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Wagony kolei linowo–terenowej na Hrebieniok podczas mijania się (18.09.2013 r.)                Fot. Marek Graff

Marek Graff

Kolej linowo–terenowa na Hrebieniok

Wagon kolei linowo–terenowej na Hrebieniok (18.09.2013 r.) fot. Marek Graff

Pierwsze plany budowy kolei linowo–terenowej w słowackich Tatrach
pojawiły się na początku XX w. (Słowacja wówczas była częścią Au-
stro–Węgier). Wtedy do Starego Smokowca doprowadzono drogę,
aby usprawnić transport kołowy do szybko rozwijającego się ośrodka
turystyczno–wypoczynkowego. Gdy w 1904 r. otwarto w Starym
Smokowcu Grand Hotel, a dla ułatwienia eksploracji Tatr turystom,

rozważano budowę kolei wąskotorowej o rozstawie szyn 700 mm
z samego Popradu. Należy dodać, iż w 1895 r. otwarto odcinek kolei
normalnotorowej na trasie Poprad – Studený Potok – Tatranská
Lomnica, a w 1898 r. wąskotorową kolej zębatą Štrba – Štrbské
Pleso. Poprzedniczka obecnej TEŽ (sł. Tatranské elektrické železnice)
została uruchomiona w 1904 r. na odcinku Poprad (Veľký Slavkov)
– Starý Smokovec na drodze 11 km jako linia trolejbusowa, która
w tej postaci funkcjonowała niecałe dwa lata. Wtedy dwóch przed-
siębiorców z Popradu, Viliam Krieger i Vincent Matejka zaplanowali
budowę wąskotorowej linii kolejowej, i dodatkowo, kolei zębatej na
Hrebieniok. Zamierzano nawet zbudować kolej linową na Slavko-
vský štít (2452 m n.p.m.). Powołano spółkę do budowy kolei Tátrafüred
hélyi erdéki villamos vasút r. t. (pol. tatrzański tramwaj podmiejski).

Kolej linowo–terenowa na Hrebienok została otwarta w poło-
wie grudnia 1908 r. Projekt linii kolejowej wykonała firma Phoebus
z Budapesztu. Zdecydowano się na użycie systemu Abty: dwa wa-
gony poruszały się wahadłowo i mijały się w połowie trasy na mi-
jance, przy czym każdy wagonik zawsze wjeżdżał na tą samą stro-
nę. Było to możliwe dzięki zastosowaniu kół z obustronnymi obrze-
żami po jednej stronie wagonu, a po drugiej stronie koła były cał-
kowicie pozbawione obrzeży (miały zwiększoną szerokość dla za-
pewnienia przejazdu przez zwrotnice). W drugim wagoniku było
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Zwrotnica systemu Abty (18.09.2013 r.)               Fot. Marek Graff

podobnie, przy czym ustawienie: koło z po-
dwójnymi obrzeżami – koło bez obrzeży było
odwrócone. Zwrotnica systemu Abty została
opracowana przez szwajcarskiego inżynie-
ra Carla Romana Abt’a jako tzw. zwrotnica
bierna, pozbawiona części ruchomych – iglic.
Zjawisko, iż nie występują iglice, pozwala-
ło także w swobodny sposób prowadzić linę
napędną, co dla zwrotnicy konwencjonal-
nej byłoby trudne. Konsekwencją zastoso-
wanego rozwiązania technicznego jest fakt,
iż przykładowo, wagon nr 1 zjeżdża zawsze
na stronę lewą, a wagon nr 2 – zawsze na
prawą stronę. System ten nie wymaga du-
żych nakładów na utrzymanie oraz zapew-
nia duże bezpieczeństwo eksploatacji – zde-
rzenie dwóch wagonów lub prawdopodo-
bieństwo znalezienie się na torze przeciw-
nym, jest bardzo mało prawdopodobne.
Prowadzenie liny jezdnej zrealizowano po-
przez ułożyskowane krążki znajdujące się
pomiędzy tokami szynowymi.

Na stacji górnej znajdował się bęben, na
który była nawinięta lina napędna, do któ-
rej zaczepione były oba wagony. Część elek-
tryczna została wyprodukowana przez AEG
Union z Wiednia, a przekrój zastosowanej liny
był równy 18,5 mm (producent Vogel & Noot,
Wiedeń). Tabor dostarczyła firma Ganz Bu-
dapest jako pojazdy z drewnianymi pudłami,
zdolne poruszać się z prędkością maksy-
malną 2,5 m/s i zabierające jednorazowo do
45 osób, przy czym 15 na otwartej platformie.
Moc silnika elektrycznego napędzającego

Rys. 1. Idea wykonania obrzeży kół w obu wagonach dla systemu Abty

Rys. 2. Zwrotnica systemu Abty, pozbawiona części ruchomych

prędkości 12 km/h przez jeden z wagonów,
automatycznie były włączane hamulce.

Po 1918 r. właścicielem kolejki został
bank Legiobanka z Pragi, a w 1950 r. – cze-
chosłowackie koleje państwowe. W 1951 r.
całość poddano modernizacji i zwiększono
przede wszystkim moc podstacji zasilających,
podwyższając prędkość przejazdu pociągów,
która ciągle pozostawała niska. Wymienio-
no przede wszystkim tabor, wprowadzając
wagony z zamkniętymi burtami. Wraz z orga-
nizowaniem mistrzostw świata w skokach
narciarskich w 1970 r. dokonano znacznej
przebudowy całej trasy kolei na Hrebieniok:
skrócono samą trasę, zbudowano nowe sta-
cje końcowe, zamontowano aparaturę elek-
tryczną firmy Ward–Leonard, w tym nowy sil-
nik elektryczny o mocy 184 kW poruszają-
cy liną. Wykonawcą modernizacji była firma
Železniční stavitelství Bratislava. Zakupiono
także nowe wagony wyprodukowane przez
firmę Carozzeria Varesina z Włoch. Nowy
tabor był zdolny przewieźć jednorazowo
125 osób w każdym wagonie, które poru-
szały się z prędkością 5 m/s przy przekro-
ju liny 34 mm. Przy przekroczeniu prędko-
ści o 30% automatycznie włączały się hamul-
ce. Zmodernizowaną kolejkę przekazano do
eksploatacji w połowie lutego 1970 r.

bęben o średnicy 1800 m z liną była równa
25,7 kW przy zasilaniu napięciem 550 V DC.
W wagonach zastosowano oświetlenie naf-
towe, choć była możliwość zastosowania
oświetlenia elektrycznego. Przy przekroczeniu
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W połowie listopada 2004 r. słowackie Tatry nawiedziła wi-
chura – prędkość wiatru dochodziła do 180 km/h. Skutkiem dzia-
łania żywiołu były liczne połamane drzewa, oraz wstrzymanie ru-
chu kolei na Hrebieniok oraz TEŽ związane z koniecznością
usunięcia konarów drzew z torów. Poza tym, duże zniszczenia
w drzewostanie spowodowały, iż z liczne szczyty tatrzańskie,
które dotąd były przysłonięte przez las, teraz stały się widoczne.

Przebieg toru kolei linowo–terenowej w górnej części trasy (perspektywa z gór-
nej stacji; 18.09.2013 r.)             Fot. Marek Graff

Przebieg toru kolei linowo–terenowej w dolnej części trasy (poniżej mijanki;
18.09.2013 r.)              Fot. Marek Graff

Zestaw kołowy systemu Abty – lewe koło ma obustronne obrzeża, a prawe nie
ma obrzeży wcale, a dodatkowo, ma zwiększoną szerokość dla zapewnienia
swobodnego przejazdu przez zwrotnicę (28.09.2009 r.)       Fot. Brian Snelson

Ułożyskowane rolki liny napędnej na odcinku łukowym (18.09.2013 r.) fot. Marek Graff

Ułożyskowane rolki liny napędnej na odcinku prostym (18.09.2013 r.) fot. Marek Graff
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Przykładem może być Slavkovský štít leżący
w zachodniej części Tatr słowackich.

Rok 2006 r. zapisał się jako przełomo-
wy w historii kolejki. Zmiana właściciela
z obecnego ŽSSK (Koleje Słowackie) na pry-
watny podmiot Tatranské lanové dráhy, któ-
ra wydzierżawiła kolejkę na 37 lat, skutko-
wała wymianą taboru – zakupiono znacz-
nie bardziej pojemne wagony wyproduko-
wane przez szwajcarską firmę Gangloff, przy
jednostkowej pojemności 160 pasażerów
oraz prędkością zwiększoną do 10 m/s przy
masie wagonu 20 t. Zatem czas jazdy skrócił
się z 7 min do 4 min. Pozyskano także nową
technologię eksploatacji kolei linowo–tere-
nowej opracowaną przez szwajcarsko–au-
striacką firmę Doppelmayr/Garaventa. Inau-
guracja ruchu zmodernizowanej kolejki od-
była się w grudniu 2007 r. Dotychczasowe
wagony zostały przetransportowane do daw-
nej parowozowni w Popradzie, a jeden z nich
jest przechowywany jako eksponat (planuje
się uruchomienie muzeum kolejnictwa ta-
trzańskiego), a drugi posłużył jako źródło czę-
ści zamiennych. Porównanie wagonów obu
producentów oraz parametrów technicznych
kolei linowo–terenowej Starý Smokovec–
Hrebieniok znajduje się w tabeli.
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