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Streszczenie. Tatry sq najliczniej odwiedzanymi gorami w Polsce. Potozony u stép tych gor
powiat tatrzaiski boryka sig z powaznymi problemami komunikacyjnymi. Biorge pod nwage po-
drdze stalych mieszkaricow powiatu oraz 0séb przyjezdnych, szacuje si¢, ze ich lgczna liczba w skali
roku przekracza 4 miliony. W artykule opisano stan transportu zbiorowego w powiecie w ujecin
historyczmym i wspdtezesnym, bazujqcego przede wszystkim na niskopojemnych i mato wygodnych
busach. Podano propozycje stworzenia systemu turystycznej kolei dowozowej, lgczqcej centralne czgsci
Zakopanego i Bukowiny latrzaiskiej z wigkszosciq punktow wyjiciowych na szlaki turystyczne
w Tatrach. Przedstawiono gtdwne zatozenia techniczne dla takiej kolei. Koncepeje poparto kilkoma
przykladami funkcjonujqcych rozwiqzan zagranicznych.
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1. Wstep

Powiat tatrzanski znajduje sic w potudniowej cz¢sci wojewddztwa malopolskie-
go. Jego siedziba jest miasto Zakopane. Powiat obejmuje pie¢ gmin, posiada po-
wierzchnie 471,62 km?. Obszar zamieszkuje blisko 68 tysiecy 0s6b, z czego prawie
28 tysiecy to mieszkanicy miasta Zakopane [12}.

Tradycyjnie gléwnymi zajeciami w powiecie bylo rolnictwo i pasterstwo. Aktu-
alnie jedna z najwazniejszych galezi gospodarki w regionie jest obstuga ruchu tury-
stycznego. Znaczna cze$¢ mieszkaficow utrzymuje sie z wynajmowania pokoi {10}.
Szacuje sie, ze samo Zakopane odwiedza rocznie okoto 2 miliony przyjezdnych {8}.

Zakopane zostalo odkryte i rozpropagowane jako miejscowos¢ o walorach tury-
stycznych, wypoczynkowych i leczniczych przez dr Tytusa Chatubifiskiego w dru-
giej polowie XIX wieku. Miasto szybko stalo sie modne, z roku na rok odnoto-
wywano znaczny wzrost liczby przyjezdzajacych gosci. Diugotrwaly i uciazliwy
dojazd powozami konnymi z Krakowa do Zakopanego sprawial, ze coraz bardziej
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palaca potrzeba stalo si¢ doprowadzenie kolei do ,stolicy Tatr”. Dzialania takie
podjeto pod koniec XIX wieku, uwieficzone oddaniem do uzytku odcinka Krakéw
— Chabdéwka w roku 1884. Brakujaca cze$¢ linii kolejowej na odcinku Chabdw-
ka — Zakopane wybudowano dopiero 15 lat pézniej. Pierwszy pociag dojechal do
Zakopanego 25.10.1899 r. Polaczenie kolejowe Zakopanego z Krakowem do dnia
dzisiejszego pozostaje jedyna linig kolejowa w powiecie tatrzaniskim, jesli nie liczy¢
gbrskich kolejek linowych i linowo-terenowych.

2. Historia i terazniejszo$§¢ komunikacji zbiorowej w powiecie tatrzaf-
skim

Przewozy pasazerskie w powiecie tatrzaniskim byly i sa realizowane wylacznie
réznymi formami komunikacji samochodowej. Poczatkowo jedynym przewoz-
nikiem, obstugujacym przewozy zaréwno lokalne, jak i dlugodystansowe, bylo
przedsiebiorstwo pafistwowe PKS. Istniejace rozklady jazdy zawieraly zbyt mala
liczbe kurséw, szczegdlnie na najpopularniejszych turystycznie relacjach (Kuzni-
ce, Morskie Oko, Dolina Koscieliska). Autobusy w sezonie byly przepelnione do
granic mozliwosci, czeste byly przypadki pozostawiania znacznej liczby oséb na
przystankach. PKS prébowalo rozwiazywal problem zbyt duzego popytu przez
podstawianie autobuséw ,,bis”, jednak w sezonach urlopowych bylo to rozwigzanie
niewystarczajace.

Rosnaca z roku na rok wielka liczba os6b odwiedzajacych Tatry i staly wysoki
popyt na krétkodystansowe przewozy w powiecie spowodowal rozwdj transportu
pasazerskiego prywatnymi busami, gdy tylko stalo to sie mozliwe z punktu wi-
dzenia technicznego (mozliwos¢ zakupu pojazdéw odpowiednich marek przez pry-
watnych wlascicieli) oraz formalno-prawnego (zgoda wiladz na prowadzenie prze-
wozow, wprowadzenie stosownych regulacji prawnych). W poczatkowym okresie,
czyli w czasach transformacji ustrojowej kraju i w pierwszych latach po niej, busy
koegzystowaly z regularnymi liniami obstugiwanymi przez PKS, uzupelniajac nie-
wystarczajaca iloSciowo oferte przewozowa przewoznika pafstwowego. Jednak
stopniowo przewozy busami catkowicie przejely transport lokalny w powiecie na
najkrétszych dystansach (0-20 km), obstugujac miedzy innymi dowéz turystéw
do wszystkich punktéw wyjsciowych na szlaki turystyczne w Tatry i wypierajac
PKS z najatrakcyjniejszych turystycznie relacji, a potem takze z relacji lokalnych,
wykorzystywanych gléwnie przez miejscowych mieszkancow.

Przez wiele lat cechg charakterystyczng przewozéw busami byl brak rozkladéw
jazdy. Zaleta takiego funkcjonowania przewozéw byla bardzo wysoka elastyczno$¢
i wrazliwo$¢ na popyt, ktéry mégt wykazywad znaczne wahania na przyklad w za-
leznosci od zmieniajacych si¢ warunkéw atmosferycznych. Gléwna wada tak zor-
ganizowanej komunikacji byla niepewnos$¢ realizacji oferty przewozowej, zwlasz-
cza w okresach pomiedzy sezonami turystycznymi. Pasazer nie mégl by¢ pewien
tego, czy pojazd pojawi si¢ na przystanku, nie mial réwniez orientacji, jak dlugo
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musi czekad na pojawienie si¢ i odjazd busa. Inna wada tej formy przewozéw byta
dazno$¢ prywatnych wlascicieli pojazdéw do uzyskiwania ich pelnego napelnienia
pasazerami. Wprawdzie w okresach sezonéw turystycznych nie bylo na ogél z tym
problemu, lecz juz w okresach pozasezonowych czas oczekiwania na napelnienie
pojazdu na przystankach poczatkowych mégl wynosic kilkadziesiat minut lub cza-
sem nawet ponad godzine.

W drugiej dekadzie XXI wieku wprowadzono rozklady jazdy komunikacji
lokalnej wykonywanej busami, co czeSciowo uporzadkowalo oferte przewozowa.
W praktyce jednak rozklady jazdy sa realizowane gléwnie w relacjach obstuguja-
cych miejscowosci powiatu, gdzie mozna liczy¢ na stalg frekwencje mieszkancow.
Natomiast w relacjach obstugujacych przewaznie ruch turystyczny, nadal stoso-
wane sa praktyki wykonywania przewozéw w zaleznosci od wielkosci popytu, bez
respektowania godzin podanych w rozkladach jazdy. Trzeba jednak stwierdzié, ze
liczba kurséw ujetych w rozkladach jazdy, cho¢ znacznie rozszerzona w stosunku
do dawniejszej oferty PKS, nadal nie zaspokaja popytu na przejazdy do najpopu-
larniejszych turystycznie celow.

Poczawszy od kwietnia 2016 roku miasto Zakopane rozpoczelo wdrazanie sys-
temu miejskiej komunikacji autobusowej {9]. Zaprezentowane zostaly schematy
docelowego ukladu sieci, z ktérych wynika, ze przewidziane jest uruchomienie
15 linii autobusowych. Aktualnie eksploatowane sa dwie linie autobusowe, dwie
dalsze majg by¢ uruchomione w niedalekiej przyszlosci. Miejska komunikacja au-
tobusowa ma dociera¢ do niemal wszystkich osiedli miasta Zakopane. Stworzy
ona réwniez mozliwos¢ dojazdu do dwéch waznych punktéw wyjsciowych w géry:
Kuznic i Doliny Strazyskiej. Niestety, w docelowej ofercie brak tak popularnych
celéw podroézy, jak np. Dolina Koscieliska, jednak w zalozeniach jest to system
transportowy obstugujacy wylacznie miasto Zakopane.

Przewozy w powiecie uzupelnia dalekobiezna komunikacja autobusowa. Sa to
jednak gléwnie relacje wybiegajace w kierunku pétnocnym, a wiec nie obstugujace
dowozéw do pieszych tras turystycznych.

Dzialajaca obecnie znaczna liczba prywatnych buséw jest w stanie zaspokoié
wielkie zapotrzebowanie na przewozy do najpopularniejszych punktéw wyjscia
w Tatry. Trzeba jednak zauwazy¢, ze wzrost liczby potencjalnych uzytkownikéw
komunikacji zbiorowej przyhamowal dynamiczny rozwéj motoryzacji indywidual-
nej i rokroczne zwickszanie si¢ liczby prywatnych samochodéw osobowych wijez-
dzajacych na teren powiatu. Tym samym pojawiaja si¢ problemy zatloczenia ko-
munikacyjnego, zwlaszcza na terenie miasta Zakopane, a takze niedostatek miejsc
parkingowych, szczegélnie dotkliwie odczuwalny w rejonie parkingéw przed Mor-
skim Okiem.

Podsumowujac mozna stwierdzié, iz podejmowane sa rozmaite dzialania, ma-
jace na celu poprawe standardu ustug transportowych, jak réwniez sprostanie
wyzwaniom przewiezienia wystepujacych wielkich potokéw podréznych, jednak
dzialania te sa niewystarczajace. Istotna poprawe warunkéw podrézy lokalnych
moze przynie$¢ zastosowanie wysokowydajnego srodka transportu szynowego.
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3. Potencjalny popyt na transport zbiorowy w powiecie

Strukture zamieszkania poszczeg6lnych gmin powiatu przedstawiono w tab. 1.

Tabela. 1. Liczba mieszkaricow w poszczegolnych gminach Powiatu Tatrzariskiego {12}

Gmina Powierzchnia Liczba
[km?] mieszkancow
Zakopane 84,0 27 486
Bukowina Tatrzanska 131,8 12 386
Poronin 83,6 10 706
Koscielisko 136,4 8035
Biaty Dunajec 35,5 6 780

Zestawiajac dane zamieszczone w tab. 1 z ofertg przewoznikéw dziatajacych na
terenie powiatu tatrzanskiego mozna stwierdzié, iz aktualna organizacja przewo-
z6w i liczba kurséw samochodowej komunikacji zbiorowej w zasadzie zaspokaja
zapotrzebowanie stalych mieszkaicéw powiatu. Problemy komunikacyjne poja-
wiaja sie w zwiazku z naplywem olbrzymiej liczby turystéw i wezasowiczéw, po-
nad pieédziesieciokrotnie przekraczajacej w skali roku catkowita liczbe oséb miej-
scowych! Wynika stad wniosek, ze gléwnym klientem przewoznika zbiorowego
w powiecie bedzie turysta, a celami jego podrézy beda miejsca atrakcyjne tury-
stycznie i rekreacyjnie w regionie. Jak wiadomo, na calym obszarze Tatr istnieje
park narodowy, w ktérym obowiazuje zakaz poruszania si¢ poza wyznaczonymi
szlakami turystycznymi, a za wstgp pobierana jest oplata. Zatem latwo mozna
monitorowa¢ liczby turystéw odwiedzajacych Tatry i na tej podstawie prognozo-
waé wielko$ci potokéw podréznych i zapotrzebowanie na transport. Liczby os6b
wchodzacych do Tatrzaniskiego Parku Narodowego w rozkladzie na poszczegdlne
bramki oplatowe przedstawiono w tab. 2.

Tabela 2. Liczba 0séb odwiedzajqcych Tatrzaiiski Park Narodowy z rozdziatem na najpopularniejsze
miefsca wstepu {11}

Liczba sprzedanych biletéw wstepu w roku

Micjsce wstepu 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016
Palenica Bialczanska 624640 | 748245| 690170| 599381| 722164 762986 | 850449
Dolina Kogcicliska 426388 | 477265 500071| 472458| 447925| 462849 515725
Kasprowy Wierch - kolejka 407526 | 462383 | 481139| 442365| 452339| 497197| 508937

Kuznice (bez kolejki Kasprowy) | 368108 | 430027 | 438534 | 441985| 415482 | 450982| 479646
Dolina Chochotowska i Lejowa 171427 | 199387| 215609 | 209931| 202533 | 211266| 281069
Dolina Strazyska 165284 | 175569 | 175780 | 173714| 171339 188621 | 203440
Ogotem (+pozostale wejscia) 2750933 | 3081142 | 3135346 | 2942494 | 3088315 | 3348246 | 3683063

Z danych zamieszczonych w tab. 2 wynika, iz z roku na rok rosnie liczba oséb
odwiedzajacych Tatrzafiski Park Narodowy. Przejsciowy spadek liczby turystéw
w roku 2013 byl zwiazany najprawdopodobniej z duzymi szkodami, jakie poczynit
w tym okresie wiatr halny oraz z czasowymi zamknieciami niektdrych szlakéw.
Jezeli istniejacy trend zostanie utrzymany, to po roku 2020 mozna spodziewal



KONCEPCJA ROZWOJU TRANSPORTU SZYNOWEGO W POWIECIE TATRZANSKIM 39

sie przekroczenia liczby 4 milionéw oséb odwiedzajacych Tatry w przeciagu roku.
Istnieje kilka najpopularniejszych celéw w TPN, ktére skupiaja blisko 3/4 calosci
ruchu turystycznego w Tatrach. Sg to: Palenica Bialczafiska (Morskie Oko, Rysy
i inne cele), Kuznice (kolej linowa Kasprowy Wierch, Giewont, Kalatéwki, Orla
Per¢ i inne), Dolina Koscieliska i Dolina Chocholowska. Taka strukture popular-
nosci poszczeg6lnych miejsc potwierdza réwniez liczba buséw, kursujaca do wy-
mienionych celéw.

Przedstawione w tab. 2 wielkos$ci ruchu turystycznego wskazuja, iz najbar-
dziej zasadne byloby zastosowanie maksymalnie wydajnego i jednocze$nie moz-
liwie ekologicznie ,czystego” systemu transportowego. Takie wymagania spelnia
najlepiej transport szynowy. Rozwazajac koncepcje uruchomienia lokalnej kolei
turystycznej na terenie powiatu, nalezy mie¢ na uwadze przede wszystkim dopro-
wadzenie kolei w poblize wymienionych powyzej lokalizacji i polaczy¢ je z cen-
tralng czescia Zakopanego oraz z Bukowina Tatrzafiskg — drugim po Zakopanem
najliczniej odwiedzanym miejscem przez przyjezdnych.

4. Zagraniczne przyklady gérskich kolei turystycznych

Rozwazajac koncepcje utworzenia systemu lokalnego transportu szynowego
na terenie powiatu, mozna przyjrze¢ si¢ rozwigzaniom stosowanym za granica.
W Europie istnieje szereg gérskich kolei turystycznych, szczegélnie w krajach al-
pejskich. Cecha charakterystyczna kolei gérskiej jest jej geometria dostosowana do
ekstremalnie trudnych warunkéw terenowych. Zwykle mamy do czynienia z ko-
niecznoscig pokonywania na krétkim odcinku réznic wysokosci kilkakrotnie prze-
kraczajacych wielkosci spotykane na sieci kolei konwencjonalnych. Taka sytuacja
wymusza na projektantach stosowanie mozliwie najwickszych pochylen, bardzo
malych promieni tukéw, a nierzadko rozwiazan niekonwencjonalnych. Ze wzgledu
na znaczne pochylenia czesto stosowana jest szyna zebata.

W tab. 3 przedstawiono niektére parametry techniczne kilku wybranych tury-
stycznych kolei gérskich funkcjonujacych w Europie. Doboru dokonano ze wzgle-
du na ich cechy szczegélne lub na ekstremalne parametry techniczne. Pilatusbahn
jest koleja o najwiekszym na $wiecie pochyleniu podluznym, Jungfraubahn jest
najwyzej polozona koleja w Europie, a Tramway du Mont Blanc obsluguje punkt
wyijscia na najpopularniejsza droge prowadzaca na najwyzszy szczyt Alp. Cieka-
we rozwiazanie zastosowano na kolei Zugspitzbahn. Posiada ona dwa odcinki:
pierwszy o cechach kolei nizinnych lub podgérskich, a drugi typowo wysokogér-
ski, z duzymi pochyleniami. Na stacji znajdujacej sic pomiedzy tymi odcinkami
wystepuje konieczno$é przesiadania si¢ z konwencjonalnego zespotu trakcyjnego
o napedzie adhezyjnym do skladu wyposazonego w lokomotywe duzej mocy przy-
stosowana do wspdlpracy z torem z szyng zebata.

Warto szczegblng uwage zwrdci¢ na stowacka Tatrzaniska Kolej Elektryczna,
ktéra funkcjonuje w warunkach terenowych zblizonych do proponowanego w ni-
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niejszym artykule systemu kolei. Kolej ta jest podstawowym srodkiem transportu
zbiorowego w Tatrach Wysokich. Nalezy tez zauwazy¢, ze po poludniowej stronie
Tatr w ogdle nie jest prowadzony przewéz pasazeréw busami, natomiast regularna
komunikacja autobusowa na odcinkach kursowania kolei pelni role marginesowa.

Tabela 3. Dane techniczne wybranych gorskich kolei turystycznych

Dtugosé , . | Szerokos¢ Pochyle- Predkosé
. . Deniwelacja . .
Kolej Kraj trasy m] toru Trakcja | -nie maks. | maksymalna
[km] [mm] [%o] [km/h]
70
Zugspitzbahn | Niemcy 19,5 710= 1000 elektryczna, 250 (odc.
—2600 zg¢bata .
adhezyjne)
Tramway du . 590 - elektryczna,
Mont Blanc Francja 12,4 29380 1000 zcbata 250 15
. . 436 — elektryczna,
Pilatusbahn | Szwajcaria 4,6 5071 800 Zehata 480 9-12
- 2061 — elektryczna,
Jungfraubahn | Szwajcaria 9,3 3454 1000 Zehata 250 12,5
Tatranské 672 —
elektrické Stowacja 35,1 1350 1000 elektryczna 60 60
zeleznice

5. Wstepna koncepcja lokalnej kolei turystyczno-dojazdowej dla Powiatu
Tatrzanskiego

Przedstawiona ponizej koncepcja kolei dojazdowej, funkcjonujacej w Powie-
cie Tatrzaniskim, opiera si¢ na nastepujacych zatozeniach ogélnych.

1) Kolej powinna przede wszystkim realizowad przewozy turystéw, dowozac

ich do najpopularniejszych celéw podrézy, zgodnie z danymi zamieszczo-
nymi w tab. 2.

2) Kolej powinna mie¢ jak najdogodniejsze skomunikowanie przestrzenne
z istniejaca stacja kolejowa Zakopane, dworcem autobusowym oraz przy-
stankami buséw.

3) W miare mozliwosci kolej powinna przebiegaé w poblizu osiedli i miejsco-
wosci powiatu, obstugujac rowniez podréze stalych mieszkancow, a takze
turystow zakwaterowanych na pobyt poza Zakopanem.

4) Ze wzgledu na bardzo trudne warunki terenowe mozliwe jest zastosowa-
nie innego rodzaju trakcji, niz stosowanej w konwencjonalnej kolei adhe-
zyjnej, w szczegdlnosci trakeji zebatej.

Majac na wzgledzie gérski charakter terenu, zalozono, ze projektowany sys-
tem kolei bedzie waskotorowy, o szerokosci toru wynoszacej 1000 mm. Waski
przeswit toru jest charakterystyczny dla zagranicznych kolei o podobnym cha-
rakterze (tab. 3).

Wymagania techniczne dla kolei o szerokos$ci toru 1000 mm sa sprecyzowane
w rozporzagdzeniu {4} wraz ze zmianami {5}. Krajowe warunki techniczne nie
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zawieraja jednak regulacji w zakresie trakcji z¢batej. Na etapie koncepcji zdecy-
dowano sie na przyjecie w tym zakresie normatywéw zagranicznych, w szczegdl-
nosci wykorzystujac szwajcarska norme {6}.

Dla odcinkéw z ruchem adhezyjnym przyjeto nastepujace zalozenia techniczne:

szeroko$¢ toru: 1000 mm,

rodzaj trakeji: elektryczna,

predkosé maksymalna: zasadniczo 60 km/h, w miare mozliwosci tereno-
wych 80 km/h,

kategoria linii: I (przyjeta na podstawie zakladanej predkosci maksymal-
nej przekraczajacej 40 km/h),

ruch: wylacznie pasazerski,

liczba toréw: 1,

minimalne promienie tukéw poziomych: na szlakach zasadniczo 200 m,
wyjatkowo 75 m, na stacjach i mijankach 300 m,

maksymalne dopuszczalne pochylenie podluzne: na szlakach zasadniczo
30%0 wg {41, wyjatkowo 40%0 wg {6}; na stacjach i mijankach: zasadni-
cz0 2,5%o0, wyjatkowo 7 %o,

promienie tukéw pionowych: 2000+ 5000 m,

2
przechyltki wyznaczane zgodnie z zaleznoscia: h=6,3 '%, gdzie: v — pred-
kos¢ rzeczywista pociagéw {km/h}l, R — promiefi luku poziomego [m},
maksymalna dopuszczalna przechylka: zasadniczo 80 mm wedlug {41,
wyjatkowo 105 mm wedlug {61,
minimalna dlugo$¢ rampy przechytkowej: wynikajaca z dopuszczalnego
pochylenia rampy 1:400 wg {41,
minimalny rozstaw osiowy toréw na stacjach i mijankach: 4,00 m,
nawierzchnia: podsypkowa, szyny 49E1, podklady stalowe Y, przytwier-
dzenia z tapkg sprezysta; na odcinkach miejskich mozliwe odcinki torowi-
ska wbudowanego w jezdnie z nawierzchnia bezpodsypkowa.

Ponadto przyjeto nastepujace zalozenia dla odcinkéw z trakcja zebata (na
podstawie {6}):

system z¢baty: Abta dwulistwowy na stojaku,

predkosé maksymalna: 40 km/h z ograniczeniami dla pochylen przekra-
czajacych 140%o,

minimalny promien tuku poziomego: 60 m,

dopuszczalne pochylenie podtuzne: 250%o,

minimalny promiedi tuku pionowego: wklestego 300 m, wypuklego
400 m.

Biorac pod uwage najpopularniejsze generatory ruchu turystycznego w po-
wiecie (por. tab. 2), zaproponowano wstepna koncepcje sieci lokalnej kolei do-
wozowej, obejmujacej nastepujacy uklad tras:

Zakopane PKP — Rondo — Kuznice,
Zakopane PKP — Rondo — Cyrhla — Wierch Poroniec — Palenica Bialczan-
ska (Morskie Oko),
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— Zakopane PKP — Rondo — Krzeptéwki — Kiry (Dolina Koscieliska) — Siwa
Polana (Dolina Chocholowska), z mozliwoscia dalszego przedtuzenia w stro-
ne Witowa,

— Zakopane PKP — Centrum — Pod Gubaléwka — Sobczakéwka, z mozliwo-
Scig polaczenia z trasa Rondo — Kiry lub z przedtuzeniem w strong Koscie-
liska,

— Bukowina Tatrzafiska — Wierch Poroniec.

Schematyczny uklad tras wraz z naniesieniem projektowanych przystankéw
przedstawiono na rys. 1. Liczba i rozmieszczenie przystankéw ma charakter wstep-
ny i konieczne jest przeprowadzenie dalszych analiz w celu zoptymalizowania ich
polozenia.

Zaproponowany uklad powyzszych tras obsluguje przewazajaca wiekszo$¢
punktéw dostepu do Tatrzaniskiego Parku Narodowego. Trasa przebiegajaca
w centrum miasta moze réwniez stuzy¢ jako dojazd do bardzo popularnego zako-
pianskiego deptaku, jakim jest ulica Krup6wki, a takze doprowadzaé w poblize
dolnej stacji kolei linowo-terenowej na Gubaléwke. Stacja wezlowa w okolicach
Ronda Jana Pawla II znajduje sic w niewielkiej odleglosci (kilkaset metréw) od
skoczni na Wielkiej Krokwi. Tym samym w dniach rozgrywania zawodéw narciar-
skich kolej moglaby sta¢ sie podstawowym Srodkiem transportu kibicow.

Kuznice Lysa Polana
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Rys. 1. Schematyczny przebieg tras i lokalizacja przystankiéw dla koncepcji tatrzaiiskief kolei turystycz-
nej. Liniami przerywanymi zaznaczono mozliwosci rozbudowy sieci w dalszych etapach

W pracy {1} wykonano projekt koncepcyjny dwoch tras: Zakopane PKP —
Kuznice i Rondo — Palenica Bialczaniska. Dowiedziono, ze w miejscowych warun-
kach terenowych zaprojektowanie kolei z zachowaniem zakladanych parametréw
technicznych, podanych powyzej, jest mozliwe.

Najtrudniejszy technicznie okazal si¢ odcinek Zakopane PKP — KuzZnice z powo-
du koniecznosci pokonania znacznej réznicy wysokosci (prawie 200 metréw) przy
jednoczesnie jego niewielkiej dlugosci. Na tej trasie na niemal calej dlugosci istnieje
koniecznos¢ zastosowania trakeji zebatej, gdyz na wielu odcinkach wystepuje mak-
symalne zalozone pochylenie 250%o0. Ze wzgledu na gesta zabudowe miejska oraz
na potencjalna ucigzliwo$é wystepowania szyny zebatej wbudowanej w jezdnie ulic,
proponuje sie poprowadzi¢ linie przez obszary stabiej zurbanizowane w okolicach
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Aquaparku na Antaléwce. Przebiega ona réwniez w sasiedztwie bardzo waznego
komunikacyjnie punktu w miescie, jakim jest Rondo Jana Pawla II.

Linie Zakopane — Palenica Bialczanska i Zakopane — Siwa Woda, o ogélnym
przebiegu réwnoleglym do ukladu grani tatrzanskich, charakteryzuja sic mniej
skomplikowanym profilem podluznym. W przypadku linii do Palenicy Bialczan-
skiej najtrudniejszym wyzwaniem projektowym jest odcinek od przystanku Za-
zadnia, wspinajacy si¢ na grzbiet Wierchu Poroniec, a nastepnie stromo opadajacy
do Doliny Biatki w okolicy Lysej Polany. Odcinek Rondo — Zazadnia przebiega
w terenie, ktérego uksztaltowanie nie wymaga na ogét zastosowania szyny z¢batej.

Przedluzenia sieci do Koscieliska oraz zamkniecie petli Sobczakéwka — Krzeptowki
moga napotka¢ na spore problemy zwigzane z profilem podluznym i istniejaca zabu-
dowg. Jednak rozbudowa sieci o wspomniane odcinki moze by¢ bardzo korzystna dla
stalych mieszkaticow zachodniej czesci Zakopanego i Koscieliska, znacznie ulatwiajac
im dotarcie do centrum Zakopanego, szczeg6lnie w warunkach zimowych.

Kwestia zastosowania trakcji zebatej lub wylacznie napedu adhezyjnego wy-
maga przeprowadzenia bardziej szczegblowych analiz i wariantowania przebiegu
problematycznych odcinkéw.

6. Podsumowanie

Tatry sg najliczniej odwiedzanymi gérami w Polsce. Z roku na rok bite sg ko-
lejne rekordy liczby oséb odwiedzajacych Tatrzanski Park Narodowy. Biorac pod
uwage osoby, ktére przyjezdzaja na teren powiatu tatrzaniskiego, ale nie wkraczaja
na teren TPN, mozna méwi¢ o liczbie podrézy wykonywanych na terenie powia-
tu przez osoby przyjezdne przekraczajacej 4 miliony rocznie. Istniejace systemy
komunikacji zbiorowej nie sa w stanie upora¢ si¢ z tak wielka liczba podréznych.
Problemy komunikacyjne rozwigzywane sa przez przewozy busami. Wiele os6b
korzysta wylacznie z prywatnych samochodéw osobowych. Istniejgca sytuacja
stwarza powazne problemy zwiazane z kongestia, zanieczyszczeniem powietrza
spalinami, z miejscami parkingowymi, a takze z niska jakoscia ustug przewozo-
wych oferowanych przez prywatnych przewoznikéw busami.

Rozwiazaniem, zaréwno ilosciowo, jak i jakosciowo poprawiajacym sytuacje
transportowa w powiecie moze by¢ budowa systemu lokalnej kolei turystycznej.
Doswiadczenia stowackie po drugiej stronie Tatr pokazuja, ze w realiach wystepu-
jacych w regionie warunkéw terenowych mozliwa jest realizacja takiej kolei i przy
odpowiedniej organizacji przewozéw moze sta sie ona podstawowym Srodkiem
zbiorowego transportu pasazerskiego. Rozwiazania komunikacyjne stosowane
w krajach alpejskich pokazuja, ze kolej jest i powinna by¢ podstawowym szkiele-
tem transportowym, réowniez, a moze przede wszystkim, na obszarach gérskich.
Przykladem moze by¢ choéby znana szwajcarska miejscowos¢ turystyczna Ze-
rmatt, do ktérej dostaé sie mozna wylgcznie koleja, natomiast ruch samochodowy
jest blokowany w nizej polozonych miejscowosciach.
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W pracy {1} pokazano mozliwe warianty dwdch tras turystycznej kolei, pro-
wadzacych do najpopularniejszych punktéw wejsciowych do Tatrzaniskiego Parku
Narodowego, zaproponowano réwniez parametry techniczne takiej kolei. Koncep-
cje maja charakter wstepny, ale dowodza technicznej mozliwosci realizacji takiej

kolei.
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