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Wprowadzenie

Za początek nowoczesnego trans-
portu kolejowego uznaje się otwar-
cie linii Stockton–Darlington w 1825 
roku. Jednak wykorzystanie dróg szy-
nowych do przewozu towarów sięga 
znacznie wcześniej – już XV wieku [5]. 
Jednym z pierwszych obszarów za-
stosowania był przemysł wydobyw-
czy i ciężki. Wiele kopalń, ze względu 
na ograniczoną przestrzeń wyrobisk 
oraz trudności w transporcie przy 
użyciu wozów konnych, korzystało z 
wózków toczonych po drewnianych 
szynach. Rozstaw tych szyn zazwy-
czaj odpowiadał temu, który dziś kla-
syfi kujemy jako wąskotorowy.
 Wczesne systemy kolejowe cha-
rakteryzowały się dużą różnorodno-

ścią parametrów techniczno-eksplo-
atacyjnych, będąc ściśle związanymi 
z autorskimi rozwiązaniami swoich 
twórców. Z czasem okazało się, że 
standaryzacja systemów, w tym roz-
stawu szyn, niesie istotne korzyści. 
Kluczowe stało się określenie opty-
malnego rozstawu oraz dostosowa-
nie go do potrzeb transportowych. 
Dominującym rozwiązaniem stał się 
rozstaw normalny wynoszący 1435 
mm (1500 mm w osiach szyn). Dla 
tej konfi guracji rozwinięto komplek-
sowe rozwiązania obejmujące na-
wierzchnię, budowle podtorza, sys-
temy sterowania ruchem oraz tabor 
kolejowy [10].
 Pierwsza publiczna kolej wąsko-
torowa o rozstawie 1106 mm łączyła 
czeskie miasta Budziejowice i Troja-

ny, wykorzystując trakcję konną. Rok 
później przedłużono ją do Linzu. W 
kolejnych dekadach powstawały na-
stępne odcinki linii wąskotorowych. 
Za przełomowy uznaje się rok 1861, 
kiedy francuski inżynier Eugène 
Flachat stwierdził, że ze względów 
ekonomicznych kolej dla wszelkich 
zastosowań powinna być wyłącz-
nie wąskotorowa [5]. Od tego mo-
mentu rozwój kolei wąskotorowych 
znacząco przyspieszył. Niewątpliwie 
przyczynił się do tego wzrost zainte-
resowania wojsk wielu państw. De-
cydujące o zastosowaniu tego typu 
konstrukcji były: szybkość budowy 
linii, elastyczność w projektowaniu 
tras nawet w trudnym terenie oraz 
możliwość wznoszenia bez specjali-
stycznego sprzętu, z wykorzystaniem 
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pracy ludzkiej. Stąd liczne istniejące 
dziś linie wąskotorowe stanowią po-
zostałość po infrastrukturze wojsko-
wej, przebudowanej lub dostoso-
wanej do potrzeb obecnego taboru 
[11]. W niektórych regionach świata 
koleje wąskotorowe przyjęły się jako 
podstawowy system transportu szy-
nowego i w takim charakterze funk-
cjonują do dziś [14].
 Niezależnie od historycznego po-
chodzenia, linie kolei wąskotorowych 
stanowią potencjał, który powinien 
być wykorzystany w krajowym syste-
mie kolejowym. W tym celu przepisy 
prawa muszą umożliwiać ich moder-
nizację oraz rozwój z uwzględnie-
niem nowoczesnych technik, tech-
nologii budowy i prowadzenia ruchu 
kolejowego. Zważywszy, że kolej 
przeżywa obecnie swój renesans 
zwiększając z roku na rok ilość prze-
wiezionych pasażerów [12].

Koleje wąskotorowe w Polsce

Linie kolei wąskotorowych, podob-
nie jak pozostałych systemów kole-
jowych (linie normalno- i szerokoto-
rowe) w większości zostały przejęte 
przez Polskę wraz z odzyskaniem nie-
podległości w roku 1918 od krajów 
zaborczych (Prus, Austro-Węgier oraz 
Rosji). Przed I Wojną Światową na 
obszarze późniejszej II Rzeczypospo-
litej całkowita długość linii wąskoto-
rowych wynosiła 2 877km (1427km 

użytku publicznego, a 1450km użyt-
ku niepublicznego) [10]. Jednak wo-
jenna zawierucha, związana także z 
przerzutem wojsk i logistyką wojen-
ną spowodowała, że liczba linii kolei 
wąskotorowych przez lata 1914-1918 
ulegała dynamicznym zmianom. 
Ostatecznie w latach 1918-1922 Mi-
nisterstwo Kolei Żelaznych przejęło 
29 odrębnych sieci, w tym 2587km 
kolei użytku publicznego i 4735 km 
kolei przemysłowych [5].
 W początkowych latach państwo-
wości starano się ujednolicić sieć 
kolejową dostosowując ją do użytku 
publicznego w jednym, uniwersal-
nym rozstawie szyn. Znaczna liczba 
linii szerokotorowych została prze-
kuta na rozstaw normalny i weszła 
do systemu ogólnopaństwowej kolei 
publicznej, będącej pod nadzorem 
przedsiębiorstwa PKP [10]. Linie kolei 
wąskotorowych w większości przy-
padków były tzw. liniami dowozowy-
mi (lokalnymi) lub liniami dla potrzeb 
wewnętrznych przedsiębiorstw. 
Równie często były one budowane 
na potrzeby wojskowe zmieniające-
go się frontu I Wojny Światowej [10]. 
Wraz z uspokojeniem sytuacji poli-
tyczno-gospodarczej zdecydowano, 
że linie wąskotorowe co do zasady 
nie będą unifi kowane do systemu 
kolei normalnotorowej, a w większo-
ści wypadków pozostawią swój pier-
wotny charakter. Co więcej, zdecydo-
wano, że spora ich część może zostać 

rozbudowana, a nowe linie kolei 
wąskotorowej mogą zostać wykorzy-
stane do obsługi odradzającego się 
przemysłu oraz nowopowstających 
przedsiębiorstw. Na obecnym obsza-
rze Polski linie kolei wąskotorowych 
osiągnęły swoją maksymalną dłu-
gość w drugiej połowie lat dwudzie-
stych licząc ponad 4100 km (około 50 
różnych sieci). Uwzględniając ówcze-
sne granice Polski łączna długość linii 
kolejowych wąskotorowych sięgała 
7322km [2].
 Rozwój kolei w Polsce (w tym wą-
skotorowej) został przerwany przez 
działania wojenne prowadzone w 
latach 1939-1945. Podobnie jak w 
poprzednim konfl ikcie, linie kolejo-
we odgrywały dominującą rolę w 
przewożeniu wojsk, logistyce zapa-
sów, a także w sposób bezpośredni 
poprzez wykorzystanie jako broń do 
rażenia celów wojskowych. Zakoń-
czenie walk, a także zmiana sytuacji 
polityczno-gospodarczej miała prze-
łożenie również na sieć kolejową w 
Polsce. W pierwszych powojennych 
latach skupiono się na odbudowie 
zniszczonych linii. Co istotne, liczba 
zniszczonych kolei wąskotorowych 
była stosunkowo mała i liczyła nieco 
ponad 400 km [5]. Odbudowa infra-
struktury pozwalała na stopniowe 
przywracanie regularnego ruchu po-
ciągów. Już w roku 1946 eksploato-
wanych było około 3384 km linii kolei 
wąskotorowej [10]. 
 Lata 50 XX wieku przyniosły prze-
budowę niektórych kolei wąskoto-
rowych ze zmianą szerokości toru 
z 600mm na 750mm (m.in. ełcka, 
jędrzejowska, bieszczadzka), a także 
modernizacji linii. W ramach prze-
budowy zmieniano elementy na-
wierzchniowe na bardziej wytrzy-
małe, przebudowano mosty, a także 
korygowano układ geometryczny 
istniejących tras [5]. Równocześnie, 
na lata 50 XX wieku przypada okres, 
w którym oddano do użytku ostatnie 
odcinki linii wąskotorowych w Pol-
sce. Ówczesny system kolei wąsko-
torowej był największym w jej historii 

 

1. Długość linii kolejowych na obecnym terytorium Polski 1842-2002
Źródło: [10]



82

p r z e g l ą d   k o m u n i k a c y j n y 3-4 / 2026

Drogi Kolejowe 2026

i liczył 36 różnych systemów [3]. Od 
tego czasu liczba użytkowanych linii 
kolei wąskotorowej malała. W latach 
1952-2001 długość linii kolei wą-
skotorowych zmniejszyła się prawie 
o 75%, licząc w roku 2001 jedynie 
985km eksploatowanych linii kolejo-
wych. Rozwój kolei w Polsce, w tym 
wąskotorowych odzwierciedlony su-
maryczną długością linii kolejowych 
przedstawiono na rysunku 1.
 Przekształcenie oraz podział spół-
ki PKP w roku 2001 zapoczątkowały 
przeobrażenia w zakresie zarządu 
nad liniami wąskotorowymi, które do 
tego czasu pozostawały w struktu-
rze państwowego przedsiębiorstwa 
kolejowego. Wobec braku spójnego 
pomysłu restrukturyzacji oraz zmiany 
sposobu zarządu nad tym segmen-
tem infrastruktury kolejowej na prze-
strzeni lat linie wąskotorowe ulegały 
systematycznej degradacji [5]. Prze-
ciwdziałając takiemu stanowi rzeczy 
powstawały liczne stowarzyszenia, 
organizacje, a także inne inicjatywy 
lokalne, które przejmowały nadzór 
nad liniami wąskotorowymi. Obecnie, 
zarząd nad 25 systemami kolei wą-
skotorowymi pełnią m.in. jednostki 
samorządu terytorialnego, instytucje 
państwowe (np. parki krajobrazowe), 
a także dedykowane stowarzyszenia. 
Ruch na tego typu infrastrukturze ma 
charakter turystyczny, w większości 
wypadków bez regularnego rozkładu 
jazdy [12]. Zestawienie czynnych linii 
wąskotorowych wraz ze wskazaniem 
rozstawu szyn znajduje się  w tabeli 1.

Projektowanie i budowa linii 

wąskotorowych

Historycznie, linie wąskotorowe były 
budowane w oparciu o ówcześnie 
obowiązujące przepisy technicz-
ne. W wielu przypadkach wytyczne 
projektowe stanowiły autorskie roz-
wiązania proponowane przez pro-
jektantów (właścicieli) powstających 
linii wąskotorowych. Po odzyskaniu 
niepodległości w roku 1918 pojawiły 
się pierwsze ogólne przepisy tech-

niczne, które po zakończeniu II Wojny 
Światowej oraz nacjonalizacji kolei 
przez spółkę PKP zostały zunifi kowa-
ne i ujęte w formie obowiązujących 
standardów. Wśród pierwszych do-
kumentów regulujących tę kwestię 
wymienia się m.in. Instrukcję W1-PET 
z roku 1947 [6] dotyczącą budowy i 
eksploatacji kolei wąskotorowych 
użytku publicznego. Wraz z ewolucją 
konstrukcji drogi szynowej, a także z 
uwzględnieniem zmiany w transpor-
cie kolejowym przepisy te ulegały 
licznym zmianom. Po przekształce-
niach ustrojowych w 1989r., a także 
restrukturyzacji na PKP w roku 2001 
zasady projektowania, budowy oraz 
eksploatacji linii kolejowych zostały 
przeformułowane, a stosownym do-
kumentem odniesienia stały się akty 
prawa krajowego.
 Obecnie, linie wąskotorowe, po-
dobnie jak pozostałe systemy kolei, 
stanowią w rozumieniu ustawy [13] 
obiekt budowlany - budowlę. Tego 
typu obiekty budowlane posiadają 
dedykowane rozporządzenie wy-
konawcze, w którym określone są 
warunki techniczne jakim powinny 
odpowiadać budowle kolejowe i ich 
usytuowanie. Obecnie warunki tech-
niczne mają formę rozporządzenia 
wykonawczego, a ich ostatnia nowe-
lizacja przypada na rok 2024 [8]. 
 Rozporządzenie [8] składa się z 9 
działów, w którym wyspecyfi kowa-
ne są wytyczne w zakresie projek-
towania, budowy oraz eksploatacji 
kolejowych obiektów budowalnych. 
Najbardziej obszernym jest dział 3 
dotyczący linii normalnotorowych, 
stanowiących podstawowy typ na 
polskiej sieci kolejowej. W ramach 
tego działu zdefi niowane są typowe 
rodzaje elementów drogi kolejowej, 
ich wymagania, a także parametry 

Lp Nazwa
Długość 

[km]

Rozstaw 

szyn [mm]

1
Bieszczadzka Kolejka 

Leśna
15 750

2 Ełcka Kolej Wąskotorowa 15,2 750

3
Gnieźnieńska Kolej 

Wąskotorowa
3,8 750

4
Górnośląskie Koleje 

Wąskotorowe
21 785

5 Kaliska Kolej Dojazdowa 12 750

6
Kolejka Wąskotorowa w 

Rudach
7 785

7
Kolejka Parkowa 

Maltanka
3,6 600

8
Koszalińska Kolej 

Wąskotorowa
20 1000

9
Krośnicka Kolej Wąsko-

torowa
3,3 750

10
Nadmorska Kolej 

Wąskotorowa
39,9 1000

11
Nadwiślańska Kolej 

Wąskotorowa
18,8 750

12
Piaseczyńska Kolej 

Wąskotorowa
15 1000

13
Pleszewska Kolej 

Dojazdowa
4 750

14
Przeworska Kolej 

Wąskotorowa
46,2 750

15
Kolej Wąskotorowa 
Rogów-Rawa-Biała

49 750

16
Sochaczewska Kolej 

Muzealna
17,6 750

17
Starachowiecka Kolej 

Wąskotorowa
20 750

18
Śmigielska Kolej 

Wąskotorowa
7 750

19
Średzka Kolej Wąsko-

torowa
14 750

20
Świętokrzyska Kolej 

Wąskotorowa
18 750

21
Wąskotorowe Kolejki 

Leśne
17,9 600

22
Helska Kolej Wąsko-

torowa
1 600

23
Wyrzyska Kolej 

Powiatowa
12 600

24 Żnińska Kolej Powiatowa 12 600

25
Żuławska Kolej 

Dojazdowa
32 750

Tab. 1. Zestawienie czynnych linii wąskotoro-
wych w Polsce [12]

Kategoria linii kolejowej 

wąskotorowej

Obciążenie przewozami T 

[Gg/rok]

Prędkość maksymalna Vmax 

[km/h]

Dopuszczalne naciski osi 

P [kN]

I T ≥ 100 V
max

 > 40 8,3

II 50  ≤T <100 30 ≤ V
max

 ≤ 40 8,3

III T <50 V
max

 ≤ 30 8,3

Tab. 2. Parametry techniczno-eksploatacyjne wąskotorowych linii kolejowych [8]
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techniczno-eksploatacyjne. 
 Dla potrzeb linii wąskotorowych 
zastosowanie ma przede wszystkim 
dział 4, a w sprawach, które nie zo-
stały unormowane odniesieniem są 
przepisy dla linii normalnotorowych 
(dział 3). Zgodnie z treścią Rozporzą-
dzenia wyróżnia się w Polsce 3 pod-
stawowe szerokości toru wąskiego 
wynoszące odpowiednio: 750mm, 
785mm oraz 1000m. Drogi szynowe 
wąskotorowe dzieli się na trzy kate-
gorie. Parametrami techniczno-eks-
ploatacyjnymi przypisanymi do po-
szczególnych kategorii są: obciążenie 
przewozami [Gg/rok], prędkość mak-
symalna [km/h] oraz dopuszczalnei 
naciski osi [kN]. Kategorie te i ich pa-
rametry techniczno-eksploatacyjne 
przedstawiono w tabeli 2. 
 Przepisy techniczne określają rów-
nież wymogi konstrukcyjne dla pod-
torza (wraz z odwodnieniem), jego 
kształt, a także zalecane elementy 
konstrukcyjne nawierzchni kolejo-
wej. Dla posterunku ruchów wyspe-
cyfi kowane są typy rozjazdów, które 
powinny być stosowane zgodnie z 
przyjętą kategorią linii i przeznacze-
nia torów kolejowych. Dodatkowo, 
przywołane są także odniesienia do 
wymogów skrajni, zarówno taboru 
jak i budowli. Typowy przekrój kon-
strukcyjny dla linii wąskotorowej kat. 
II przedstawiono na rysunku 2.
 Oprócz wymogów konstrukcyj-

nych dla nawierzchni kolejowej, linia 
wąskotorowa powinna zostać odpo-
wiednio zaprojektowana w planie 
oraz w profi lu. W przypadku parame-
trów geometrycznych linii w profi lu 
należy dobrać odpowiednią wartość 
pochylenia niwelety toru, a przy du-
żych wartościach różnicy sąsiednich 
pochyleń (różnica sąsiednich zało-
mów niwelety większa od 4‰) zale-
ca się, aby załomy wyłagodzić łukiem 
pionowym o określnym promieniu 
[8]. W tabeli 3 przedstawiono miaro-
dajne pochylenia dla linii wąskotoro-
wych.
 Decydującym czynnikiem wpły-
wającym na możliwość zwiększenia 
prędkości maksymalnej na linii ko-
lejowej jest odpowiednie dobranie 
parametrów geometrycznych toru 
w płaszczyźnie poziomej. W tym celu 
projektowane są odcinki proste oraz 
łuki poziome, o promieniach w zakre-
sie 100 do 2000m zgodnie z plano-
wanym trasowaniem. Na łukach o R 
< 2000m projektowana jest przechył-
ka, a na połączeniu z prostą łuków 
o promieniu mniejszym niż 300m 
należy stosować krzywe przejścio-
we. Przechyłkę oblicza się zgodnie z 
wzorem (1), przy czym maksymalna 
wartość przechyłki (h) wynosi 80mm:

     h=(6,4·v2)/R (1)

gdzie:
h – wartość przechyłki [mm]
v – prędkość techniczna najszybsze-
go pociągu na danej linii [km/h]
R – promień łuku [m]

Należy również podkreślić, że przepi-
sy techniczne mogą zostać zmody-
fi kowane w ramach wewnętrznych 
regulacji zarządcy infrastruktury, o ile 
nie stoją w sprzeczności z warunkami 
nadrzędnymi. Wewnętrzne regulacje 
uwzględniają również lokalną specy-
fi kę linii kolejowej, posiadany tabor, a 
także uwarunkowania zewnętrzne.

Przykład możliwości dostosowania 

linii kolejowej do podwyższenia 

prędkości maksymalnej

Ustalenie maksymalnej prędkości po-
ruszających się pojazdów po linii wą-
skotorowej wynika zarówno z prze-
pisów technicznych [8], związanych 
z konstrukcją drogi kolejowej, jak 
również z warunków prowadzenia 
ruchu kolejowego i sygnalizacji. Do 
czasu nowelizacji Rozporządzenia [7] 
w maju 2025r. maksymalna dopusz-
czalna prędkość ruchu kolejowego 
na liniach wąskotorowych wynosi-
ła 40km/h. Nowelizacja warunków 
prowadzenia ruchu kolejowego i 
sygnalizacji [9] umożliwia formalnie 
zwiększenie prędkości maksymalnej 
kolei wąskotorowych do 80km/h. 
Wobec czego, zarządcy infrastruktury 
kolei wąskotorowej mogą przystą-
pić do modernizacji linii kolejowych 
polepszając ofertę przewozową. Dla 
zaprezentowania możliwości tech-
nicznych dostosowania istniejącej 
linii kolei wąskotorowych do możli-
wości prowadzenia ruchu pociągów 
z prędkością do 80 km/h co wynika z 
nowych przepisów [9] wykorzystano 
przykład linii „Świętokrzyskiej Kolejki 

Kategoria linii

Największe pochylenie miarodajne 

przy trakcji [‰]

Pojedynczej podwójnej

I, II 20 30

III 25 40

Tab. 3. Pochylenia miarodajne na kolejach 
wąskotorowych [8]

2. Przekrój linii wąskotorowej kat. II na odcinku prostym
Źródło: [opracowanie własne]
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Wąskotorowej Ciuchcia Ponidzie” na 
odcinku Umianowice – Pińczów.
 Przedmiotowa linia kolejowa wą-
skotorowa wchodzi w skład tzw. kolei 
jędrzejowskiej będącej pozostałością 
większego systemu kolei wąskotoro-
wych łączących w przeszłości Jędrze-
jów z większymi ośrodkami miejskimi 
województwa małopolskiego (Kra-
ków/Kocmyrzów, Tarnów/Szczucin) 
oraz podkarpackiego (Tarnobrzeg). 
Układ linii według stanu na rok 2002 
przedstawiono na rysunku 3.
 Infrastruktura kolejowa wchodząca 
w skład Kolejki Wąskotorowej „Poni-
dze” stanowi linię kolejową wąskoto-
rową o prześwicie 750mm. Linia jest 
linią jednotorową, niezelektryfi kowa-
ną, z przeznaczeniem turystycznym, 
do obsługi ruchu pasażerskiego.  
Analizowany odcinek rozpoczyna się 
na stacji Umianowice (km 0+000), a 
kończy na stacji Pińczów (km 9+177). 
Stacja Umianowice jest stacją węzło-
wą, której układ torowy stanowi trój-
kąt umożliwiający realizację połączeń 
Jędrzejów – Stawiany Pińczowskie, 
Jędrzejów – Umianowice – Pińczów, 
Stawiany Pińczowskie – Pińczów bez 
zmiany czoła pociągów. Stacja Piń-
czów jest obecnie stacją końcową 
(likwidacja odcinka Pińczów - Wiślica 
w latach 2014-2015). Na obu stacjach 
zastosowano rozjazdy zwyczajne o 
skosie 1:7 i promieniu toru zwrotne-
go 100m. 
 W stanie istniejącym nawierzchnia 
kolejowa składa się z szyn, podkła-
dów i podsypki oraz złącz i złączek:

• Podsypka tłuczniowa jest zanie-
czyszczona roślinnością, a także 
gruntami i kruszywem o drobnej 
frakcji

• Podkłady drewniane w rozstawie 
65-70 cm

• Szyny S49 i S42 oraz lżejsze w roz-
stawie 750 mm

• Przytwierdzenia szyn do podkła-
dów pośrednie typu K lub bezpo-
średnie z zastosowaniem wkrę-
tów

• Połączenia końców szyn za po-

mocą łubków czterootworowych 
stanowiące złącza podparte

Obecnie, Zarządca infrastruktury ko-
lejowej prowadzi inwestycję, która 
ma na celu  osiągnięcie parametrów 
eksploatacyjnych kategorii II wąsko-
torowej linii kolejowej, tj.:
• Obciążenie przewozami T [Gg/

rok] - 50≤T≤100;
• Prędkość maksymalna Vmax 

[km/h] - Vmax≤40;
• Dopuszczalny naciski osi P [kN] – 

8,3.

Jednym z kluczowych założeń pro-
wadzonego przedsięwzięcia jest po-
zostawienie bez zmian układu geo-
metrycznego linii kolejowej w planie. 
W tym celu Projektant zdecydował 
się pozostawić promienie łuków bez 
zmian, wprowadzając przechyłkę na 

łukach poziomych, a w przypadku 
osiągnięcia maksymalnej przechyłki 
stosując lokalne ograniczenia pręd-
kości maksymalnej. Do dalszej analizy 
przyjęto odcinek szalkowy, tj. od km. 
0+218,60 do km 9+009,78 o łącznej 
długości 8791,18m.
 Odcinek szlakowy składa się z 
prostych, połączonych 21 łukami 
poziomymi. Promienie łuków mają 
wartości od 98m do 30 000m. Na 
wszystkich łukach, z wyjątkiem łuku 
o promieniu 98m, udało się osiągnąć 
założoną prędkość maksymalną. Dla 
łuku o promieniu 98m zastosowa-
no maksymalną wartość przechyłki, 
wynoszącą 80mm, a także założono 
lokalne ograniczenie prędkości do 
35km/h. Długość odcinka z ograni-
czoną prędkością wynosi 150,39m 
(wraz z przyległymi krzywymi przej-
ściowymi), co stanowi 1,71% analizo-

3. Jędrzejowska kolej wąskotorowa – stan z 2002r. Odcinek Umianowice – Pińczów oznaczono 
kolorem niebieskim Źródło: [10]

 

4. Pro* l prędkości maksymalnych na odcinku Umianowice-Pińczów
Źródło: [Opracowanie własne
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wanego odcinka. Pozostałe odcinki 
stanowią proste, które oprócz wy-
mogów dot. materiałów nawierzch-
niowych nie posiadają dodatkowych 
założeń związanych z ogranicze-
niem prędkości, stąd zakładana jest 
prędkość maksymalna wynosząca 
40km/h.

 Próba modernizacji analizowane-
go odcinka linii wąskotorowej będzie 
miała na celu zwiększenie prędkości 
maksymalnej do i 80km/h. Przyję-
to także, że w ramach modernizacji 
przebieg linii nie ulegnie zmianie, 
więc zasadniczo sprawdzenie możli-
wości polepszenia warunków tech-

niczno-eksploatacyjnych sprowa-
dziło się do weryfi kacji parametrów 
łuków zgodnie z wzorem (1). Wyniki 
obliczeń, dla wszystkich 21 łuków 
poziomych przedstawiono w tabe-
li 4.
 Uzyskane wyniki pozwalają stwier-
dzić, że jedynie promienie 4 spośród 
21 łuków poziomych były na tyle 
duże, aby bez ich korekty możliwa 
była jazda z prędkością maksymalną 
80km/h. Dla 13 łuków jest możliwe 
lokalne zwiększenie prędkości w za-
kresie od 45km/h do 60km/h. Na po-
zostałych 4 łukach o najmniejszych 
promieniach  ze względu na ograni-
czenie przechyłki do 80 mm, nie było 
możliwości zmiany wartości pręd-
kości maksymalnej. Uwzględniając 
zaproponowane korekty przechyłki 
na łukach poziomych, a także biorąc 
pod uwagę odcinki proste stwier-
dza się, że możliwym jest osiągnię-
cie prędkości maksymalnej 80km/h 
na długości 7016,84m, co stanowi 
79,82% analizowanego odcinka. 
 Techniczne możliwości linii kolejo-
wej powinny zostać skonfrontowane 
z możliwością prowadzenia ruchu 
kolejowego. Punktowe zmiany pręd-
kości jazdy pociągów nie są zalecane 
ze względów ekonomicznych i mogą 
także powodować dyskomfort pasa-
żerów. W tym celu zaproponowano 
racjonalizację prędkości maksymal-
nych na analizowanym odcinku. 
Osiągnięto w ten sposób redukcję 
długości odcinków z prędkością 
maksymalną do poziomu 6143,08m, 
co stanowi 69,88% analizowanego 
odcinka. Profi l prędkości maksymal-
nych po wprowadzeniu proponowa-
nych zmian wartości przechyłki na 
łukach przedstawiono na rysunku 4.
 Na rysunku 5 przedstawiono za-
kres występowania różnych wartości 
prędkości maksymalnych na anali-
zowanym odcinku Umianowice-Piń-
czów. Na rysunku kolorem czerwo-
nym zaznaczono odcinki o prędkości 
40km/h i mniejszej, kolorem poma-
rańczowym odcinki o prędkości od 
45km/h do 60km/h (odcinki o pręd-

L.P.
Kilometr począt-

kowy
Kilometr końcowy Długość łuku Promień łuku

Prędkość maksy-
malna

Minimalna 
przechyłka

[km] [km] [m] [m] [km/h] [mm]

1 923,97 960,28 36,31 120 40 80

2 1 142,89 1 180,89 37,99 130 40 80

3 1 394,82 1 530,12 135,30 245 55 80

4 3 522,01 3 546,76 24,74 200 50 80

5 3 546,76 3 612,20 65,44 166 40 65

6 3 694,20 3 784,58 90,38 98 35 80

7 3 967,90 3 987,90 20,00 180 45 75

8 3 987,90 4 022,94 35,05 126 40 80

9 4 022,94 4 065,63 42,69 730 80 55

10 4 085,63 4 105,75 20,12 2250 80 20

11 4 184,65 4 261,94 77,30 237 55 80

12 4 261,94 4 286,94 25,00 290 60 80

13 4 601,11 4 669,40 68,30 305 60 80

14 4 729,40 4 807,58 78,18 283 60 80

15 4 807,58 4 872,58 65,00 290 60 80

16 5 003,10 5 100,92 97,83 159 45 80

17 5 257,18 5 341,56 84,39 285 60 80

18 5 511,84 5 554,86 43,02 20000 80 -

19 6 694,49 6 781,40 86.91 160 45 80

20 6 944,84 7 031,07 86.23 160 45 80

21 8 602,77 8 637,85 35.08 30 000 80 -

Tab. 4. Analiza prędkości na łukach poziomych odcinek Umianowice - Pińczów 

 

5. Wizualizacja prędkości maksymalnych na odcinku Umianowice-Pińczów
Źródło: [Opracowanie własne]
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kości „pośredniej”), a kolorem fi oleto-
wym odcinki, w których możliwe jest 
osiągnięcie prędkości maksymalnej, 
tj. 80km/h.

Bariery modernizacji kolei 

wąskotorowych

Zmiana rozporządzenia [7] stawia 
formalne możliwości wprowadze-
nia większych prędkości maksymal-
nych na istniejących liniach wąsko-
torowych. Obowiązujące przepisy 
techniczne [8] umożliwiają także za-
stosowanie zmian projektowych, 
potwierdzające te parametry tech-
niczno-eksploatacyjne na eksplo-
atowanych liniach. Istnieją jednak 
inne uwarunkowania, które powinny 
zostać uwzględnione podczas pro-
jektowania modernizacji linii, gdyż 
swym zakresem oddziałują na plano-
wane inwestycje budowlane.

Infrastruktura, w tym obiekty 

inżynieryjne

Infrastruktura kolejowa niezbędna 
do prowadzenia ruchu kolejowego 
obejmuje wiele obiektów budowla-
nych, w tym m.in.: przejazdy kolejo-
wo-drogowe, budynki stacyjne, pe-
rony, a także obiekty inżynieryjne [8]. 
Każdy z tych obiektów, podobnie jak 
droga kolejowa, winien zostać dosto-
sowany do obowiązujących przepi-
sów, w tym warunków technicznych, 
adekwatnych do rodzaju obiektu 
budowlanego. Większość infrastruk-
tury kolejowej na istniejących liniach 
wąskotorowych była projektowana 
w oparciu o nieaktualne normy i wy-
tyczne. Wobec czego, zachodzi real-
na obawa, że obiekty te nie spełnią 
aktualnych wymogów. Choć część 
założonych parametrów technicz-
nych może zostać spełniona przez 
istniejące obiekty [1], to występuje 
duże prawdopodobieństwo, iż dla 
obiektów o konstrukcji drewnianej, 
betonowej lub żelbetowej nie zosta-
ną spełnione podstawowe właściwo-
ści użytkowe (nośność, maksymalne 

dopuszczalne odkształcenia). Moder-
nizacja obiektów inżynieryjnych, jak 
i pozostałych elementów infrastruk-
tury wydaje się niezbędna w ramach 
planowanych modernizacji linii wą-
skotorowych. Jako przykład degra-
dacji przedstawiono stan obiektów 
na odcinku Umianowice – Pińczów 
przed rozpoczęciem inwestycji (rysu-
nek 6). 
 Oprócz obiektów inżynieryjnych 
na analizowanym odcinku Umiano-
wice-Pińczów, większość obiektów 
wyposażenia linii kolejowej wykona-
na jest z materiałów o dość dużym 
zużyciu, znacznym stanie degradacji 
lub niedostosowanych do bieżących 
reżimów technologicznych. Choćby 
ponowne wykorzystanie materiałów 
nawierzchniowych wydaje się utrud-
nione. Na analizowanym odcinku wy-
stępują znaczne braki w asortymen-
cie nawierzchniowym, a pozostałe 
elementy posiadają ubytki związane 
z eksploatacją lub oddziaływaniem 
czynników zewnętrznych. Przykłady 
stanu zdegradowanej nawierzchni 
przedstawiono na rysunku 7.

Tabor

Istotnym czynnikiem wpływającym 
na możliwość rozwijania zwiększo-
nej prędkości maksymalnej jest dys-
ponowanie odpowiednim taborem, 
który może obsługiwać zmoderni-
zowaną linię kolejową. Obecnie wy-
korzystywane pojazdy trakcyjne na 
liniach wąskotorowych to głównie 
parowozy, lokomotywy spalinowe 
lub wagony motorowe [5]. Maksy-
malna prędkość tych pojazdów w 
wielu przypadkach jest zdecydo-
wanie mniejsza niż 80km/h. Na Ję-
drzejowskiej Kolei Wąskotorowej 
wykorzystywany jest m.in. parowóz 
wąskotorowy Dh2 (Px48), którego 
maksymalna prędkość konstrukcyj-
na wynosi jedynie 35km/h. Stanowi 
to zaledwie 43% możliwej po mo-
dernizacji prędkości maksymalnej. 
Po przeprowadzeniu modernizacji 
związanej ze zwiększeniem prędko-
ści maksymalnej Zarządca linii nie 
byłby w stanie wykorzystać nowych 
jej możliwości w związku z ograni-
czeniami posiadanego taboru. Ist-
nieje zatem realna obawa, że oprócz 

6. Stan istniejącego mostu kolejowego w km 3+622: ustrój nośny (rys. lewy), nawierzchnia na obiekcie 
(rys. prawy). Źródło: [Opracowanie własne]

 

7. Stan nawierzchni kolejowej na odcinku Umianowice-Pińczów; podkłady w km 8+900 (rys. lewy), 
styki klasyczne w km 8+500 (rys. prawy). Źródło: [Opracowanie własne]
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nakładów fi nansowych poniesionych 
na modernizację infrastruktury kole-
jowej zarządcy zmuszeni byliby do 
zakupu nowego taboru w celu moż-
liwości wykorzystania osiągniętych w 
modernizacji parametrów technicz-
no-eksploatacyjnych.  

Uwarunkowania lokalne

Wśród wielu problemów, które mogą 
się pojawić podczas modernizacji linii 
wąskotorowych należy uwzględnić 
także okoliczności typowe dla wielu 
istniejących systemów kolejowych. 
Jak wskazuje [10] nakłady prac nie-
zbędnych do poniesienia w ramach 
inwestycji są możliwe do oszacowa-
nia. Pojawia się jednak wiele czyn-
ników ryzyka, które mogą zaistnieć 
podczas realizacji przedsięwzięcia, w 
szczególności w fazie budowy. Do-
stępne technologie oraz wykwalifi -
kowany sprzęt roboczy w większości 
przypadków nie jest dostosowany do 
prac na liniach wąskotorowych [5]. 
Podobnie, nie istnieje wiele rozwią-
zań, które są powszechne dla ana-
logicznych zakresów prac na liniach 
kolejowych o normalnym rozstawie 
(m.in. mechanizacja robót, rozwiąza-
nia typowe, zunifi kowana konstruk-
cja drogi kolejowej, etc.). Dodatkowo, 
znaczna część infrastruktury kolejo-
wej jest objęta formą ochrony kon-
serwatora zabytków. Stan ten mocno 
utrudnia ingerencję w istniejącą in-
frastrukturę oraz wymaga wielu do-
datkowych procedur, które nie są 
powszechne w przypadku typowych 
prac w czynnej infrastrukturze nor-
malnotorowej. Rozpoznanie wszel-
kich ryzyk związanych z moderniza-
cją linii wąskotorowych jest trudne i 
wymaga każdorazowo pogłębionych 
analiz, w tym fi nansowo-ekonomicz-
nych.

Podsumowanie

Nowelizacja [7] rozporządzenia [9] 
wprowadza możliwość zwiększenia 
prędkości maksymalnej do 80km/h 

na liniach wąskotorowych. Istniejąca 
infrastruktura zgodnie z obowiązu-
jącymi warunkami technicznymi po-
zwala na wprowadzenie zmian tego 
parametru. Występuje jednak wiele 
czynników, które powinny zostać 
uwzględnione podczas planowania 
przyszłych modernizacji linii wąsko-
torowych. Wśród nich zalicza się m.in. 
analizę stanu formalno-prawnego, 
konstrukcji pozostałych obiektów 
budowlanych zaliczanych w skład 
infrastruktury kolejowej, czy też eko-
nomikę procesu budowlanego. Jak 
wykazują jednak obecne działania 
[4], istnieje spora szansa na włącze-
nie istniejących linii wąskotorowych 
do systemu kolejowego w Polsce, po 
zmodernizowaniu infrastruktury oraz 
dostosowaniu jej do obowiązujących 
standardów technicznych.   
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