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Streszczenie. W artykule przedstawiono wyniki prac nad projek-
tem koncepcyjnym modernizacji napowietrznej kolei linowej w kotle
Goryczkowym. Scharakteryzowano koleje linowe funkcjonujace obecnie
w rejonie Kasprowego Wierchu, omawiajac historie budowy, aspekty tech-
nologiczne oraz gléwne problemy eksploatacyjne. Szczegélowo przeana-
lizowano koncepcje modernizacji kolei w kotle Goryczkowym. Analizie,
uwzgledniajacej aspekty technologiczne, ekonomiczne, ekologiczne (w
tym polozenie na terenie Tatrzanskiego Parku Narodowego) oraz wy-
gode uzytkowania, poddane zostaly cztery mozliwe warianty tras kolei,
jak réwniez zwiazane z tym lokalizacje stacji dolnej i gérnej. Koncepcja
uwzglednia réwniez potencjalny przebieg tras narciarskich po przebudo-
wie kolei. Dla kazdego z wariantéw przeprowadzono podstawowe obli-
czenia techniczne niezbedne na etapie tworzenia projektu koncepcyjnego
kolei. Wyniki tych obliczen zestawiono w tabelach. Przedstawiono réw-
niez wizualizacj¢ koncepcji modernizacji kolei Goryczkowa.

Jako optymalny wariant modernizacji wybrano wyprzegana kolej
4-osobowa o dlugosci okolo 1770 metréw, pokonujaca wysoko$¢ prawie
650 metréw. Koncepcja przewiduje trase z 22 podporami, na ktérej poru-
sza¢ bedzie si¢ 127 krzesel, z predkoscia 5 m/s. Przeanalizowano poszcze-
gblne aspekty techniczne, miedzy innymi z uwzglednieniem predkosci
jazdy kolei, zdolnosci przewozowej i czasu przejazdu krzesetka miedzy
stacjami. Szczegdlna uwage poswiecono zagadnieniom zwiazanym z bez-
pieczenistwem uzytkownikéw kolei i personelu obstugi zgodnie z obowia-
zujacymi w tym zakresie wymaganiami.

Budowa nowej kolei w kotle Goryczkowym, mimo wielu trudnosci,
wydaje si¢ by¢ uzasadniona, wychodzac naprzeciw oczekiwaniom poten-
gjalnych uzytkownikéw i udostepniajac w szerszym zakresie unikalne
w skali kraju tereny narciarskie.

Stowa kluczowe: koleje jednolinowe, koleje krzesetkowe, transport nar-
ciarski

Wprowadzenie

Kasprowy Wierch — jest szczytem o wysokosci 1987 m
n.p.m, znajdujacym si¢c w gtéwnym grzbiecie Tatr Zachod-
nich, na granicy polsko-slowackiej. Szczyt Kasprowego jest
doskonalym punktem widokowym i miejscem atrakcyj-
nym dla turystéw pieszych oraz narciarzy. Kasprowy za-
wdziecza swoja popularnosé miedzy innymi kolei linowe;j,
ktéra ulatwia zdobywanie szczytu, skracajac czas potrzebny
do dostania sie na gére.

Kolej linowa na Kasprowy Wierch nalezy do Polskich
Kolei Linowych SA i powstala w rekordowym tempie 8 mie-
siecy w latach 1935-1936. Pasistwowe Koleje Linowe nie po-
przestaly na tym i regularnie poszerzaly swoja oferte, budujac

' © Transport Miejski i Regionalny, 2012. Wklad autoréw w publikacje: T. Rokita
50%, P. Wierzbicki 50%

12

nowe obiekty. Jezeli chodzi o Kasprowy Wierch to w 1938
roku uruchomiono wyciag saniowy z kotla Gasienicowego na
szczyt Kasprowego, ktéry saniami wyciaganymi silnikiem
elektrycznym wwozit po 16 0s6b na szczyt. W 1962 roku wy-
cigg ten zastgpiono kolejg linowa z jednoosobowymi krzesel-
kami. W roku 1969 uruchomiono kolej linowa z dwuosobo-
wymi krzesetkami w kotle Goryczkowym.

W 2000 roku Pasistwowe Koleje Linowe ulegly restruktu-
ryzacji i zmienily nazwe na Polskie Koleje Linowe SA Pierwsza
inwestycja nowej spolki byla kolej w kotle Gasienicowym. Po
zaledwie 202 dniach budowy, w grudniu 2000 r., stara kolej
z krzeselkami jednoosobowymi zastapiono nowoczesng kolejg
niewyprzegang z krzeselkami czteroosobowymi wykonang
w technologii austriackiej firmy Doppelmayr. Kolejna i naj-
bardziej oczekiwana inwestycja bylo zastapienie 70-letniej juz
kolei na Kasprowy Wierch. W grudniu 2007 roku oddano do
eksploatacji nowoczesng kolej wahadlowa na Kasprowy
Wierch, o dwukrotnie powiekszonej przepustowosci. Obecnie
kolej wywozi 360 0s6b na godzing w zimie i 180 oséb na go-
dzine latem. Ostatnia, wymagajaca modernizacji koleja linowa
starego typu na Kasprowym, jest kolej Goryczkowa.

W rejonie Kasprowego Wierchu znajduja si¢ obecnie
trzy koleje linowe (tabela 1):

e kolej wahadlowa dwuetapowa z Kuznic na Kasprowy

Wierch,
o kolej krzeselkowa 4-osobowa Gasienicowa,
o kolej krzeselkowa 2-osobowa Goryczkowa.

Tabela 1
Zestawienie danych technicznych kolei linowych
na Kasprowym Wierchu.
Kolej linowa Kasprowy Wierch | Gasienicowa Goryczkowa
Rodzaj kolej kabinowa | kolej krzesetkowa | kolej krzesetkowa
Rodzaj ruchu wahadiowy okrezny okrezny
Czas jazdy [min.] 12 8 15
Diugosc¢ kolei [m] 4291,59 1180 1624
\[,r\ﬁogﬁc] stacji dolnej 1027 1601 1355
\[Ir\g/?]ogzs]c] stacji posredniej 1352 o o
Wysokosc¢ stacji gornej [m n.p.m.] 1959 1953 1958
Réznica wysokosci [m] 936 352 602
Srednie pochylenie [%] 22 30 37
Pojemno$¢ pojazdu [0s.] 60 4 2
e oo R
Zrodto: [1]
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Kolej krzesetkowa Goryczkowa

Kolej Goryczkowa jest koleja linowa z 2-osobowymi krze-
setkami niewyprzeganymi (fot. 1). Zostala zaprojekto-
wana przez Krakowskie Biuro Projektowo-Badawcze
Budownictwa Przemystowego Krakéw, a wykonana przez
Mostostal — Zabrze, PBO Podhale — Zakopane i Elektro-
montaz — Katowice w roku 1969. Kolej znajduje si¢c na pét-
nocno-zachodnim stoku Kasprowego i taczy szczyt (kilka-
nascie metréw ponizej obserwatorium meteorologicznego)
z polana Goryczkowa Réwienn Wyznia. Lina porusza sie
z predkoscia 2,2 m/s na 19 podporach, z ktdrych jedna jest
gniotaca. Podpory kolei sa to konstrukcje kratownicowe
i zelbetonowe, zamocowane na zelbetonowych fundamen-
tach. Kolej wyposazona jest w 156 krzesel zawieszonych
na linie o $rednicy 32 mm typu Seal i napedzanej na stacji
gbrnej poprzez kolo linowe o $rednicy 3600 mm, przez
silnik 0 mocy 160 kW, umieszczony powyzej kota. Lina
napinana jest za pomoca ci¢zaru napinajacego na stacji
dolnej kolei, poprzez ling typu Warrington—Seal o $red-
nicy 20 mm [2}].

Kolej Goryczkowa dziala na jednych z najatrakcyjniej-
szych terenéw narciarskich Polski, pracujac od ponad czter-
dziestu lat i wymaga calkowitej przebudowy. Modernizacja
musi uwzgledniaé specyficzne uwarunkowania zwiazane
z lokalizacja kolei na terenie Tatrzanskiego Parku Narodo-
wego, w obszarze objetym programem Natura 2000.

Kolej linowa w kotle Goryczkowym zostala wybudowa-
na ponad czterdziesci lat temu, a w tym czasie technologia
budowy kolei krzeselkowych znaczaco si¢ zmienila.
Trudnosci w eksploatacji kolei wynikaja gléwnie z aktual-
nie przestarzalych rozwigzan technicznych, odbiegajacych
od obecnego poziomu standardéw zaréwno transportu, jak
i bezpieczefistwa.

Gléwnym problemem eksploatacyjnym kolei jest strefa
wysiadania na stacji gérnej (fot. 2). Odcinek pomiedzy
ostatnia podpora kolei a poczatkiem budynku, w ktérym
znajduje si¢ kolo linowe wynosi 10,5 m, w zwiazku z czym
narciarz jadgcy koleja od momentu zetkniecia sie nart ze
$niegiem ma okolo 2—3 sekundy, aby wysias¢ z krzeselka
i odjecha¢ w prawo na trawers. Czesto dochodzi tu do koli-
zji narciarzy, ktorzy nie sa w stanie odjechaé réwnoczesnie.

Fot. 1. Kolej krzesetkowa Goryczkowa [1]

Fot. 2. Gérna stacja kolei Goryczkowa — widok od strony zachodniej

Dlatego zazwyczaj wysiadanie odbywa si¢ na dwie strony,
co powoduje, ze po opuszczeniu krzesta pasazer jadacy na
jego lewym miejscu musi przecia¢ tor jazdy krzeselka.
W zwiazku z tym caly czas znajduje si¢ tam osoba z obshu-
gi stacji, ktéra pomaga wysiadac oraz tapie bardzo rozkoty-
sane krzesta (pasazerowie odpychaja sie od nich, prébujac
wysias¢ na krétkim odcinku), ktére wchodza w stacje, gdzie
nie ma wystarczajacych odbojnic wychwytujacych.

Stacja dolna kolei jest zaprojektowana w ten sposéb, ze
aby wsig$¢ na krzeselko, nalezy przejsé przez bramki bileto-
we, a nastepnie wej$¢ do strefy wsiadania, ktdra jest usytu-
owana prostopadle w stosunku do osi kolei. Samo wsiada-
nie jest nie tyle niebezpieczne, co dosy¢ niewygodne, gdyz
nie ma przeno$nikéw tasmowych i rozpedzone krzesta ude-
rzaja w nogi pasazer6w, czasami uniemozliwiajac zajecie
miejsca.

Czas przejazdu koleja ze stacji gérnej na szczyt podawa-
ny przez PKL wynosi 15 minut. Jednak zmierzony czas
przejazdu to okolo 17 minut. Zdarza sie, ze trwa to nawet
dluzej, co wigze si¢ z licznymi przestojami spowodowanymi
zle zaprojektowanymi strefami wsiadania i wysiadania.
Czas ten trzeba zazwyczaj spedzi¢ w temperaturze ponizej
—10° C. Niskie temperatury wystepuja czesto w tym rejo-
nie ze wzgledu na wysoko$¢, a dodatkowo przy wiejacym
wietrze temperatura odczuwalna jest o kilka stopni nizsza.

Naped awaryjny kolei Goryczkowa jest realizowany po-
przez przekladnie napedu gléwnego. Napedem awaryjnym
jest silnik spalinowy polaczony z waltem szybkoobrotowym
poprzez demontowalny laficuch. W wypadku awarii prze-
kladni pasazeréw nie mozna sprowadzi¢ do stacji i koniecz-
na jest ewakuacja z pomocg jednostek ratowniczych TOPR.

Hamulec gléwny kolei Goryczkowa sklada sie z pary
szczek zaciskanych na wiedicu zamontowanym na kole na-
pedowym. Utrzymywany jest w stanie otwartym w sposob
mechaniczny za pomocg ciezaru, po zwolnieniu ktérego na-
stepuje zatrzymanie kolei.

Napinanie kolei Goryczkowa realizowane jest na stacji
dolnej za pomoca ci¢zaru napinajacego. Kolo przewojowe
znajduje sie na stupie, ktéry zamontowany jest u swojej
podstawy na woézku poruszajacym sie po specjalnych szy-
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nach, co daje mozliwo$¢ przesuwania sie calej konstrukeji
0 12 metréw. Lina napinajaca polaczona jest z kotem lino-
wym za pomoca systemu krazkéw oraz z betonowym ci¢za-
rem o masie 5 tys. kilogramoéw.

Kolej Goryczkowa posiada na trasie podpory o kon-
strukcji kratowej, ustawione pionowo. Tego typu podpory
stosuje si¢ obecnie przy wysokim prowadzeniu liny.

Wszystkie wyzej wymienione rozwigzania sa, na dzied
dzisiejszy, rozwiazaniami przestarzalymi, dlatego tez kolej
Goryczkowa nalezy zmodernizowaé, dostosowujac ja do
obecnie stosowanych rozwigzan technicznych. Dzicki temu
poprawi si¢ bezpieczefistwo zaréwno oséb uzytkujacych,
jak i personelu obstugujacego kolej.

Koncepcja modernizacji kolei w kotle Goryczkowym
Polskie Koleje Linowe SA narzucily nastepujace zalozenia
projektowe modernizacji:
o kolej krzesetkowa 4-osobowa,
e zdolnos¢ przewozowa kolei 2400 os6b na godzing,
e stacja dolna kolei na polanie Goryczkowa Réwien
Niznia,
e stacja gérna kolei w obecnym miejscu lub maksymal-
nie do 150 metréw ponizej,
e trasa kolei na tej samej osi co aktualny przebieg kolei.

Ze wstepnie przeprowadzonej analizy mozliwosci budo-
wy nowej kolei w kotle Goryczkowym wynika, ze najlep-
szym rozwiazaniem bedzie kolej jednolinowa o ruchu
okreznym z pojazdami wyprzeganymi. Gléwnym kryte-
rium wyboru tego typu rozwiazania jest przede wszystkim
czas przejazdu oraz sposéb wsiadania i wysiadania pasaze-
réw na stacjach.

Pojazdy kolei wyprzeganych poruszajg sie z maksymal-
ng predkoscig 5 m/s. Dla przewidywanej dlugosci trasy ko-
lei wynoszacej w przyblizeniu 1700—1800 m oraz maksy-
malnej predkosci jazdy czas podrdézy narciarza wyniesie
okoto 6 minut. Koleje wyprzegane oferujg znacznie tatwiej-
szy sposéb wsiadania i wysiadania pasazeréw na stacjach,
dzicki systemowi wypinajacemu pojazdy. Wyprzeganie po-
jazdow wymaga dlugich stacji, ze wzgledu na strefe wy-
przegania, co jest mozliwe do realizacji na tym terenie, jed-
nak tylko przy wysokiej konstrukcji fundamentéw podpie-
rajacych stacje gérna z uwagi na strome zbocze. Wydajnosé
kolei wyprzeganej 4-osobowej dochodzi do 2880 o0s6b/go-
dzine, w zwiazku z czym kolej tego typu bezproblemowo
zapewni wymagang przepustowos$¢. Z uwagi na trudne wa-
runki atmosferyczne kolej powinna by¢ wyposazona w po-
jazdy z ostonami, chroniace pasazeréw przed $niegiem,
deszczem oraz wiatrem [11.

Propozycje przebiegu trasy kolei oraz lokalizacji stacji
Istnieje kilka mozliwosci poprowadzenia trasy kolei na te-
renach Doliny Goryczkowej. Przy wyborze trasy korzysta-
no z mapy sytuacyjno-wysokosciowej w skali 1:2000 udo-
stepnionej przez Polskie Koleje Linowe SA {3}].
Rozpatrzone zostaly cztery warianty budowy kolei
(rys. 1). Wariant 1 zostal rozpatrzony dla mozliwie najlep-
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szego usytuowania stacji, niezaleznie od osi aktualnej kolei,
natomiast pozostale warianty poprowadzono w osi istnieja-
cej kolei.

Z uwagi na strome zbocze, szczeg6lnym problemem jest
tutaj usytuowanie stacji gornej w zwiazku z czym rozpa-
trzono cztery mozliwe jej lokalizacje. Dla wariantéw
(2,3,4), znajdujacych sie w osi dzialajacej kolei, zapropono-
wano jedna wspdlna lokalizacje stacji dolnej, zgodna ze
wstepnymi zalozeniami.

Gléwne cechy dla kolei w poszczegdlnych wariantach
zostaly zebrane w tabeli 2.

Tylko warianty 2 i 3 spelniaja wszystkie zalozenia pro-
jektowe, jednak w przypadku wariantu 3 gérna stacja kolei
jest zlokalizowana w bardzo niekorzystnym miejscu. W wa-

SN

Rys. 1. Warianty przebiegu trasy kolei Goryczkowa

Tabela 2

Porownanie gtownych cech kolei dla poszczegdinych wariantéw.
Nr Wariantu 1 2 3 4
Dtugo$¢ kolei w poziomie [m] 1732,6 17731 1690,3 | 1582,7
Wysokos¢ stacji dolnej [m n.p.m.] 1308 1304 1304 1304
Wysokos¢ stacji gornej [m n.p.m] 1951 1951 1918 1884
Roznica poziomow [m] 643 647 614 580
Odlegloé¢ pozion_u_J gornej stacjﬁ 7 8 7 6
od podtoza w miejscu podparcia [m]
Przebieg trasy w osi istniejacej kolei Nie Tak Tak Tak
Mozliwosci dojscia do pozostalych kolei i;f;rgev‘;‘gg irazfgr;‘,’v‘:gg Trudne | Brak
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riancie 1 trasa kolei nie pokrywa sie z trasg istniejacej kolei.
Natomiast wariant 4 nie spelnia wymagan co do polozenia
stacji gornej, poniewaz znajduje sic w odleglosci okoto 220
metréw od istniejacej stacji, czyli co najmniej o 70 metrow
za daleko w stosunku do przyjetych zalozeri. Dodatkowo,
przy takim przebiegu kolei, nie ma mozliwosci powrotu do
pozostalych wyciagéw Kasprowego.

Wady i zalety wszystkich wariantéw zostaly zebrane
w tabeli 3. Wynika z niej, ze najkorzystniejszym rozwiaza-
niem bylby wariant 1, ze wzgledu na usytuowanie stacji
gbrnej. Jego realizacja wymaga jednak wyciecia duzej ilosci
drzew, a przede wszystkim nie spelnia wymogu Tatrzan-
skiego Parku Narodowego, co do przebiegu trasy. Realizacja
tego wariantu bylaby bardzo trudna ze wzgledu na uwa-
runkowania prawne dotyczace obszaréw Natura 2000
i wiazalaby si¢ z ustaleniem nowych warunkéw zabudowy
terenéw Doliny Goryczkowej. W przypadku pozostalych
wariantéw, jako ze przebiegaja na terenie juz uzytkowanym
i wymagaja okolo 160 metréw dodatkowej przestrzeni (od
miejsca istniejacej stacji dolnej do miejsca jej nowej lokali-
zagji), procedura uzyskania zgody na budowe bedzie la-
twiejsza.

Tabela 3
Poréwnanie wad i zalet proponowanych wariantéw

Nr wariantu | Wady Zalety
Konieczne wycigcie duzej iloSci drzew | Duzo migejsca dla stacji dolnej;
pod trase kolei; tagodny odjazd ze staciji gornej;

Wariant1 | Stacja gorna wymaga tarasu; Mozliwe dojscie do pozostatych
Przebieg trasy niezgodny kolei;
z wymaganiami TPN. Brak zmiany tras narciarskich.
Konieczne wyciecie drzew dla budowy | tagodny odjazd ze stacji gornej;
stacji dolnej; Mozliwe doj$cie do pozostatych

. Trudny do realizacji poczatkowy odci- | kolei;

Warlant 2| poy kolei; Brak zmiany tras narciarskich.
Najwyzsze fundamenty stacji gornej;
Stacja gérna wymaga tarasu.
Konieczne wyciecie drzew dla budowy | Duzo miejsca do zatrzymania sig dla
stacji dolnej; pasazerow przy stacji gornej.
Trudny do realizacji odcinek poczatkowy;

. Pofozenie stacji gornej oraz odjazdu na

Wariant 3 terenie osuwisk kamiennych;
Bardzo stromy odjazd ze stacji gornej;
Braki $niegu przy stacji gornej;
Trudne dojscie do pozostatych kolei.
Konieczne wyciecie drzew dla budowy | Duzo miejsca do zatrzymania sig dla
stacji dolnej; pasazerow przy stacji gornej;
Trudny do realizacji poczatkowy odci- Najmniej strome miejsce lokalizacji

Wariant 4 nek kolei; stacji gornej;

ara Stromy odjazd ze stacji gérnej; Najnizsze fundamenty stacji gornej;

Brak dojscia do pozostatych kolei; Stacja gorna potozona dosyé blisko
Stacja gorna zbyt nisko w stosunku do | istnigjgcych tras narciarskich.
narzuconych zatozen PKL.

Powyzsze rozwazania sugeruja, ze najbardziej prawdo-
podobnym rozwigzaniem, ktdre moze zostaé zrealizowane,
jest wariant 2. Szczeglly koncepcji oraz obliczenia tech-
niczne w dalszej cze$ci pracy beda dotyczyly wariantu 2.

Stacje kolei
Projekt kolei Goryczkowej zaklada budowe catkowicie no-
wych stacji kolei.

Miejsce polozenia stacji dolnej jest duzo tatwiej dostep-
ne niz stacji gornej. Dzieki temu latwiej tam bedzie dostar-

czy¢ urzadzenia napedowe oraz napinajace zwyklymi $rod-
kami transportu. Do stacji gérnej transport elementéw
napedu i napinania mozliwy bedzie tylko droga powietrz-
na. Zasilanie energia elektryczna tatwiej bedzie doprowa-
dzi¢ do stacji dolnej z tego wzgledu, ze znajduje si¢c ona
blizej Kuznic, skad prawdopodobnie bedzie dostarczana.
Wyprzeganie pojazdéw wymaga zasilania obu stacji. Na
stacji gornej bedzie mozna w tym celu wykorzystaé lub
zmodernizowa¢ istniejace instalacje elektryczne. Garaz dla
pojazdéw kolei bedzie sie znajdowal przy stacji dolnej, po-
niewaz jest tam zdecydowanie wiecej miejsca na jego budo-
we. W zwiazku z tym zdecydowano, ze wszystkie urzadze-
nia napedowe, napinajace oraz garaz dla pojazdéw beda
znajdowaly sie w stacji dolnej.

Stacja dolna kolei bedzie stacja napedowo-napinajaca.
Umieszczona zostala na polanie Goryczkowa Réwient
Niznia. Miejsce to bedzie wymagalo niwelacji terenu oraz
wyciecia lasu pod budowe stacji, dojécia dla pasazeréw oraz
garazu.

Przy budowie stacji najlepiej wykorzystad istniejace roz-
wiazania. Wykorzystanie standardowych rozwiazan budyn-
kéw stacyjnych bedzie takze wiazalo si¢ z mniejszymi na-
kladami finansowymi calej inwestycji.

Stacja gérna kolei zostata zaplanowana jako stacja
przewojowa. Planowany koniec stacji znajduje si¢
w miejscu aktualnej podpory 19-tej, wprowadzajacej
line do istniejgcej stacji. Rozwiazanie to pozwoli na uzy-
skanie okoto 10 metréw terenu na odjazd dla pasazeréw.
Konieczne bedzie takze przynajmniej czgsciowe usunie-
cie budynku aktualnej stacji gérnej oraz niewielkiej cze-
$ci zbocza po stronie odjazdu. W ten spos6b bedzie moz-
na zyska¢ dodatkowych kilka metréw dla strefy wysia-
dania. Przy stacji gérnej powinien takze powstaé nie-
wielki taras. Jest on konieczny, poniewaz wydajnos¢ ko-
lei wzro$nie ponad trzykrotnie, a powierzchnia tego
miejsca nie jest zdolna do pomieszczenia takiej ilo$ci
os6b. Pasazerowie po opuszczeniu stacji zazwyczaj za-
trzymuja si¢, aby zapia¢ lub poprawié¢ wiazania, zalozy¢
gogle, ubra¢ rekawiczki. Miejsce to, przy zwiekszonym
ruchu nie jest w stanie tego umozliwi¢, a niewielki taras
doskonale spelni ta funkcje.

Stacja gérna kolei wyprzeganej wymaga podobnej ilosci
miejsca co stacja dolna, ze wzgledu na strefe wyprzegania.
Typowe rozwiazania budynkéw stacji kolei wyprzeganych
maja dlugos¢ okolo 22 metréw, zaréwno dla stacji dolnej,
jak i gornej {4,51. W zwiazku z tym budowa stacji gérnej
bedzie wymagala bardzo wysokich, jak na tego typu kon-
strukcje, fundamentéw. Zaraz za koficem trawersu, o ktéry
oprze sie stacja, nastepuje duzy spadek zbocza (o pochyle-
niu 25°) na odcinku nastepnych 20 metréw. Problem ten
mozna rozwiazad, stosujac fundamenty o pelnej wysokosci
do poziomu stacji z betonowa konstrukcja rampy lub zasto-
sowal dluzsza przednia podpore stacji zamocowang na niz-
szym fundamencie, do ktérego przymocowana zostanie
stalowa konstrukcja podestu. Gléwne podparcie stacji,
w kazdym przypadku wymaga fundamentéw o wysokosci
4 metréw.
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Przebieg tras narciarskich po przebudowie kolei

Trasy narciarskie po zaproponowanej przebudowie kolei
nie ulegna znacznym zmianom. Wigksza cze$¢ trasy be-
dzie przebiegala po obecnie wykorzystywanym terenie.
Konieczne beda jednak niewielkie zmiany w stosunku do
aktualnego przebiegu tras, zwigzane ze zmiang lokalizacji

dolnej stacji oraz zwickszeniem przepustowosci kolei.

Obliczenia techniczne modernizowanej kolei
Podstawowe parametry techniczne projektowanej kolei ze-

brano w tabeli 4.

Tabela 4

Zestawienie parametrow technicznych kolei
Dfugo$¢ trasy kolei w poziomie 1773,1m
Rdznica poziomow trasy kolei 647 m
Sredni kat nachylenia trasy kolei 20,05°
Dtugosé trasy kolei po stoku 1887 m
Predko$¢ jazdy kolei 5m/s
Zdolnos¢ przewozowa kolei 2400 o0s./godz.
Pojemno$¢ pojazdow 4 0s.
Odlegto$¢ migdzy pojazdami 30m
Odstgp czasowy 6s
Czas przejazdu jednego krzesetka pomigdzy stacjami 6min18 s
Liczba pojazdéw na trasie 127 szt.
Cigzar pojazdu 2746 N
Ciezar petnego pojazdu 5884 N

Wizualizacja zaproponowanej koncepcji modernizacji kolei
Goryczkowa

Na rysunkach 2—4 przedstawiono wizualizacje stacji dolnej
i gérnej projektowanej kolei Goryczkowa.

Rys. 3. Wizualizacja widoku z lotu ptaka na szczyt Kasprowego i stacji gérnej KL Goryczkowa [1]
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Rys. 4. Wizualizacja stacji grnej — widok ze stoku [1]

Oddziatywania zwigzane z powstaniem nowej kolei

na $rodowisko naturalne Doliny Goryczkowe;j
Funkcjonowanie nowej kolei, mimo wiekszej zdolnosci
przewozowej, nie powinno w zaden znaczacy sposéb wply-
ngé na pogorszenie stanu $rodowiska Doliny Goryczkowe;.
Obiekty tego typu sa malo szkodliwe dla $rodowiska
i istnieja w wielu miejscach cennych przyrodniczo, na te-
renach parkéw calego Swiata. Wplyw bedzie miala nato-
miast sama budowa kolei, wiazaca sie z przystosowaniem
terenu, dojazdem cigzkiego sprzetu oraz transportem du-
zych ilo$ci materialéw potrzebnych do budowy. Teren ten
bedzie wymagal sporej ingerencji, zwlaszcza w miejscach
usytuowania stacji. Szkody spowodowane budowa bedzie
mozna zminimalizowaé po jej zakonczeniu. Jednak naj-
wickszy trwaly wplyw na obecny ekosystem doliny moze
mieé zwiekszony ruch narciarski oraz przygotowanie tras
zjazdowych przez ratraki.

Badania prowadzone w latach 1993-2000 na terenach
Doliny Goryczkowej pokazuja, ze nat¢zenie ruchu narciar-
skiego w polaczeniu z przejazdami ratrakéw powoduje po-
wstawanie uszkodzefi szaty roslinnej oraz pokrywy glebo-
wej [6].

Szkody polegaja na mechanicznym uszkodzeniu roslin-
nosci lub gleby przez $lizgi i krawedzie nart, a przede
wszystkim przez urzadzenia do przygotowywania tras zjaz-
dowych. Uszkadzanie wysokogérskich muraw jest w dal-
szej kolejnosci przyczyng uruchamiania proceséw erozyj-
nych. Dodatkowo gromadzenie na trasach narciarskich
duzej ilosci zageszczonego $niegu powoduje opdznienie
jego tajania i spowalnia proces wegetacji, a tym samym od-
budowe szaty roslinnej. Uzytkowanie tras narciarskich po-
woduje notoryczne $cinanie pedéw kosodrzewiny przez ra-
traki i narciarzy, uniemozliwiajac rozrost w gére stoku.
Kosodrzewina na tych obszarach ma tendencje do prze-
mieszczania sic w dét stoku. Powstale uszkodzenia prowa-
dza do zmiany sktadu gatunkowego szaty roslinnej poprzez
czestsze wystepowanie bardziej ekspansywnych gatunkdw,
co mozna obserwowal na przykladzie masowego wystepo-
wania wrzosu.
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Powstanie nowej kolei o wiekszej zdolnosci przewozo-
wej bedzie wiazalo sie ze zwigkszeniem ruchu narciarskie-
go w dolinie oraz intensywniejszym przygotowaniem tras
zjazdowych przez ratraki. Moze to doprowadzi¢ do zwiek-
szenia negatywnych oddzialywan na ekosystem doliny.
Aby temu zapobiec, konieczne bedzie podjecie odpowied-
nich $rodkéw. Zabezpieczanie plotkami i siatkami po-
wierzchni platéw kosodrzewiny skutecznie chroni przed
mechanicznymi uszkodzeniami powodowanymi przez
narciarzy i ratraki, dzieki czemu obszar, ktdry zajmuja,
nie zmniejszyl si¢. Powierzchnia gleby w miejscach szcze-
gblnie narazonych powinna by¢ chroniona poprzez wy-
ktadanie specjalnych mat zabezpieczajacych glebe przed
kontaktem z ostrymi krawedziami nart i pléz ratraka.
Dodatkowym srodkiem zapobiegawczym moze by¢ kon-
trola wysokosci pokrywy $nieznej i w przypadku zbyt ma-
tej ilo$ci $niegu — czasowe ograniczenie zdolnosci przewo-
zowej lub wylaczanie kolei.

Podsumowanie

Kolej linowa Goryczkowa jest jedna z najstarszych dziala-
jacych kolei krzeselkowych na terenie Polski, udostepniajaca
unikalne w skali kraju tereny narciarskie. W najblizszych la-
tach planowana jest wymiana tego obiektu na urzadzenie,
ktérego zdolnos¢ przewozowa wyniesie 2400 os6b/godzine,
dzieki czemu tereny Doliny Goryczkowej beda dostepne
dla wigkszej liczby os6b. Zwickszenie przepustowosci kolei
do tego poziomu, wymaga zastosowania co najmniej 4-0so-
bowych pojazdéw, a to z kolei wiaze sie z wymiang calego
urzadzenia.

W artykule przedstawiono projekt koncepcyjny kolei
»Goryczkowa”, ktéry przewiduje budowe kolei jednoli-
nowej z 4-osobowymi krzesetkami wyprzeganymi o dhu-
gosci 1773,1 m, wysokosci 647 m oraz dlugosci po sto-
ku réwnej 1887 m. Kolej wyposazona bedzie w 127 po-
jazdéw poruszajacych si¢ na linie typu Filler o srednicy
43 mm, z predkoscia 5 m/s. Czas przejazdu pomiedzy
stacjami wyniesie 6 minut 18 sekund. Na trasie kolei
znajda si¢ 22 podpory (w tym trzy gniotace oraz dwie
no$no-gniotace) o wysokosciach trzonéw od 6 do 20 me-
tréw. Ciagle zapotrzebowanie mocy silnika przy jezdzie
ustalonej wyniesie 545,1 kW, natomiast maksymalne
613,9 kW. Naped oraz napinanie umieszczone bedzie
w stacji dolnej kolei, polozonej na wysokosci 1304 m
n.p.m., obok ktérej powstanie garaz na pojazdy. Stacje
gbrna kolei (przewojowa) przewiduje sie usytuowad na
wysokosci 1951 m n.p.m. Problem malej ilosci miejsca
dla stacji gbrnej rozwiazano poprzez wysuniecie stacji
w kierunku stoku oraz podparcie jej wysokim funda-
mentem. Aby zapewni¢ bezpieczng organizacje strefy
wysiadania oraz odpowiednia ilo§¢ miejsca dla odbioru
pasazeréw zaproponowano taras, ktéry powstalby po
usuni¢ciu obecnego budynku stacji gérnej oraz niewiel-
kiego fragmentu zbocza obok. Cz¢$¢ tarasu wystawalby
na okoto 2 metry ponad zbocze ponizej stacji. Na tarasie
mogloby znajdowac sie takze wyjscie z tunelu laczacego

stacje kolei Goryczkowej ze stacjami kolei wahadlowej
na Kasprowy Wierch oraz kolei Gasienicowe;.

Budowa kolei w kotle Goryczkowym bedzie wymagata
duzych nakladéw finansowych, wickszych niz ma to miej-
sce przy tego typu inwestycjach. Wynika to z faktu, ze te-
ren, po ktérym przebiega, znajduje sie na duzej wysokosci,
w trudno dostepnym miejscu, gdzie nie prowadza zadne
drogi konwencjonalne, w zwiazku z czym wickszo$¢ mate-
rialéw trzeba bedzie dostarczy¢ droga powietrzna. Dodat-
kowo budowa na terenie parku narodowego bedzie wyma-
gala odpowiednich — malo inwazyjnych dla $rodowiska
naturalnego doliny — metod. Konieczne bedzie takze uzy-
skanie zgody na zagospodarowanie dodatkowego terenu
dla poczatkowego fragmentu kolei, niwelacji terenu przy
obu stacjach oraz wyciecia drzew dla poszerzonych tokéw
kolei.

Budowa nowej kolei Goryczkowej jest jednak koniecz-
na, poniewaz obecne urzadzenie dziala juz od ponad 40 lat
i nie zapewnia odpowiedniej jakosci transportu zaréwno
pod wzgledem bezpieczenistwa, jak i komfortu podrézowa-
nia. Eksploatacja kolei wiaze si¢ z licznymi problemami,
ktére zostaly szerzej oméwione w poprzednich rozdziatach.
Dalsze inwestycje w modernizacje obecnego urzadzenia sg
ekonomicznie nieuzasadnione, poniewaz nie rozwiaze to
istniejacych probleméw, a jedynie przedhuzy czas eksploata-
¢ji. Aby kolej dostosowana byla do obecnych wymagan
oraz nie odbiegala jakoscia transportu od innych nowoczes-
nych urzadzen tego typu, konieczne jest zastapienie calego
systemu nowym rozwigzaniem. Projekt przedstawiony w ni-
niejszym artykule pokazuje, ze mozliwe jest powstanie no-
wej szybkiej kolei, ktéra uatrakcyjni jeden z najciekawszych
terendw narciarskich Polski. Jednak ostateczna forma, w ja-
kiej ta inwestycja zostanie zrealizowana, bedzie w gléwnej
mierze zalezala od warunkéw zabudowy terenéw Doliny
Goryczkowej.
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