w obszarze
kampusu uczelni.

Od grudnia ubiegfego roku, na stronie internetowej Przeglqdu Komunikacyjnego dziata
nowa wyszukiwarka artykutdw z lat 2010 - 2016, ktéra umoZliwia réwniez ich pobieranie. Do-
stepne sq takze wersje angielskie artykutow z roku 2016. Zachecam do skorzystania z bogatej
bazy zawierajqgcej ponad 500 artykutdw oraz cytowania ich tresci w nowych publikacjach.
Uwagi merytoryczne prosze kierowac na adres redakcji.

Stworzenie wersji anglojezycznych artykutdw z czasopisma Przeglqd Komunikacyjny
oraz digitalizacja publikacji naukowych w czasopismie Przeglqd Komunikacyjny w celu za-
pewnienia i utrzymania otwartego dostepu wspotfinansowane sq w ramach umowy 718/P-
-DUN/2016 ze Srodkdw Ministra Nauki i Szkolnictwa Wyzszego przeznaczonych na dziatal-
nos¢ upowszechniajqcg nauke.

Ministerstwo Nauki
i Szkolnictwa Wyzszego
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Budowa i eksploatacja kolei linowych —
kompetencje organow i prawa stron

Construction and operation of transportation by rope
— competence of the authorities and the rights of parties

Agnieszka Rembkowska
mgr
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Wydziale Prawa na Uniwersytecie
SWPS w Warszawie, Transportowy
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Aleksandra Kurzempa
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aplikant radcowski, Transportowy
Dozér Techniczny, specjalista ds.
prawnych

a.kurzempa@tdt.pl

Streszczenie: Niniejszy artykut przybliza problematyke budowy i eksploatacji kolei linowych w obszarze kompetencji organdw i praw stron.
Poprzez przekrojowe przeanalizowanie kluczowych regulacji wykazana zostaje rola postepowania administracyjnego, stanowiacego swoisty
mianownik dla szeregu réznych regulacji z zakresu prawa materialnego. Autorki omawiajg Zrédto kompetencji organdw w procesie budowy
i eksploatadji kolei linowych, a takze reguty obowiazujace podczas ustalania tych kompetencji. Poddane analizie s3 takze wynikajace z pro-
cedury administracyjnej prawa stron, zarowno na etapie budowy kolei linowych, jak i w toku eksploatacji.

Stowa kluczowe: Koleje linowe; Kompetencje organdw; 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 specific kind of denominator for a number of different regulations in the field 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

Budowa i eksploatacja kolei
linowych na gruncie prawa
administracyjnego materialnego

Analizowanie problematyki zwigzanej
7z budowg i eksploatacjg kolei lino-
wych nalezy poprzedzi¢ okresleniem
rudymentarnego pojecia dla catego
wywodu - kolej linowa. Na poziomie
ustawowym brak jest wigzacej defi-
nicji legalnej. Dopiero w akcie wyko-
nawczym, tj. rozporzadzeniu Ministra
Infrastruktury z dnia 11 grudnia 2003
r. w sprawie zasadniczych wymagan
dla kolei linowych przeznaczonych do
przewozu 0s6éb (Dz. U.z 2004 1, Nr 15,
poz. 130) odnalez¢ mozna objasnienie
pojecia koleje linowe’, zgodnie z kto-
rym przez koleje linowe nalezy rozu-
miec zespdt urzqdzeri przeznaczonych
do przewozu 0s6b przy uzyciu pojazdéw
lub urzqdzert wyciqgowych, w ktérych
przemieszczanie odbywa sie za pomocq

ﬁrzeglqd komunikacyjny

lin usytuowanych wzdtuz toru jazdy.

Zrealizowanie inwestycji w postaci
kolei linowej jest kwestig niezwykle
ztozong, a nawet mozna by rzec iz
posiada swoisty charakter interdy-
scyplinarny. Droga do sfinalizowania
tejze inwestycji wiedzie przez szereg
zawitych regulacji o charakterze mate-
rialnym poczawszy od ustawy z dnia 3
pazdziernika 2008 r. o udostepnianiu
informacji o srodowisku i jego ochro-
nie, udziale spofeczenstwa w ochronie
srodowiska oraz o ocenach oddziaty-
wani na srodowisko (Dz. U. z 2016 r,
poz. 353), przez ustawe z dnia 7 lipca
1994 1. Prawo budowlane (Dz.U.z2016
r, poz. 290) po ustawe z dnia 21 grud-
nia 2000 r. o dozorze technicznym (Dz.
U. z 2015 r, poz. 1125). Wspomniec
nalezy w tym miejscu o pokaznej licz-
bie aktéw wykonawczych majacych
na celu precyzyjna realizacje niekto-
rych zapiséw ustawowych.

Dla przyktadu, w zakresie pierw-
szych dziatari formalnych w obszarze
inwestycji w formie kolei linowej jest
uzyskanie decyzji o uwarunkowaniach
srodowiskowych. Zgodnie bowiem z
art. 59 ww. ustawy o udostepnianiu
informacji o srodowisku i jego ochro-
nie, udziale spofeczenstwa w ochronie
srodowiska oraz o ocenach oddziaty-
wani na srodowisko przeprowadzenia
oceny oddziatywania przedsiewziecia
na srodowisko wymaga m. in. reali-
zacja planowanych przedsiewzie¢
mogacych potencjalnie znaczaco od-
dziatywac na srodowisko. Natomiast w
rozporzadzeniu Rady Ministréw z dnia
9 listopada 2010 r. w sprawie przed-
siewzie¢ mogacych znaczaco oddzia-
tywac na srodowisko (Dz. U.z 2016 T,
poz. 71) jako witasnie przedsiewziecie
mogace znaczaco oddziatywad na
srodowisko zostaty wymienione trasy
narciarskie, tory bobslejowe, wyciagi
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Problematyka funkcjonowania i rozwoju kolei linowych w Polsce

narciarskie, w tym wyciagi do narciar-
stwa wodnego, skocznie narciarskie
oraz urzadzenia im towarzyszace. W
tym przypadku organem przed kto-
rym toczy sie postepowanie mogg
by¢ organy wykonawcze jednostek sa-
morzadu terytorialnego takie jak wajt,
burmistrz czy prezydent miasta.

Kolejnym etapem spetnienia wy-
mogoéw  wskazanych w obszarze
prawa materialnego sg przestanki
wskazane w ww. ustawie Prawo bu-
dowlane. W tym miejscu zdaje sie za-
sadne dokonanie eksplikacji czy koleje
linowe to obiekty budowlane. Otéz
koleje linowe - jako cato$¢ — nie sg
obiektami budowlanymi w rozumie-
niu ustawy - Prawo budowlane, w
zwigzku z czym nie podlegajg regla-
mentacji przepisow przedmiotowej
ustawy. Zgodnie bowiem z wyjasnie-
niami Gtownego Nadzoru Budowla-
nego przepisom prawa budowlanego
podlegajq jedynie obiekty budowlane
lub urzqdzenia budowlane wchodzqce w
sktad takiego wyciqqu, tj.: czesci budow-
lane urzqdzeri technicznych oraz funda-
menty pod maszyny i urzqdzenia, jako
odrebne pod wzgledem technicznym
czesci przedmiotéw sktadajqcych sie na
catos¢ uzytkowg. W tym miejscu warto
zaznaczy¢, ze budowa czesci budow-
lanych urzadzen technicznych oraz
fundamentéw pod maszyny i urza-
dzenia nie zostaty wymienione w art.
29 - 31 ustawy — Prawo budowlane
jako inwestycje zwolnione z obowigz-
ku uzyskania decyzji o pozwoleniu
na budowe. Organem wiasciwym do
wydania orzeczenia w postepowaniu
majagcym za swoj przedmiot wskaza-
ng decyzje jest organ administragji
architektoniczno - budowlanej, w
tym przypadku organ wykonawczy
jednostki samorzadu terytorialnego
jakim jest starosta. Dokonuje on oceny
zamierzonych robodt w oparciu o prze-
pisy ustawy — Prawo budowlane.

Na etapie majgcym charakter doce-
lowego zastosowanie maja regulacje
zawarte przez prawodawce w ustawie
z dnia 21 grudnia 2000 r. o dozorze
technicznym. W tym przypadku roz-
porzadzenie Rady Ministréw z dnia
7 grudnia 2012 r. w sprawie rodzajow
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urzadzen technicznych podlegajacych
dozorowi technicznemu (Dz. U.z 2012
r, poz. 1468) zawiera numerus clausus
urzadzen, ktére podlegajg dozorowi
technicznemu. W rozporzadzeniu tym
wskazane zostaty obok np. dZzwigni-
kéw linowych, przeciggarek pojazdéw
szynowych réwniez osobowe i towa-
rowe koleje linowe. Natomiast inny
akt wykonawczy jednoznacznie wska-
zuje, iz przed dopuszczeniem urzqdzenia
transportu linowego do eksploatacji, eks-
ploatujqcy zgtasza pisemnie urzqdzenie
do Dyrektora Transportowego Dozoru
Technicznego, zwanego dalej ,TDT", w
celu uzyskania decyzji zezwalajqcej na
Jjego eksploatacje. Dozorowi technicz-
nemu podlegaja urzadzenia technicz-
ne w toku m. in. eksploatacji. Zgod-
nie z art. 14 ust. 1 ustawy o dozorze
technicznym, urzadzenia techniczne
objete dozorem technicznym co do
zasady mogg by¢ eksploatowane tyl-
ko na podstawie decyzji zezwalajacej
na ich eksploatacje, przez organ wia-
$ciwej jednostki dozoru technicznego.
Natomiast zgodnie z art. 18 ust.T ww.
ustawy, w przypadku nieprzestrzega-
nia przez eksploatujgcego przepiséw
o dozorze technicznym organ wiasci-
wej jednostki dozoru technicznego
decyzje o wstrzymaniu eksploatacji.

Rola postepowania
administracyjnego w obszarze
budowy i eksploatacji kolei
linowych

Wszelkie kwestie zwigzane z poste-
powaniem administracyjnym zostaty
kompleksowo uregulowane w usta-
wie z dnia 14 czerwca 1960 r. — kodeks
postepowania administracyjnego (Dz.
U.z 2016 r, poz. 23 z pdzn. zm.). Dla
wykazania petnej koherentnosci po-
miedzy postepowaniem administra-
cyjnym a wiasnie tg wieloaspektowa
dziedzing jakga sa koleje linowe w swej
istocie, nalezy okresli¢ ramy oraz przy-
mioty samego postepowania admini-
stracyjnego.

Ot6z normy prawne budujace caty
system  prawa administracyjnego
nie sg jednorodne. Dla dalszej anali-
zy najwiasciwsze jest chyba wskaza-

nie podziatu w oparciu o kryterium
przedmiotu regulacji. Przyjmujac za
wyznacznik ten wiasnie element, nor-
my prawa administracyjnego mozna
podzieli¢ na: a) normy ustrojowe, ktoé-
re regulujg administracje publiczng w
znaczeniu organizacyjnym; b) normy
prawa materialnego, ktére okreslaja
prawa i obowigzki podmiotow w sfe-
rze prawa administracyjnego, wskazu-
ja witasciwos¢ organdw w sprawach z
zakresu administracji publicznej oraz
ustanawiajg sankcje administracyjne;
C) normy prawa procesowego, regulu-
jace administracyjnoprawne stosunki
procesowe.

Administracyjnoprawny  stosunek
procesowy moze miec¢ charakter pro-
ceduralny lub sporny. Stosunkiem
proceduralnym okreslamy ogot reladji
jakie zachodzg pomiedzy jednostka a
organem administracji publicznej w
toku czynnosci procesowych zmierza-
jacych do wtadczego okredlenia przez
organ prawnej sytuacji tej jednostki
w sferze prawa administracyjnego.
7 kolei z procesowym stosunkiem
spornym mamy do czynienia w poste-
powaniu przed sgdem administracyj-
nym, przed ktérym jednostka i organ
toczg spor o legalnos¢ zachowania
tego organu urzeczywistnionego w
okreslonej formie prawnej.

Wyjasniajac dalej, stosunek proce-
duralny powstaje z chwilg wszczecia
postepowania administracyjnego w
sprawie indywidualnej przez wtasciwy
organ, a konczy sie z chwilg wydania
decyzji administracyjnej skierowanej
do konkretnego podmiotu. Zatem
niechybnie celem stosunku proce-
sowego jest ustalenie uprawnien lub
obowigzkéw  wynikajacych z przepi-
sow prawa materialnego, implikujac
— prawidfowe uksztaltowanie stosun-
ku materialnoprawnego. Nadmie-
ni¢ nalezy, iz z chwilg uksztattowania
stosunku materialnoprawnego cate
powigzanie procesowe wygasa. W
tym miejscu mozna wiec stwierdzic,
7e administracyjne prawo proceso-
we, okreslane rowniez jako formalne,
petni instrumentalng funkcje wobec
prawa materialnego. Stosunek ma-
terialnoprawny zostanie prawidfowo
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uformowany tylko wéwczas, gdy nor-
my prawa procesowego ustanawiajg
zbiodr zasad chronigcych uczestnikow
postepowanie przed samowolg i arbi-
tralnoscig organdw administracji pu-
blicznej, gwarantujacg uczestnikowi
postepowania czynny udziat w czyn-
nosciach zmierzajgcych do ustalenia
i wyjasnienia okolicznosci sprawy. A
w efekcie tworzg spojny system, ele-
mentoéw wzajemnie sie uzupetniaja-
cych, umozliwiajgcych skuteczng we-
ryfikacje wydawanych przez organy
rozstrzygniec.

Podkresli¢ nalezy, ze uksztattowanie
praw i obowigzkéw przez organ ad-
ministracji publicznej dokonuje sie w
sformalizowanej postaci aktu admini-
stracyjnego (decyzji administracyjnej).
Akt administracyjny, ktory jest jedng z
prawnych form dziatania administradji
publicznej, definiujemy jako jedno-
stronne i wiadcze oswiadczenie woli
organu administracyjnego, oparte na
powszechnie obowigzujgcych przepi-
sach prawa, skierowane do konkret-
nego adresata celem uksztattowania
jego sytuacji prawnej. Innymi stowy,
ogodlne postepowanie administracyj-
ne, okreslane w doktrynie takze jako
postepowanie administracyjne sensu
stricto. Ma ono na celu rozstrzygnie-
cie sprawy indywidualnej poprzez
decyzji administracyjnej, a decyzja
administracyjna ustala wigzace kon-
sekwencje obowigzujacej normy dla
indywidualnego adresata i konkretnej
sprawy.

Gdzie zatem koresponduje budowa
i eksploatacja kolei linowych z pra-
wem administracyjnym formalnym?
Otdz postugujac sie uproszczeniem,
postepowanie administracyjne stano-
wi swego rodzaju narzedzie do osig-
gniecia kluczowego jakby sie mogto
zdawac elementu z ciggu czynnosci
organdw - decyzji administracyjnej
zezwalajacej na eksploatacje kolei li-
nowej. To regulacje zwarte w kodek-
sie postepowania administracyjnego
stuzg inwestorowi badz eksploatuja-
cemu kolej linowg do urzeczywistnie-
nia swoich uprawnien okreslonych w
przepisach prawa administracyjnego
materialnego, tj. ustawy o udostep-

nianiu informacji o srodowisku i jego
ochronie, udziale spoteczenstwa w
ochronie $rodowiska oraz o ocenach
oddziatywania na srodowisko przepro-
wadzenia oceny oddziatywania przed-
siewziecia na $rodowisko, ustawy
— Prawo budowlane oraz ustawy o do-
zorze technicznym. Wszelkie ekspek-
tatywy przewidziane w ww. ustawach,
wszelkie uprawnienia faktyczne mogga
przyjac¢ postac rzeczywista dzieki pro-
cedowaniu zgodnie z regulacjami
zawartymi w kodeksie postepowania
administracyjnego. W konsekwencji,
by inwestor mégt wybudowac i eks-
ploatowac kolej linowg musi podej-
mowac dziatania zgodne z kodeksem
postepowania administracyjnego. Co
istotne, ww. kodeks umozliwia nie tyl-
ko zdobycie mozliwosci przyznania
czy tez wykonywania prawa budowy
a nastepnie eksploatacji kolei linowej,
ale takze ochrone samego uprawnie-
nia.

Nie zostaje w  zaden sposob
umniejszona tu rola przepiséw mate-
rialnoprawnych (ustawy o udostep-
nianiu informacji o srodowisku i jego
ochronie, udziale spoteczenstwa w
ochronie $rodowiska oraz o ocenach
oddziatywani na srodowisko przepro-
wadzenia oceny oddziatywania przed-
siewziecia na Srodowisko, ustawy
— Prawo budowlane oraz ustawy o do-
zorze technicznym), bowiem to one
okreslajg przedmiot zgdania inwestora
czy tez eksploatujgcego koleje linowe.
Jakkolwiek, to postepowanie admini-
stracyjne jest pewnego rodzaju drogg
wiodacg zainteresowanego do satys-
fakcjonujacego  zakonczenia dziatan
zwigzanych z nalezytym eksploatowa-
niem kolei linowych.

Za trafne stwierdzenie mozna przy-
ja¢, iz postepowanie administracyj-
ne jest wspdlnym mianownikiem o
charakterze proceduralnym dla ww.
ustaw zawierajgcych normy material-
ne. Okresla ono w sposdb jednoznacz-
ny kompetencje organdw oraz upraw-
nienia stron, jakie sg przewidziane na
gruncie administracyjnym, ktore przyj-
muja forme dazenia do uzyskania sa-
tysfakcjonujacego rozstrzygniecia dla
inwestora.
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Kompetencje organéw
administracji publicznej a budowa
i eksploatacja kolei linowych

Zakres podmiotowy ogoélnego po-
stepowania administracyjnego zostat
okreslony w art. T pkt 1 i 2 kodeksu
postepowania administracyjnego.
Wyznacza go pojecie organu admini-
stracji publicznej. Zauwazy¢ mozna,
iz pojeciu temu kodeks nadat specy-
ficzng tres¢. Przez organy administra-
¢ji publicznej nalezy rozumiec: mini-
strow, centralne organy administragji
rzadowej, wojewodow, dziatajgce w
ich lub we wiasnym imieniu terenowe
organy administracji rzadowej (zespo-
lonej i niezespolonej), organy jedno-
stek samorzadu terytorialnego oraz
inne organy i inne podmioty, gdy s3
one z mocy prawa lub na podstawie
porozumien powotane do zatatwiania
spraw indywidualnych w drodze de-
cyzji administracyjnej.

Natomiast zgodnie z przywotanym
juz art. 1 pkt 1 kodeksu postepowania
administracyjnego w ogélnym poste-
powaniu administracyjnym organy
administracji publicznej rozstrzygaja
w drodze decyzji administracyjnych
sprawy indywidualne nalezace do
ich wtasciwosci. Pojecie wiasciwosci
organu stanowi procesowy aspekt
pojecia kompetencji. Przez pojecie
kompetencji nauka prawa rozumie
zdolnos¢ organu administracyjnego
do skonkretyzowanego aktualizowa-
nia, w drodze odpowiedniego poste-
powania, potencjalnego obowigzku
dziatania sformutowanego przez pra-
wo. Cechg charakterystyczng kom-
petencji administracyjnej jest jej zto-
zony charakter wyrazajacy sie w tym,
iz jest ona sprzezeniem uprawnienia
i obowigzku organu. Organ kompe-
tentny jest to organ uprawniony do
podejmowania okreslonych dziatan
i wykonywania okreslonych czynno-
sci. Ale jednoczesnie jest to rowniez
organ zobowigzany do skorzystania
ze swoich uprawnien w sytuacji, gdy
zaistniejg ku temu okolicznosci prze-
widziane prawem. W ramach tak poj-
mowanej kompetencji organ admini-
stracji publicznej, przy wykorzystaniu
szerokiego zakresu prawnych form
dziatania, realizuje powierzone mu
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przez prawo zadania. W zakresie kom-
petencji organu administracji publicz-
nej, oprécz kompetencji normotwor-
czej, kompetencji do podejmowania
dziatan o charakterze niewtadczym,
czy tez kompetencji kontrolnej, mie-
sci sie takze kompetencja do wiad-
czego konkretyzowania generalnych
norm prawnych wobec indywidual-
nych adresatow w toku uregulowa-
nego prawem, sformalizowanego po-
stepowania. Taki aspekt kompetendcji,
zarbwno w judykaturze jak i doktrynie,
okreslany jest jako kompetencja pro-
cesowa.

Kompetencja procesowa organu
administracji publicznej aktualizuje
sie dwuptaszczyznowo: jako kompe-
tencja ogodlna oraz jako kompetencja
szczegodlna. Kompetencja procesowa
0gdlna jest to zdolnos¢ prawna orga-
néw administrujgcych do zatatwiania
spraw administracyjnych w danym
uktadzie postepowania. Zatem kom-
petencja procesowa ogodlna zezwala
na wyodrebnienie spos$réd wszyst-
kich organéw administracyjnych ta-
kich organow, ktére zatatwiajg w dro-
dze decyzji administracyjnej sprawy
indywidualne z zakresu administragji
publicznej. Kompetencje procesowg
0golng wyznaczajg reguty zawarte
przez prawodawce w kodeksie po-
tegowania administracyjnego, regu-
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lujgce podmiotowy zakres ogdlnego
postepowania administracyjnego. W
konsekwencji, kompetencje proce-
sowg 0gélng mozna z powodzeniem
utozsamiaC z wyjasnieniem pojecia
organu administracji publicznej wska-
zanego w kodeksie postepowania ad-
ministracyjnego.

Z kolei kompetencja procesowa
szczegolna jest zdolnoscig konkret-
nego organu, posiadajagcego 0gdlng
kompetencje procesowa, do zata-
twienia konkretnej sprawy indywidu-
alnej konkretnego podmiotu. Zdol-
no$¢ organu administracji publicznej
do przeprowadzenia postepowania w
okreslonej sprawie administracyjnej
wyznaczaja dwie przestanki: jedna o
charakterze pozytywnym, a druga ne-
gatywna. Przestankg pozytywng jest
przystugujaca organowi administragji
wiasciwos¢ do zatatwienia sprawy,
a przestanka negatywna — brak oko-
licznosci uzasadniajacych wytaczenie
organu z postepowania w danej spra-
wie.

W zakresie budowy i eksploatacji
kolei linowych gtebszego wyjasnienia
wymaga zagadnienie samej wiasci-
wosci organu administracji publicz-
nej. Otéz ustawowa wiasciwosc¢ orga-
nu administracji publicznej sktada sie
z trzech elementow: wiasciwosci rze-
czowej, wiasciwosci miejscowej oraz

wiasciwosci instancyjnej. Przez wiasci-
wos¢ rzeczowg rozumie sie zdolnos¢
prawng organu administracji publicz-
nej do spraw indywidualnych okreslo-
nego rodzaju. Whasciwosc¢ rzeczowg
nalezy ustala¢ w oparciu o przepisy
prawne zawarte w ustawach mate-
rialnego prawa administracyjnego,
z uwzglednieniem takze przepisow
ustrojowych, ktore dotyczg kompe-
tencji organéw administracji publicz-
nej. Z kolei przez witasciwos¢ miej-
scowg rozumie sie zdolno$¢ prawng
organu administracji publicznej do
realizowania wiasciwosci rzeczowej
wyfgcznie na obszarze okreslonej jed-
nostki podziatu terytorialnego. Art. 21
kodeksu postepowania administracyj-
nego. ustanawia reguty pozwalajace
ustali¢ wiasciwos¢ miejscowa organu
w sprawie indywidualnej. W przypad-
ku budowy i eksploatacji kolei lino-
wych kluczowe znaczenie ma reguta
stosowana w sprawach dotyczacych
nieruchomosci — wtasciwos¢ miejsco-
wa organu administracji publicznej
ustala sie wedtug miejsca jej potoze-
nia. Jezeli nieruchomos¢ potozona
jest na obszarze dwoch lub wiecej
organow, orzekanie nalezy do orga-
nu, na ktérego obszarze znajduje sie
wieksza cze$¢ nieruchomosci. Nato-
miast wiasciwosc¢ instancyjna, w sze-
rokim znaczeniu, oznacza zdolnosc
organu administracji publicznej do
podejmowania okreslonych czynno-
$ci w postepowania administracyjne-
go ze wzgledu na miejsce zajmowane
przez ten organ w administracyjnym
toku instancji . W tym znaczeniu moz-
na mowic¢ o organach wiasciwych in-
stancyjnie w i w Il instancji.

W zakresie kompetencji organdow
administracji publicznej nalezy zwro-
ci¢ uwage na jednoznaczne stanowi-
sko orzecznictwa w tym zakresie. Na
szczegolng uwage zastuguje wyrok
Naczelnego Sadu Administracyjne-
go z 4 grudnia 2012 r. (sygn. Il SA/Gd
335/00), w mysl ktorego kompetengji
organow do wydawania decyzji admi-
nistracyjnych w nalezqcych do ich wia-
sciwosci sprawach indywidualnych nie
mozna domniemywac. Musi ona wy-
nikac¢ z konkretnego i jednoznacznego
przepisu prawa materialnego.

Majac na wzgledzie przytoczone
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ustawy, dotyczace budowy i eksplo-
atacji kolei linowych oraz postugujac
sie powyzszymi wytycznymi w  za-
kresie kompetencji organu admini-
stracji publicznej, bez trudu mozna
jednoznacznie wskazac jaki konkretny
organ jest kompetentny do wydania
decyzji administracyjnej dotyczacej
okreslonego podmiotu w konkretnej
Sprawie.

Do wydania decyzji o uwarunko-
waniach  srodowiskowych kompe-
tentny jest wojt, burmistrz badz pre-
zydent miasta, ktérego wiasciwose
jest ustalana zgodnie z potozeniem
nieruchomosci. Odwotanie od decy-
Zji ww. organéw wnoszone jest do
Samorzagdowego Kolegium Odwo-
tawczego. Decyzje w przedmiocie po-
zwolenia na budowe wydaje wiasci-
wy miejscowo (zgodnie z potozeniem
nieruchomosci) starosta, a organem
odwotawczym w tym zakresie jest
wojewoda. Natomiast orzeczenie w
formie decyzji zezwalajacej na eksplo-
atacje kolei linowej wydaje Dyrektor
TDT. W tym przypadku wiasciwym or-
ganem Il instangji jest minister wiasci-
wy do spraw transportu.

Budowa i eksploatacja kolei
linowych a prawa stron

W tym obszarze najlepiegj jest siegnac
po formalng definicje strony wskaza-
na w kodeksie postepowania admini-
stracyjnego. Zgodnie z art. 28 kodek-
su postepowania administracyjnego
strong jest kazdy, czyjego interesu praw-
nego lub obowiqzku dotyczy postepo-
wanie albo kto zqda czynnosci organu
ze wzgledu na swdj interes prawny lub
obowiqgzek. Nalezy w tym miejscu za-
akcentowac, iz przepisy postepowa-
nia administracyjnego zezwalajg, by
W postepowaniu uczestniczyta row-
niez organizacja spoteczna, jezeli jest
to uzasadnione celami statutowymi
tej organizadjii gdy przemawia za tym
interes spoteczny.

Prawa stron nierozerwalnie korelujg
z zasadami postepowania administra-
cyjnego, czestokroc stanowigc wrecz
ich implikacje, cho¢ nie zawsze sg one
wyrazone expressis verbis. Do praw
strony na gruncie kodeksu postepo-
wania administracyjnego zalicza sie:
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prawo do wydania decyzji zgodnie
z prawem, prawo do uwzglednienia
stusznego interesu strony, prawo do
czynnego udziatu w postepowaniu
wyjasniajacym, prawo do udziatu w
czynnosciach postepowania dowo-
dowego, prawo do inicjatywy do-
wodowej, prawo do wypowiedzenia
sie w przedmiocie zgromadzonego
materiatu dowodowego, prawo do
zatatwienia sprawy w  rozsgdnym
terminie, prawo do kontroli decyzji
w toku instancji, prawo do poznania
motywow rozstrzygniecia.

Prawo strony do zadania wydania
decyzji zgodnie z prawem wywodzi
sie z zasady praworzadnosci, ktora w
kodeksie postepowania administra-
cyjnego. konstruuje sie w oparciu o
normy art. 6 oraz art. 7 in principio.
/ zasady praworzadnosci wynika, iz
organy administracji moga dziata¢
tylko, gdy dajg do tego podstawe
normy prawne ustanowione przez
powszechnie obowigzujgce przepisy
prawa. Organ administracji publicz-
ne nie moze wiec, wydajac decyzje,
ani natozy¢ na strone obowigzku, ani
przyznac lub odmowic jej przyzna-
nia uprawnienia, jezeli nie wykaze, ze
upowazniajg go do tego konkretne
przepisy prawa. Ponadto, organ admi-
nistracji publicznej ma nie tylko obo-
wiazek dziatania na podstawie i w gra-
nicach prawa w tym zakresie, ale ma
takze obowiazek stania na strazy pra-
worzadnosci. Strona postepowania
ma prawo oczekiwa¢ od organu, by
ten czuwat nad tym, aby zachowania
wszystkich uczestnikéw postepowa-
nia byly zgodne z przepisami prawa.

Réwniez z art. 7 in fine kodeksu
postepowania administracyjnego wy-
nika prawo strony do uwzglednienia
jej interesu spotecznego, a takze pra-
wo do uwzglednienia stusznego in-
teresu obywateli. Interes spoteczny w
postepowaniu administracyjnym nie
jest pojeciem jednolitym i statym. W
kazdej sprawie winien on byc¢ ustalo-
ny i konkretyzowany. Trudno pokusic¢
sie o okreslenie pojecia interesu spo-
tecznego in genere; jest to kategoria
zmienna zaréwno w czasie jak i réz-
na w réznych obszarach prawa ad-
ministracyjnego, dodatkowo silenie
zabarwiona politycznie. Dopiero po
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wszechstronnym rozwazeniu wszel-
kich uwarunkowan mozna probowac
okresli¢ , na czym polega interes spo-
teczny w odniesieniu do konkretnej
sprawy rozstrzygnietej decyzjg admi-
nistracyjngiocenic, czy organ dokonat
prawidtowego wywazenia obu intere-
sOw, o ktérych mowa w art. 7 kodek-
su postepowania administracyjnego
in fine. Co istotne, strona ma prawo
oczekiwac, by organ prowadzacy po-
stepowanie potrafit zharmonizowac
interes spoteczny ze stusznym inte-
resem obywateli. W pismiennictwie
przyjmuje sie, iz stusznym jest tylko
taki interes jednostki, ktory znajduje
oparcie w normie prawnej ustanowio-
nej dla jego ochrony, a ponadto ktéry
wiasnie z racji swej tresci i wartosci
powinien by¢ zaspokojony ze wzgle-
du na ogdlni obowigzujace normy i
nakazy moralne i spoteczne czy tez ze
wzgledu na powszechnie uznawane
w panstwie demokratycznym reguty
postepowania.

Najbardziej obszernym uprawnie-
niem strony zdaje sie chyba by¢ prawo
do czynnego udziatu strony w poste-
powaniu. Uprawnienie to realizuje sie
na kilku pfaszczyznach. Przede wszyst-
kim organy administracji publicznej
obowigzane sg zapewni¢ stronom
czynny udziat w kazdym stadium po-
stepowania, a przed wydaniem decy-
zji umozliwi¢ im wypowiedzenie sie
co do zebranych dowodéw i mate-
riatdw oraz zgtoszonych zadan to tez
m. in. cigzacy na organie obowigzek
dokonywania doreczen. Nauka jako
realizacje przedmiotowego prawa do
czynnego udziatu strony w postepo-
waniu administracyjnym  wskazuje
takze art. 49 kodeksu postepowania
administracyjnego, zgodnie z ktérym
strony mogq by¢ zawiadamiane o de-
cyzjach i innych czynnosciach organow
administracji publicznej przez obwiesz-
czenie lub w inny zwyczajowo przyjety w
danej miejscowosci sposob publicznego
ogtaszania, jezeli przepis szczegdiny tak
stanowi; w tych przypadkach zawiado-
mienie bqdZ? doreczenie uwaza sie za
dokonane po uptywie czternastu dni od
dnia publicznego ogfoszenia.

Prawo strony do udziatu w poste-
powaniu jest realizowane przez sze-
reg zachowan a takze obowigzkdéw
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organdéw. Prawo strony do udziatu w
postepowaniu nalezy rozpatrywac
wytacznie w kategoriach procesowe-
go uprawnienia, z ktérego nie mozna
wywodzi¢ obowigzku uczestnictwa
strony w czynnosciach procesowych
organu administracji publicznej. Or-
ganowi nie przystuguja zadne $rod-
ki stuzace wymuszeniu na stronie
czynnego udziatu w podejmowa-
nych czynnosciach. Z faktu odmowy
przez strone czynnego uczestnictwa
W postepowaniu nie mozna wypro-
wadza¢ negatywnych  nastepstw
prawnych, zarbwno w zakresie tre-
$ci stosunku  materialnoprawnego,
ksztattowanego decyzjg wydawang w
tym postepowaniu, jak i co do przy-
stugujacych stronie na podstawie
prawa procesowego uprawnien do
7adania weryfikacji wydanego przez
organ orzeczenia. Uprawnienie do
czynnego udziatu w kazdym stadium
postepowania — tzn. od momentu
wszczecia tego postepowania do
chwili jego zakonczenia przez wyda-
nie decyzji administracyjnej — strona
moze realizowac zarowno w toku po-
stepowania przed organem | instancji,
jak i w postepowaniu odwotawczym.
Zakres tego uprawnienia obowigzuje
postepowanie prowadzone w trybie
zwyczajnym, a takze wszystkie nad-
zwyczajne tryby postepowania ad-
ministracyjnego. Organ administragdji
publicznejjest obowigzany prowadzic¢
postepowanie z zachowaniem zasa-
dy czynnego udziatu takze wowczas,
gdy podejmuje decyzje dziatajac w
oparciu o uznanie administracyjne. W
stadium wszczecia postepowania ad-
ministracyjnego uprawnienia strony,
gwarantowane przez prawo do czyn-
nego udziatu strony w postepowaniu,
obejmuja: prawo do wystapienia z 7a-
daniem inicjujacym strony, prawo do
wypowiedzenia sie w kwestii wyraze-
nia zgody na prowadzenie postepo-
wania wszczetego przez organ z urze-
du, prawo do zawiadomienia o fakcie
o fakcie wszczecia postepowania z
urzedu lub na zadanie jednej ze stron,
a takze prawo do aktywnego udziatu
w ustaleniu przez organ administracji
publicznej rzeczywistej tresci zadania,
tzn. takiej, ktéra jest zgodna z intencjg
strony.
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Podkresli¢ nalezy, iz prawo strony
do czynnego udziatu w postepowa-
niu realizuje sie rowniez w formie
prawa do w toku udziatu w poste-
powaniu wyjasniajgcym umozliwia
jej wptyw na ustalenia stanu faktycz-
nego stanowigcego podstawe roz-
strzygniecia organu. Mozliwos¢ ta
jest konkretyzowana poprzez prawo
inicjatywy dowodowej, prawo do
czynnego udziatu w czynnosciach
postepowania dowodowego oraz
prawo wypowiadania sie co do wy-
nikdw postepowania dowodowego
oraz prawo do wypowiedzenia co
do wynikéw postepowania dowo-
dowego oraz co do zgromadzonych
dowoddw i materiatéw w sprawie. W
odniesieniu do prawa do czynnego
udziatu strony w czynnosciach do-
wodowych na uwage zastuguje obo-
wigzek organu z tym skorelowany, tj.
obowiazek zawiadomienia strony o
terminie i miejscu przeprowadzenia
dowodu ze $wiadkéw i biegtych lub
ogledzin przynajmniej na siedem dni
przed terminem. Natomiast prawo
do wypowiadania sie co do wynikdw
postepowania dowodowego oraz co
zgromadzonych dowoddéw w  spra-
wie uscislona jest w art. 81 kodeksu
postepowania administracyjnego,
zgodnie z ktérym okolicznosc faktycz-
na moze by¢ uznana za udowodniong,
jezeli strona miata moznos¢ wypowie-
dzenia sie co do przeprowadzanych
dowodoéw. Czynny udziat strony w
postepowaniu realizowany jest takze
poprzez prawo strony do wglady w
akta sprawy, ktérego korelatem jest
obowigzek organu administracji pu-
blicznej umoZliwienia stronie w kaz-
dym stadium postepowania przegla-
dania akt, sporzadzania z nich notatek
i odpisow. Jak juz zostato nadmienio-
ne, organy przed wydaniem decyzji
w sprawie obowigzane sg umozliwic¢
stronie wypowiedzenie sie co do ze-
branych dowodéw i materiatdw oraz
zgtoszonych zadan. Temu obowigzko-
wi organu odpowiada odrebne i sa-
moistne prawo strony do zgdania, aby
po zakonczeniu postepowania wyja-
$niajgcego, a przed wydaniem decyzji
organ umozliwit jej zajecie stanowiska
wobec catosci dowoddw, materiatow
i zadan zawartych w aktach sprawy.

Problematyka funkcjonowania i rozwoju kolei linowych w Polsce

Organ powinien pouczy¢ strone o
przystugujacych o przystugujacym
jej uprawnieniu, wyznaczy¢ jej sto-
sowny termin do zapoznania z akta-
mi sprawy i do ztozenia koncowego
oswiadczenia oraz powstrzymac sie
od wydania decyzji do czasu ztozenia
tego oswiadczenia w wyznaczonym
terminie.

Prawo strony do zafatwienia spra-
wy w rozsadnym terminie koreluje w
petni z zasadg szybkosci postepowa-
nia. Przepis art. 12 § 1 kodeksu poste-
powania administracyjnego. wyraznie
bowiem zaznacza, ze dziatanie orga-
néw administracji publicznej powin-
no byc¢ zarazem szybkie i wnikliwe.
Realizacji powyzszego uprawnienia
podporzadkowane zostaty przepisy
O zatatwieniu spraw zawarte w art.
35- 38 kodeksu postepowania admi-
nistracyjnego. Zgodnie z art. 35 § 1
kodeksu postepowania administracyj-
nego organy administracji publicznej
obowigzane sg zatatwic¢ sprawy bez
zbednej zwitoki. Postepowania ad-
ministracyjne regulowane jest przez
konkretne terminy okreslone w ko-
deksu postepowania administracyj-
nego. Terminy te maja charakter mak-
symalny, a zroéznicowanie ich dtugosci
wynika ze stopnia komplikacji sprawy
bedacej przedmiotem postepowania
administracyjnego. W przypadku nie-
zachowania przez organ termindw
proceduralnych strona posiada mozli-
wos¢ wniesienia zazalenia na niezafa-
twienie w terminie.

Art. 15 kodeksu postepowania ad-
ministracyjnego ustanawia zasade
0gd6lng dwuinstancyjnosci postepo-
wania administracyjnego. Na podsta-
wie art. 15 kodeksu postepowania ad-
ministracyjnego oraz stanowionego
jego konkretyzacje art. 127 kodeksu
postepowania administracyjnego
istote zasady dwuinstancyjnosci moz-
na uznac jako gwarancje procesowg
strony postepowania administracyj-
nego, wyrazajacg sie w mozliwosci
zadania przez nig ponownego roz-
strzygniecia ej sprawy indywidualnej
zafatwionej decyzjg organu | instancji.
Strona ma wiec prawo do tego, aby jej
sprawa byta dwukrotnie rozpatrywa-
na pod wzgledem merytorycznym,
by dwukrotnie oceniono dowody, w
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sposob rzeczowy i powazny przeana-
lizowano wszelkie argumenty, opinie
i zgdania i w konsekwencji doprowa-
dzono do wydania takiego rozstrzy-
gniecia, ktére najlepiej odpowiadac
bedzie prawu , interesowi publiczne-
mu i stusznemu interesowi strony.

Waznym  uprawnieniem  strony
jest prawo do poznania motywow
rozstrzygniecia, ktére czesto jest
utozsamiane z zasadg obowigzku
informowania stron, a takze zasadg
przekonywania. Organy administracji
publicznej powinny wyjasniac stro-
nom zasadnos¢ przestanek, ktorymi
kierujg sie przy zatatwieniu sprawy,
aby w ten sposéb w miare mozno-
$ci doprowadzi¢ do wykonania przez
strony decyzji bez potrzeby stoso-
wania srodkéw przymusu. Podkresli¢
nalezy, iz uzasadnienie jest jednym z
wymogow prawidtowej decyzji. Tres¢
uzasadnienia nie moze zastepowac
merytorycznego rozstrzygniecia. Co
ciekawe, uzasadnienie decyzji moze
stanowi¢ przedmiot odwotania od
decyzji organu | instancji, w sytuacji
kiedy strona nie kwestionuje istoty
rozstrzygniecia, ale wyraza zastrze-
zenia wobec motywdw, na jakich sie
opart organ wydajacy decyzje, albo
tez dostrzega sprzecznos¢ pomiedzy
trescig rozstrzygniecia a ustaleniami
zawartymi w uzasadnieniu. Zgodnie
ze stanowiskiem lansowanym przez
Naczelny Sad Administracyjny, do-
puszczalne jest wzruszenie przez sad
administracyjny decyzji administra-
cyjnej z powodu wadliwosci stwier-
dzen zawartych w uzasadnieniu,
mimo, iz osnowa decyzji jest zgodna
7 prawem.

W toku postepowant administra-
cyjnych zwigzanych z budowg i eks-
ploatacja kolei linowych wszystkie
powyzsze prawa przystuguja stronom
tych postepowan. Jednakze nie w kaz-
dym z tych postepowan (postepowa-
nie w przedmiocie wydania decyzji o
srodowiskowych uwarunkowaniach,
decyzje o wydaniu pozwolenia na bu-
dowe czy decyzja zezwalajaca na eks-
ploatacje kolei linowej) ten sam pod-
miot posiadat bedzie przymiot strony.
Zgodnie bowiem z ustawg o udo-
stepnianiu informacji o Srodowisku i
jego ochronie, udziale spoteczenstwa
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w ochronie $rodowiska oraz o oce-
nach oddziatywania na srodowisko
w toku postepowania w przedmiocie
wydania decyzji o srodowiskowych
uwarunkowaniach strong postepo-
wania jest nie tylko inwestor dazacy
do zbudowania obiektéw stanowig-
cych kolej linowg, ale takze organiza-
cje ekologiczne. Bardziej ztozona jest
sytuacja w przypadku procedowania
celem urzeczywistnienia reguladji
materialnych w ustawie — prawo bu-
dowlane, gdyz zgodnie 7 jej przepisa-
mi za strone postepowania w przed-
miocie wydania decyzji o pozwoleniu
na budowe sg inwestor, wiasciciele,
uzytkownicy wieczysci oraz zarzad-
cy nieruchomosci znajdujacych sie
w obszarze oddziatywania obiekty,
a takze organizacje ekologiczne. Na-
tomiast w przypadku postepowania
dotyczacego decyzji zezwalajacej na
eksploatacje kolei linowej strong jest
sam eksploatujacy.

Pomimo réznego sktadu podmio-
towego wskazanego przez regulacje
prawa materialnego wszystkie prze-
analizowane powyzej prawa stron
przystuguja ww. podmiotom w toku
wszystkich postepowart administra-
cyjnych toczacych sie przed réznymi
organami podczas budowy oraz eks-
ploatacji kolei linowych.

Podsumowanie

Wydawac¢ by sie mogto, iz formalne
regulacje z zakresu prawa administra-
cyjnego zawarte w kodeksie postepo-
wania administracyjnego nie posia-
daja zadnego odniesienia do catego
procesu budowy i eksploatacji kolei
linowych. Jednakze naprawde dzieki
normom o charakterze procesowym
mozliwe jest faktyczne wejscie w zy-
cie norm administracyjnoprawnych
zawartych w ustawie ustawg o udo-
stepnianiu informacji o Srodowisku i
jego ochronie, udziale spofeczenstwa
w ochronie srodowiska oraz o oce-
nach oddziatywania na srodowisko,
ustawie — Prawo budowlane, czy tez
ustawie o dozorze technicznym, a w
konsekwencji sprawnego funkcjono-
wania kolei linowych. Kompetencje
organdw oraz prawa stron, jakie moz-
na ustali¢ dzieki requtom zawartym w
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kodeksie postepowania administra-
Cyjnego, stanowig swoistg gwarancje
prawidtowosci budowy i eksploatagji
kolei linowych. Okreslajg one jedno-
znacznie, ktéry organ jest kompe-
tentny do podejmowania dziatan,
do jakich zachowan posiadajg prawo
strony, a takze jakie obowigzki organu
sg nierozerwalnie koherentne z tymi
prawami. Stwierdzi¢ zatem mozna, ze
kompetencje organdw i prawa stron
okreslone w przepisach postepowa-
nia stanowig immamentng cze$¢ bu-
dowy oraz eksploatacji kolei linowych.
To one wyznaczajg droge, jaka wie-
dzie do sprawnego funkcjonowania
kompleksu urzadzen technicznych
kolei linowych. <«
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Tunel kolejowy w todzi. PKP PLK

ogtosito przetarg
Marcin  Bereszczynski,
28.11.2016

Dziennik  todzki,

Firmy, ktére chce zaprojektowad i wybudo-
wac tunel taczacy tédzZ Fabryczna z todzig
Kaliskg i todzig Zabiencem mogg sktadac
oferty do 11 stycznia. PKP Polskie Linie Kole-
jowe ogfosity przetarg na projekt i budowe
tunelu $rednicowego, ktéry bedzie biegt pod
miastem. Tunel zacznie sie od podziemnego
dworca t6d? Fabryczna i bedzie prowadzit na
zachdéd. Bedzie miat dwa wyloty: na pétnoc -
w kierunku todzi Zabierica i na potudnie w
strone todzi Kaliskiej. Dzieki temu udroznione
zostang potaczenia kolejowe w obu osiach:
wschoéd - zachdd i potnoc - potudnie. PKP PLK
oszacowata wartos¢ inwestycji na 1,76 mld zt
netto, czyli ponad 2 mld zt brutto. Budowa
powinna zakonczy¢ sie do 2022 roku, czyli
przed wystawa Expo, o ktdrg stara sie £6dz (...
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tddz: Trwaja rozmowy w sprawie
przystanku kolejowego

przy Manufakturze
Roman Czubinski, Rynek Kolejowy, 21.12.2016

PKP PLK i zarzadca Centrum Handlowo-Roz-
rywkowego Manufaktura wcigz nie podpisaty
porozumienia w sprawie budowy podziem-
nego przystanku w przysztym tédzkim tunelu
Srednicowym. Potencjalne kwestie sporne to
formuta pozyskania gruntéw na ten cel, loka-
lizacja wyjs¢, a takze nazwa nowego obiektu.
Choc obie strony oszczednie informuja o kon-
kretach, zwypowiedzi nieoficjalnych, a takze z
faktu przedtuzania negocjacji, mozna wysnuc
whniosek, Ze osiggniecie porozumienia nie
jest fatwe. Przystanek w rejonie skrzyzowania
ulic Ogrodowej i Karskiego bedzie drugim w
tédzkim tunelu obok zlokalizowanego pod
ul. Zielona przy Zachodniej przystanku t6dz
Centrum. Manufaktura bedzie bez watpienia
jednym z gtéwnych generatoréow ruchu w
jego poblizu, cho¢ nalezy pamietac takze o
zabudowie mieszkaniowej Starego Polesia i
pobliskiego Starego Miasta czy Kozin, insty-
tucjach kulturalnych (Muzeum Miasta todzi,
Muzeum Tradycji Niepodlegtosciowych, Teatr
Powszechny) oraz delegaturze Urzedu Mia-
sta. — Rozmowy rozpoczelismy zaraz po ofi-
cjalnym ogtoszeniu przez prezydent todzi, ze
tunel taczacy dwa najwieksze tédzkie dworce
powstanie — informuje dyrektor Manufaktury
Stawomir Murawski. Jak twierdzi, poczatkowo
wptyw inwestycji na dziatalno$¢ Manufaktury
nie byt ujety w projekcie przystanku. — Dla-
tego rozpoczety sie rozmowy, by omdwic
wszelkie kwestie od razu. Nie chcielismy, by
ewentualne roszczenia lub niedookreslone
tematy wptynety na opdZnienia catej inwe-
stycji. Ze wzgledu na toczace sie rozmowy
z PKP nie mozemy ujawnia¢ zadnych szcze-
gotoéw wewnetrznych negocjacji — zastrzega.
Dodaje tez, ze 90% kwestii zostato juz ustalo-
nych w satysfakcjonujacy wiasciciela centrum
handlowego sposéb. Dyrektor liczy na podpi-
sanie umowy z PKP PLK w najblizszym czasie
(jednak uprzednio pracownicy centrum prze-
widywali wczesniejsze zakoriczenie rozmow).

Jakie tramwaje dla todzi?
Witold Urbanowicz, Transport
19.12.2016

Publiczny,

MPK w todzi prowadzi teraz przetarg na do-
stawe 12 tramwajow. W petni niskopodtogo-
we tramwaje, mogace przewiez¢ co najmniej
200 pasazeréw, w tym min. 50 na miejscach
siedzacych, majg zosta¢ dostarczone do kon-
ca wrzesnia 2018 r. Przedmiotem przetargu,
organizowanego przez MPK-£édz, jest do-
stawa 12 tramwajow wraz z podstawowym
pakietem eksploatacyjno-naprawczym oraz
specjalistycznym  wyposazeniem obstugo-

wym. £6dZ nie dopuszcza prototypowych
pojazddw, niemajacych jeszcze homologadji.
Termin realizacji zamowienia wyznaczono do
30 wrzednia 2018 r. Tramwaj musi by¢ wago-
nem wielocztonowym, przegubowym, jed-
nokierunkowym, z catkowicie niskg podfogs,
napedzanym silnikami pradu przemiennego.
Pojazd musi by¢ przystosowany do 30-letniej
eksploatacji przy srednim rocznym przebie-
gu 70 tys. km. Dtugos¢ pojazdu okreslono
na 28-32 m, a szerokos¢ 2,4 m. Pojazd musi
by¢ przystosowany do przewozu minimum
200 pasazerow (przy zatozeniu 5 oséb na m2
podtogi). MPK wymaga co najmniej 50 miejsc
siedzacych, w tym 40 statych i maksymalnie
10 rozktadanych.

tddz: Tramwaje dostang priorytet

z prawdziwego zdarzenia
Roman  Czubinski, Transport
18.01.2017

Publiczny,

Bardziej zdecydowane, niz dotad, uprzywile-
jowanie tramwajow bedzie jednym z elemen-
téw zmian dotyczacych tédzkiej komunikagji
miejskiej. Pojazdy szynowe beda otrzymywa-
ty wolng droge zawsze, a nie — jak obecnie —
tylko wtedy, gdy musza nadrobi¢ powstate
juz na trasie opdznienie. Nowe zasady zaczng
wchodzi¢ w zycie wraz z nowym uktadem li-
nii — 2 kwietnia. Cho¢ w zatozeniu utworzony
wraz z rozbudowa i modernizacja Trasy W-Z
OSSR miat przyspieszy¢ komunikacje miej-
ska, opdznienia pojazdow MPK byty w ciggu
ostatniego roku obiektem ostrej krytyki za-
rowno pasazerow, jak i radnych opozycji. Do
tej pory przedstawiciele Zarzadu Drég i Trans-
portu oraz wykonawcy systemu twierdzili, ze
kosztujgce 88 min zt urzadzenia dziatajg tak,
jak powinny. Teraz jednak najwyrazniej cier-
pliwos¢ witadz miasta ulegta wyczerpaniu.
— ZDIiT otrzymat od prezydent Hanny Zda-
nowskiej odpowiednie polecenia. Ustawienia
obszarowego systemu sterowania ruchem
zostang zmienione w taki sposob, by sktady
tramwajowe przejezdzaty przez skrzyzowania
jako pierwsze nie tylko w razie koniecznosci
nadrabiania opdznienia — deklaruje tukasz
Goss z Biura Prasowego UMt. Spowoduje to,
ze relacje prostopadte do tramwaju zostang
uznane za podrzedne. — Nowy system trans-
portowy jest jednak tworzony wiasnie po
to, by zacheci¢ mieszkarcow do przesiadki
z komunikagcji indywidualnej na zbiorowa.
W dtuzszej perspektywie to sie miastu opta-
ci. Jedynym, co moze sktoni¢ przecietnego
kierowce do zmiany $rodka transportu, jest
nie cena biletu, ale wtasnie mozliwos¢ szyb-
szego i sprawniejszego dojazdu na miegjsce
komunikacja publiczng — argumentuje Goss.
Na skrzyzowaniach torowisk z pozbawionymi
torowisk drogami poprzecznymi priorytet dla
tramwaju bedzie bezwzgledny.

ﬁrzeglqd komunikacyjny
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0.L.T.A.F.i CEOC jako przyktady miedzynarodowych organizadji
i stowarzyszen zajmujacych sie problematyka transportu linowego

0.l.T.A.F. and CEOC as examples of international organizations and
associations dealing with transportation by rope

Sebastian Rudnik
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Streszczenie: Niniejszy artykut ma na celu omoéwienie podstawowych probleméw zwigzanych z naturg organizacji miedzynarodowych
pozarzadowych. W pracy zostanie dokonana analiza definicji organizacji miedzynarodowych rzadowych i pozarzadowych funkcjonujaca
na gruncie prawa miedzynarodowego publicznego. Przedstawiona zostanie klasyfikacja organizacji miedzynarodowych pozarzadowych,
a takze zostang omowione przyktady funkcjonowania dwdch organizacji miedzynarodowych zajmujacych sie problematyka transportu
linowego oraz bezpieczeristwa urzadzen technicznych.

Stowa kluczowe: Organizacje miedzynarodowe; Organizacje pozarzqdowe; NGO; Transport linowy,; Dozdr techniczny; System oceny zgodnosci;
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 definition of international organizations (governmental and non-governmental)
functioning in public international law. The classification 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-

sment system; OITAF CEOC

Organizacje  miedzynarodowe s
to zrzeszenia badZ stowarzyszenia
panstw lub innych oséb fizycznych
i prawnych (funkcjonujacych w ra-
mach  wewnetrznych  porzadkow
prawnych poszczegolnych panstw),
ktére powotywane sg dla realizowania
okreslonych celéw i zadan [1]. S3 to
wiec instytucje, ktérych funkcjonowa-
nie moze wynikac zardbwno z samego
prawa miedzynarodowego publicz-
nego, jak rowniez z prawa publiczne-
go badz prywatnego panstw, w zalez-
nosci od postanowien statutow tych
podmiotéw. Organizacje miedzyna-
rodowe, oprocz panstw sg gtéwnymi
uczestnikami stosunkéw miedzynaro-
dowych.

Zasadnicze znaczenie ma kwestia
podziatu organizacji miedzynarodo-
wych. Wyrdzniamy organizacje mie-
dzynarodowe rzadowe (miedzypan-
stwowe) oraz pozarzagdowe.

ﬁrzeglqd komunikacyjny

Organizacje miedzynarodowa rza-
dowga (ang. Governmental Organiza-
tion - GO) mozna okredli¢ jako forme
wspotpracy panstw, ustalong w wielo-
stronnej umowie miedzynarodowej,
obejmujaca wzglednie staty zakres
uczestnikow, ktorej podstawowq ce-
chg jest istnienie statych organéw o
okreslonych kompetencjach i upraw-
nieniach, dziatajacych dla realizadji
wspolnych celow [2].

Natomiast organizacje miedzyna-
rodowe zrzeszajgce osoby fizyczne,
osoby prawne, wiadze poszczegol-
nych panstw oraz inne stowarzyszenia
nie posiadajace osobowosci prawnej,
ktorych wspdtpraca oparta jest na in-
stytucjach prawa wewnetrznego po-
szczegolnych panstw, a nie na umo-
wie miedzynarodowej, okredla sie
mianem organizacji pozarzgdowych
(ang. Non-Governmental Organizations
- NGO) [3].

W kregu zainteresowania prawa
miedzynarodowego publicznego
pozostajg zarbwno organizacje mie-
dzynarodowe rzadowe [4], jak i poza-
rzagdowe. Jednak z uwagi na to, ze or-
ganizacje miedzynarodowe rzadowe
sg rozpatrywane jako instytucje pozo-
stajgce w Scistym zwigzku z prawem
miedzynarodowym publicznym, jak
rowniez z miedzynarodowymi sto-
sunkami politycznymi panstw oraz
jako podmioty ksztattujace normy
prawa miedzynarodowego, to nalezy
wskazac, iz czes¢ doktryny prawniczej
przez organizacje miedzynarodowe
rozumie tylko i wylacznie organizacje
miedzynarodowe rzadowe, przeno-
$73C tym samym organizacje miedzy-
narodowe pozarzadowe w kierunku
prawa prywatnego [5]. Jednakrosnaca
liczba organizacji miedzynarodowych
pozarzagdowych oraz ich rosngce zna-
czenie we wspotczesnych stosunkach
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miedzynarodowych, szczegdlnie w
ich wymiarze politycznym i ekono-
micznym sprawia, ze coraz czesciej
podmioty te nabywajg charakteru
ponadpanstwowego, podobnie jak to
sie dzieje w przypadku tzw. korporacji
transnarodowych (KTN), ktére pomi-
mo tego, iz s3 podmiotami prawa we-
wnetrznego poszczegdlnych panstw
(prawa cywilnego oraz handlowego),
ze wzgledu na specyfike i zakres swo-
jej dziatalnosci nabraty charakteru po-
nadnarodowego. [6]

Niniejszy artykut stanowi probe
przedstawienia charakteru i natury
organizacji miedzynarodowych po-
zarzagdowych, opierajac sie na przy-
ktadzie dwoch organizacji, ktérych
zakres dziatalnosci $cisle wigze sie z
problematyka transportu linowego.
Tymi organizacjami sg Miedzynarodo-
wa Organizacja Transportu Linowego
(OILTAF) [7] oraz Miedzynarodowa
Konfederacja Dozoréw i Jednostek
Oceny Zgodnosci (CEOC) [8].

Tworzenie sie i rozwdj organizadji
miedzynarodowych utozsamiane jest
z gwattownymi zmianami jakie nasta-
pity w gospodarce, technice i spote-
czenstwie poczynajac od rewolucji
przemystowej w XIX wieku. Co wiece),
wiek XX doprowadzit do przetomu
niemalze we wszystkich dziedzinach
zycia, a szczegodlnie w technice i ko-
munikacji [9]. Rewolucja przemysto-
wa wieku XIX oraz rewolucja cyfrowa
wieku XX, doprowadzity do zacie$nie-
nia sie relacji i stosunkéw miedzyna-
rodowych zaréwno pomiedzy pan-
stwami, jak réwniez miedzy osobami
fizycznymi pochodzacymi z réznych
krajéw i kontynentéw. Organizacje
miedzynarodowe zaréwno rzadowe,
jak i pozarzadowe s3 instrumentami
realizacji polityki i intereséw poszcze-
gdlnych panstw. Organizacje te sg po-
nadto ptaszczyznga, na ktorej scieraja
sie i ksztattujg, w wyniku negocjacji i
wzajemnych ustepstw nowe kierunki
wspotpracy panstw i podmiotéw pra-
wa wewnetrznego [10].

Termin organizacje miedzynaro-
dowe pozarzadowe (NGO) zostat po
raz pierwszy uzyty w art. 71 Karty
Narodoéw Zjednoczonych, w ktérym
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stanowi sie, ze ,Rada Gospodarcza i
Spoteczna moze wydac odpowiednie
dyspozycje w sprawie zasiegania opi-
nii pozarzqdowych organizacji, ktére
zajmujq sie sprawami wchodzgcymi w
zakres jej wiasciwosci” Natomiast de-
finicja organizacji miedzynarodowe;j
pozarzadowej zostata wprowadzona
przez Rade Gospodarczg i Spoteczng
Organizacji Narodow Zjednoczonych
w rezolucji 288/X z 27 lutego 1950 r,,
w ktérej stwierdzono, ze organizacjq
NGO jest organizacja nieutworzona
na podstawie umowy miedzynaro-
dowej [11]. Definicja ta jako tzw. de-
finicja negatywna wskazuje jedynie
na organizacje, ktére nie mogg by¢
zakwalifikowane jako organizacje
miedzynarodowe pozarzadowe. Do
dnia dzisiejszego nie zostata wypra-
cowana w jezyku prawnym jednoli-
ta i catosciowa definicja organizacji
miedzynarodowej pozarzadowej. Jak
wskazuje sie w doktrynie, status orga-
nizacji pozarzadowej jest niezalezny
od rodzaju cztonkostwa, co powodu-
je, iz cztonkami organizacji miedzy-
narodowej pozarzadowej moga byc
zarbwno panstwa, inne organizacje
miedzynarodowe, jak rowniez osoby
fizyczne i prawne prawa krajowego
[12].

Istnieje szereg podziatéw i klasyfi-
kacji organizacji miedzynarodowych
(zarowno rzadowych jak i pozarzado-
wych). Dla potrzeb ninigjszego arty-
kutu zasadnym wydaje sie wskazanie
na nastepujace kryteria podziatu or-
ganizacji miedzynarodowych poza-
rzadowych:

1) zwiazki z organizacja miedzyrza-
dowg (NGO afiliowane oraz samo-
dzielne),

2) sposéb dziatania (monitorujace i
nagtasniajace informacje o funk-
cjonowaniu instytucji  publicz-
nych oraz prowadzace dziatalnos¢
operacyjng w ramach ktérej infor-
macje nie sg upubliczniane),

3) zakres funkgji (ogdlne oraz sekto-
rowe),

4) gtéwny adresat dziatalnosci (pro-
wadzace dziatalnos¢ wsrdd czton-
kéw oraz prowadzace dziatalnosc

skierowang do adresata poza or-
ganizacja),

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

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

Kryterium podziatu oparte na podej-
$ciu zagregowanym odnosi sie
do klasyfikacji stosowanej przez
Yearbook od International Orga-
nizations. [14]

Nalezy zauwazy¢, ze bardzo liczna
grupa organizacji miedzynarodowych
pozarzgdowych jest powigzana z sys-
temem Organizacji Narodow Zjedno-
czonych poprzez posiadanie statusu
konsultacyjnego w Radzie Gospodar-
czo-Spotecznej [15]. Status ten trady-
cyjnie dzielony byt na tzw. kategorie
(kategoria | oraz Il), ktére byty zalezne
m. in. od liczby cztonkéw danej orga-
nizacji oraz wkfadu w realizacje zadan
Organizacji Narodow Zjednoczonych
m. in w dziedzinie kulturalnej, spo-
tecznej, naukowej i praw cztowieka.
Od 1996 roku, po przyjeciu przez
Zgromadzenie Ogdlne Organizacji
Narodoéw Zjednoczonych rezolugji
dotyczacej stosunkéw miedzy ONZ a
organizacjami pozarzagdowymi zmie-
niono kategorie statusu konsultacyj-
nego (kategorie | oraz Il) na status
konsultacyjny ogdlny oraz specjalny.
Organizacje miedzynarodowe po-
zarzagdowe, ktére posiadajg status
konsultacyjny wpisane sg réwniez do
rejestru organizacji pozarzadowych
uznanych przez Rade Gospodarczo-
-Spoteczng lub Sekretarza General-
nego w konsultacji z Radg Gospodar-
czo-Spoteczng albo jej Komitetem
do spraw organizacji pozarzadowych
[16].

W doktrynie wyrdznia sie cztery kie-
runki wptywu miedzynarodowych or-
ganizacji pozarzagdowych na stosunki
miedzynarodowe i polityke panstw, a
mianowicie dziatalnos$¢ na rzecz pro-
mocji i ochrony praw cztowieka oraz
pokoju, a takze wptyw na rozwdj pra-
wa miedzynarodowego i wspodtpracy
miedzynawowej. [17]

ﬁrzeglqd komunikacyjny
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Miedzynarodowa Organizacja
Transportu Linowego (O.L.T.A.F.)

Miedzynarodowa Organizacja Trans-
portu Linowego (OILTAF - ang. In-
ternational - Organization For Trans-
portation By Rope, wt Organizzazione
Internazionale Transporti A Fune) po-
wstafa w 1959 r. Jej siedziba ma miej-
sce w Rzymie we Wtoszech. Stosownie
do tresciart. 1 pkt 1 Statutu organiza-
Cja ta skupia administracje panstwo-
we, stowarzyszenia, instytucje, spotki
i osoby zainteresowane technicznymi,
prawnymi, administracyjnymi i eko-
nomicznymi problemami transportu
linowego. Cztonkami organizacji sg
panstwa (wtadze panstw cztonkow-
skich), a takze producencii operatorzy
kolei linowych. Celem organizacji jest
promocja rozwoju i poprawy dziatal-
nosci transportu linowego. Srodkami
dorealizacji ww. celu sg dziatania pole-
gajace na gromadzeniu wszelkiej do-
kumentacji zwigzanej z transportem
linowym, w szczegdlnosci w zakresie
technicznym, prawnym, administra-
cyjnym i ekonomicznym. Ponadto
O.ITAF ma za zadanie umoZliwienie
wymiany informacji zwigzanych z
zagadnieniami transportu linowego
oraz promocje badan i eksperymen-
tow wspierajgcych rozwdj kolei li-
niowych, a takze standaryzacji norm
krajowych w zakresie kolei liniowych.
Organizacja zajmuje sie réwniez reali-
7acjg postanowien odbywajgcego sie
co 6 lat kongresu O.ITAF.

Oficjalnymi jezykami organizacji sg
francuski, angielski, wtoski, hiszparski
oraz niemiecki, natomiast dla potrzeb
rozstrzygania sporow interpretacyj-
nych Statutu organizacji wigzace zna-
czenie ma tekst witoski. Organizacja
posiada kilka kategorii cztonkostwa.
Wyrdznia sie cztonkostwo organizacji
(ang. corporate membership), czton-
kostwo indywidualne (ang. individual
membership) oraz cztonkostwo ho-
norowe (ang. honorary membership).
Cztonkostwo organizacji zostato po-
dzielone na nastepujace kategorie:
Kategoria A (wladze publiczne odpo-
wiedzialne za udzielanie pozwolen
na budowe kolei linowych oraz ich

kontrole), Kategoria B (krajowe i mie-
dzynarodowe stowarzyszenia ope-
ratoréw kolei linowych), Kategoria C
(krajowe i miedzynarodowe stowarzy-
szenia producentéw kolei linowych),
Kategoria D (jednostki kontrolne au-
toryzowane przez wtadze publiczne,
uniwersytety i instytucje publiczne,
ktore zajmuja sie badaniami w za-
kresie kolei linowych). Cztonkostwo
indywidualne dzieli sie na Kategorie
E (przedsiebiorstwa zaangazowane
w dziatalnos¢ zwigzang z kolejami li-
nowymi, tj. planowanie, projektowa-
nie, budowa, obstuga, utrzymanie i
nadzor nad obiektami kolei linowych
oraz ich wyposazenia) oraz Kategorie
F (osoby indywidualne zaangazowa-
ne w dziatalnos¢ zwigzang z kolejami
linowymi). Natomiast cztonkami ho-
norowymi sg osoby, ktére szczegodl-
nie wyrézniajg sie wiedzg i doswiad-
czeniem w dziedzinie transportu
linowego. Cztonkowie honorowi sg
nominowanie przez Zgromadzenie.
Cztonkiem O..TAF. Kategorii A bedg-
cym reprezentantem wiadz polskich
jest Transportowy Dozoér Techniczny,
ktdrego pracownicy czynnie uczestni-
Cza W pracach organizadji.

O.ITAF. posiada nastepujace or-
gany: Zgromadzenie (ang. General
Assembly), Komitet Dyrekcyjny (ang.
Menagment Committee), Komitet Wy-
konawczy (ang. Executive Committee)
oraz Audytorzy (ang. Auditors).

Zgromadzenie skfada sie ze wszyst-
kich cztonkéw O TAF, a wiec zarow-
no organizacji, oséb indywidualnych,
jak rowniez cztonkow honorowych.
Zgromadzenie jest najwyzszym Ccia-
tem organizacji, ktére ustala kierunki
dziatania O.ITAF Do kompetendji
Zgromadzenia nalezy m. in. zatwier-
dzanie Statutu i jego zmian, wybor
cztonkéw  Komitetu  Dyrekcyjnego,
wybor Audytoréw, zatwierdzanie bi-
lansu, zatwierdzanie budzetu na ko-
lejne trzy lata, mianowanie cztonkéw
honorowych oraz podejmowanie de-
Cyzji 0 rozwigzaniu organizacji. Zgro-
madzenie O..TAF. jest zwotywane co
trzy lata. Cztonkowie O..T.AF. posiada-
jacy jedng trzecig wszystkich gtoséw
W organizacji mogg zadac¢ zwotania

ﬁrzeglqd komunikacyjny
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Nadzwyczajnego Zgromadzenia (ang.
Extraordinary Assembly). Zgromadze-
nie zwotywane jest przez Prezydenta
(ang. President). O.l.T.A.F. posiada dosy¢
specyficzny system podziatu liczby
gtoséw przypadajacych na poszcze-
golnych cztonkéw organizacji. Mia-
nowicie cztonkowie Kategorii A posia-
daja 25 gtosow, cztonkowie Kategorii
B 20 gtosow, cztonkowie Kategorii C
20 gtoséw, cztonkowie Kategorii D 5
gtosow, cztonkowie Kategorii E 2 gto-
sy, cztonkowie Kategorii F 1 gtos oraz
cztonkowie honorowi 1 gfos.

Komitet Dyrekcyjny sktada sie z 6
cztonkow z Kategorii A, 5 cztonkow z
Kategorii B, 2 cztonkéw z Kategorii C,
2 cztonkdw z Kategorii D, 2 cztonkow
z Kategorii E oraz 1 cztonka z Kategorii
F. Dodatkowo przy wyborze cztonkow
Komitetu Dyrekcyjnego brana jest
pod uwage potrzeba réwnomiernej
reprezentacji réznych dyscyplin na-
ukowych i krajow uczestniczacych w
transporcie linowym. Nalezy ponadto
nadmienic, ze cztonkowie organizadji
(zarbwno organizacje jak i cztonko-
wie indywidualni, z wyjatkiem czton-
kow honorowych) s zobligowani do
wptacania sktadek na rzecz OITAF.
Wysokos¢ sktadek jest zalezna od ka-
tegorii cztonkostwa. Przewodnicza-
cym Komitetu Dyrekcyjnego jest Pre-
zydent OITAF, ktory wybierany jest
(wraz ze swoimi dwoma zastepcami
- Wiceprezydentami, (ang. Vice Presi-
dents) sposrod swoich cztonkow przez
Komitet Dyrekcyjny. Do zadarn Komi-
tetu Dyrekcyjnego nalezy m. in. decy-
dowanie o $rodkach zapewniajacych
standaryzacje norm krajowych w za-
kresie kolei liniowych, rozpatrywanie
kandydatow na cztonkow organizagdji
oraz ich przydziat do odpowiedniej
kategorii cztonkostwa, wybor Sekre-
tarza Generalnego (ang. General Secre-
tary), powotywanie Grup Roboczych
(ang. Work Commitiees), ustalanie daty
zwofania zgromadzenia oraz przygo-
towywanie projektu budzetu orga-
nizacji. Komitet Dyrekcyjny obraduje
na posiedzeniach przynajmniej raz w
roku. Udziat w posiedzeniach Komi-
tetu Dyrekcyjnego jest obowigzko-
wy. Cztonek Komitetu Dyrekcyjnego,
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ktéry bez waznej przyczyny jest nie-
obecny badZ niereprezentowany na
dwaoch kolejnych posiedzeniach traci
swoje miejsce w Komitecie.

Komitet Wykonawczy jest wybie-
rany przez Komitet Dyrekcyjny na
trzyletnig kadencje. Skfada sie z Pre-
zydenta, Wiceprezydentéw, trzech
cztonkéw Komitetu Dyrekcyjnego (po
jednym z Kategorii A, B i C) oraz Se-
kretarza Generalnego. Do zadan Ko-
mitetu Wykonawczego nalezy przed-
siebranie  wszystkich  niezbednych
Srodkow do realizacji celéw organi-
zacji oraz nadzorowanie biezacych
dziatan. Posiedzenia Komitetu Wyko-
nawczego zwotywane s3 przez Prezy-
denta albo Sekretarza Generalnego.

Organ O.TAF. okreslany jako Au-
dytorzy, a wiasciwie Komitet Audytu
(ang. Auditing Committee), sktada sie z
trzech Audytoréw wybieranych przez
Zgromadzenie na trzyletnia kadencje.
Zgromadzenie wybiera ponadto Au-
dytorow dodatkowych (ang. supple-
mentary Auditors). Zadaniem Audyto-
row jest zapewnienie przestrzegania
postanowien Statutu organizacji oraz
kontrola finanséw organizacji. Audy-
torzy za swojq prace nie otrzymuja
wynagrodzenia.

Ponadto, w ramach O..TA.F. dzia-
tajg tzw. Grupy Robocze. Grupy Ro-
bocze powotywane sg przez Komitet
Dyrekcyjny w celu realizacji programu
i kierunkow ustalonych przez Zgro-
madzenie. Grupy Robocze nie muszg
skfadac sie wytgcznie z cztonkow O.I-
TAF Kazda Grupa Roboczg kieruje
Przewodniczacy (ang. Chairman).

Organizacja zostata zatozona na
czas nieograniczony. Stosownie do
tresci statutu OITAF, na zadanie
trzech czwartych wszystkich czton-
kéw organizacja moze zostac rozwia-
zana.

Miedzynarodowa Konfederacja
Dozoréw i Jednostek Oceny
Zgodnosci (CEOCQ)

Miedzynarodowa Konfederacja Do-
zoréw i Jednostek Oceny Zgodnosci
(ang. International Confederation of In-
spection and Certification Organisations,
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fr. Colloque Européen d'Organismes de
Controle) jest stowarzyszeniem (kon-
federeacjg) funkcjonujgca w oparciu
o prawo belgijskie. Siedzibg CEOC jest
Bruksela. Stowarzyszenie zrzesza nie-
zalezne organizacje prywatne i rzagdo-
we oraz zrzeszenia takich organizacji,
dziafajgce w obszarze badan, testow,
inspekcji, certyfikacji oraz w zakresie
Systemu Zarzadzania Jakosciag i anali-
zy ryzyka.

CEOC zostata zatozona w 1961 r.
w Szwajcarii jako Konfederacja. Od
grudnia 1996 r. CEOC dziata jako Bel-
gijskie  Miedzynarodowe Stowarzy-
szenie Niekomercyjne (AISBL). Od
2003 r. Statym Cztonkiem organizadji
jest Transportowy Dozoér Techniczny.

Celami CEOC s3 promowanie bez-
pieczenstwa  poprzez  niezalezna
ocene zgodnosci, reprezentowanie
wspolnych interesow cztonkdw or-
ganizacji wobec instytucji Unii Euro-
pejskiej (UE), Europejskiego Stowa-
rzyszenia Wolnego Handlu (EFTA) i
innych organizacji miedzyrzagdowych,
a takze reprezentowanie wspoélnych
intereséw cztonkow organizacji wo-
bec przedstawicieli przemystu i ich
zrzeszen, innych organizacji zajmu-
jacych sie oceng zgodnosci, konsu-
mentéw oraz opinii publicznej. CEOC
nie dziata w interesie pojedynczych
cztonkdw stowarzyszenia, lecz w in-
teresie  wspolnym wszystkich jego
cztonkdéw. Ponadto, celem CEQC jest
rozwijanie wspotpracy miedzy jed-
nostkami oceny zgodnosci w obrebie
Unii Europejskiej i panstwami Europy
Wschodniej. Do zadarh CEOC nalezy
takze promowanie bezpieczenstwa
poprzez niezalezne oceny zgodnosci,
usuwanie barier w handlu na rynku
wewnetrznym Unii Europejskiej oraz
wdrazanie wzajemnego uznawania
inspekcji  przeprowadzanych przez
jednostki inspekcyjne z réznych kra-
jow, wymiana doswiadczen i wspot-
praca z organizacjami miedzynaro-
dowymi w dziedzinie inspekcji, oceny
zgodnosci, standaryzacji i akredytacji,
reprezentowanie wspolnych intere-
sOw organizacji cztonkowskich oraz
uczestniczenie w pracach normaliza-
cyjnych na poziomie europejskim i

miedzynarodowym.

Wyrdznia sie nastepujgce rodzaje
cztonkostwa w CEOC: state (ang. per-
manent), tymczasowe (ang. provisio-
nal), stowarzyszone (ang. associate)
oraz obserwator (ang. observer).

Aby zostac cztonkiem CEOC nalezy
m. in. by¢ jednostkg niezalezng albo
jednostka wiadzy publicznej (przed-
stawicielem wiadzy panstwa), prze-
prowadza¢ czynnosci oceny zgodno-
4ci, mie¢ odpowiednia wiarygodnos¢
finansowg oraz zatrudnia¢ pracowni-
kéw zapewniajacych przestrzeganie
odpowiednio wysokich standardoéw
zwigzanych z oceng zgodnosci. Co
wiecej, warunkiem koniecznym jest
spetnienie kryteriow posiadania sta-
tusu jednostki notyfikowanej, akredy-
towania do przeprowadzania oceny
zgodnosci zgodnie z wymaganiami
norm (ISO/IEC 17000) albo posiadania
statusu jednostki wiadzy publicznej.
Cztonkowie organizacji maja przy-
dzielong liczbe gtosow zalezng od
kategorii, ktora wynika z wysokosci
sktadki jaka dany cztonek zobowigza-
ny jest do zaptaty na rzecz organizacji.

Cztonkami CEOC s3 jednostki uzna-
ne przez wiladze poszczegdlnych
panstw do przeprowadzania inspek-
¢ji i oceny zgodnosci urzadzen tech-
nicznych, takich jak m. in. zbiorniki
cisnieniowe, kotty, dzwigi, instalacje
grzewcze i elektryczne, urzadzenia
medyczne a takze budynki, elektrow-
nie jadrowe, zakfady przemystowe,
a nawet zabawki. Wsréd cztonkéw
CEOC mozna wskaza¢ m. in. na pod-
mioty austriackie TUV Osterreich, bel-
gijskie AIB-Vincotte i Apragaz, fran-
cuskie Apave Groupe oraz Institut
de Soudure, japoriskie Japan Power
Engineering and Inspection Corpora-
tion (JAPEIC), niemieckie Dekra Auto-
mobil GmbH Industrial Services oraz
Verband der Technischen Uberwa-
chungs-Vereine eV. — VdTUV, polski
Urzad Dozoru Technicznego — UDT
oraz Transportowy Dozér Techniczny
— TDT, szwajcarskie Schweizerischer
Verein flr technische Inspektionen —
SVTl oraz brytyjskie Safety Assessment
Federation — SAFed.

Organami CEOC s3 Zgromadzenie
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Ogdlne (ang. General Assembly), Prezy-
dent (ang. President), Wiceprezydenci
(ang. Vice Presidents) oraz Rada Dyrek-
toréw (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
Trybunat Arbitrazowy (ang. Arbitration
Tribunal).

Zgromadzenie Ogdlne skfada sie
ze wszystkich cztonkéw organizacji.
Prawo gtosu posiadajg jedynie stali
cztonkowie. Posiedzenia Zgromadze-
nia Ogodlnego odbywaja sie przynaj-
mniej raz w roku w siedzibie CEOC. Do
kompetencji Zgromadzenia Ogodlne-
go nalezy m. in. decydowanie o kie-
runkach dziatania organizacji, powo-
tywanie cztonkdéw Rady Dyrektordw,
7 wyjatkiem Sekretarza Generalnego,
powotywanie i odwotywanie Komisj,
zatwierdzanie zmian statutu CEOC,
zatwierdzanie corocznego budzetu
oraz wykluczanie cztonkéw z CEOC.
Warto réwniez zwrdci¢ uwage, ze do
rozwigzania CEOC wymagana jest
jednomysina decyzja wszystkich sta-
tych cztonkéw Zgromadzenia Ogdl-
nego.

Rada Dyrektorow zarzadza i kieruje
biezgcymi dziataniami CEOC. Sktada
sie z Prezydenta, dwoch Wiceprezy-
dentéw, Skarbnika oraz maksymalnie
9 innych cztonkéw, takze Sekretarza
Generalnego, ktéry nie dysponuje
jednak prawem gtosu. Posiedzenia
Rady Dyrektorow odbywajg sie przy-
najmniej raz w roku. Do jej zadan
nalezy m. in. przedstawianie propo-
zycji przysztej polityki CEOC Zgroma-
dzeniu Ogodlnemu, realizacja decyzji
Zgromadzenia Ogdlnego, propono-
wanie utworzenia badZ rozwigzania
Komisji oraz przygotowywanie pro-
jektu budzetu CEOC. Sekretariat Ge-
neralny, Skarbnik i Audytorzy sg nato-
miast ciatami sprawujgcymi kontrole
nad administracyjnymi i finansowymi
aspektami dziatalnosci CEOC.

CEQC realizuje swoje cele i pro-
wadzi dziafalnos¢ statutowa poprzez
rozne Komisje Techniczne i Grupy Ro-
bocze, ktérych prace dotycza oceny
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zgodnosci i kontroli jakosci (Confor-
mity Assessment and Quality Assuran-
ce - CQ), badan nieniszczacych (Non-
-Destructive  Examinations - CND),
gtéwnych i srodowiskowych zagrozen
(Environmental and Major Hazards -
CR), urzadzen cisnieniowych i trans-
portu materiatdw niebezpiecznych
(Pressure Equipment, e.q. Boilers, Pres-
sure Vessels, Pipework Systems, Gas
Cylinders, Tanks, Transport of Dange-
rous Goods - CP), maszyn, dzwigow i
dZzwignic (Machines, Lifts and Cranes -
CML), elektrotechnologii, w tym urza-
dzenia medyczne (Electrotechnology
including Medical Equipment - CE)
oraz komunikacji (Communication -
COM).

Warto réwniez zwroci¢ uwage na
Trybunat Arbitrazowy CEOC bedacy
Ciatem rozjemczym i majacym wy-
taczne kompetencje we wszelkich
sporach zwigzanych z cztonkostwem
w CEOC. Trybunat Arbitrazowy sktada
sie z trzech arbitrow. Dwoch z nich
wskazywanych jest przez strony spo-
ru. Trzeci z arbitrow (sui generis super-
arbiter) wybierany jest przez Arbitrow
wskazanych przez strony sporu. Decy-
zje Trybunatu Arbitrazowego s3 osta-
teczne.

Podsumowanie

Nalezy zauwazy¢, ze wcigz rosnaca
rola organizacji miedzynarodowych
pozarzadowych oraz ich specjalizacja
w bardzo waskich dziedzinach tech-
niki powoduje, ze organizacje te stajg
sie coraz waznigjszymi graczami na
arenie miedzynarodowej. Podmioty
te poprzez swoje dziatania zarowno
w ramach wewnetrznych porzadkow
prawnych poszczegélnych panstw,
jak i w ramach miedzynarodowych
stosunkoéw politycznych, ekonomicz-
nych i spotecznych, wykazujg cechy
ponadnarodowe, zaczynajgce odry-
wac sie od ustawodawstw poszcze-
golnych panstw. Wydaje sie, ze dalszy,
gwattowny rozwdj techniki i komu-
nikacji spowoduje potrzebe ujedno-
licania norm prawnych regulujacych
poszczegdlne obszary zycia, w tym
aspekty dotyczace standardéw bez-
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pieczenstwa uzytkowanych urzadzen
technicznych, a co za tym dalszy roz-
woj organizacji miedzynarodowych
pozarzagdowych jako aktoréw miedzy-
narodowych stosunkéw politycznych
i ekonomicznych oraz podmiotéw
pozostajagcych w kregu zaintereso-
wania prawa miedzynarodowego pu-
blicznego. <
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Rola badan lin w procesie bezpiecznej
eksploatacji kolei linowych

Some problems of testing of ropes in the safe use of ropeways
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Streszczenie: W artykule przedstawiono problematyke zwigzang z dynamicznym rozwojem kolei linowych w Polsce w ostatnich latach.
Autorzy charakteryzuja koleje linowe jakie najczesciej uruchamiane sa w Polsce. Koncentruja sie na roli wymaganych badan w eksploatacji
tych urzadzen. Najwiecej uwagi poswiecajg linom stalowym i elementom z nimi wspdtpracujgcych. W artykule omoéwiono gtéwne przy-
czyny zuzywania sie lin stalowych i mechanizmy powstawania podstawowych uszkodzen takich jak zuzycie zmeczeniowe korozja i starcia.
Przedstawiono przyktady takich uszkodzen i miejsca w ktérych moga wystapic. Szczegdlny nacisk potozono na ocene wizualng i uszkodzenia
wywotane zuzyciem korozyjnym.

Stowa 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 different 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

W Polsce od potowy lat 90-tych roz-
poczety sie znaczne inwestycje zwia-
zane z budowg urzadzen transportu
linowego do celow turystycznych i
narciarskich. Instalowano zaréwno ko-
leje linowe nowe produkcji renomo-
wanych firm swiatowych jak rowniez
importowano i przystosowywano do
polskich warunkéw urzadzenia juz
eksploatowane wczesniej w krajach
takich jak Austria i Wtochy. Dynamike
tych inwestycji obrazuje rysunek 1
przedstawiajacy liczbe instalowania
kolei linowych w trzech kolejnych
okresach. Przed rokiem 1995 urucho-
miono tylko 16 kolei linowych. Jest to
niewiele zwazywszy, ze pierwsza kolej
linowa w Polsce powstata juz w roku
1936 w Zakopanem, a w roku nastep-
nym kolejne dwie rowniez w Zakopa-
nem i Krynicy. W drugim okresie obej-
mujagcym lata 1995-2004 powstato
28% obecnej liczby kolei. W niespetna
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10 lat  zainstalowano 24 koleje lino-
we. Najwiekszy wzrost liczby budo-
wanych kolei linowych przypada na
trzeci okres czyli na lata po roku 2004.
Zainstalowano wtedy potowe kolei li-
nowych jakie mamy obecnie w Polsce.

Po roku 2004 koleje linowe w Polsce
byty budowane wg ujednoliconych
przepisbw obowiagzujacych w  Unii
Europejskiej. Przed tym rokiem koleje
linowe byty instalowane wedtug prze-
pisow technicznych obowigzujacych
w danym kraju oraz wytycznych pro-
ducentéw. Przepisy te nie byty jednoli-
te. W Austrii nadzér nad stanem tech-
nicznym elementow kolei linowych
byt dokumentowany w specjalnych
kartach kontrolnych przygotowanych
przez producentéw. W dokumen-
tach kolei linowych sprowadzanych
z Wioch nie zawsze byty zapisywane
przeprowadzane kontrole pomimo,
ze nalezato to czyni¢. Takie dziatania

czesto nie pozwalaty na odtworzenie
historii procesu eksploatacyjnego ele-
mentoéw kolei linowych.

Badania specjalne to zespdt czyn-
nosci i metod majacych na celu
stwierdzenie rzeczywistego  stanu
elementéw danej kolei linowej. Bada-
nia te wykonywane sg zawsze przed
ponowng instalacja. Niestety bez ko-
niecznej wiedzy o czasie pracy i histo-
ri dotyczacej obcigzenia elementdw,
pozwalajg jedynie na stwierdzenie
stanu obecnego, ale nie na wniosko-
wanie okresu czasu dla dalszej bez-
awaryjnej pracy. Kazda potencjalna
awaria na pewno bedzie generowac
straty materialne, ale co gorsza réw-
niez moze by¢ powaznym zagrozenie

l

-

1. Liczba instalacji kolei linowych w Polsce

mprzed 1995 r.
= 1995 2004
po 2004 r.
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dla zdrowia i zycia ludzkiego stad wie-
dza o rzeczywistym stanie urzadzen
jest bardzo pozadana. Problem oce-
ny bezpiecznej eksploatacji obiektéw
technicznych, w tym kolei linowych,
pomimo rozwoju techniki i ciggtego
doskonalenia procedur w zwigzku z
budowa coraz to wiekszej liczby tych
urzadzen narasta co sktonito autoréw
na podjecia w niniejszym artykule tej
tematyki.

Problematyka oceny
lin kolei linowych

Koleje linowe w Polsce sg w gtownej
mierze wykorzystywane do transpor-
tu ludzi w celach turystycznych i nar-
ciarskich. Charakter i intensywnos¢
obcigzenia kolei linowej zalezy od wa-
runkow atmosferycznych (pogody),
a takze od pofozenia stacji i renomy
osrodkow turystycznych.

Bardzo waznym parametrem deter-
minujacym bezpieczenstwo kolei |i-
nowych jest tzw.,trwatosc¢ lin"ktéra za-
lezy od wielu czynnikdw. Parametr ten
a’ priori jest trudny do okreslenia. Nie
jest tez podawany przez producentéw
lin. Gtowny wplyw na trwatos¢ liny
majg czynniki zmeczeniowe zalezne
od czasu pracy, liczby przegie¢, obcia-
zen roboczych. Dlatego tez waznym
i czesto nieuswiadamianym czynni-
kiem jest okreslenie stosunku nacisku
liny na krazki (baterie krgzkow), po
ktérych obtacza sie lina w trakcie pra-
cy do minimalnej sity napinajacej line.
Wedtug przepiséw austriackich stosu-
nek [17] ten zawiera sie w przedziale
1+60 natomiast wedtug przepisow
szwajcarskich w przedziale 1+80.

7 badan przeprowadzonych przez
Plainera (1972) wykonanych dla 10
kolei pracujgcych w Austrii wynika
réwniez, ze na trwatosc lin w kolejach
linowych ma wptyw nie tylko charak-
ter obcigzenia ale $rednica krgzkdw,
rodzaj wyktadziny, dtugos¢ przesta,
liczba kragzkéw na podporach, odstep
pomiedzy pojazdami itp. Wedtug in-
formacji zaczerpnietych z innych zré-
det [2, 9] liny o konstrukcji zamknietej
wytrzymuja do 7 mln. cykli przegiec
w trakcie przejazdu pojazdéw, nato-
miast liny splotkowe, wykonane z dru-
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mKoleje jednolinowe
mKoleje dwulinowe

@ Koleje linowe
terenowe

2. Podziat kolei linowych ze wzgledu na kon-
strukcje i przeznaczenie

u 1 osobowe

9% 7%

v

10% ® 2 osobowe
= 3 osobowe

= 4 osobowe

%6 osobowe
4% ® pozostate

3. Podziat kolei jednolinowych ze wzgledu na
liczbe pasazeréw

tow okragtych ok. 3,5 min. przegiec.
Wedtug Bleicherta [9] liczba przegiec
takich lin moze wynosi¢ nawet 4 min.
Jednakze liczba cykli moze ulegac
zmianie w zaleznosci od naciskow i
rozstawu pomiedzy pojazdami.
Jak juz wspomniano w Polsce (2016
r) pracuje ponad 100 kolei linowych.
/naczng wiekszos¢ stanowig koleje
jednolinowe o ruchu okreznym co
przedstawiono na diagramie na rys. 2.
Koleje jednolinowe stanowig naj-
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wiekszg grupe urzadzen eksploatowa-
nych w polskich stacjach narciarskich
i turystycznych i mozna je podzieli¢
wedtug liczby oséb znajdujacych sie
w pojezdzie co przedstawiono na dia-
gramie narys 3.

W grupie kolei linowych o ruchu
okreznym az 83% stanowig koleje nie-
wyprzegane, a tylko 17% koleje wy-
przegane. Cena nowoczesnych kolei
linowych wyprzeganych jest znacznie
wyzsza od tradycyjnych niewyprze-
ganych. Wyzsze sg tez wymagania dla
podzespotéw w tym lin i wprzegiet. W
kolejach linowych pracujgcych w Pol-
sce stosowane sg rozne konstrukcje i
srednice lin. Histogram przedstawiony
na rys. 4 obrazuje zastosowane typy
konstrukgji lin w kolejach.

Najwiekszg grupe stanowig liny o
konstrukcji  splotki Warrington-Seale
(WS) oraz Filler (F) [4].Liny do pracy w
kolejach linowych dobierane s3 tak
aby uzyska¢ odpowiednig wytrzy-
matos$¢ na rozcigganie zapewniajgca
odpowiedni zapas bezpieczenistwa
okreslony tzw. ,wspodtczynnikiem bez-
pieczenstwa’ Minimalna wartos¢ tego

brak

Seale 6x36 danych

4. Stosowane konstrukcje lin w kolejach linowych eksploatowanych w Polsce
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Problematyka funkcjonowania i rozwoju kolei linowych w Polsce

wspotczynnika podawana jest w nor-
mach przedmiotowych [11] Srednica
liny w kolejach linowych jest uzalez-
niona od obcigzenia dla jakiego kolej
zostata zaprojektowana i jest jednym
z najwazniejszych parametréow cha-
rakteryzujgcych dang kolej. Histogram
rozktadu stosowanych $rednic lin w
kolejach linowych przestawiono na
rysunku 5.

Liny w trakcie eksploatacji w kole-
jach linowych podlegaja zréznicowa-
nym procesom zuzyciowym. Gdy z
jakiego$ powodu dokonuje sie zmiany
konstrukgji lin, lub wystepujg zmiany
obcigzenia, system wymaga ulepsze-
nia. Zmiany dotyczace wymaganych
sprawdzen, kontroli oraz badan sg
konieczne i nieuniknione. Wprowa-
dzanie zmian dotyczacych badan w
procesach eksploatacji nie zawsze jest
wiasciwe i dostrzegane przez uzyt-
kownikéw. Nie dotyczy to niewtasci-
wie dokonywanej oceny lin w kole-
jach linowych, ale faktu ze kazda lina
w kolejach linowych jest w sensie eks-
ploatacyjnym inna. Jedynie poprzez
identyfikacje procesow zuzyciowych
mozna wnioskowac o czasie bezawa-
ryjnej pracy konkretnej liny. Dlatego
konieczna jest znajomos¢ przez osoby
badajace symptomodw zuzycia wiasci-
wych dla danej liny i warunkéw pracy
informujgcych o procesie zuzycia. Ce-
lem ostatecznym jest unikniecie po-
waznych awarii.

Liny stalowe sg elementami kolei li-
nowych przewidzianymi do wymiany,
gdyz zuzywaja sie w trakcie procesu
eksploatacji. Uszkodzenia jakie moga
sie pojawia¢ w linie w czasie pracy
powoduja jej ostabienie co wptywa na
bezpieczenstwo pracy. W celu zapew-
nienia bezpieczenstwa pasazerow,
liny poddawane s3 badaniom i ocenie
stopnia zuzycia przez osoby posia-
dajgce odpowiednie i certyfikowane
kompetencje. W trakcie badan wykry-
wane s3 miejsca, w ktérych pojawiajg
sie pekniete druty badZ inne formy zu-
7ycia i uszkodzenia majace wptyw na
spadek nosnosci liny. W czasie eksplo-
atadji lin stalowych oddziatywuje sze-
reg innych czynnikdw, ktére wptywaja
na przyspieszone zuzycie. Zmienne
naprezenia w stanie trojosiowym po-

3/2017

Zuzycia lin stalowych |

|

zuzycie geumetrycznel | Zuzycie zmeczeniowe | | zuzycie cbjetos’sciwe}

Q@
o
[+
E
£

3

©

zmiana $radnicy

3] =
0 be]
= =)
i=2] =
=3 =
=¥

T5 @
m (5]
ca &
£ E
E [
N a

korozja naprezeniowa

korozja cierna

=
]
2
2
°
i
¢
8
W

zuzycie korozyjne

6. Rodzaje zuzycia lin stalowych [5]

wodujg mikropekniecia drutow i w
konsekwencji powodujg zmeczenie
materiatu, a takze zuzycie Scierne wy-
stepujgce  miedzy powierzchniami
0 obszarze ich styku. Dodatkowym
procesem niszczenia lin w wyniku
zetkniecia materiatow z otaczajacym
srodowiskiem jest korozja w réznych
formach wystepowania. Najczesciej
wystepujace przyczyny zuzycia lin
przedstawiono na rysunku 6.

Zuzycie zmeczeniowe lin objawia
sie w postaci peknie¢ drutdw. Peknie-
cia te wywotujg cyklicznie zmienne
naprezenia jakie wystepujg w drutach
i na ich styku. W linach mamy do czy-
nienia ze ztozonym trojosiowym sta-
nem naprezen. Naprezenia normalne
wywolywane sg poprzez zmienne
obcigzenia dziafajgce w linie od roz-
ciggania i zginania. Naprezenia stycz-
ne sg wynikiem dziatania momentéw
odkretu oraz w duzym stopniu naci-
skéw. Lina jako ukfad splotek i drutéw
pracuje dynamicznie, a naprezenia
maja charakter cykliczny. Wywotujg je
zmiany promienia przeginania dru-
téw liny na kotach pednych, kieruja-
cych, krazkach linowych, sity tarcia w
punktach styku drutéw i in. Napreze-
nia stykowe pochodzg od naciskow w
miejscu styku drutdw z rowkiem lino-

lina napedowa
lina nosna

Wozek jezdny
kabiny

wym oraz pomiedzy drutami sasied-
nich splotek. Ztozony stan naprezen
ma bardzo duze znaczenie dla zuzycia
zmeczeniowego lin stalowych. Tempo
tego zuzycia zalezy od zmiennosci ob-
cigzent w odniesieniu do ich wartosci
sredniej, liczby cykli, oraz przyspiesza-
jacych je proceséw korozyjnych. Tem-
po zuzycia jest charakterystyczne dla
danej konstrukcji i danej instalacji liny.

Trudne do oszacowania sg warto-
$ci naciskow wystepujacych pomie-
dzy ling, a bieznig pedni. Nadmierne
naciski prowadza do deformacdji pla-
stycznej drutdw, a w konsekwencji
do zuzycia zmeczeniowego. Mozna
na drutach okragtych zaobserwowac
powstawanie tzw. ,warg". Zuzycie to
jest bardzo groZzne z uwagi na zmia-
ny struktury metalograficznej mate-
riatu drutdw co wprost prowadzi do
mozliwego wystgpienia lawinowego
pekania drutéw. Na rysunku 7 przed-
stawiono uszkodzenie liny nosnej
kolei linowej wywotane poprzez nad-
mierne naciski na line wystepujace w
siodle linowym. Po przesunieciu liny
z siodta w strefe, w ktorej nastepu-
je przeginanie nastgpito odprezenie
liny i zerwanie wszystkich drutéw w
warstwie zewnetrznej. Wypadek zda-
rzyt sie podczas jazdy rewizyjnej (mi-

7. Przypadek pekniecia 21 drutéw w warstwie zewnetrznej liny nosnej konstrukcji
zamknietej kolei dwulinowej [8]

ﬁrzeglqd komunikacyjny



Na skutek uszkodzenia

2Fe™" powierzchni warstwy Zn

tworzy sig mikroogniwo

40?‘ \ KATODA
N Zn
2H,0 p0%
o, §

_é*‘ 4e
Zn

drut linowy

Tlen atmosferyczny, woda i jony Fe’

tworzq w wodzie wodrollenek zelaza
» 2
4o

" o} =7?'F KATODA
*01-\-7, 2 e
Fe n
2 . AN°°P‘
Q
O
~
Ny
Zn

drut linowy

no
_qeel¥

o

Z wodor tworzy sie

rdza i of chni drutu

Zn
Zn
drut linowy

8. Fazy w procesie elektrochemicznej korozji wzerowej, az do petnego utlenienia

nimalne obcigzenie) w szwajcarskiej
miejscowosci w Schilthorn w grudniu
2004 roku. Przypadek ten to nieoczeki-
wany, ale przekonujacy dowdd na to,
7e naciski pomiedzy ling a wyktadzing
bardzo wptywajg na trwatosc lin stalo-
wych.

Korozja jest procesem degradadiji
materiatow w ktérych zachodza Zzja-
wiska fizykochemiczne w wyniku che-
micznego oddziatywania materiatu z
otaczajgcym  $srodowiskiem. Korozja
zachodzi w materiatach podatnych
na dziatanie soli i kwaséw oraz w sro-
dowisku wodnym z obecnoscia tlenu
[11]. Na rysunku 8 obrazowo przedsta-
wiono tzw. wzerowg korozje elektro-
chemiczng w wyniku ktérej powstajg
uwodnione tlenki Zelaza potocznie
rozpoznawane jako rdza. Korozja taka
moze wystapi¢ praktyczne na kazdym
odcinku liny. W przypadku drutéw
ocynkowanych najczesciej sg to miej-
sca uszkodzonej badz eksploatacyjnie
zuzytej warstwy cynku.

Korozja naprezeniowa (stress cor-
rosion cracking) wywotywana jest
dziataniem naprezer jakie wystepuja
w trakcie pracy liny pod obcigzeniem

9. Zmiany geometrii drutdw liny 76 mm zuzytych na skutek korozji frettingowej

18
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oraz od dziatan srodowiska korozyj-
nego (np. wilgo¢). W wyniku dziatania
obcigzen pojawiajg sie mikropeknie-
cia, w ktére dostaje sie wilgoc i zacho-
dza reakcje chemiczne powodujac ko-
rodowanie drutow w linach.

Korozja cierna (fretting corrosion)
wywotywana jest naprezeniem i prze-
mieszczeniami  powierzchni  wspot-
pracujacych na ktérych dochodzi do
korodowania. Pod wptywem zmian
obcigzen w drutach liny i zmian sit tar-
cia pomiedzy drutami pracujacej liny
dochodzi do usuwania z powierzchni
drutow fragmentéw metalu i produk-
tow korozji. Korozja cierna jest szybsza
niz zwykta korozja, poniewaz docho-
dzi do zmiany geometrii drutéw. Za-
chodzi przede wszystkim w linach o
punktowym styku drutow przy zmien-
nych obcigzeniach lin. Przykfad tak zu-
zytych drutéw liny szesciosplotkowej
o $rednicy 76 mm przedstawiono na
rys. 9 na ktorym w srodkowej czesci
widoczne sg szczeliny powstate na
skutek pocienienia drutéw.

Zmienne cykliczne naciski pomie-
dzy drutami oraz obecnos¢ wilgoci
i brak smarowania prowadza do po-

VT

wstawanie korozji zmeczeniowej (fati-
que corrosion). Zjawiska te s opisane
w kilku pozycjach literaturowych [3,
10]. Lina znajdujaca sie w srodowisku
korozyjnym i poddawana zmiennym
obcigzeniom znacznie szybciej ulega
uszkodzeniom niz gdyby te dwa czyn-
niki (korozja oraz zmeczenie) dziataty
oddzielnie. W wyniku dziatania korozji
zmeczeniowe] pojawiaja sie pekniecia
drutow, ktére sg podobne do pekniec
zmeczeniowych. Réznica polega na
tym, ze powierzchnia peknietych dru-
téw nie jest gtadka. Zauwazy¢ mozna
wyrazne roznice pomiedzy peknie-
ciem zmeczeniowym a peknieciem
od korozji. Charakterystycznym obja-
wem korozji zmeczeniowej jest poja-
wianie sie peknie¢ w niedalekiej od-
legtosci. Przykfad takiego miejsca na
linie przedstawiono na rysunku 10.
Liny zawsze pracujg w $rodowisku
naturalnym, ktére oddziatuje na nie
i indukuje szereg réznych procesow.
Najczesciej w materiatach zachodza
procesy korozyjne co ilustruje rys. 8.
Korozja tego typu w literaturze jest
okreslana mianem korozji atmosfe-
rycznej. Korozyjno$¢ materiatow za-
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11. Lina o konstrukcji 6x25F z rdzeniem polipropylenowym powszechnie

stosowana w kolejach linowych

lezy od warunkow klimatycznych w
jakich sie znajdujg oraz przyczyny
wywotujgcej ten proces. Jest to rodzaj
zuzycia, ktory nie mozna zupetnie wy-
eliminowac. Wtasciwa ochrona przed
korozjg moze jedynie spowolni¢ koro-
dowanie w trakcie pracy. Warunkiem
koniecznym dla ochrony przeciwko-
rozyjnej jest znajomos¢ czynnikow
wptywajacych na kinetyke procesu
korozyjnego. Gtéwnymi czynnikami
wptywajacym na tempo tej korozji
jest wilgo¢, zmienna temperatura oraz
cisnienie powietrza. Najlepszym $rod-
kiem ochronnym przed korozjg at-
mosferyczna dla lin jest wykonanie ich
z drutow ocynkowanych oraz smar.
Smarowanie powinno by¢ dokonane
starannie i doktadnie celem odciecia
doptywu tlenu. Obecnie powszech-
nie zaleca sie dosmarowywanie lin w
trakcie eksplantacji. Zaréwno opdznia
to sam proces jak i obniza opory ruchu
poprzez obnizenie tarcia. W efekcie
zuzycie $cierne jest tez mniejsze.

Temat wptywu korozji na trwatosc
zmeczeniowa lin jest przedmiotem
licznych publikacji [1, 12]. Autorzy do-
wodza w nich, ze zuzycie korozyjne lin
stalowych znacznie obniza wifasnosci
mechaniczne drutéw i trwatos¢ zme-
czeniowa lin, ale niekoniecznie ma
znaczny wpltyw na spadek sity zrywa-
jacej line w catosci. Wynika z tego, ze
prawidtowo nadzorowana lina i ziden-
tyfikowany poziom zuzycia korozyjne-
go nie zagraza bezpiecznej eksploata-
cji. Grozne jest dopiero zaniedbanie i
dopuszczenie w sposdb niezauwazo-
ny do znacznej korozji.

Wspoétczesne konstrukgje lin
stosowane w kolejach linowych

W ostatnich latach obserwujemy
szybki rozwdj konstrukgji lin, w tym
rowniez dla kolei linowych. Mozna
wyrozni¢ kilka tendencji w rozwoju
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konstrukgji tych lin. Bardzo popularng
konstrukcja lin stosowanych do kolei
linowych sg liny z rdzeniem polipro-
pylenowym przedstawione na rys. 11.
Ich zaleta jest zmniejszenie oporéw
tarcia poprzez zastosowanie rdzenia
z widkien z polipropylenu. Liny posia-
dajg wysoka wytrzymatos¢ na rozcia-
ganie a jednoczesnie sg gietkie i ela-
styczne. Wada ich jest tendencja do
wydtuzania sie, zwfaszcza w poczat-
kowym okresie eksploatacji co powo-
duje koniecznos$¢ ich skracania.

Druga grupe stanowig liny stalo-
we z rdzeniem petnym wykonanym z
tworzywa sztucznego. W wyniku prze-
prowadzonych badan i do$wiadczen
firm produkujgcych te liny potwier-
dzono ich znacznie wyzsza trwatosc¢
w porownaniu do lin z rdzeniem wioé-
kiennym. Liny takie zwykle wykonuja
znacznie wieksza liczbe cykli w tych
samych warunkach pracy. Zastoso-
wanie tego typu rdzenia zmniejsza
naciski poprzez brak kontaktu ze sobg
sasiednich splotek. Technologicznie
w czasie skfadania liny rdzen jest w
stanie plastycznym co pozwala na
precyzyjne utozenie na nim splotek,
ktére na powierzchni rdzenia two-
rzg charakterystyczny odcisk. Liny tej
konstrukcji charakteryzuja sie rowniez
zachowywaniem statych parametrow
konstrukcyjnych liny tj.: stabilnej sred-
nicy, matego wydtuzenia, niezmien-
nosci momentu odkretu. Liny z tej
grupy sa powszechnie stosowane w
kolejach jednolinowych i wyciggach
narciarskich z uwagi na mozliwosc ich
taczenia w petle linowe za pomoca za-
plotow. Na rysunku 12 przedstawiono
line z petnym rdzeniem poliamido-
wym. Niektorzy producenci produkuja
rdzenie petne majgce wewnatrz mate-
riat o wiekszej gestosci co jeszcze bar-
dziej poprawia warunki pracy splotek.

Trzecig grupe stanowig liny kom-
paktowane, ktére s3 wykonane po-

12. Lina o konstrukcji 6x25F dla kolei linowych z rdzeniem petnym

ztworzywa sztucznego

przez operacje plastycznego zgniata-
nia (deformowania) gotowych splotek
wykonanych o liniowym styku drutow.
Proces ten pozwala na zwiekszenie
przekroju metalicznego poprzez uzy-
skanie wyzszego tzw. ,wspotczynnika
wypemnienia liny”. Powoduje to pozy-
tywne skutki ze wzgledu na: zmniej-
szenie $rednicy liny, zwiekszenie wy-
trzymatosci na rozcigganie o okoto
10% procent, wyeliminowanie na-
prezen technologicznych w drutach
liny oraz kilkukrotnego wydtuzenie
trwatosci zmeczeniowej dla tego typu
konstrukcji. Wynika to z faktu, iz przy
styku powierzchniowym pomiedzy
drutami wystepujg znacznie mniejsze
naciski powierzchniowe w poréwna-
niu do splotek o styku liniowym. Naci-
ski te tez sg zdecydowanie mniejsze w
strefie pomiedzy ling, a krazkiem oraz
w szczekach wprzegiet. Naciski te sg
mniejsze gdyz zwiekszeniu ulega po-
wierzchnia styku. Srednica liny w tych
konstrukcjach jest bardziej stabilna,
czyli nie zmniejsza sie w trakcie eks-
ploatacji. Liny kompaktowane majg
mniejsze momenty odkretu co obniza
wartos¢ naprezen stycznych i przez to
podnosi ich trwatos¢. Liny tego typu
obecnie s3 bardzo chetnie stosowane
w kolejach linowych. Bardziej cylin-
dryczny ksztatt w poréwnaniu z linami
niedeformowanymi zmniejsza drgania
liny i elementow wspodtpracujacych. W
wiekszosci przypadkow stosowane sg
jako odmiany konstrukgji 6x25F, ktorg
przedstawiono na rysunku 13.
Tendencje rozwojowe kolei li-
nowych w Swiecie idg w kierunku
zwiekszenia liczby godzin pracy w
ciggu doby oraz poprawy komfortu
jazdy pasazerow. W tym tez celu firmy
produkujgce liny opracowuja nowe
konstrukcje. Opracowano liny, ktore
nie maja drgan splotek wywotanych
ruchem. Zostato to zrealizowane po-
przez wplecenie pomiedzy splotki liny
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onowania i rozwoju kolei linowych w Polsce

13. Lina o powierzchniowym styku drutéw dla kolei linowych

stalowej wktadek lub cienkich linek
(sznurkdéw) z tworzywa sztucznego jak
to przedstawiono na rysunku 14. Ce-
lem wykonania takiej konstrukgji jest
maksymalne zblizenie przekroju po-
przecznego liny do okregu.

Liny tego typu stosowane sg w in-
stalacjach o duzej liczbie godzin pracy
w Ciggu dnia i wszedzie tam, gdzie wi-
bracje i hatas moga pogorszy¢ komfort
jazdy, szczegdlnie w kolejach linowych
terenowych i tramwajach linowych w
systemach miejskiego transportu li-
nowego. W systemach tych problem
drgan wystepuje w wiekszym stop-
niu z uwagi na wieksze predkosci niz
przy klasycznych  zastosowaniach
kolei linowych. Liny tego typu maja
kilka waznych zalet. Wfasnie dzieki
zastosowaniu wktadek majacych wia-
sciwosci ttumigce lina przebiegajaca
przez krazki linowe i kofa ma mniejsze
drgania oraz wywotuje mniejszy hatas.
Duzy wspotczynnik wypetnienia prze-
kroju wptywa na bardzo mate wydtu-
zenia lin w trakcie eksploatacji. Liny
stalowe tej konstrukcji majg znacznie
wiekszg trwatos¢ niz tradycyjne liny
stosowane dla kolei linowych. Wkfadki
Z tworzyw sztucznych obnizajg tarcie
przez co liny te nie wymagajg smaro-
wania. Gtadka powierzchnia zmniejsza
zuzycie krazkow i wyktadzin kot lino-
wych.

Niestety dla wszystkich konstrukgji
lin pomimo ich zalet i wydtuzenia cza-
SU pracy pozostaje ten sam problem
czyli ocena stopnia zuzycia.

Badania lin

Wizualne kontrole lin stalowych s3g
trudnym i w pewnym sensie niebez-
piecznym zadaniem. Inspektorzy pra-
Cujacy w bezposrednim sasiedztwie
biegnacej liny s narazeni na znaczne
ryzyko np. zranienie spowodowanie z
mozliwym kontaktem z badang liny.
Predkos¢ badania jest nie jest duza
(srednio 0,5 m/s), ale powoduje wy-
sitek zwigzany z koncentracjg wzroku
aby wykry¢ najmniejsze uszkodzenia
na przesuwajacej sie linie. Badania wi-
zualne sg wykorzystywanie w wielu
metodach badawczych jako ogledzi-
ny w celu okreslenia zmian wykrytych
nieciggtosci. W wyniku badan wizual-
nych mozna okresli¢ dtugosc¢ (wymia-
ry) nieciggtosci. W celu zapewnienia
jakosci badan wizualnych wymagane
jest odpowiednie o$wietlenie. Oswie-
tlenie podczas badan wizualnych w
wiekszosci przypadkéw jest sztuczne.
Dlatego tez wg norm przedmioto-
wych dotyczacych badan wizualnych
natezenie o$wietlenia powinno wy-
nosi¢ co najmniej 350Ix, a zalecane
jest 500Ix. Przy badaniach wizualnych
istotny jest dobdr rodzaju oswietlenia
i kierunku. Niewtasciwe o$wietlenie
podczas badar moze wptywac na bfe-
dy popetniane przez cztowieka. Zalez-
nosc liczby mozliwych do popetnienia
btedoéw od nateZzenia oswietlenia zo-
stafa przedstawiona na rysunku 15.
Podczas wykonywania badan wi-
zualnych bardzo istotne jest do$wiad-

14. Lina o powierzchniowym styku drutéw z petnymi wktadkami

zZ tworzywa sztucznego

czenie badacza. Metoda wizualna jest
bardzo czesto stosowana do oceny
stanu technicznego ze wzgledu na
maty koszt badania. Jest jednak meto-
da nieobiektywnga z uwagi na brak re-
jestracji sygnatow. Wiekszg obiektyw-
no$¢ badan mozna osiggnac poprzez
pomiar parametréow geometrycznych
(srednica, dtugos¢ skoku) w wybra-
nych miejscach, co w przypadku ba-
dan linjest wrecz koniecznoscig narzu-
cong przez odpowiednie akty prawne.
Ocena wizualna obejmuje takze wery-
fikacje uszkodzen wykrytych w czasie
obligatoryjne wykonywanych badan
magnetycznych. W trakcie badan wi-
zualnych wykrywane s3 réznego ro-
dzaju deformacje powstate na linie w
czasie eksploatacji, a stosujgc odpo-
wiednie przyrzady mozna zagladnac
do ,$rodka” liny. Potgczenia lin (miej-
sca zaplecenia i mocowania do wa-
gondéw) w wiekszosci przypadkow sg
oceniane tylko wizualnie.

Rozwdj metod i aparatury, ktérg
doskonalono w trakcie badan lin kolei
linowych w Polsce od 1946 roku[11]
doprowadzit takze do wprowadzenia
badan magnetycznych do przemystu
wydobywczego  przepisami  gorni-
czymi w 1978 r. i obecnych [13] jako
metody obowigzujacej do okreso-
wych kontroli lin no$nych gérniczych
szybowych. Obecnie w podstawo-
wych dziedzinach transportu linowe-
go takich jak: gérnictwo podziemne,
gornictwo odkrywkowe, wiertnictwo,
dzwigi osobowe metoda magnetycz-
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15. Redukcja liczby bteddw oceny stanu obiektow metodami wizualnymi

w zaleznosci od natezenia oswietlenia [6]
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16. Przyktadowy wydruk zarejestrowany defektogratem MD120

podczas badania liny
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na jest zalecang metodg, a w kolejach
linowych wystepuja te badania jako
obligatoryjne[14-16].Na  podstawie
badari magnetycznych uzyskujemy
informacje w postaci zarejestrowane-
go defektogramu badania, na podsta-
wie ktérego dokonujemy oceny stanu
technicznego obiektu. Przyktadowy
wydruk takiego defektogramu w wer-
sji papierowe]j przedstawiajacy zaplot
na linie nosno-napedowej kolei lino-
wej przedstawia rysunek 16.

W zapisie defoktogramu interpre-
towana jest amplituda sygnatu, ktéra
niesie w informacje na temat wartosci
zmiany przekroju metalicznego liny.
Natomiast ksztatt sygnatu informuje o
charakterze zmiany przekroju (ubytek
czy naddatek), a szerokos¢ impulsu
informuje o odlegtosci pomiedzy kon-
cami uszkodzenia. Informacja o miej-
scu pofozenia uszkodzenia na linie jest
tez zapisana na tasmie, co utatwia oce-
ne wizualna.

O stanie liny zawsze decyduje naj-
wieksze uszkodzenie, a przedstawione
metody badawcze stuzg do wykrywa-
nia tych najbardziej niebezpiecznych
miejsc na linie w celu identyfikagji
postaci réznego rodzaju uszkodzen.
Zuzycie lin w postaci pekniec¢ jest
najtatwiejsze do zlokalizowania i opi-
sania. Okreslenie przyczyny pekniecia
jest znacznie trudniejsze. Wiedza na
temat rodzaju peknie¢ w czasie eks-
ploatacji pozwala na wskazanie przy-
czyn powstawania peknie¢. W tabeli 1
zestawiono przyktady peknie¢iinnych
uszkodzen, na podstawie ktérych
mozna wyznaczyc¢ stopien zuzycia np.
poprzez badania magnetyczne.

Uszkodzenia w postaci peknie¢
mozna wykry¢ w czasie eksploatadji
jednoznacznie okreslic zardwno ich
potozenie na linie jak rébwniez na ich
podstawie poziom zuzycia liny. Tempo
narastania procesu zuzycia wywota-
nego peknieciami mozna zmniejszyc
poprzez zmniejszenie wartosci na-
prezert w drutach. Najprostszg droga
zmniejszenia tych naprezen uzyskuje
poprzez zastosowanie wyktadzin kot
linowych, krazkéw itp. wykonanych z
tworzyw sztucznych.
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Tab. 1. Rodzaje pekniec¢ wystepujgcych w linach

Rodzaj uszkodzenia ~ Przyczyna powstania

Nadmierne dociéniecie
liny do elementu
wspotpracujacego

Pekniecie drutu

Duza liczba wykona-
nych cykli, zuzycie
zmeczeniowe, przegi-
nanego odcinka

Pekniecie drutu

Pekniecia powstate
w miejscu wezkow
zaplotu w wyniku zbyt
duzych naprezen

Pekniecie drutu

) Uszkodzenie w
Uszkodzenie od ) .
) wyniku chwilowego
wytadowania
przeptywu pradu o
atmosferycznego ; o
duzym natezeniu
Uszkodzenie powstate
Uszkodzenie w wyniku zaczepienia
mechaniczne liny 0 inny wspétpra-

cujacy element

Podsumowanie

W celu zapewnienia odpowiednie-
go poziomu bezpieczenstwa eks-
ploatowanych urzadzert transportu
linowego nalezy wykonywac wiele
Cczynnosci obstugowo naprawczych.
Do tych zabiegéw nalezg rdoznego
rodzaju wymiany materiatow eksplo-
atacyjnych (smar, tozyska itp.). Liny w
kolejach linowych tez sg elementami
pracujgcymi do wymiany. Okreslanie
czasu bezawaryjne pracy urzadzen
jest niezwykle przydatne dla opty-
malizacji okresu przegladdw. Stojg
za tym sprawdzone metody i $rodki
diagnostyki technicznej. Skutecznosc
procesu diagnostycznego zalezy od
efektywnosci procedur diagnostycz-
nych i zdolnosci do wyciggania pra-

Obraz powierzchni

widtowych wnioskow przez personel.
Dla budowania procedur diagnostycz-
nych niezwykle istotng sprawa jest za-
wartos¢ informacyjna uzyskiwanych
sygnatow o stanie technicznym urza-
dzenia. Przy tworzeniu procedury dia-
gnostycznej niezwykle istotne sa:

- sposoby pozyskiwania informacji,

- opisy i interpretacje sygnatow dia-
gnostycznych,

- sposoby przetwarzania i weryfi-
kacji pozyskanych informacji dia-
gnostycznych,

- obrazowanie pozyskanych infor-
macji w sposéb zrozumiaty dla
uzytkownika,

- wartosci graniczne dla mierzal-
nych sygnatow. €
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Some problems of testing of ropes in the safe use of ropeways

Hutnicza, Katedra Transportu
Linowego

olszyna@agh.edu.p!

Hutnicza, Katedra Transportu
Linowego

rokitom@agh.edu.pl

Grzegorz Olszyna Tomasz Rokita Marian Waéjcik
drinz. drinz. drhab. inz., prof. AGH
AGH Akademia Gérniczo- AGH Akademia Gorniczo- AGH Akademia Gérniczo-

Hutnicza, Katedra Transportu
Linowego

marianw@agh.edu.pl

Streszczenie: Artykut porusza problem zakresu badan i oceny wynikéw tych badan elementéw i zespotéw mechanicznych uzywanych
kolei linowych sprowadzanych do Polski. Przedstawiono wymagania odnosnie badar i ocen oraz ogélne wymagania techniczne w stosunku
do wybranych zespotéw kolei linowych. Jako przyktad zaprezentowano badania przeprowadzane w Katedrze Transportu Linowego Akade-
mii Gérniczo-Hutniczej w Krakowie, a takze wykonywane prace remontowe i regeneracyjne zespotdw kolei linowych przez Mostostal Zabrze
Realizacje Przemystowe S. A. Oddziat Slgsk w Katowicach Zaktad w Czechowicach (dawniej Zaktad Montazowo-Produkcyjny ,Czechowice”).

Stowa kluczowe: Diagnostyka, Badania wizualne; Badania nieniszczqce; Badania napedéw; Wprzegta

Abstract: The article concerns the the problem of research and evaluation of the results of these tests components and mechanical assem-
blies used ropeway imported into Polish. The requirements regarding research and evaluation and general technical requirements in relation
to the selected assemblies ropeway. As an example, we presented research carried out at the Department of Rope Transport University of
Science and Technology in Cracow and also carried out repair and regeneration assemblies ropeway by Mostostal Zabrze Realizations Indu-

strial S. A. Department of Silesia in Katowice Factory in Czechowice (formerly Department Assembly - Production "Czechowice").

Keywords: Diagnostics; Visual resting; Non Destructive Testing (NDT); Drives testing; Grips

Prywatni wiasciciele matych stacji nar-
ciarsko-turystycznych ciggle interesu-
ja sie zakupem wczesniej uzywanych
kolei linowych, celem powtdrnego ich
zainstalowania. Dotyczy to gtéwnie
kolei linowych z czteroosobowymi
krzesetkami niewyprzeganymi wcze-
sniej eksploatowanych w Austrii, Wto-
szech badz Szwajcarii, wyprodukowa-
nych zwykle przed wejsciem w zycie
Dyrektywy 2000/9/WE  Parlamentu
Europejskiego i Rady z dnia 20 marca
2000 r. odnoszacej sie do urzadzen ko-
lei linowych przeznaczonych do prze-
wozu 0s6b.

Po stwierdzeniu, ze instalacje te sg
ogolnie w dobrym stanie technicz-
nym, a warunki finansowe odpowia-
daja potencjalnemu inwestorowi, po
sprowadzeniu do Polski nalezy pod-
dac¢ te urzadzenia scisle okreslonej
procedurze badan, odnowy, remontu
czy tez modernizadji.

W wielu przypadkach demontaz
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tych kolei w duzych stacjach narciar-
skich spowodowany byt ich zbyt niskg
zdolnoscig przewozowg i konieczno-
$cig zastgpienia ich kolejami nowej
generacji z pojazdami wyprzeganymi.
Te nowoczesne koleje spetniaja wyso-
kie wymagania komfortu jazdy, bez-
pieczenstwa pasazerow oraz zapew-
niajg wysoka zdolnos¢ przewozowa.

Podstawowym czynnikiem decy-
dujacym o optacalnosci zastosowania
uzywanej kolei linowej jest jej koszt
stanowigcy okoto 40+50 % wartosci
nowej kolei. W warunkach polskich dla
wielu inwestoréw ma to decydujace
znaczenie.

Wymagania formalne

Transportowy Dozor Techniczny (TDT)
ustala szczegdtowe warunki technicz-
ne dla powtdérnego montazu konkret-
nej kolei w Polsce. Firma Mostostal
Zabrze Realizacje Przemystowe S. A.

Oddziat Slgsk w Katowicach Zaktad w
Czechowicach-Dziedzicach  (dawniej
Zaktad Montazowo-Produkcyjny ,Cze-
chowice”) wykonuje kompleksowo
tego typu prace na podstawie posia-
danych uprawnien TDT.

Dla kolei linowych montowanych
obecnie na terenie Polski obowigzuje
rozporzadzenie Ministra Transportu
z dnia 1 czerwca 2006 r. w sprawie
warunkéw technicznych dozoru tech-
nicznego w zakresie projektowania,
wytwarzania, eksploatacji, naprawy i
modernizacji urzadzen transportu li-
nowego (Dz. U. z 2006 r. Nr 106, poz.
717), zwanego dalej rozporzadzeniem
[71.

Ponadto dla wszystkich podsyste-
moéw i elementdw  bezpieczenstwa
wyprodukowanych po dniu 1 maja
2004 r. i wchodzacych w sktad urza-
dzerr kolei linowych, ktére zostaty
zamontowane i oddane do eksplo-
atacji po tej dacie na terenie Polski,
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obowiazuje rozporzadzenie Ministra
Infrastruktury z dnia 11 grudnia 2003
r. w sprawie zasadniczych wymagan
dla kolei linowych przeznaczonych
do przewozu oséb (Dz. U. z 2004 Nr
15, pdz. 130) [6], wprowadzajacym do
prawa polskiego Dyrektywe Parlamen-
tu Europejskiego i Rady nr 2000/9/WE
z dnia 20 marca 2000 r. odnoszacg sie
do urzadzen kolei linowych przezna-
czonych do przewozu 0s6b [5].

Kolej linowa przeznaczona do zabu-
dowania w nowym miejscu moze za-
wiera¢ elementy ze zdemontowanej
kolei linowej z poprzedniego miejsca
eksploatacji kolei pod warunkiem, ze
elementy uzyte do budowy w nowym
miejscu uzytkowania zostang podda-
ne zakresowi badan nieniszczacych
(NDT), wykonywanych przez laborato-
rium uprawnione przez TOT.

W chwili obecnej brak jest jedno-
znacznych  kryteriow  dotyczacych
przenoszenia kolei linowych ustalo-
nych na poziomie prawa Wspdlnoty
Europejskiej.

Natomiast urzadzenia elektrotech-
niczne sterowania i kontroli napedu
gtéwnego, awaryjnego, urzadzenia
hydrauliczne w ukfadzie napinania lin,
urzadzenia hydrauliczne w systemach
hamulcow gtéwnego i ruchowego
powinny spetnia¢ aktualne wymaga-
nia jak dla urzadzen nowobudowa-
nych oraz muszg spetnia¢ wymagania
zasadnicze, o ktorych mowa w Anek-
sie Il Dyrektywy 2000/9/WE. Za pod-
stawe do wstepnej oceny tych urza-
dzen pod wzgledem ich przydatnosdi,
nalezy przyja¢ wymagania nie mniej-
sze niz okreslone w normach zharmo-
nizowanych z Dyrektywa 2000/9/WE.
Urzadzenia hydrauliczne w ukfadzie
napinania lin ruchomych powinny by¢
wymienione na nowe i posiada¢ od-

powiednie deklaracje zgodnosci CE.
Dokumentacja techniczne kolei
linowej montowanej powtdrnie po-
winna zosta¢ uzgodniona przez TDT i
musi zawierac nastepujgce czesci:

- regulamin przewozu 0sob,

- regulamin techniczny kolei lino-
wej,

- uaktualnione lub nowe instrukcje
obstugi i konserwacji w zakresie
zmian spowodowanych wybudo-
waniem kolei w nowym miejscu,

- nowo opracowang instrukcje
ewakuadji,

- nowe obliczenia trasy kolej,

- program prob i badan w ramach
wykonywania badan kolei linowej
z udziatem inspektora TDT,

- Swiadectwa kontroli i wyniki ba-
dan nieniszczacych kolei,

- oryginalne rysunki techniczne
gtownych elementéw kolei;

- aktualne schematy elektryczne i
hydrauliczne zastosowane w ukfa-
dach hydraulicznych, sterowania i
nadzorowania ruchu kole;,

- parametry techniczne kolei, a tak-
7e oryginalne oraz aktualne obli-
czenia trasy kolei linowej,

- analize bezpieczenstwa [5].

Analiza  bezpieczenstwa powinna
okreslac¢ wystepujace lub mozliwe do
przewidzenia rodzaje zagrozen oraz
przedstawi¢ techniczne sposoby ich
wyeliminowania Iub sprowadzenia
do poziomu ryzyka akceptowalne-
go. Okreslony akceptowalny poziom
ryzyka nie powinien by¢ wyzszy niz
wynikatoby to z zastosowania rozwia-
zan opisanych i obecnie stosowanych
w napowietrznych linowych kolejach
krzesetkowych budowanych na ob-
szarze UE.

onowania i rozwoju kolei linowych w Polsce

Montaz wszystkich elementéw w
tym takze innych urzadzen lub wypo-
sazenia zwigzanego z wybudowaniem
kolei linowej powinien by¢ zgodny z
zatwierdzong w TDT dokumentacjg
techniczng i pisemnie potwierdzo-
ny przez wykonujaca te prace firme
uprawniona.

Zakres niezbednych prac
i dziatan na poszczegoélnych
podsystemach kolei

Wybér elementéw do badan

Na podstawie dotychczasowych do-
Swiadczenn  Autoréw  artykutu, uzy-
skanych przy budowie kilkunastu
powtdrnie  montowanych wspdlnie
z firma Mostostal Zabrze Realizacje
Przemystowe S. A. Oddziat Slask, Za-
ktad w Czechowicach kolei linowych.
W dalszej czesci artykutu przedstawio-
no przyktadowy zakres tego typu prac.
Najwazniejszym elementami z ze-
spofami kolei majgcymi bezposredni
wptyw na bezpieczenstwo jej eksplo-
atacjisg:

- wprzegta oraz elementy nosne
krzesetek,

- ukfady hamulcéw : ruchowego i
gtébwnego wraz z agregatem zasi-
lajgco - sterujgcym,

- osie baterii kragzkdw podporo-
wych,

- liny,

- ukfady napinajace line no$no-na-
pedowa,

- konstrukcje wsporcze - trzony
podpdr, gtowice podpdr traso-
wych, kobytki montazowe itp.

2. Badanie sity przesuwu wprzegta na linie os’no - napedowej

1. Wprzegto z widocznymi odgnieceniami od liny
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3. Hydrauliczne urzqdzenie napinajqce kolei linowej ,Stotwiny TAB”

w Krynicy Zdroju [4]

Woprzegta

Woprzegta s3 jednym z najbardziej od-
powiedzialnych i relatywnie kosztow-
nych elementéw kolei linowej. Od pra-
widtowego dziatania wprzegta zalezy
bezpieczenstwo pasazerdw. Dlatego
tez powinny one podlega¢ szczego-
towej kontroli przed dopuszczeniem
ich do ponownego zastosowania w
kolejach przenoszonych. Badaniom
nalezy poddac wszystkie wprzegta po
ich catkowitym demontazu [1]. Na rys.
1 pokazano przyktad wprzegta z wi-
docznymi odgnieceniami od liny.

Badania nieniszczace wprzegiet
oraz ocene ich wynikow nalezy $ci-
sle wykonywac wedtug zalecent pro-
ducenta kolei, a jezeli takich nie ma
to wedtug Warunkéw Technicznych
opracowanych przez TDT.

Oprécz tych badan nalezy okresli¢
wielko$c¢ odgniecen od drutéw liny na
szczekach wprzegta i poréwnac wyni-
ki z wartosciami dopuszczalnymi [2].

Nastepnie nalezy przeprowadzi¢
sprawdzajgce pomiary sity wprze-
gniecia wprzegta w line. Na rysunku 2
przedstawiono badanie sity przesuwu
wprzegta na linie. Pozytywna ocena
wynikéw wymienionych badan dla
warunkéw nachylenia trasy stoku po-
nownie budowanej kolei [8].

Zespoty hydrauliczne hamulcéw
i ukladéw napinania lin

Ze wzgledu na starzenie fizyczne i mo-
ralne elementéw hydraulicznych agre-
gatow zasilajgco — sterujacych, nalezy
przede wszystkim rozwazy¢ komplet-
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ng odnowe tych zespotdw stosujac
aktualnie produkowane elementy.
Istniejgca w kraju firma,Brydex” posia-
dajaca uznanie TDT wykonuje z powo-
dzeniem takie przebudowy wydajac
na te zespoty Deklaracje Zgodnosci.
Na rysunku 3 przedstawiono ukfad na-
pinania kolei linowej po przebudowie.

Zastosowanie nowych - wspot-
cze$nie produkowanych elementéw
uktadéw hydraulicznych  (rozdziela-
cze, zawory, przetworniki cisnienia,
hydroakumlatory, pompy, przewody
elastyczne, itp.) powoduje, Zze otrzy-
mujemy zespoly z petng gwarancja
dziatania. Na rysunku 4 przedstawio-
no stanowisko do badart hamulcéw w
laboratorium AGH-KTL.

W kazdym konkretnym przypadku
nalezy przeanalizowac dziatania tych
zespotéw w kontekscie zapewnienia
bezpiecznego dziatania w aspekcie
spetnienia obecnych standardéw.

———

nowych w Polsce

4. Stanowisko laboratoryjne do badari uktadéw hamulcowych

Zespoty zasilania i sterowania
napedem kolei

Postep techniczny jaki sie dokonuje w
elektronice i elektroenergetyce powo-
duje, Zze zespoty dostarczone z kolejg
sg zwykle mocno przestarzate i moga
dalej pracowac, ale w przypadku awa-
rii ich naprawa, o ile jest technicznie
mozliwa, kosztuje niewspotmiernie
duzo w stosunku do wspotczesnie
oferowanych zespotow.

Obecnie istnieje mozliwos¢ uzy-
skania w kraju certyfikowanych no-
wych elementow zespotdw zasilania
i sterowania kolei. Doswiadczenia Au-
toréw referatu wskazujg, ze w wielu
przypadkach pozostawienie (zwykle
jeszcze sprawnych) zespotéw zasila-
jacych naped prowadzito do awarii w
najmniej oczekiwanym przez Inwe-
stora momencie. Silniki  elek-
tryczne napedodw kolei przywozonych

i~ ——
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7 zagranicy obligatoryjnie powinny
by¢ poddane przegladowi oraz spraw-
dzeniu w firmie profesjonalnie zajmu-
jacej sie maszynami pradu statego.
Rowniez w tym przypadku korzystano
z firmy zewnetrznej np. ,Damel’, kt6-
ra poprawnie wykonywafa te prace.
Przyktadowe uszkodzenie silnika pra-
du statego podczas przegladu przed-
stawiono na rysunku 5.

Przektadnie napedu

Stan techniczny przektadni gtéwnych
kolei wczesniej eksploatowanych zale-
7y od liczby godzin jaka te przektadnie
przepracowaty. Specjalistyczne firmy
produkujace przektadnie do napedéw
kolei linowych stosujg rézne normy
czasu pracy po ktorym nalezy prze-
ktadnie poddac¢ czynnosciom serwi-
sowym.

Przyktadowo mozna podac, ze licz-
ba godzin pracy do serwisu wynosi
zwykle 35 000 +45 000.

Ze wzgledu na zapewnienie profe-
sjonalnych metod serwisu (wymiana
tozysk, uszczelnienie, ocena stopnia
zuzycia uzebienia, itp.) czynnosci te
muszg by¢ przeprowadzone u produ-
centa albo w firmie wyspecjalizowa-
nej zajmujacej sie przektadniami.

Niedopuszczalne sg jakiekolwiek
naprawy w warunkach polowych, ze
wzgledu na brak technicznych mozli-
wosci poprawnego wykonania napra-
wy tego precyzyjnego zespotu.

Liny

Generalnie przyjeto zasade, ze prze-
noszone koleje beda wyposazane
podczas budowy w Polsce w nowa
line nosno-napedowg dostarczong
wraz z Deklaracja Zgodnosci przez
producenta majgcego uprawnienia
Transportowego Dozoru Techniczne-
go. Wymagania oraz okresy pomiedzy
badaniami  magnetycznymi nalezy
przyjmowac zgodnie z zasadami sto-
sowanymi w odniesieniu do lin 0so-
bowych kolei linowych [3].

Tylko w szczegoélnych przypadkach
zostawia sie do dalszej eksploatacji
uzywang line nosno-napedowa. Sytu-
acja taka moze wystapic¢ gdy lina pra-
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cowata stosunkowo krétko (kilka lat),
posiada dobrze udokumentowang
historie pracy (swiadectwa wytworcy,
badania okresowe) z ktorej wynika, ze
lina jest w dobrym stanie, a takze prze-
szta z wynikiem pozytywnym badania
przeprowadzone bezposrednio przed
jej ponownym zainstalowaniem w
Polsce (badania magnetyczne, bada-
nia wytrzymatosciowe drutéw rozple-
cionych z fragmentu liny).

Podsumowanie

Przedstawione w artykule zagadnienia
dotyczace badan, odnowy, napraw
itp. Kolei krzesetkowych niewyprze-
ganych sg wynikami kilkunastoletnich
doswiadczen Autoréw w przepro-
wadzaniu tego typu zakresu prac. W
artykule zwrécono uwage jedynie na
wybrane zagadnienia, poniewaz ca-
tosciowy zakres prac prowadzacy do
ponownego i bezpiecznego urucho-
mienia kolei wczesniej uzywanej jest
znacznie wiekszy.

Po zmontowaniu kolei powinna
ona przejs¢ z wynikiem pozytywnym
badania przedodbiorowe (przed TDT)
wedtug opracowanego dla konkretnej
instalacji,Programu préb i badan”.

Decyzja o budowie kolei wczesniej
eksploatowanej moze by¢ optacalna
dla potencjalnego Inwestora jedynie
w przypadku fachowego zrealizowa-
nia czynnosci, o ktérych miedzy inny-
mi przedstawia niniejszy artykut. €
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Rok 2017 bedzie pracowity

dla Tramwajow Slaskich.

Ruszy szereg projektow

Witold  Urbanowicz, Transport  Publiczny,

16.01.2017

Rozpoczynajacy sie rok zapowiada sie praco-
wicie dla Tramwajow Slaskich. Spétka zamie-
rza zrealizowac szereg zadan, w tym ponad 20
projektéw z dofinansowaniem unijnym. Zanim
dotrg nowe tramwaje z planowanego prze-
targu przewoznik zamierza tez kontynuowac
program remontéw i modernizadji istniejacej
floty pojazdéw. W tym roku spotka zamierza
tez zrealizowac szereg wiasnych przedsiewzie¢,
bez dofinansowania unijnego, opiewajacych na
kwote 12 min zt netto. W tej chwili trwa reali-
zacji projektu modernizacji torowiska wzdtuz
Chorzowskiej w Katowicach od skrzyzowania z
ul. Debowa do Wesotego Miasteczka. Ponadto
spotka planuje przebudowe infrastruktury tram-
wajowej na petlach Katowice Brynow i Katowi-
ce Zawodzie. Inne planowane przedsiewziecia
wiasne obejmuja przygotowanie dokumentadji
przysztosciowych dla zadan inwestycyjnych,
modernizacje systemu facznosci dyspozytor-
skiej, zakup maszyn i urzadzen, a takze moder-
nizacje oswietle terenu oraz hal zajezdnio-
wych i warsztatowych. — Do tego dojda jeszcze
remonty i biezace utrzymanie infrastruktury
prowadzone przez Zaktad Toréw i Sieci Tram-
wajow Slaskich SA, jednak zakres zadan prze-
widzianych do realizacji jest jeszcze przedmio-
tem dopracowywania — méwi Andrzej Zowada,
rzecznik prasowy Tramwajéw Slaskich.
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Czy koleje dwulinowe maja przysztos¢?

Have bicable aerial ropways got a future?

Grzegorz Olszyna Tomasz Rokita Marian Waéjcik
drinz. drinz. drhab. inz., prof. AGH
AGH Akademia Gérniczo- AGH Akademia Gorniczo- AGH Akademia Gérniczo-

Hutnicza, Katedra Transportu
Linowego

Hutnicza, Katedra Transportu
Linowego

Hutnicza, Katedra Transportu
Linowego

f

olszyna@agh.edu.p! rokitom@agh.edu.pl marianw@agh.edu.pl

Streszczenie: W artykule zamieszczono zarys historyczny powstania i rozwoju napowietrznych kolei dwulinowych opisano tez wady i za-
lety tego systemu kolei w poréwnaniu z kolejami jednolinowymi. W dalszej czesci artykutu przedstawiono dyskusje nad uwarunkowaniami
budowy kolei dwulinowych w Polsce. W analizie uwzgledniono wszystkie cztery funkcjonujgce obecnie w Polsce koleje dwulinowe. Podjeto
prébe odpowiedzi na pytanie czy system dwulinowy jest optymalnym rozwigzaniem dla tych kolei.

Stowa kluczowe: Koleje jednolinowe; Koleje dwulinowe; Transport linowy
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.

Keywords: Monocable aerial ropeways, Bicable aerial ropeways; Rope transport

Inspiracjg do napisania tego artykutu
byt opublikowany w czasopismie ISR
(Internationale Seilbahn - Rundschau)
w 2015 r. artykut poruszajacy sens bu-
dowy kolei dwulinowych autorstwa R.
Grica i J. Nejeza [2]. Wspomniany ar-
tykut nie dawat jednoznacznej odpo-
wiedzi co dalej z tego typu systemami.

W niniejszym artykule autorzy po-
stawili sobie za cel analize i ocene za-
stosowania uktfadu dwulinowego w
kolejach eksploatowanych w Polsce
probujagc odpowiedzie¢ na pytanie
czy budowanie kolei dwulinowych
ma jeszcze sens?

Powstanie i rozwéj systemu
dwulinowego

Dwulinowe napowietrzne koleje lino-
we to jedne z najstarszych systemow
kolei linowych, byty juz stosowane po-
nad 144 lat temu.

Od tego czasu zdecydowanie bar-
dziej rozpowszechnit sie system ko-
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lei jednolinowych, ktory jest ciagle
wzbogacany przez nowe rozwigzania
konstrukcyjne przez wiodacych pro-
ducentéw. Przede wszystkim system
jednolinowy to zwykle mniejsza kom-
plikacja i nizsza cena.

Obecnie koleje linowe kojarzone
sq powszechnie z turystyka gorska, a
szczegolnie z narciarstwem. Niewiele
0sob zdaje sobie sprawe, ze domina-
Cja kolei osobowych zaczeta sie dopie-
ro po Il wojnie $wiatowej. Trwa ona do
dnia dzisiejszego. Obecnie ponad 99%
kolei linowych stanowia koleje prze-
znaczone do transportu oséb. Jed-
nak warto zwrdci¢ uwage, ze rozwoju
tego typu urzadzen zapoczatkowaty
koleje linowe towarowe.

W 1872 roku 28-letni woéwczas sak-
sonski inzynier Adolf Bleichert wspol-
nie z inz. Theodorem Oftto skonstru-
owali swojg pierwszg kolej linowa
przeznaczong dla fabryki parafiny.
System, a zarazem wynalazek kolei
Bleicherta polegat na zastosowaniu

dwaoch lin, z ktérych jedna o wiekszej
srednicy i ciezsza stanowita tor jazdy
wozkow przewozacych towar; druga
znacznie ciensza i Izejsza byfa ling na-
pedzajaca te wozki [6]. Bardzo waznym
usprawnieniem byto wprowadzenie
ciezarowego napinania liny nosnej
oraz odrebnego systemu napinania
liny napedowej. Bazujac na wspo-
mnianym prototypie, w maju 1874
roku obydwaj wspdlnicy uruchomili w
Teutschenthal koto Halle kolej linowa
przeznaczong do przewozu wegla, a 1
lipca otworzyli firme Bleichert&Otto i
opatentowali swoje rozwigzania tech-
niczne. Z czasem firma powiekszyta
sie, zaczeta odnosic coraz wieksze suk-
cesy i stata sie Swiatowym potentatem
oraz motorem postepu technicznego
w dziedzinie kolei dwulinowych, za-
rowno towarowych, jak i pasazerskich.
Do poczatku lat 40. XX wieku firma
Bleichert na catym $wiecie wybudo-
wata okoto 4000 kolei linowych. Duza
czesc¢ z tej grupy kolei do stosunkowo
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krotkie koleje stuzace do zatadunku
statkow czy koleje dla wojska do bu-
dowy umocnien i fortyfikacji. W czasie
I wojny $wiatowej firma dostarczyta ar-
mii niemieckiej setki przenosnych ko-
lei linowych. Po Il wojnie Swiatowej w
ramach tzw. reparacji wojennych urza-
dzenia firmy zostaty czes$ciowo wy-
wiezione do ZSRR, a wiekszos¢ kadry
inzynierskiej przedostata sie do RFN.
Przemyst budowy kolei linowych znik-
nat z obu czesci Niemiec, lecz wkrétce
odrodzit sie w Austrii [1].

Wczesniej napowietrzne  koleje
dwulinowe byty czesto nazywane
niemieckimi kolejami linowymi, aby
je mozna byto odrézni¢ od kolei jed-
nolinowych réwniez opracowanych
w tym okresie, ktore zostaty, nazwane
systemem angielskim, zostaty wynale-
zione przez Anglika o imieniu Hodg-
son.

Najdtuzsza kolejka linowa na $wie-
cie to kolej o dtugosci 96 km sktada-
jaca sie z osmiu odcinkéw to rowniez
napowietrzna kolej dwulinowa do
transportu materiatéw. Zostata otwar-
ty w 1943 roku w Szwecji do przewo-
zu rudy z kopalni Kristinebergsgruvan
ktdra jest dzisiaj wiasnoscig Boliden AB
(szwedzkiej firmy gorniczej) do portu
w Skelleftea. Do czasu jej zamkniecia
w 1987 roku, ta kolej przemystowa
transportowata rocznie 12 milionow
ton rudy (miedz, otéw, cynk, srebro i
ztoto). Czwarty odcinek z Ortrask do
Menstrask, ktéry wynosi 13,2 km dfu-
gosci, zostat przeksztatcony do obstu-
gi pasazerskiej dla branzy turystycznej.

Wraz z powstaniem ciezkich samo-
chodéw ciezarowych i innych $rod-
kéw transportu, takich jak przeno-
$niki tasmowe, napowietrzne koleje
dwulinowe stracity na znaczeniu dla
transportu materiatow sypkich, a tylko
cze$¢ tych wybudowanych instalacji
nadal dziafa.

Koleje do transportu 0séb stanowi-
ty poczatkowo niewielkg cze$¢ catej
populacji kolei. Byty to jednak urza-
dzenia przyciggajace turystéw, budo-
wane najczesciej w wysokich gorach
lub nad rzekami.

Do lat dziewiec¢dziesigtych ubie-
gtego wieku byto co najmniej kilku-
nastu producentéow tego typu kolei
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[3]. Mozna tu wspomnie¢ chociazby
takich producentoéw jak: Von Roll, Wa-
agner-Bir6, Transporta Chrudim, Gi-
rak, POMA i inni. W nastepnych latach
rozpoczat sie proces taczenia firm w
efekcie czego obecnie funkcjonuja ta-
kie grupy jak Doppelamyr-Garaventa,
Leitner-POMA czy znacznie mniejsza
firma Bartholet.

Poréwnanie systemu koleje
dwulinowych i jednolinowych

W poréwnaniu do kolei jednolino-
wych, koleje dwulinowe z oddzielng
ling no$ng i napedowa, mogga zapro-
jektowane ze znacznie dtuzszych prze-
set linowych i dlatego moga by¢ bu-
dowane w trudnym terenie, gdzie nie
mozna zastosowac kolei jednolinowe;.
W przypadku kolei dwulinowych, po-
zycja liny napedowej pod liny nos$na
wytwarza korzystny moment przywra-
cajacy pozycje pojazdu w przypadku
bocznego wychylenia [12]. To wyja-
$nia ich lepsza stabilnos¢ w poréw-
naniu z kolejami jednolinowymi dla
bocznych. Nizsze sity oporéw ruchu w
systemie oraz stosunkowo mate masy
przemieszczane w kierunku jazdy, po-
wodujg zmniejszenie sity obwodowe;j
napedu, a tym samym kosztéw ener-
gii. Gtéwng wada kolei dwulinowej
w poréwnaniu z kolejg jednolinowg
jest znacznie wyzsze naktad kapitatu
dla tej samej zdolnosci przewozowe;j.
Ponadto, szczegdlnie tam, gdzie tylko
jeden lub mata grupa pojazdoéw znaj-
duje sie w przesle liny, kolej dwulino-
wa moze miec problem z uzyskaniem
napiecia liny napedowej. Na niekto-
rych starszych instalacjach, stosowano

onowania i rozwoju kolei linowych w Polsce

dodatkowe podpory do podnoszenia

aby zapewni¢ odpowiednie napiecie

liny napedowej dla pustego toku [1].
Ponizej  zestawiono  zasadnicze

wady i zalety systemu dwulinowego

(domyslnie w odniesieniu do systemu

jednolinowego.)

Zalety kolei dwulinowych:

- brak ograniczen co do wysokosci
jazdy kabiny nad terenem,

- odpornos¢ na wiatr,

- duze udZwigi (duze pojemnosci
kabin),

- niewielkie zapotrzebowanie mocy,

Wady:

- duze koszty inwestycyjne,

- wieksza niz w przypadku kolei jed-
nolinowych komplikacja uktadu
kolei,

- bardziej rozbudowane konstruk-
Cje podpdr trasowych,

- zwykle nizsza zdolno$¢ przewozo-
wa.

Koleje dwulinowe w Polsce
KL Kasprowy Wierch w Zakopanem

Kolej linowa na Kasprowy Wierch byta
to pierwszg inwestycja tego typu w
Polsce, a szescdziesigta na Swiecie
(rys. 11 2). Kolej linowa na Kasprowy
Wierch to w rzeczywistosci dwie nie-
zalezne napowietrzne dwulinowe ko-
leje o ruchu wahadtowym transportu-
jace narciarzy i pasazeréw w kabinach.
Na odcinku | kolei ,KuZnice-Myslenic-
kie Turnie” ruch odbywa sie pomiedzy
stacjami dolng (Kuznice) i gérng (My-
slenickie Turnie). Stacja gérna — Mysle-
nickie Turnie jest jednoczesnie stacjg
posrednia, umoZliwiajgcg turystom

Kasprowy Wierch

Polozenie stacji 1959.60 n.p.m.

Diugosc trasy 2275.3T m
Réznica wysokosci 604.55 m

l— Polozenie stacji 1355.08 n.p.m.

Dlugosé trasy 1987.05 m
Réznica wysokosci 324.80 m

Kuznice
PoloZenie stacji 1030.14 n.p.m.

1. Trasa kolei linowej na Kasprowy Wierch

ﬁrzeglqd komunikacyjny
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.

2. Widok kolei oryginalnej z 1936 .

przesiadke na drugi odcinek kolei na
Kasprowy Wierch.

Na odcinku Il kolei ,Myslenickie
Turnie — Kasprowy Wierch” ruch od-
bywa sie pomiedzy stacjami dolng
(Myslenickie Turnie) i gérng (Kasprowy
Wierch).

Na kazdym odcinku na jednej linie
nosnej zawieszone byty dwa wagoniki
— jeden poruszajacy sie do gory, a dru-
gi na dot. Kazdy z wagonikéw mégt za-
bra¢ 30 pasazerow. Prace zakonczono
juz 29 lutego 1936, a pierwsi pasaze-
rowie wjechali na Kasprowy Wierch 15
marca 1936.W 1961 zmodernizowano
kolej, poprzez wymiane wagonikéw
na nowe.

Jednak dopiero po siedemdzie-
sieciu latach rozpoczeto gruntowng
modernizacje tej kolei. Podstawowe
zatozenia modernizacyjne to:

- utrzymanie systemu kolei dwuli-
nowej o ruchu wahadtowym,

- wykorzystania istniejacej substan-
¢ji budynkdw stacyjnych,

- wozki jezdne z hamulcami wago-
nowymi,

- podwadjne liny nosne,

- zastosowanie statego napinania
lin nosnych,

- perony przesuwne

- komfortowe kabiny dla 60 0séb z
przeszkleniem  panoramicznymi
ze szkta bezpiecznego,

- silnik asynchroniczny z przemien-
nikiem czestotliwosdi,

- nowe podpory z wigczeniem ist-
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3. Widok stacji dolnej kolei (Kuznice) przed modernizacjq w 2007 r.

niejacych fundamentow,
- wciagarka ratownicza w na odcin-
ku 2.
Napedy obydwu odcinkéw kolei zlo-
kalizowane s3 w stacji Myslenickie
Turnie. Maszynownia znajduje sie pod
poziomem peronu. W kazdej ze stacji
znajduja sie bebny do mocowania lin
nosnych.

Dla umozliwienia bezpiecznego i
komfortowego wsiadania i wysiada-
nia z kabin zaréwno w kazdej ze sta-
¢ji znajduja sie ruchome pomosty do
wysiadania. Pomosty te przesuwajg
sie w kierunku prostopadtym do trasy
kolei w zaleznosci od tego, ktéra z ka-
bin zbliza sie do stacji. Obecnie kabiny
kolei wygladaja jak na rys. 4.

Na trasie kazdego z odcinkow kolei
znajdujg sie po 3 podpory stalowe o
konstrukcji kratownicowej kotwione
srubami do fundamentéw [10]. Aktu-
alne parametry KL Kasprowy Wierch
zestawiono w tabeli 1.

Dlaczego zastosowano tu uktad
dwulinowy?

Podstawowymi przestankami zasto-

sowania uktadu dwulinowego byty w

tym przypadku nastepujace uwarun-

kowania:

- wymagana duza odpornos¢ na
boczne podmuchy wiatru,

- maksymalne ograniczenie liczby
podpdr na trasie (3 podpory na

Tab. 1. Zestawienie podstawowych parametréw KL Kasprowy Wierch

Parametr Odcinek | Odcinek Il
Producent Garaventa Szwajcaria (Grupa Doppelmayr)
Typ 60-ATW (kolej dwulinowa o ruchu wahadtowym z 60-osobowymi kabinami)
Dtugosc trasy kolei w poziomie 1959.75m 2192.00m
Réznica wysokosci perondw kolei 324.80m 604.55m
Dtugosc trasy po stoku 1987.05m 2275.37m
Liczba lin nosnych (na kazdym toku) 2s1t.
Liczba podpor na trasie 3szt.
Liczba kabin na kazdym odcinku 2stt.
Pojemnos¢ kabiny 60 0s6b
Zdolnosc¢ przewozowa 180 OSF)b/godz. (w I.eci.e)
360 0s6b/godz. (w zimie)
Predkosc jazdy na trasie 7.0m/s 8.0m/s
Predkos¢ jazdy przez podpory 5.5m/s 6.0m/s
Stacja napedowa kolei w stagji gornej w stagji dolnej
Stacja napinajaca ling napedowa w stadji dolnej w stacji gornej
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5. Przejazd kabiny KL Polinka nad Odrq

kazdym odcinku),

- duza wysokos¢ jazdy kabiny nad
terenem (nawet ok. 150 m — na |l
odcinku),

- preferowany ruch wahadtowy, ze
wzgledu na ograniczenie zdolno-
$Ci przewozowej,

- brak miejsca na stacje kolei wy-
przegane;.

Powyzsze uwarunkowania jedno-

znacznie wskazujg, ze optymalnym

rozwigzaniem jest w tym przypadku

jest kolej dwulinowa [7,8,9].

KL Polinka we Wroctawiu

Po 2010 roku powstat pomyst na wy-
budowanie kolei linowej przez Odre
we Wroctawiu w poblizu budynkdw
Politechniki  Wroctawskiej. Rozpatry-
wane byty rézne typy napowietrznych
kolei linowych. Ostatecznie zdecydo-
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wano sie na kolej dwulinowg (z jedna
lina nosna) o ruchu wahadtowym.
Gtéwne zalety przyjetej koncepdji

Sg nastepujace:

- brak kolizji z obiektami i traktami
komunikacyjnymi miasta Wrocta-
wia,

- w petni ekologiczny system trans-
portu — naped elektryczny, prak-
tycznie brak hafasu,

- ten typ kolei umozliwia transport
0sob w kabinach bez wzgledu na
pogode (jedynie wiatr o predkosci
powyzej 15 m/s spowoduje ko-
niecznos¢ unieruchomienia kolei).

Budowe kolei rozpoczeto 25 kwietnia

2013 roku, a uruchomiono 1 pazdzier-

nika tego samego roku. W tabeli 2 ze-

stawiono podstawowe parametry KL

Polinka.

Na rys. 5 pokazano przejazd kabiny KL

Polinka nad Odra.

Tab. 2. Zestawienie podstawowych parametrow
KL Polinka

Parametr
Producent Grupa Doppelmayr

15-ATW (kolej dwulinowa
Typ o ruchu wahadtowym z
15-0sobowymi kabinami)

Dtugosc trasy kolei w poziomie 373m
Liczba !ln nosnych lsit

(na kazdym toku)
Liczba podpor na trasie 2szt.

Wysokosci podpér: 22.00mi19.12m

Odlegtos¢ pomiedzy

) 268 m
podporami
Liczba kabin 2szt.
Pojemnos¢ kabiny 15 0sob

Zdolnos¢ przewozowa 366 0s0b/godz. (w lecie)

Predkosc jazdy: 5.0m/s
Stacja napedowa kolei Na Wybrzezu Wyspiariskiego
el Obok budynku Geocentrum

napedowa

Dlaczego zastosowano tu ukfad
awulinowy?

Podstawowymi przestankami zasto-
sowania uktadu dwulinowego byty w
tym przypadku nastepujgce uwarun-
kowania:

- duza odpornos¢ na wiatr,

- przeszkoda terenowa (rzeka odra)
co narzuca duzg odlegtos¢ pomie-
dzy podporami;

- trasa kolei (skrajnia ulic, odlegtosc¢
od obiektéw ptywajgcych — kolej
dwulinowa daje wieksze mozliwo-
$ci np. duze katy nachylenia lin);

- ewakuacja (nad zbiornikiem wod-
nym nie jest mozliwa ewakuacja
w dot z kabiny, kolej dwulinowa
daje wiecej mozliwosci ewakuacji
wzdtuz liny);

- trudnosci w budowie stacji kolei
wyprzeganej ze wzgledu na ogra-
niczone miejsce pod te obiekty.

Jest jednak kilka aspektow przema-

wiajacych przeciw takiemu rozwigza-

niu. Mozna do nich zaliczy¢ min.:

- brak mozliwosci zwiekszenia zdol-
nosci przewozowej (w razie po-
trzeby),

- wysokos¢ prowadzenia trasy nad
terenem bytaby mozliwa réwniez
dla kolei jednolinowej (np. niewy-
przeganej z dwoma grupami ka-
bin),
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Powyzsze uwarunkowania wskazuija,
7e dobrym rozwigzaniem jest w tym
przypadku jest kolej dwulinowa, cho-
Ciaz zastosowanie kolei jednolinowe;j
bytoby w tym przypadku réwniez
mozliwe.

KL Janikowo-Piechcin

Kolej linowa Janikowo-Piechcin jest
klasyczng koleja dwulinowg o ruchu
okreznym. Do uzytku zostata oddana
w 1960 r. i potgczyta kopalnie skaty
wapiennej w Piechcinie z dwoma za-
ktadami sodowymi w Janikowie i w
Matwach. Z zaktadu w Piechcinie kolej
biegnie w linii prostej do stacji zato-
mowej przy Zaktadach w Janikowie.
Po drodze przechodzi nad Jeziorem
Pakoskim (rys. 6). Po przejsciu przez
stacje zalomowsg linia kolei odchyla sie
od linii prostej o ok. 30° i dochodzi do
Zaktadéw w Janikowie. Dawniej stacja
katowa byfa stacjg rozdzielczg, kieru-
jac réwniez wagoniki z urobkiem do
Matew. Odcinek do Matew przecho-
dzit nad linig kolejowa Inowroctaw-
-Poznan i jeziorem Piotrowickim. Na
wysokosci wsi Krusza znajdowata sie
stacja katowa i po zmianie kierunku o
450 trasa kolei biegta do Zaktadow w
Matwach. Odcinek Piechcin-Janikowo
ma dtugosc ok. 7.4 m za$ nieistniejgcy
do Matew miat dtugos¢ ok. 12 km.

Trasa kolei podzielona jest na 6 od-
cinkéw (rys. 6), na koncach ktérych
znajduja sie stacje napinajace, kotwig-
ce lub napinajaco — kotwigce (rys. 7).
Pojedyncze odcinki lin z jednej strony
sq kotwione w stacjach, a z drugiej
zakotwione s3 mufami tgczacymi je z
linami napinajacymi [5]. Na koncach
lin napinajacych znajduja sie kosze z
ciezarami napinajagcymi. Na poszcze-
golnych odcinkach znajduje sie od 7
do 12 podpdr. Kolej pracuje w ruchu
ciggtym dostarczajac w ciggu godziny
do zaktadu ok. 125 ton kamienia wa-
piennego.

Podstawowe dane techniczne kolei

to:
- predkos¢ jazdy wagondw v = 2.3
m/s
- lina napedowa ®24 o masie jed-
nostkowej 2.12 kg/m, dtugosci
okoto 14800 m
3/2017

1530 m

stacje posrednie

1270 m = 1290 m A= 1430 m =
“K-1" ] | 1| I
stacja W
zaladunkowa

stacja
katowa

stacja
wyladunkowa

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

7. Trase kolei — nad jeziorem Pakoskim

- liczba pojazddw: 82 wagony pet-
ne o masie catkowitej ok. 2100 kg
kazdy oraz 82 puste o masie 693
kg kazdy

- S$redni odstep pomiedzy pojazda-
mi ok. 92 m (odstep czasowy ok.
40s)

- liczba podpdr na trasie kolei to 60
sztuk

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

Na rys 7 pokazano trase kolei, a na rys.

8 jedna ze stacji napinajacych line no-

$na.

Dlaczego zastosowano tu ukfad
dwulinowy?

- podstawowymi przestankami za-
stosowania uktadu dwulinowego
byty w tym przypadku nastepuja-
ce uwarunkowania:

- przeszkoda terenowa w postaci je-
ziora — konieczne duze odlegtosci
pomiedzy podporami,

- koszty energii - kolej dwulinowa
ma tu przewage,

- dla tej dtugosci trasy tylko ukfad
dwulinowy daje mozliwo$¢ zasto-
sowania jednego napedu.

Jest jednak kilka aspektow przema-

wiajacych przeciw takiemu rozwigza-

niu. Mozna do nich zaliczy¢ min.:

- zafamanie trasy kolei i koniecz-

8. Stacja napinajqc liny nosne sqsiednich odcinkéw kolei
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nos$¢ wyprzegania pojazdow (w
tym przypadku uktad dwulinowy
powoduje wieksze komplikacje,

- dtuga trasa kolei powoduje ko-
niecznos¢ podziatu na odcinki lin
nosnych,

- w przypadku kolei dwulinowych
stacje koncowe sg bardziej skom-
plikowane.

Powyzsze uwarunkowania wskazuija,

ze w tym przypadku jest kolej lepszym

rozwiazaniem byfaby kolei jednolino-
wa ztozona z trzech odcinkéw. Jednak
wigzatoby sie to z catkowitg przebudo-
wa KL Janikowo-Piechcin co w obec-
nych warunkach pracy zaktadéw so-

dowych w Janikowie (wchodzacych w

sktad Sody Polskiej CIECH S.A)) nie jest

mozliwe.

Podsumowanie

Analiza rozwigzan konstrukcyjnych ko-
lei dwulinowych eksploatowanych w
Polsce mozna stwierdzi¢, ze sg to kole-
je gdzie generalnie uktad dwulinowy
sprawdzit sie w praktyce. Oczywiscie
w niektérych przypadkach biorgc pod
uwage nowoczesne rozwigzania kolei
jednolinowych uktad dwulinowy traci
swoje atutu (np. kolej towarowa Jani-
kowo-Piechcin).

Wydaje sie, ze koleje dwulinowe ze
wzgledu na ich niezaprzeczalne zale-
ty bedg w dalszym ciggu budowane
tam, gdzie te zalety mozna bedzie
maksymalnie wykorzystac.

Z cata jednak pewnoscig pozycja li-
dera wérdd kolei linowych pozostanie
W rekach” napowietrznych kolei jed-
nolionowych. €
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Juz oficjalnie: Pesa dostarczy

kolejne tramwaje do Bydgoszczy
Witold  Urbanowicz, Transport  Publiczny,
16.01.2017

Zarzad Drog Miejskich i Komunikacji Publicznej
w Bydgoszczy oficjalnie rozstrzygnat przetarg na
dostawe 15 tramwajow dtugich i trzech krétkich.
Pojazdy dostarczy Pesa. Taka informacja nie jest
zaskoczeniem, bioragc pod uwage warunki prze-
targu i fakt, ze bydgoski producent byt jedynym
startujgcym w  postepowaniu. Postepowanie
prowadzone przez ZDMiKP Bydgoszcz obejmu-
je dostawe osiemnastu nowych tramwajéw — 15
dtugich i trzech krétkich — wielocztonowych i
catkowicie niskopodtogowych tramwajéw wraz
ze spedjalistycznym wyposazeniem obstugo-
wym, pakietem eksploatacyjno-naprawczym i
Swiadczeniami dodatkowymi. Dostawy rozpisa-
no do korica wrzesnia 2018 roku. Jedynym pod-
miotem startujgcym w przetargu byta Pesa. Nie
jest to zaskakujace, biorac pod uwage warunki
przetargu. Cena stanowita tylko 60% kryterium
wyboru. Wazne byto kryterium unifikacji podze-
spofow ze stosowanymi w niskopodtogowych
tramwajach wdrozonych do ruchu w Bydgosz-
czy w 2015 roku (33%). Chodzi wiec o Swingji,
ktore bydgoski producent dostarczyt dla ob-
stugi nowej trasy do Fordonu. Pozostate punkty
mozna otrzymac za serwis (7%) — czas reakgji i
usuniecia usterki. Dzisiaj (16 stycznia) ZDMiKP
poinformowat o rozstrzygnieciu postepowania.
Wybrano oferte Pesy, ktéra otrzymata zresztg
maksymalng liczbe punktdw we wszystkich kry-
teriach. Oferta bydgoskiego producenta opiewa
na kwote 141,1 min zt brutto. Bydgoszcz nato-
miast zamierzafa przeznaczy¢ na ten cel kwote
155,9 mIn zt brutto.

Pierwszy opcjonalny Moderus

juz we Wroctawiu
InfoTram.pl, 18.01.2017

Do Wroctawia przyjechat pierwszy z szesnastu
niskowejsciowych tramwajéw typu Moderus
Beta. Wagony zostaty zaméwione w ramach
opdji z umowy podpisanej przez tamtejsze MPK
z Modertransem. Wszystkie pojazdy maja trafi¢
do Wroclawia jeszcze w tym roku. Pierwszy z
nich zaliczyt juz liniowy debiut i wyjechat na linie
33. MPK informuje, ze dzieki dostawie nowych
pojazdow az o okoto 300 dziennie zwiekszy sie
liczba kurséw przystosowanych dla oséb niepet-
nosprawnych. Producent bedzie sukcesywnie
dostarczat nowe pojazdy tak, aby wszystkie trafi-
ty do Wroctawia do korica 2017 roku. Trzy zamo-
wione wczedniej sztuki miaty trafi¢ do Wrocta-
wia pod koniec pierwszego kwartatu. Pierwszy
juz jest. MPK informuje, Ze tramwaje sg przede
wszystkim nowe, wyposazone we wszystkie
nowinki techniczne, spetniaja najnowsze normy
bezpieczenstwa i umozliwiajg przemieszcza-
nie sie osobom niepetnosprawnym, starszym,
0 ograniczonej mobilnosci. Do tego s3 tanie.
Prawdopodobnie najtansze na rynku. Dzieki
temu przewoznik moze szybciej wymieni¢ na-
prawde przestarzaty tabor, ktory niejednokrotnie
jezdzi po naszym miesécie ponad 30 lat.
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Aspekty techniczno-metrologiczne nieniszczacych badan
eksploatacyjnych wybranych elementéw urzadzen transportu linowego

Technical and metrological aspects of non-destructive tests
of selected elements of rope transport installations
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Streszczenie: W artykule zwrdcono uwage na aspekty techniczno-metrologiczne badan nieniszczacych wybranych elementéw kolei lino-
wych i wyciggdw narciarskich. Na przykfadzie wprzegiet kolei linowej oméwiono mozliwos¢ typowania ich najbardziej wytezonych obsza-
row z zastosowaniem metody elementéw skornczonych. Omowiono aspekt usuwania warstwy wierzchniej materiatu i ewentualnego przy-
rostu lub zaniku wskazan, zgodnie z norma PN-EN 10228-1. Zwrdcono uwage na ograniczenia czutosci badan magnetyczno proszkowych
wykonywanych przez powtoki antykorozyjne.

Stowa kluczowe: Diagnostyka; Badania nieniszczqce; 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 identified 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

Artykut porusza problematyke zwia-
zang z aspektami techniczno-me-
trologicznymi badan nieniszczacych
wybranych elementow konstrukcyj-
nych kolei linowych KL i wyciggow
narciarskich  WN. Rozporzadzenie
Ministra Transportu z dnia 1 czerwca
2006 r. w sprawie warunkow tech-
nicznych dozoru technicznego w
zakresie projektowania, wytwarzania,
eksploatacji, naprawy i modernizacji
urzadzen transportu linowego (Dz. U.
Nr 106, poz.717), eksploatowanych
conajmniej 15 lat liczac od momentu
pierwszego zainstalowania, narzuca
na eksploatujgcych KL i WN obowia-
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zek przeprowadzania nieniszczacych
badan (kontroli) specjalistycznych
elementéw poddanych procesowi
zmeczenia w wyniku eksploatacji [1].

Biorac powyzsze pod uwage w ar-
tykule omdéwiono aspekty zwigzane
z obszarami badari nieniszczacych
wybranych elementow konstrukcyj-
nych na przyktadzie wprzegta kolei
linowej, aspekty zwigzane z przyro-
stem lub zanikiem wskazar w wyniku
zdejmowania warstwy wierzchniej
materiatu rodzimego (usuwanie wad
wg. PN-EN 10228-1) [2] oraz aspekty
zwigzane z czutoscig badart MT ele-
mentéw konstrukcyjnych przez po-

wtoki antykorozyjne.

Omawiane zagadnienia sg efektem
wieloletnich doswiadczen, obserwadji,
analiz warunkéw technicznych, specy-
fikacji i norm w obszarze badarh NDT
prowadzonych przez personel Labo-
ratorium Badawczego Technicznych
Srodkéw Transportu i Materiatéw przy
Katedrze Transportu Linowego AGH w
Krakowie (aktualna akredytacja PCA Nr
AB771).

Laboratorium posiada aparature i
wykwalifikowany personel badawczy
w zakresie metod NDT (MT2, PT2, UT2,
MTR3) zgodnie z PN-EN 1SO 9712:2012
- Badania nieniszczace - Kwalifikacja i
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ZAKRES AKREDYTACJI
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Nr AB 771
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POLSKIE CENTRUM AKREDYTACUI
01-382 Warszawa, rczotkarska 42
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Nazva | adres
AKADEMIA GORNICZO-HUTNICZA im. STANISLAWA STASZICA
w KRAKOWIE
WYDZIAL INZYNIERII MECHANICZNEJ | ROBOTYKI

LABORATORIUM BADAWCZE TECHNICZNYCH SRODKOW TRANSPORTU
I MATERIALOW

Al Mickiewicza 30
30-059 Krakow

Wersja stiony: A

1. Akredytacja PCA Laboratorium Badawczego
Technicznych Srodkéw Transportu | Materiatéw
przy KTL AGH w Krakowie

certyfikacja personelu badan nienisz-
czacych (wczesniej PN-EN 473) [3/4].
Laboratorium prowadzi badania obje-
te zakresem akredytacji wg. przyjetych
zwalidowaych procedur badawczych
oraz norm. Prowadzone sg rowniez
inne badania o charakterze diagno-
stycznym i naukowo — badawczym
poza zakresem akredytacji np.: bada-
nia z wykorzystaniem termowizji (ka-
mera Flir P640).

Obszary badan nieniszczacych
wybranych elementéw
konstrukcyjnych na przyktadzie
wprzegta kolei linowej

Nadrzedng istotg badan NDT jest oce-
na stanu technicznego obiektu oraz
zapewnienie bezpieczenstwa jego
dalszej eksploatacji. Nieodzownym
elementem kazdej z certyfikowanych
metod nieniszczacych wg. PN-EN 1SO
9712 sa rowniez koszty zwigzane m.in.
z. czasem przeprowadzania badan,
kosztem i zuzyciem aparatury diagno-
stycznej oraz $rodkéw i materiatow
badawczych, dostepnoscia obiektu
itp. Podczas badan wybranej popu-
lacji elementéw reprezentatywnych
na obiekcie czynniki te nie odgrywaja
az tak istotnej roli, ale w przypadkach
badan catej populacji elementow np.:
200 sztuk wprzegiet kolei linowej skfa-
dajacych sie np.: ze szczeki ruchome;j,
szczeki statej, trzpienia dociskowe-
go, pakietu i zasobnika sprezyn itp.
znaczenie kosztow i czynnikow na
nie wplywajacych zaczyna wazrastac.
Pozostaje wiec pytanie czy zawsze i
w kazdym przypadku zakres obszaru
badan elementéw konstrukcyjnych
powinien obejmowac 100% objetosci

lub 100% powierzchni. Autorzy poda-
ja pod dyskusje propozycje typowania
elementow do badan oraz zakresu ich
obszaru na podstawie synergii otwar-
tego katalogu proponowanych kryte-
riow tj.:

- Doswiadczenia z badan podob-
nych / identycznych elementow
konstrukcyjnych na innych obiek-
tach technicznych

- Przegladu dokumentacji i iden-
tyfikacji elementdéw najbardziej
obcigzonych oraz elementow o
najwiekszej intensywnosci eksplo-
atacji,

- Liczbie przepracowanych godzin

« Analizy wytrzymatosciowej z wy-
korzystaniem Metody Elementow
Skorczonych (MES)

o Okreslenia obszaréw spietrzenia
naprezen i ich charakteru, okresle-
nie przekrojow niebezpiecznych,

o Walidacji poprawnosci doboru
metody badawczej w zaleznosci
od charakteru naprezen - po-
wierzchniowe (VT/MT/PT) lub ob-
jetosciowe (UT/RT)

- Wywiadu o warunkach eksploata-
cji i zarejestrowanych zdarzeniach
awaryjnych u obstugi UTL (hatas,
wibracje, uderzenia, przecigzenia
itp.)

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

Analiza konstrukcji wedtug wyzej wy-
mienionych kryteriow prowadzi do
wytypowania najbardziej wytezonych
obszarow badanego elementu, miejsc
karbu geometrycznego oraz miejsc o
intensywnych procesach eksploata-
cyjnych.

Prawdg jest, ze wytrzymatosciowe

onowania i rozwoju kolei linowych w Polsce

analizy numeryczne z wykorzysta-
niem MES réwniez wymagajg czasu,
doswiadczenia oraz drogiego i za-
awansowanego oprogramowania, a
biorac pod uwage liczbe obiektéw
technicznych (UTL - kolei linowych i
wyciggoéw narciarskich) w Polsce lub
catej Europie dla ktérych wymagane
sg badania NDT moze to rodzi¢ obawe
o dodatkowy czas i koszty. Nalezy jed-
nak zwréci¢ uwage na dwa zasadnicze
kontr aspekty. Pierwszym z nich jest
fakt, ze w przypadku Polski mamy do
Czynienia z trzema organami (instytu-
cjami) zajmujgcych sie badaniami spe-
cjalnymi UTL w ramach uznawalnosci
i zaufania do wynikow badan. Wszyst-
kie trzy strony posiadajg liczne do-
Swiadczenia i bogatg wiedze w zakre-
sie UTL. Drugim aspektem jest fakt, ze
na rynku europejskim jak i $wiatowym
istnieje  zaledwie kliku znaczacych
producentow KL, ktérzy zdominowali
rynek swoimi produktami m.in.: Dop-
pelmayr Garaventa Group, LEITNER
ropeways, TATRAPOMA itp. Biorgc pod
uwage, ze znakomita wiekszos¢ tych
urzadzern w ramach danego produ-
centa ma ten sam sposob funkcjono-
wania, takg samg budowe strukturalng
i materiatowa, taki sam schemat obcig-
zen i utwierdzen, liczba analiz MES ko-
niecznych do przeprowadzenia (jako
jeden z czynnikdw stuzacych typo-
waniu przekrojow i obszaréw niebez-
piecznych) jest mocno ograniczona.
Roznice jakie moga wystepowac przy
analizie konstrukgji to wartosci obcia-
zen wynikajace np: dla wprzegta KL z
rodzaju pojazdu (krzesto / gondola),
liczby pasazerow, maksymalnego kata
nachylenia liny miedzy podporami
itp. Wptynie to co prawda na wartosci

Tab. 1. Wiasciwosci materiatowe przyjete do analiz numerycznych MES - Materiat 34CrMlo4 (DIN)

Wiasciwos¢

Wartos¢

Jednostka

Wspétczynnik sprezystosci 210000 MPa
Wspétczynnik Poissona 0.28 n.d.
Wspétczynnik naprezenia $cinajacego 79000 MPa
Masa whasciwa 7800 kg/mA3
Wytrzymatos¢ na rozcigganie MPa
Wytrzymato$¢ na Sciskanie MPa
Granica plastycznosci 590,59 MPa
Wspétczynnik rozszerzalnosci cieplnej 1.1e-005 /K
Wspétczynnik przewodzenia ciepta W/(mK)

Ciepto wiasciwe

ﬁrzeglqd komunikacyjny
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Problematyka funkcjonowania i rozwoju kolei linowych w Polsce

2. Szczeka stata wprzegta nieroztqgcznego 2 osobowej KL firmy Doppelmayr

obliczonych lokalnie naprezen w kon-
strukgji, natomiast z punktu widzenia
badan NDT najistotniejsze sq obszary
koncentracji naprezen i ich charakteru
(powierzchniowego lub objetoscio-
wego), ktore dla danej geometrii kon-
strukgji i schematu obcigzen powinny
by¢ analogiczne bez wzgledu na war-
tosci obcigzen wejsciowych.

W artykule zaprezentowano wybra-
ne wyniki przyktadowej numerycznej
analizy  wytrzymatosciowej szczeki
statej wprzegta nieroztgcznego (rys.
2 ) dwuosobowej kolei linowej firmy
Doppelamyr.  Obliczenia wykonano
w dwoch niezaleznych srodowiskach
obliczeniowych tj. SolidWorks oraz
ANSYS Workbench. Przyjeto witasciwo-
$ci materiatowe odpowiadajace mate-

okainga ¥, 2 .S

~ Warto$é

riatowi zastosowanemu w rzeczywi-
stym obiekcie - materiat 34CrMo4 wg.
DIN (Tabela 1).

Opracowano model brytowy 3D
wg. rzeczywistej inwentaryzacji wy-
miarowej wprzegta oraz poddano go
dyskretyzacji (rys. 3). Model obcigzono
zgodnie z warunkami panujacymi na
KL — obciazenie od strony gtowicy za-
wiesia pojazdu oraz obcigzenie dziafa-
jace na jezyk szczeki statej pochodza-
ce od pakietu sprezyn talerzowych
przekazywane przez sworzen, szczeke
ruchoma i line. Wybrane wyniki analiz
numerycznych dotyczace naprezen
zredukowanych wg. Hipotezy Hube-
ra-Misesa zostaty zaprezentowane
na rysunkach nr 4=6. Wyniki obliczen
numerycznych pozostaja w zgodnosci

e i Rt

SolidWorks

36,382 [MPa]

36,092 [MPa]

98,487 [MPa)

99.957 [MPa]

39,056 [MPa]

40,062 [MPa]

SolidWorks

Punkt [MPa) ANSYS [MPa]

Obliczenia analityczne

1 36,382 36,992

[MPa)
35,722 .
14

99,957

2 98,487

100,313

0,00 50,00

5,00 75,00

4. Wyniki naprezeri zredukowanych
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-
100,00 (mem)

3. Model brytowy 3D oraz model dyskretny analizowanej konstrukcji

pomiedzy obydwoma niezaleznymi
systemami liczagcymi (SolidWorks i AN-
SYS).

Dodatkowo dla dwdéch zidentyfiko-
wanych na podstawie koncentracji na-
prezern przekrojow niebezpiecznych
przeprowadzono obliczenia analitycz-
ne, rowniez potwierdzajace popraw-
nos$¢ wykonanych obliczert nume-
rycznych. Wykresy izo — objetosci (rys.
5-6) obrazuja te obszary analizowanej
konstrukcji w ktérej wartosci naprezen
przekroczyty wartos¢ 50 MPa. Widac
tu wyraznie powierzchniowy i podpo-
wierzchniowy charakter koncentracji
naprezen, co dodatkowo potwierdza
poprawnos¢ doboru metody badan
MT (magnetyczno — proszkowych) dla
tego typu konstrukcji - odkuwki.

SolidWorks

mam
- 261200
239

195378
167457
139556
£ 1168

83733

s5a
mam

5. Wyniki naprezen zredukowanych — wykres izo-objetosci powyzej 50MPa

35

ﬁrzeglqd komunikacyjny



Problematyka funkc

Mg Bu/nen R

SolidWorks
[

e

6. Wyniki naprezeri zredukowanych — wykres izo-objetosci powyzej 50MPa

Mechaniczne usuwanie wskazan
wg PN-EN 10228-1

Przeprowadzone analizy omodwione
w poprzednim punkcie artykutu wy-
kazujg iz uszkodzenia powstajagce w
wprzegtach majg gtownie charakter
powierzchniowy lub podpowierzch-
niowy a do ich badania zaleca sie
wykorzystanie metody magnetycz-
no — proszkowej. Jednym z etapow
badania z wykorzystaniem tej meto-
dy powinno byc¢ usuniecie warstwy
wierzchniej materiatu badanego ele-
mentu. Dziatanie to ma na celu po-
prawe jakosci powierzchni, eliminacje
przypadkéw uznania za wskazanie
wszelkiego rodzaju rys, zadrapan i in-
nych powierzchniowych uszkodzen
eksploatacyjnych, okreslenie przy-
rostu lub zanikania wskazan w gtab
badanego materiatu lub ewentualne
usuwanie wad. Norma PN-EN 10228-1
Badania nieniszczagce odkuwek stalo-
wych Czes¢ 1: Badania magnetyczno
— proszkowe zaleca: ,Wskazania, ktére
nie spetniajg kryteriow akceptacji na-
lezy uznac za wady. Po usunieciu wad

8. Wskazanie o dtugosci 7mm (przed szlifowaniem),
wskazania o dtugosci 2mm i 12mm zakwalifikowane
Jjako wskazanie zwiqzane o dtugosci 22mm (po szlifowaniu)
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nalezy przeprowadzi¢ ponownie ba-
danie magnetyczno-proszkowe. Wady
nalezy usunac szlifowaniem i obrobka
mechaniczng, pod warunkiem ze wy-
miary odkuwki pozostang w granicy
tolerangiji. Szlifowanie majace usuna¢
wade nalezy wykonac w kierunku pro-
stopadtym do niej i tak, aby powstaja-
ce wgtebienie miato fagodne przejscie
do powierzchni!

Na rysunku 8 przedstawiono przy-
padek w ktérym wskazanie po zdjeciu
warstwy wierzchniej zwiekszyto sie,
rysunki 9 i 10 przedstawiajg przypadki
zanikania wskazania wraz ze zdejmo-
waniem warstwy wierzchniej mate-
riatu. W wielu przypadkach nastepuje
usuniecie wystepujacych wczesniej
wskazan.

W zwiagzku z powyzszym powsta-
je pytanie odnosnie granic tolerancji
wymiarowych badanych elementéw.
Dokumentacja badanych kolei lino-
wych, a w szczegolnosci wyciggow
narciarskich w wiekszosci przypad-
kéw nie zawiera informacji na temat
tolerancji wymiarowej badanych ele-
mentoéw. Zdjecie warstwy wierzchniej
w miejscach wystepowania wskazan

st O

7. Wyniki badan mag-neryczno proszkowych Wprzgfa

9. Wskazania o diugosci ok. 28,4 mm (oznacz. nr 1) oraz 6,8 mm i 3,8 mm
(oznaczone nr 2) przed zdjeciem warstwy wierzchniej materiatu, wskazania o
diugosci ok. 184 mm (oznaczone nr 1) oraz 5,7 mm i 3,3 mm (oznacz. nr 2) po

onowania i rozwoju kolei linowych w Polsce

g e 1

czesto powoduje usuniecie wady, i
brak wskazan w powtérnym badaniu.
Z punktu widzenia eksploatujacego
obiekty dziatanie to jest porzadne
gdyz moze ograniczy¢ liczbe ele-
mentéw wycofanych z eksploatacji ze
wzgledu na nie spetnienie narzuco-
nych kryteriow akceptadji.

W przypadku wprzegiet ocena
wskazan przeprowadzana jest w opar-
ciu 04 klase jakosci wg PN-EN 10228-1
[2]. Norma zastrzega iz, Klasy nie stosu-
je sie do obszarow na ktorych przewi-
dziano naddatek na obrobke wiekszy
niz 1 mm na strone” W zwigzku z tym
mozna zatozy¢ iz w przypadku braku
informacji w dokumentacji szlifowanie
na gtebokos¢ maksymalnie 1 mm jest
dopuszczalne.

Wykonywanie badan elementéw
konstrukcyjnych przez powtoki
antykorozyjne

Jednym z elementéw podawanych
badaniom specjalnym UTL s3 pod-
pory i ich elementy, a przed wszyst-
kim potaczenia spawane i SWC (strefa
wptywu ciepfa). Struktury te najczy-

zdjeciu warstwy wierzchniej materiatu

ﬁrzeglqd komunikacyjny
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Problematyka funkcjonowania i rozwoju kolei linowych w Polsce

10. Wskazanie o dtugosci 5,7mm (przed szlifowaniem)/5,2mm (po szlifowaniu)

$ciej posiadaja fabryczne zabezpiecze-
nia antykorozyjne w postaci warstwy
cynku lub innych powtok lakierni-
czych. Rodzi to pewne ograniczenie
co do mozZliwosci zastosowania me-
tody magnetyczno-proszkowej MT
bez ingerencji w warstwe antykoro-
zyjng. Norma PN-EN 1SO 9934-1:2015-
11 -Badania nieniszczace - Badania
magnetyczne proszkowe - Czes¢ 1:
Zasady ogodlne, informuje odnosnie
przygotowania powierzchni do badan
(...) Powtoki nieferromagnetyczne
0 grubosci do okoto 50 um, takie jak
nieprzerwane, $cisle przylegajace po-
wioki malarski, zwykle nie zmniejszajg
czutosci, z jaka wykrywane sg niecia-
gtosci. Powtoki grubsze zmniejszajg
czutosc. W takich przypadkach czutos¢
nalezy sprawdzic. (...),.[5]

W procesie cynkowania ogniowe-
go otrzymuje sie powtoki o grubosci
srednio od 70 do 150 mikrometréw
(rys. 12-13). Grubos¢ ta wystarcza, aby
chronic¢ stal przed korozjg przez dzie-
sieciolecia. Srednia trwatos¢ powtoki
cynkowej wynosi 30-50 lat. Grubos¢
powtoki cynkowej mierzy sie po wcze-
$niejszym  skalibrowaniu urzadzenia

11. Kalibracja przyrzqdu do pomiaru grubosci powfoki antykorozyjnej

(po lewej wzorzec, po prawej wzorzec + folia dystansowa

pomiarowego (rys. 11) w mikrome-
trach lub podaje sie mase powtoki w
g/m?. Minimalne grubosci powtok, za-
lecane zaleznie od grubosci materiatu,
7 ktérego wykonane sg cynkowane
elementy okredla norma PN-EN SO
1461 [6].

Zgodnie z PN-EN ISO 1461 grubos¢
miejscowa powtoki cynku (wartosc
minimalna) wynosi [6]:

« 45 um dla materiatu o grubosci do
1,5mm

« 55 um dla materiatu o grubosci od
1,5do3 mm

« 70 um dla materiatu o grubosci od
3do6mm

W miare uptywu lat grubos¢ war-
stwy ocynku ulega czesciowej degra-
dacji. W tabeli 2 zamieszczono warto-
$ci ubytkéw ocynku w zaleznosci od
kategorii korozyjnosci srodowiska. Dla
podpdr kolei linowych mozna przyjac
kategorie od C2 do C4 [7].

Warto zatem pokusi¢ sie o pomiar
warstwy ocynku w kontekscie zapisdw
w normie dotyczacej badarh magne-
tyczno-proszkowych MT gdzie stwier-

Tab. 2. Kategorie korozyjnosci atmosfery i przyktady typowych srodowisk.

Kategoria Tt Przyktady Srodowisk typowych dla klimatu umiarkowanego (tylko informacyjnie)
i ytki pm/rol
korozyjnosd Na zewnatrz Wewnatrz
Qa <01 Ogrzewane budynki z czysta atmosfera, np.
bardzo mata ! biura, sklepy, szkoty, hotele.
Q Atmosfery w matym stopniu zanieczyszczo- Byd’y nlfl n ¢ ogrzewanez LRI
>0,1do 0,7 L P mie¢ miejsce kondensacja, np. magazyny,
mata ne. Gtownie tereny wiejskie.
hale sportowe.
S . Pomieszczenia produkcyjne o duzej wilgot-
Atmosfery miejskie i przemystowe, Srednie L ) . .
a ) U nosci i pewnym zanieczyszczeniu powietrza,
o >0,7do2,1 zanieczyszczenie tleniem siarki (IV). Obszary . .
$rednia . X np. zaktady spozywcze, pralnie, browary,
przybrzezne o matym zasoleniu. ;
mleczarnie.
4 S21do42 Obszary przemystowe i obszary przybrzezne Zakfady chemiczne, ptywalnie, stocznie
duza ’ ! 0 Srednim zasoleniu. remontowe statkéw i todzi.
bar d(zf)-:iuia S42do84 Obszary przemystowe o duzej wilgotnosci i Budowle lub obszary z prawie ciggta kon-
——— ’ ! agresywnej atmosferze. densacjq i duzym zanieczyszczeniem.
5-M o o
bardzo duia S42do84 Obszary przybrzezne i oddalone od brzequw ~ Budowle lub obszary z prawie ciagta kon-
(morska) ’ ! gtab morza o duzym zasoleniu densacja i duzym zanieczyszczeniem.
3/2017

0 grubosci49,5+1 um)

dza sie, iz dla grubosci do 50 mikrome-
trow (wg 1SO 9934) mozna prowadzi¢
badania przez warstwe ochronng $ci-
sle przylegajaca do powierzchni. Dla
grubszych warstw moze ulec zmianie
czuto$¢ metody MT. Nie powodowato
by to koniecznos$ci usuwania warstwy
ochronnej, co zapewni antykorozyj-
no$¢  powierzchni  zabezpieczonej
pierwotnie przez producenta podpo-
ry. Wieloletnie doswiadczenia wykaza-
ty, iz srednie wartosci ocynku mieszcza
sie w granicach 50 do 150 mikrome-
trow. Dla 30 letnich i starszych obiek-
tow ta wartosc jest czesto ponizej 50
mikrometréw.

Grubos$¢ powtoki cynkowej nalezy
mierzy¢ za pomoca grubosciomierza
magnetycznego zgodnie z PN-EN 1SO
1461 ,Powtoki cynkowe nanoszone
na wyroby stalowe i Zeliwne metoda
zanurzeniowg - Wymagania i metody
badan” [6]. Pomiar nalezy wykona¢ w

=z SRR |3 TS
g --‘ b o . v

12. Przyktadowe pomiary na glowicy podpory
w materiale rodzimym
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minimum trzech miejscach rozmiesz-
czonych mozliwie réwnomiernie na
catej powierzchni wyrobu. Dla ustale-
nia grubosci powtoki w jednym miej-
scu nalezy dokona¢ co najmniej 5
pomiardw na powierzchni ok. 10 cm?,
a s$rednia arytmetyczna pomiardw
stanowi grubos¢ miejscowa powtoki.
Srednia arytmetyczna tak zmierzo-
nych grubosci miejscowych stanowi
Srednig wartos¢ grubosci powtoki na
badanym przedmiocie [8]. Na rysunku
13 zaprezentowano przyktadowe po-
miary ocynku w materiale rodzimym,
na spoinie oraz w strefie obszaru ma-
gnesowania. Jest to o tyle istotne,
ze podczas badar MT strumien ma-
gnetyczny z jarzma musi swobodnie
dosta¢ sie do badanego materiatuy,
a ewentualne pole rozproszenia od
nieciggtosci musi przedosta¢ sie na
powierzchnie poprzez warstwe anty-
korozyjng tworzac na niej wskazanie z
proszku magnetycznego.

Norma PN-EN ISO 17638 Badanie
nieniszczace spoin - Badanie magne-
tyczno-proszkowe  [10]  (wczednigj
PN-EN 1290) podaje ze wymiar drogi
pradu i strumienia magnetycznego
w badanym materiale powinien byc
wiekszy lub réowny sumie: szerokosci
spoiny, strefy wptywu ciepta SWC oraz
dodatkowo odlegtosci 50mm. Dodat-
kowa odlegtos¢ 50mm wynika z faktu,
izw odlegtoéciok 25mm od kazdego z
nabiegunnikdw jarzma magnesujace-
go wystepuje zbyt silne pole magne-
tyczne mogace powodowac zabu-
rzenie wykrywalnosci ewentualnych
nieciggtosci. Prawidtowe natezenie
pola magnetycznego w badanym ob-
szarze powinno zawierac sie w zakre-
sie 2-6 kA/m.[9,10]

Podsumowanie

Prawidtowe wykonanie badan nienisz-
czacych wymaga przeanalizowania
wielu czynnikéw zwigzanych miedzy
innymi ze sposobem pracy i warun-
kami eksploatacji badanego urza-
dzenia, a takze uzyskanymi wynikami
oraz odpowiednio przyjetg procedurg
przeprowadzenia badan. W artykule
zwrdcono uwage na wybrane aspekty
techniczno-metrologiczne badan nie-

niszczacych. Na przyktadzie wprzegiet
kolei linowej poddano pod dyskusje
mozliwos¢ typowania - wykorzystu-
jac analize numeryczna MES - najbar-
dziej wytezonych obszaréw bada-
nych elementow. Zwrdécono uwage
na mozliwos¢ usuniecia uzyskanych
wskazan poprzez szlifowanie bada-
nej powierzchni i wigzace sie z tym
ograniczenia zwigzane z tolerancjg
wymiarowg poszczegoélnych elemen-
tow. Omdwiono réwniez koniecznos¢
odpowiedniego przygotowania ele-
mentoéw do badan eksploatacyjnych,
ZWracajgc uwage na problem usunie-
Cia warstw niemagnetycznych wpty-
wajacych na czutos¢ badan magne-
tyczno — proszkowych, a jednoczesnie
zabezpieczajgcych  strukture przed
warunkami korozyjnymi w kolejnych
latach eksploatacji. <

Materiaty zrédtowe

[1] Rozporzadzenie Ministra Trans-
portu z dnia 1 czerwca 2006 r. w
sprawie warunkéw technicznych
dozoru technicznego w zakresie
projektowania, wytwarzania, eks-
ploatacji, naprawy i modernizadji
urzadzen transportu linowego
(Dz. U.Nr 106, poz.717)

PN-EN 10228-1 Badania nienisz-
czace odkuwek stalowych - Czesc¢
1: Badanie magnetyczno-proszko-
we

PN-EN 1SO 9712 Badania nienisz-
czace - Kwalifikacja i certyfikacja
personelu badan nieniszczacych
PN-EN 473 Kwalifikacja i certyfika-
Cja personelu badan nieniszcza-
cych - Zasady ogdlne

PN-EN SO 9934-1 Badania nie-
niszczace - Badania magnetyczne
proszkowe - Czes¢ 1: Zasady ogol-
ne

PN-EN ISO 1461 Powtoki cynkowe
nanoszone na wyroby stalowe i
zeliwne metodg zanurzeniowg -
Wymagania i metody badan
PN-EN ISO 12944-2 Farby i lakiery -
Ochrona przed korozjg konstrukgji
stalowych za pomocg ochronnych
systemow malarskich - Czes$¢ 2:
Klasyfikacja srodowisk

ﬁrzeglqd komunikacyjny

onowania i rozwoju kolei linowych w Polsce

[8] Materiaty firmy FAM Cynkowanie

Ogniowe S.A. http://famgk.pl/wp-

-content/uploads/2015/06/WTO-

-Cynkowni-02-2015.pdf

PN-EN 1290 Badania nieniszczace

7taczy spawanych - Badania ma-

gnetyczno-proszkowe ztaczy spa-

wanych

[TOIPN-EN ISO 17638 Badanie nienisz-
Czace spoin - Badanie magnetycz-
no-proszkowe

Bedzie wiecej niskowejsciowych
tramwajow w Krakowie
InfoTram.pl, 13.01.2017

W pigtek MPK Krakéw chce zwiekszy¢ liczbe
pojazdow niskowejsciowych w swoim parku
taborowym. Przewoznik wiasnie rozpoczat
proces wyposazania tramwajow GT8S w czto-
ny niskopodtogowe. Rozpisane zamdwienia
obejmuje wykonanie i dostawe czesci $rod-
kowej niskopodtogowej (srodkowego cztonu
niskopodtogowego) do wagondw tramwajo-
wego typu GT8S. Zamdwienie podstawowe
— to wykonanie i dostawa 6 sztuk srodkowych
cztonéw niskopodtogowych, zas zamdwienie
opcjonalne — wykonanie i dostawa nie wiecej
niz 14 sztuk srodkowych cztonéw niskopodto-
gowych. Wszystkie prace maja zostac zrealizo-
wane w ciggu 24 miesiecy. Pierwszy czton po-
winien by¢ dostarczony w terminie max trzech
miesiecy od dnia zawarcia umowy, a pozostate
pie¢ w ciagu kolejnych pieciu miesiecy, w mie-
siecznych odstepach. O skorzystaniu z opdji
MPK poinformuje do korica sierpnia 2017 roku.
Tu cztony bytyby dostarczane cyklicznie, jed-
na sztuka co jeden miesigc od daty pisemne;j
informacji o udzieleniu zamdwienia opcjonal-
nego.

Krakow. Tramwaj na Gorke

Narodowa za 250 min zt
Piotr Ogorek, Gazeta Krakowska, 29.11.2016

Tyle wynosi najtansza oferta w przetargu na
linie tramwajowa z Krowodrzy Goérki na Gorke
Narodowa. Zgtoszono w sumie pie¢ ofert. Naj-
drozsza opiewa na 360 min zt. To i tak taniej, niz
szacowali urzednicy (..). Nowe torowisko ma
miec 4,5 km, a towarzyszaca mu jezdnia 4,9 km
dtugosci. Trasa bedzie przebiegac od istnieja-
cej petli, przez Pradnik Biaty i ul. Pachonskiego
do projektowanej petli korncowej Gorka Na-
rodowa. Tam powstanie tez parking park and
ride na 256 miejsc. Kolejny jest planowany przy
petli Krowodrza Gérka (97 miejsc) i w rejonie ul.
Pachoriskiego (112 miejsc). Po wytonieniu wy-
konawcy, ten bedzie musiat wykona¢ projekt
inwestycji, a nastepnie uzyskac¢ niezbedne po-
zwolenia. Budowa powinna ruszy¢ pod koniec
przysztego roku. Jej zakornczenie planowane
jest na rok 2020 (...).
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Skutecznos¢ transportu linowego w rozwigzywaniu problemoéw
komunikacyjnych na przyktadzie kolei linowej funkcjonujacej

w Politechnice Wroctawskiej

The effectiveness of cableways in solving traffic problems on the example
of ropeway functioning in Wroclaw University of Science and Technology

Piotr Mackiewicz

dr hab inz.

Politechnika Wroctawska,
Zaktad Drég | Lotnisk

.\\ / piotr.mackiewicz@pwr.edu.pl

Antoni Szydto

prof.dr hab. inz.

Politechnika Wroctawska,
Zaktad Drég I Lotnisk
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Streszczenie: W artykule na przykfadzie kolei linowej funkcjonujgcej od trzech lat na Politechnice Wroctawskiej opisano mozliwosci popra-
wy warunkéw ruchu w centrum miasta. Zaprezentowano rys historyczny powstawania kolei oraz zmiennos$¢ ruchu na etapie jej funkcjono-
wania. Pokazano obstuge komunikacyjng dla dwdch stacji. Na podstawie pomiaréw natezenia dla réznych uzytkownikéw wykazano zmiany
ruchu w obszarze kampusu uczelni. Wskazano na dalsze perspektywy rozwoju w zwiazku z rozbudowa uczelni.

Stowa kluczowe: Kolej linowa;, Transport publiczny, Natezenie 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 traffic conditions in the city centre. The article presents the history of the ropeway and variability of traffic
at the stage of its operation. Communication service for two stations was shown. Based on measurements of the traffic intensity for different
users, we showed changes in the traffic 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; Traffic

Wroctaw jest miastem, w ktorym wie-
lu miejscach $rodmiescia wystepuja
narastajgce problemy komunikacyj-
ne. Podobnie jak w innych duzych
miastach, we Wroctawiu obserwuje
sie wyrazne szczyty poranne (7:30 —
9.30) i popotudniowe (15.30-18:00).
Mimo, iz Srednie wartosci sg zblizone
do innych miast w Polsce to lokalnie
mogga one by¢ znacznie wieksze (rys.
1) i siegac kilku godzin. Obszarem o
specyficznych warunkach ruchowych
jest obszar Kampusu Politechniki Wro-
cfawskiej. W poblizu znajduje sie wiele
innych uczelni, instytucji oraz kluczo-
wy dla miasta wezet komunikacyjny
- Rondo Regana. Niewatpliwie w tym
miejscu studenci oraz pracownicy
oczekiwaliby spetnienia wymaganej
predkosci podrozy, efektywnego par-
kowania, odpowiedniej dostepnosci
do srodka transportu oraz komfortu i
atrakcyjnosci. Politechnika Wroctaw-
ska stanowi duzy osrodekk rucho-
tworczy we Wroctawiu. Studiuje tutaj
ok. 35 tysiecy studentdw oraz jest za-
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trudnionych ok. 4,5 tysigca pracowni-
kow.

Niestety w tym obszarze w godzi-
nach szczytowych wystepuje znaczna
kumulacja ruchu. Sytuacje spotego-
wat fakt zmiany organizacji ruchu na
niektorych ulicach miasta dotyczacy
ograniczenia liczby ogdlnodostep-
nych paséw ruchu i przeznaczania ich
dla ruchu autobuséw oraz taksowek.
Na rys. 2 pokazano lokalizacje dwadch
obszaréw Kampusu Politechniki Wro-
ctawskiej na tle warunkow ruchu w
godzinie szczytu.

W zwigzku z t3 sytuacja srednia
predko$¢ podrézy przy wyjezdzie z
uczelni spada do kilkunastu kilome-
trow na godzine. Takie warunki ru-
chowe znaczenie ograniczajg komfort
dla studentow i pracownikéw, ktorzy
korzystajg z dwodch obszarow kampu-
su rozdzielonych rzekg Odra. Kampus
Gtoéwny PWr znajduije sie przy Wybrze-
7u Wyspianskiego natomiast niedaw-
no powstaty Kampus Geocentrum
PWr po drugiej stronie rzeki przy ul. Na

Grobli. Wyjazd z Kampusu Gtéwnego
PWr mozZliwy jest zdwdch ulic, a pota-
czenie jego z Kampusem Geocentrum
PWr prowadzi przez czesto zakorko-
wang estakade na Placu Spotecznym
(rys. 3).

Pozyskane przez uczelnie od mia-
sta nowe tereny zlokalizowane przy
ul. Na Grobli zostaty rozwiniete ma
cele badawcze oraz dydaktyczne. W
latach 2010-2012 zrealizowano inwe-
stycje Geocentrum-Etap |, w ktorej
zlokalizowano trzy wydziaty uczelni.
Whtadze Politechniki Wroctawskiej jesz-
cze przed budowg Geocentrum zde-
cydowaty sie na niekonwencjonalne
rozwigzanie w postaci kolei linowej
opracowujac pierwsze jej koncepdje.
Przetarg w systemie ,projektuj i buduj”
ogtoszono w 2012 roku, a otwarcie
zrealizowano juz 1 pazdziernika 2013
roku.

Wiele aglomeracji na $wiecie, stara
sie uczynic¢ transport miejski bardziej
efektywny i atrakcyjny. W 2011 roku
w Swietle stojgcych wyzwan transpor-
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1. Godziny szczytu w wybranych miastach (Zrédto: motofakty.pl+badania wiasne)

towych Komisja Europejska opubli-
kowata Biatg Ksiege Transportu [1], w
ktorej wskazata na trendy w transpor-
cie europejskim, takze miejskim. Nie-
konwencjonalne i nowatorskie roz-
wigzanie transportowe w postaci kolei
linowej w aglomeracji wroctawskiej
szybko znalazto poparcie z korzysta-
jacego z niej srodowiska akademickie-
go. Stworzono konkurs na nazwe kolei
(,Polinka”) za$ optaty dla oséb z ,ze-
wnatrz” wprowadzono dopiero po pot
roku eksploatacji. Pracownicy, studen-
ci i doktoranci Politechniki Wroctaw-
skiej korzystajg z kolei po okazaniu
waznej elektronicznej karty pracowni-
czej, legitymacji studenckiej lub dok-
toranckiej. Osoby nieposiadajgce ww.
dokumentéw za jednorazowy prze-
jazd kolejka linowg Politechniki Wro-
cfawskiej pfaca: 3 zt (bilet normalny)
lub 1,5 zt (bilet ulgowy). Bilety mozna
kupi¢ we wszystkich biletomatach
MPK w miescie (dostepnych rowniez
na obu stacjach kolejki). Umozliwiono
takze przewdz rowerdw i pséw. Kolej
funkcjonuje w dni powszednie (po-
niedziatek - pigtek - 7.00-21.00) oraz w

weekendy (sobota - niedziela - 11.00-
18.00).

Badania ruchu

W Zakfadzie Drég i Lotnisk Politechni-
ki Wroctawskiej, ktéry wspotpracowat
przy koncepcjach kolei oraz przy pro-
gramie funkcjonalno-uzytkowym, pro-
wadzone sg prace z zakresu transpor-
tu zbiorowego oraz wptywy kolei na
warunki ruchowe w obszarze uczelni.
Gtéwnej analizie poddano wptyw ko-
lei linowej na warunki ruchu w obsza-
rze Wybrzeza Wyspiariskiego oraz przy
ul. Na Grobli. Przeanalizowano takze
warunki parkowania przy ul. Na Grobli
oraz ruch pasazerski odbywajacy sie
koleja. Na rys. 4 pokazano lokalizacje
kolei i kampusow dydaktycznych oraz
trasy potaczen drogowych i pieszych.
W celu dotarcia z Kampusu Gtowne-
go do Kampusu Geocentrum nalezy
pokonac trzy skrzyzowania, dwa mo-
sty oraz estakade. W komfortowych
warunkach ruchu czas przejazdu sa-
mochodem zajmuje okoto 7 minut,
natomiast w godzinach szczytowych

25 minut. Czas przejscia niezaleznie
od pory dnia zajmuje okoto 15 minut.
Zajecia dla studentéw organizowane
sg w taki sposob, aby ograniczy¢ poru-
szanie sie miedzy dwoma obszarami,
jednak ze wzgledu na rozbudowang
infrastrukture dydaktyczng i plany za-
je¢, czasem wymagane jest trzykrotne
w ciggu dnia przekraczanie rzeki Odry.
Dtugosc trasy kolei wynosi 373 me-
try, a przejazd zajmuje 2.5 — 3 minuty.
Predkos¢ poruszania sie kabin kolei
wynosi 5 m/s, kazda z kabin pozwala
przewies¢ 15 oséb. Dzieki temu zdol-
nos¢ przewozowa wynosi 366 0sob
na godzine. Inne szczegdty technicz-
ne zwigzane z koleja zwarto w publi-
kacjach [2], [3].

Pomiary ruchu pasazerskiego moni-
torowano od 2014 roku. Na rys. 5 po-
kazano rozktad ruchu pasazerskiego
opfacanego z biletéw oraz ruchu aka-
demickiego. W okresie sesji zimowej
obserwuje sie znaczny ruch siegajacy
35 tysiecy pasazerow miesiecznie. W
okresie Swigtecznym ruch akademicki
zmniejsza sie. W roku 2014 w okresie
marca-kwietnia miata miejsce awaria
(kolizja z zurawim rzecznym) i kolej nie
funkcjonowata. Kolejny wzrost ruchu
studentow i pracownikéw akademic-
kich wystepuje w czerwcu (przed i w
trakcie sesji), maleje w okresie waka-
cyjnym i zndw rosnie na poczatku roku
akademickiego (pazdziernik). Ruch
0s6b z ,zewnatrz” wykazuje mniejsze
wahania, a jego wzrost zaobserwowa-
no w okresie wakacyjnym oraz w paz-
dzierniku.

Rok 2014 stanowit pierwszy rok po
oddaniu kolei do eksploatacji i byt
traktowany orientacyjnie w analizach
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2, Rozk#dd ruchu w godzinie szczytu w obszarze Kampusu Politechniki
Wroctawskiej (Zrédto: google.pl/maps)
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3. Lokalizacja Kampusu Politechniki Wroctawskiej oraz warunki wyjazdowe
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Problematyka funkcjonowania i rozwoju kolei linowych w Polsce

ruchowych. Za bardziej reprezenta-
tywny okres uznano jednak 2016 rok
(rys. 6). Nadal w okresach intensywnej
nauki studentéw obserwuje sie wzrost
zainteresowania kolejg oraz zmniej-
szenie ruchu w okresach $wigtecz-
nych i wakacyjnych. W poréwnaniu
do roku 2014 zauwazono wzrost za-
réowno ruchu akademickiego o okoto
25% oraz ruchu ,biletowego” o okoto
35%. Szczegdlnie widoczne jest to w
okresie wakacyjnym i najprawdopo-
dobniej zwigzane z okolicznymi atrak-
cjami: Hydroopolis i Afrykarium.

Na rys. 7 zaprezentowano wahania
ruchu pasazerskiego na przestrzeni
wybranego miesigca stycznia w roku
20141 2016. Miesigc zimowy nie sprzy-
ja poruszania sie pieszo i jest miesig-
cem, w ktorym studenci intensywnie
pracujg przygotowujac sie do zblizaja-
cej sesji zimowej. Wzrost natezenia ru-
chu widoczny jest w srodku miesiaca
oraz na poczatku niektérych tygodni.
Zainteresowanie przez spotecznoscé
akademicka maleje w weekendy, na-
tomiast ro$nie zainteresowanie tury-
styczne. W poréwnaniu do roku 2014
obserwuje sie wazrost ruchu, ktory
osigga w niektérych miesigcach (sty-
czen, pazdziernik) nawet 57 000 pasa-
zeréw w miesigcu.

W ciagu dnia najwiekszy ruch wy-
stepuje w godzinach porannych i
obserwowany jest na obu stacjach
kolei (rys. 8). Ruch pasazerski w kie-
runku Kampusu Gtownego zwigzany
jest z osobami pozostawiajacymi po-
jazdy na ogdlnodostepnym parkingu
przy Geocentrum, natomiast w kie-
runku przeciwnym przemieszczajg
sie pracownicy i studenci w zwigzku
7 zajeciami. Nalezy zauwazy¢, ze na
podstawie wstepnym badan ankieto-
wych zarejestrowano znaczny udziat
pracownikéw administracyjnych oraz
pracownikéw innych uczelni i insty-
tucji znajdujacych sie w poblizu Wy-
brzeza Wyspianskiego. Podczas szcze-
gotowych pomiaréw w roku 2016
stwierdzono, Zze wystepuja znaczne
wahania ruchu w ciggu dnia i dla nie-
ktérych godzin znaczaco odbiegaja
od wartosci $redniej. Po analizach
stwierdzono, ze jest to zwigzane z roz-
ktadem zaje¢, ktéry jest mocno zrézni-
cowany w zaleznosci od dnia tygodnia
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11. Nierownomierny rozktad ruchu na stacji przy ul. Na Grobli - 3 osoby oczekujqce (z lewej) oraz przy

Wybrzezu Wyspianskiego — 17 0s6b oczekujqcych (z prawej), listopad 2016, godzina 13.30
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oraz semestru. W poréwnaniu do roku
2014 utrzymuje sie tendencja zwiek-
szonego zainteresowania kolejkg w
godzinach porannych i popotudnio-
wych zwigzanych z koriczeniem sie
zaje¢ i prac administracji Politechniki,,
a przewozy dobowe 0siggajg 2500 pa-
sazerow. Stanowi to aktualnie potowe
mozliwosci przewozowej kolejki.

Niemniej jednak w niektérych go-
dzinach obserwuje sie pewne ogra-
niczenie komfortu podrézy. W godzi-
nach szczytowych (przykfad listopad
2016, godz. 15.00) zarejestrowano 43
osoby oczekujace na stacji przy ul. Na
Grobli (rys. 9). Zauwazono, ze niektore
osoby rezygnuja i przemieszczajg sie
na piechote do drugiego kampusu
stwierdzajgc, ze oczekiwanie 3 kur-
sow kolejki (tj. okoto 10 minut) nie jest
atrakcyjne. W tym samym czasie zare-
jestrowano podobng dtugos¢ kolejki
0sOb przy stacji przy Wybrzezu Wy-
spianskiego (rys. 10).

Jak wspomniano wczesniej w cia-
gu dnia wystepuja znaczne wahania
ruchu zwiazane z rozktadem zaje¢, a
rozkfad ruchu pomiedzy dwoma kie-
runkami jest mocno zroznicowany
(rys. 11). Taka sytuacja czesto wymaga
dtuzszego oczekiwania pasazerow ze
wzgledu na potrzeby petnego wyko-
rzystania wagonika

W zakresie analiz ruchowych prze-
prowadzono takze obserwacje 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, rowerzystow oraz pojazdow
w obszarze Mostu Grunwaldzkiego
(przy Kampusie Gtéwnym) oraz Mostu
Otawskiego (przy Geocentrum) (rys.
12). Analizie poddano tez zmiany w
parkowaniu przy ul. Na Grobli oraz na
parkingu Geocentrum.

Porownujac okres przed oddaniem
kolejki do uzytku (2013) oraz w trakcie
eksploatacji (2014-2016) stwierdzono,
w obszarze Mostu Grunwaldzkiego
wystepuje tendencja nieznacznego
zmniejszenia sie natezenia pojazdow
w kierunku do centrum miasta oraz
znacznie zauwazalne zmniejszanie
sie natezenia ruchu pieszego. Przy-
ktadowo w poréwnaniu stanu z paz-
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Problematyka funkcjonowania i rozwoju kolei linowych w Polsce

dziernika 2013 i 2016 ruch pieszych
zmniejszyt sie o okoto 45%. Przy Mo-
scie Ofawskim (rys. 13) zarejestrowa-
no obnizenie ruchu pieszego o okoto
35% oraz zwiekszone natezenie ruchu
samochodowego o okoto 10%. Jed-
nak w poréwnaniu do okresu kiedy
nie funkcjonowata kolej ruch samo-
chodowy zwiekszyt sie o okoto 50%.
Ttumaczy to fakt znacznego zainte-
resowania parkowaniem na parkingu
Geocentrum oraz na obszarze przy
ul. Na Grobli. Badania parkowania na
Kampusie Geocentrum wskazuja, ze
zwiekszone  potrzeby parkingowe
pojawiajg sie jeszcze przed rozpocze-
ciem zaje¢ dydaktycznych (przed 7.30)
i zwiekszaty sie sukcesywnie od roku
2013 (rys. 14). Okoto godziny 14.00 ob-
serwuje sie maksymalny poziom nasy-
cenia, a pojazdy parkujg juz wtedy na
drogach manewrowych i innych nie-
przepisowych miejscach (rys. 15). Na-

Pojazdy - od centrum Wroctawia

Kampus
Geo_‘cemr_um P!

st = <

12. Lokalizacja punktéw pomiarowch c;bszarze Kamp-uu Politechniki Wroctawskiej zwigzanych z

- analizy parkingowe

s e

N

pomiarami ruchu drogowego oraz parkowaniem

lezy zaznaczy¢, ze w obszarze Kampu-
su Gtownego juz o godzinie 7.00 nie
ma mozliwosci zaparkowania pojaz-
du. Stacje kolei linowej na Politechnice
Wroctawskiej posiadajg dobrg lokaliza-

Piesi - od centrum Wroctawia
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cje pod wzgledem obstugi komunika-
cyjnej. Znajduja sie bezposrednio przy
parkingach oraz dostepnej infrastruk-
turze przeznaczonej do ruchu publicz-
nego (parkingi, sciezki rowerowe) (rys.

Rowery - od centrum Wroctawia
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Problematyka funkc

16). Nieco gorszg lokalizacje ma stacja
kolei przy ul. Na Grobli, gdyz studenci
i pracownicy muszg przekraczac ulice,
aby dojs¢ do budynku. Takie usytu-
owanie byto jednak uwarunkowanie
dostepnoscig obszaréow pod budowe.

W niedalekich planach w pobli-
7u stacji kolej Na Grobli ma powstac
nowy osrodek naukowo-badawczy
Politechniki  Wroctawskiej GEO-3EM.
Bedzie skupiat cztery wydziaty i nie-
watpliwie przyczyni sie do wzrostu ru-
chu pasazerskiego kolei linowej oraz
zmieni strukture ruchu drogowego w
tym obszarze. Mimo, iz kolej linowa na
razie pracuje w potowie mozliwosci
przewozowej to w zwigzku ze znacz-
nymi wahaniami ruchu w ciggu dnia
oczekiwanie na przejazd moze sie wy-
dtuzy¢ do 7 kurséw, co bedzie réwno-
znaczne z czasem jaki potrzebny jest
na przejscie z jednego obszaru na dru-
gi pieszo.

Podsumowanie

Na podstawie przeprowadzonych
trzyletnich  pomiaréw ruchu pasa-
zerskiego oraz drogowego stwierdza
sie, ze wystepujg istotne zmiany w
obszarze Kampusu Politechniki Wro-
cfawskiej, ktory jest obstugiwany przez
kolej linowa.

Zaobserwowano wzrost rocznego
ruchu (akademickiego) w roku 2016 w
stosunku do roku 2014 o okoto 25%.
Takze wzrost rocznego ruchu (bile-
towego) w roku 2016 w stosunku do
roku 2014 o okoto 35% wskazuje na
znaczne zainteresowanie takze innych
uzytkownikow. Dotyczy to zardbwno
0sob dojezdzajacych do pracy, jak i
0sob  korzystajgcych z okolicznych
atrakgji turystycznych  (Hydroopolis,

—listopad 14.00

Afrykarium). Wstepne badania ankie-
towe wskazujg na znaczy udziat pra-
cownikow  Uniwersytetu  Przyrodni-
czego oraz innych oséb podazajacych
w okolice Placu Grunwaldzkiego.
Ruch wakacyjny w roku 2016 wzrést o
40% w stosunku do 2014 roku. Do naj-
bardziej obcigzonych miesiecy nalezy
pazdziernik i styczen. Stwierdza sie, ze
zwiekszone wahania dobowe zwigza-
ne sg z rozktadem zaje¢, a oczekiwanie
w niektdrych porach siega 5-6 cykli.
Wsrod uzytkownikow obserwuje sie
tendencje porannego parkowania w
obszarze Geocentrum i przemieszania
na drugi brzeg do Kampusu Gtéwne-
go,a nastepnie powrot okoto godziny
15.00. Potwierdzaja to badania parko-
wania wykazujgce na coroczny wzrost
zainteresowania parkowaniem o oko-
to 10%. Osiggniety we wczesnych go-
dzinach poziom nasycenia parkowa-
nia utrzymuje sie od godziny 7.00 do
15.00.

Nie zaobserwowano wyraznych
zmian w natezeniu pojazddw, rowe-
rzystow. Na badanym obszarze stwier-
dzono obnizenie natezenia pieszych.
Swiadczy to o wzroscie zaintereso-
wania natezenia ruchu pasazerskiego
kolei wobec wzrastajgcego ruchu w
miescie oraz zapotrzebowania na par-
kowanie.

Zaprezentowane rozwigzanie po-
legajace na potaczeniu obu kampu-
sow  Politechniki  Wroctawskiej  zlo-
kalizowanych po obu stronach rzeki
Odry uwaza sie za rozwigzanie bardzo
trafne pozwalajgce rozwigzac¢ proble-
my komunikacyjne ruchu pieszego i
uatrakcyjni¢ warunki podrézy. Stano-
wi niekonwencjonalne i alternatyw-
ne rozwigzanie dla innych typowych
stosowanych w takich sytuacjach np.

onowania i rozwoju kolei linowych w Polsce

ktadki dla pieszych.

Politechnika Wroctawska jako uczel-
nia innowacyjna stanowi dobry przy-
ktad do rozwoju tego rodzaju $rodka
transportu publicznego w miastach,
podobnie jak inne uczelnie zagra-
niczne prezentowane w publikacji [4].
,Polinka” doskonale utrzymuje swo-
ja funkcje jako srodek transportu na
terenie uczelni. Obstuguje nie tylko
studentéw i pracownikow, ale takze
turystéw, oséb pracujagcych w po-
blizu i oséb zwiedzajacych Wroctaw.
W dalszym etapie badan ruchowych
autorzy skupig uwage na badaniach
struktury pasazerow. €

Materialy zrédtowe

[1] KOMISJA  EUROPEJSKA.  BIAtA
KSIEGA. Plan utworzenia jednoli-
tego europejskiego obszaru trans-
portu — dazenie do osiggniecia
konkurencyjnego i zasoboosz-
czednego systemu  transportu.
Bruksela, 28.03.2011

Szydto Antoni, Wardega Robert,
Mackiewicz Piotr: 2011, ,Nowa
przeprawa przez Odre we Wrocta-
wiu”. Przeglad Komunikacyjny. R.
66, nr9/10,s. 150 = 151.
Mackiewicz Piotr, Szydfo Antoni,
Wardega Robert: 2013, ,Kolej li-
nowa - alternatywna przeprawa
przez Odre”. Obiekty mostowe w
infrastrukturze miejskiej: Wroctaw-
skie Dni Mostowe: seminarium,
Wroctaw, 21 - 22 listopada 2013.
Wroctaw: Dolnoslgskie Wydawnic-
two Edukacyjne, s. 131 = 139.
Mackiewicz Piotr: 2014, ,Kolej lino-
wa jako skuteczny napowietrzny
system transportu”. Przeglad Ko-
munikacyjny, R.69,nr8,s.5 - 11
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16. Obstuga komunikacyjna stacji kolei w obszarze Wybrzeza Wyspiariskiego (z lewej)
oraz Geocentrum (z prawej)
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Powotanie na (ztonka Rady Ekspertow

Z przyjemnoscia informujemy, ze dnia 6 grud-
nia 2016 Pan prof. dr hab. inz. Janusz Dyduch
- Prezes SITK RP, zostat powotany przez Mini-
stra Infrastruktury i Budownictwa na Cztonka
Rady Ekspertéw. Rada Ekspertéw ma na celu
optymalizacje i wspomaganie procesu realiza-
ji inwestycji kolejowych. Zapewni ona wspot-
prace roznych podmiotéw zaangazowanych

MINISTER
INFRASTRUKTURY | BUDOWNICTWA

Andrzej Adamczyk

DTK.1.4602.33.2016.MK.15

we wdrazanie rozwigzan proponowanych
przez Forum Inwestycyjne, dziatajgce przy
PKP PLK. W sktad Rady wchodzi 21 oséb. Do
nich nalezg przedstawiciele zarzadcéw na-
rodowej sieci linii kolejowych (PKP PLK S.A),
branzy kolejnictwa oraz niezalezni eksperci i
przedstawiciele srodowisk naukowych.

Warszawa, dnia © grudnia 2016 .

Pan
Janusz Dyduch

reprezentujacy

Stowarzyszenie Inzynierow i Technikow
Komunikacji RP

Na podstawie § 3 ust.2 Zarzgdzenia nr 53 Ministra Infrastruktury | Budownictwa

z dnia 30 listopada 2016 r. w sprawie utworzenia Rady Ekspertow do spraw

dziatari majgcych na celu optymalizacje procesu realizacji inwestycji kolejowych

(Dz. Urz. Ministra Infrastruktury i Budownictwa, poz. 84)

powotujg Panana

Czionka Rady Ekspertow

Krakow prawie jak Amsterdam.

Pietrowy parking rowerowy
Piotr Ogorek, Gazeta Krakowska, 23.11.2016

Krakéow idzie w slady Amsterdamu, rowerowej
stolicy Europy, i instaluje pierwszy pietrowy
parking rowerowy! Na poczatek skromnie, na
kilkadziesigt jednosladéw. Parking zostat za-
montowany w rejonie Dworca Gtéwnego, pod
estakadg na ul. Wita Stwosza, tuz przy dworcu
autobusowym i petli autobuséw miejskich.
Trzeba przyznac¢, ze jak na warunki krakowskie,
to parking ma rozmach. Konstrukcja modutowa
dziata jak szuflada i pozwala na zaparkowanie 38
roweréw. Mozliwe jest jej rozbudowania, tak aby
w przysztosci pomiesci¢ 60 rowerdw (...).
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Warszawa: Przetarg nawet
na ponad 200 tramwajow
w styczniu 2017 r.

Witold  Urbanowicz,
12.12.2016

Transport  Publiczny,

Tramwajom Warszawskim nie udato sie, wbrew
wczesniejszym zapowiedziom, ogtosi¢ w tym
roku przetargu na 123 nowe pojazdy. Na razie
szykowany przetarg rosnie — dopisana zostanie
do niego opcja na zakup do 90 kolejnych wo-
zOw. Jest to zwigzane m.in. z rozszerzeniem listy
planowanych inwestycji infrastrukturalnych. W |
pofowie tego roku Tramwaje Warszawskie zapo-
wiadaty, ze do korica tegorocznych wakacji ogto-
szg przetarg na 123 nowe tramwaje. Spétka nie

SITK-RP

rezygnuje zamiaru, ale na razie przedtuzaja sie
przygotowania. — Prace nad przygotowaniem
przetargu dobiegaja korica, czekamy jeszcze
na zgody korporacyjne niezbedne do ogto-
szenia przetargu i opinie CUPT-u w zakresie
dokumentadji projektowej — zapewnia Michat
Powatka, rzecznik prasowy Tramwajow War-
szawskich. — Zaktadamy, Zze przetarg powinien
zosta¢ ogtoszony w styczniu 2017 r. — dodaje
rzecznik. Na razie jednak zwieksza sie zakres
przetargu — do podstawowego zamdwienia
na 123 tramwajéw zostanie dopisana opcja
na zakup do 90 kolejnych wozdéw. Jak wy-
mieniaja Tramwaje Warszawskie, zamdwienie
podstawowe bedzie zawiera¢ 85 tramwajow
dwukierunkowych o dtugosci 33 m, 18 tram-
wajéw jednokierunkowych o dtugosci 33 m i
20 tramwajow jednokierunkowych o dtugosci
24 m. Natomiast opcja obejmowac bedzie do
45 tramwajow dwukierunkowych o dtugosci
33 m i do 45 tramwajow jednokierunkowych
o dtugosci 33 m.

Helsinki zamawiaja 49 tramwajow

Artic od Transtech
Keith Barrow, International Railway Journal,
21.12.2016

Helsinski przewoznik HKL skorzysta z dwdch
opdji zawartych w umowie z Transtech, firskg
spotkg zalezng koncernu  Skoda Transporta-
tion, na dostawe 49 niskopodtgowych tram-
wajow Artic. Dwie opcje, o wartosci nieco
ponad 150 mlin €, s3 powigzane z poczatko-
wym kontraktem na 40 wozdéw, podpisanym
w grudniu 2011. Do dzi$§ HKL otrzymato 14 z
tych wagondw, ktére sg budowane w fabryce
w Otanmaki. Pierwsza z opcji o wartosci 57,3
min €, dotyczy 20 tramwajoéw o dtugosci 27m.
Druga opcja o wartosci 100,5 min € obejmuje
dostawe 29 wozdéw na linie Raide-Jokeri, ktéra
ma w roku 2022 potfaczy¢ Helsinki i sasiednie
miasto Espoo. Dwukierunkowe pojazdy maja
mie¢ 34m dtugosci, a prototyp HKL ma otrzy-
mac na przetomie lat 2018-19.

Wiecej Cityjetow dla Wiednia

Railway Gazette, 21.12.2016

Austriacki minister transportu Jorg Leichtfried
ogtosit 15 grudnia, ze krajowy przewoznik
kolejowy OBB zamoéwi kolejne 64 trzywago-
nowe skfady Desiro ML od Siemensa. Pociggi
bedg uzywane na liniach S-Bahn na obszarze
wschodniej Austrii, zas dostawy beda miaty
miejsce pomiedzy lutym 2017 i koricem 2019.
Kontrakt o wartosci 400 mIn € pozwoli OBB na
wycofanie wszystkich pozostatych jednostek
serii 4020 do roku 2020. Nowe pociagi dotacza
do tych juz eksploatowanych na liniach ST, S2,
S7,540, S50 S80. tgcznie OBB bedg w posiada-
niu 156 sktadéw Cityjet. Kazdy klimatyzowany
pociag ma miejsca dla 240 podréznych, wej-
dcia w obszarze niskiej podtogi, gniazdka, sto-
liki, lampy do czytania oraz rolety przeciwsto-
neczne dla zapewnienia mozliwie wysokiego
poziomu komfortu pasazerom.

il

yiunwoy pejbazid

Aulfoe

45

ﬁrzeglqd komunikacyjny



ul. Szlachecka 7
= 32-080 Brzezie
"‘el, +48 12/633 59 22

Sp. z 0.0.

e Dylatacje bitumiczne EMD typ Rekma

e Dylatacje mechaniczno-asfaltowe
SILENT-JOINT™"

e Szczeliny dylatacyjne w nawierzchniach .
betonowych i asfaltowych "

e Naprawa spekan nawierzchni

e Specjalistyczne ciecie nawierzchni
betonowych i asfaltowych

e Wypetnianie szczelin dylatacyjnych

~w torowiskach tramwajowych

e Natrysk srodkami hydrofobowymi
i hydrofilowymi

e Rowkowanie (grooving) nawierzchni

e Specjalistyczne wiercenie otworow
pod kotwy i dyble

e Kruszenie nawierzchni betonowych

metoda ultradzwiekowg — RMI

SPECJALISTYCZNE PRACE DROGOWE



