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Streszczenie: Powszechnie uwaza sie, ze linie kolei waskotorowych maja juz najlepsze lata za soba. Liczba przewozdw, rozwdj potaczen oraz
liczba czynnych linii kolei waskotorowych w Polsce systematycznie sie zmniejsza. Niedawne zmiany w przepisach dotyczacych prowadzenia
ruchu kolejowego otwieraja jednak mozliwos¢ odwrocenia tego trendu, umozliwiajgc formalng dyskusje nad zasadnoscig modernizacji linii
waskotorowych iich wigczenia do krajowego systemu kolejowego. Niniejszy artykut stanowi probe wskazania mozliwosci modernizacji kolei
waskotorowych z uwzglednieniem obowiazujgcych warunkéw technicznych dla drég kolejowych o rozstawie szyn mniejszym niz 1435 mm.

Stowa kluczowe: Kolej wgskotorowa; Modernizacja, Infrastruktura kolejowa

Abstract: It is commonly acknowledged that narrow-gauge railway lines have already surpassed their operational zenith. The volume of
freight and passenger traffic, network development, and the number of active narrow-gauge railway lines in Poland have been experiencing
systematic decline. Recent amendments to regulatory framework governing railway operations, however, create opportunities for reversing
this trend by enabling formal discourse on the viability of narrow-gauge line modernization and their integration into the national railway
system. This paper constitutes an attempt to identify modernization pathways for narrow-gauge railways, taking into account the applicable

technical specifications for railway tracks with gauge width below 1435 mm.
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Wprowadzenie

Za poczatek nowoczesnego trans-
portu kolejowego uznaje sie otwar-
cie linii Stockton-Darlington w 1825
roku. Jednak wykorzystanie drég szy-
nowych do przewozu towardow siega
znacznie wczesniej —juz XV wieku [5].
Jednym z pierwszych obszaréw za-
stosowania byt przemyst wydobyw-
czy i ciezki. Wiele kopaln, ze wzgledu
na ograniczong przestrzen wyrobisk
oraz trudnosci w transporcie przy
uzyciu wozdéw konnych, korzystato z
wozkédw toczonych po drewnianych
szynach. Rozstaw tych szyn zazwy-
czaj odpowiadat temu, ktéry dzis kla-
syfikujemy jako waskotorowy.
Wczesne systemy kolejowe cha-
rakteryzowaty sie duza réznorodno-
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$cig parametréw techniczno-eksplo-
atacyjnych, bedac $cisle zwigzanymi
z autorskimi rozwigzaniami swoich
tworcow. Z czasem okazato sie, ze
standaryzacja systemow, w tym roz-
stawu szyn, niesie istotne korzysci.
Kluczowe stato sie okreslenie opty-
malnego rozstawu oraz dostosowa-
nie go do potrzeb transportowych.
Dominujacym rozwigzaniem stat sie
rozstaw normalny wynoszacy 1435
mm (1500 mm w osiach szyn). Dla
tej konfiguracji rozwinieto komplek-
sowe rozwigzania obejmujgce na-
wierzchnie, budowle podtorza, sys-
temy sterowania ruchem oraz tabor
kolejowy [10].

Pierwsza publiczna kolej wasko-
torowa o rozstawie 1106 mm faczyta
czeskie miasta Budziejowice i Troja-

ny, wykorzystujac trakcje konng. Rok
poZniej przedtuzono jg do Linzu. W
kolejnych dekadach powstawaty na-
stepne odcinki linii waskotorowych.
Za przetomowy uznaje sie rok 1861,
kiedy francuski inzynier Eugéne
Flachat stwierdzit, ze ze wzgledow
ekonomicznych kolej dla wszelkich
zastosowan powinna by¢ wytacz-
nie waskotorowa [5]. Od tego mo-
mentu rozwoj kolei waskotorowych
znaczaco przyspieszyt. Niewatpliwie
przyczynit sie do tego wzrost zainte-
resowania wojsk wielu panstw. De-
cydujace o zastosowaniu tego typu
konstrukcji byty: szybkos$¢ budowy
linii, elastycznos$¢ w projektowaniu
tras nawet w trudnym terenie oraz
mozliwos¢ wznoszenia bez specjali-
stycznego sprzetu, z wykorzystaniem
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pracy ludzkiej. Stad liczne istniejgce
dzi$ linie waskotorowe stanowig po-
zostatos¢ po infrastrukturze wojsko-
wej, przebudowanej lub dostoso-
wanej do potrzeb obecnego taboru
[11]. W niektorych regionach swiata
koleje waskotorowe przyjety sie jako
podstawowy system transportu szy-
nowego i w takim charakterze funk-
cjonuja do dzi$ [14].

Niezaleznie od historycznego po-
chodzenia, linie kolei waskotorowych
stanowig potencjat, ktéry powinien
by¢ wykorzystany w krajowym syste-
mie kolejowym. W tym celu przepisy
prawa muszg umozliwiac¢ ich moder-
nizacje oraz rozwdj z uwzglednie-
niem nowoczesnych technik, tech-
nologii budowy i prowadzenia ruchu
kolejowego. Zwazywszy, ze kolej
przezywa obecnie swodj renesans
zwiekszajac z roku na rok ilos¢ prze-
wiezionych pasazerow [12].

Koleje waskotorowe w Polsce

Linie kolei waskotorowych, podob-
nie jak pozostatych systeméw kole-
jowych (linie normalno- i szerokoto-
rowe) w wiekszosci zostaty przejete
przez Polske wraz z odzyskaniem nie-
podlegtosci w roku 1918 od krajow
zaborczych (Prus, Austro-Wegier oraz
Rosji). Przed | Wojng Swiatowa na
obszarze pdzniejszej Il Rzeczypospo-
litej catkowita dtugos¢ linii waskoto-
rowych wynosita 2 877km (1427km
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uzytku publicznego, a 1450km uzyt-
ku niepublicznego) [10]. Jednak wo-
jenna zawierucha, zwigzana takze z
przerzutem wojsk i logistyka wojen-
ng spowodowata, ze liczba linii kolei
waskotorowych przez lata 1914-1918
ulegata dynamicznym  zmianom.
Ostatecznie w latach 1918-1922 Mi-
nisterstwo Kolei Zelaznych przejeto
29 odrebnych sieci, w tym 2587km
kolei uzytku publicznego i 4735 km
kolei przemystowych [5].

W poczatkowych latach panistwo-
wosci starano sie ujednolici¢ siec
kolejowg dostosowujac ja do uzytku
publicznego w jednym, uniwersal-
nym rozstawie szyn. Znaczna liczba
linii szerokotorowych zostata prze-
kuta na rozstaw normalny i weszta
do systemu ogdlnopanstwowej kolei
publicznej, bedacej pod nadzorem
przedsiebiorstwa PKP [10]. Linie kolei
waskotorowych w wiekszosci przy-
padkow byty tzw. liniami dowozowy-
mi (lokalnymi) lub liniami dla potrzeb
wewnetrznych przedsiebiorstw.
Rownie czesto byly one budowane
na potrzeby wojskowe zmieniajace-
go sie frontu | Wojny Swiatowej [10].
Wraz z uspokojeniem sytuacji poli-
tyczno-gospodarczej zdecydowano,
ze linie waskotorowe co do zasady
nie beda unifikowane do systemu
kolei normalnotorowej, a w wiekszo-
$ci wypadkow pozostawiag swoj pier-
wotny charakter. Co wiecej, zdecydo-
wano, ze spora ich czes¢ moze zostac

normalnotorowe

'..--' zelektryfikowane

waskotorowe
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1. Diugosc linii kolejowych na obecnym terytorium Polski 1842-2002
Zrodfo: [10]

3-4/2026

Drogi Kolejowe 2026

rozbudowana, a nowe linie kolei
waskotorowej mogg zostac wykorzy-
stane do obstugi odradzajgcego sie
przemystu oraz nowopowstajacych
przedsiebiorstw. Na obecnym obsza-
rze Polski linie kolei waskotorowych
osiggnety swojg maksymalng dtu-
gos¢ w drugiej potowie lat dwudzie-
stych liczac ponad 4100 km (okoto 50
roznych sieci). Uwzgledniajgc dwcze-
sne granice Polskitgczna dtugos¢ linii
kolejowych waskotorowych siegata
7322km [2].

Rozwdj kolei w Polsce (w tym wa-
skotorowej) zostat przerwany przez
dziatania wojenne prowadzone w
latach 1939-1945. Podobnie jak w
poprzednim konflikcie, linie kolejo-
we odgrywaty dominujaca role w
przewozeniu wojsk, logistyce zapa-
sow, a takze w sposdb bezposredni
poprzez wykorzystanie jako bron do
razenia celéw wojskowych. Zakon-
czenie walk, a takze zmiana sytuacji
polityczno-gospodarczej miata prze-
tozenie réwniez na sie¢ kolejowg w
Polsce. W pierwszych powojennych
latach skupiono sie na odbudowie
zniszczonych linii. Co istotne, liczba
zniszczonych kolei waskotorowych
byta stosunkowo mata i liczyta nieco
ponad 400 km [5]. Odbudowa infra-
struktury pozwalata na stopniowe
przywracanie regularnego ruchu po-
ciagow. Juz w roku 1946 eksploato-
wanych byto okoto 3384 km linii kolei
waskotorowej [10].

Lata 50 XX wieku przyniosty prze-
budowe niektérych kolei waskoto-
rowych ze zmiang szerokosci toru
z 600mm na 750mm (m.in. efcka,
jedrzejowska, bieszczadzka), a takze
modernizacji linii. W ramach prze-
budowy zmieniano elementy na-
wierzchniowe na bardziej wytrzy-
mate, przebudowano mosty, a takze
korygowano ukfad geometryczny
istniejgcych tras [5]. Rdwnoczesnie,
na lata 50 XX wieku przypada okres,
w ktérym oddano do uzytku ostatnie
odcinki linii waskotorowych w Pol-
sce. Owczesny system kolei wasko-
torowej byt najwiekszym w jej historii
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i liczyt 36 réznych systemow [3]. Od
tego czasu liczba uzytkowanych linii
kolei waskotorowej malata. W latach
1952-2001 dtugosc¢ linii kolei wa-
skotorowych zmniejszyfa sie prawie
0 75%, liczac w roku 2001 jedynie
985km eksploatowanych linii kolejo-
wych. Rozwdj kolei w Polsce, w tym
waskotorowych odzwierciedlony su-
marycznga dtugoscia linii kolejowych
przedstawiono na rysunku 1.
Przeksztatcenie oraz podziat spét-
ki PKP w roku 2001 zapoczagtkowaty
przeobrazenia w zakresie zarzadu
nad liniami waskotorowymi, ktére do
tego czasu pozostawaty w struktu-
rze panstwowego przedsiebiorstwa
kolejowego. Wobec braku spdjnego
pomystu restrukturyzacji oraz zmiany
sposobu zarzadu nad tym segmen-
tem infrastruktury kolejowej na prze-
strzeni lat linie waskotorowe ulegaty
systematycznej degradacji [5]. Prze-
ciwdziatajac takiemu stanowi rzeczy
powstawaty liczne stowarzyszenia,
organizacje, a takze inne inicjatywy
lokalne, ktore przejmowaty nadzor
nad liniami waskotorowymi. Obecnie,
zarzad nad 25 systemami kolei wa-
skotorowymi petnig m.in. jednostki
samorzadu terytorialnego, instytucje
panstwowe (np. parki krajobrazowe),
a takze dedykowane stowarzyszenia.
Ruch na tego typu infrastrukturze ma
charakter turystyczny, w wiekszosci
wypadkow bez regularnego rozkfadu
jazdy [12]. Zestawienie czynnych linii
waskotorowych wraz ze wskazaniem
rozstawu szyn znajduje sie w tabeli 1.

Projektowanie i budowa linii
waskotorowych

Historycznie, linie waskotorowe byty
budowane w oparciu o owczesnie
obowigzujgce  przepisy technicz-
ne. W wielu przypadkach wytyczne
projektowe stanowity autorskie roz-
wigzania proponowane przez pro-
jektantow (wtascicieli) powstajacych
linii waskotorowych. Po odzyskaniu
niepodlegtosci w roku 1918 pojawity
sie pierwsze ogdlne przepisy tech-
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niczne, ktére po zakonczeniu Il Wojny
Swiatowej oraz nacjonalizacji kolei
przez spotke PKP zostaty zunifikowa-
ne i ujete w formie obowigzujgcych
standardow. Wsrod pierwszych do-
kumentow regulujgcych te kwestie
wymienia sie m.in. Instrukcje W1-PET
z roku 1947 [6] dotyczaca budowy i
eksploatacji  kolei waskotorowych
uzytku publicznego. Wraz z ewolucjg
konstrukcji drogi szynowej, a takze z
uwzglednieniem zmiany w transpor-
cie kolejowym przepisy te ulegaty
licznym zmianom. Po przeksztatce-
niach ustrojowych w 1989r, a takze
restrukturyzacji na PKP w roku 2001
zasady projektowania, budowy oraz
eksploatacji linii kolejowych zostaty
przeformutowane, a stosownym do-
kumentem odniesienia staty sie akty
prawa krajowego.

Obecnie, linie waskotorowe, po-
dobnie jak pozostate systemy kolej,
stanowig w rozumieniu ustawy [13]
obiekt budowlany - budowle. Tego
typu obiekty budowlane posiadajg
dedykowane rozporzadzenie = wy-
konawcze, w ktorym okredlone sa
warunki techniczne jakim powinny
odpowiadac¢ budowle kolejowe i ich
usytuowanie. Obecnie warunki tech-
niczne majg forme rozporzadzenia
wykonawczego, a ich ostatnia nowe-
lizacja przypada na rok 2024 [8].

Rozporzadzenie [8] sktada sie z 9
dziatéw, w ktorym wyspecyfikowa-
ne sg wytyczne w zakresie projek-
towania, budowy oraz eksploatacji
kolejowych obiektow budowalnych.
Najbardziej obszernym jest dziat 3
dotyczacy linii normalnotorowych,
stanowigcych podstawowy typ na
polskiej sieci kolejowej. W ramach
tego dziatu zdefiniowane sg typowe
rodzaje elementéw drogi kolejowej,
ich wymagania, a takze parametry

Tab. 1. Zestawienie czynnych linii wgskotoro-

Lp

20

21

22

wych w Polsce [12]
Dtugos¢ Rozstaw
Nazwa
[km] szyn [mm]
Bleszczadz,ka Kolejka 15 750
Lesna
Etcka Kolej Waskotorowa 15,2 750
Gnieznieriska Kolej
Waskotorowa 38 730
Gomoslaskie Koleje
Waskotorowe 21 785
Kaliska Kolej Dojazdowa 12 750
Kolejka Waskotorowa w
Rudach ’ 785
Kolejka Parkowa
Maltanka 36 600
Koszaliriska Kolej
Waskotorowa 2 1000
Krosnicka Kolej Wasko- 33 750
torowa
Nadmorska Kolej
Waskotorowa 399 1000
Nadwislariska Kolej
Waskotorowa 188 70
Piaseczyniska Kolej
Waskotorowa 15 1000
Plesze'wska Kolej 4 750
Dojazdowa
Przeworska Kolej
Waskotorowa 462 70
Kolej Waskotorowa
Rogéw-Rawa-Biata ® 730
Sochaczewska Kolej 176 750
Muzealna
Starachowiecka Kolej
Waskotorowa 20 730
Smigielska Kolej
Waskotorowa / 70
Sredzka Kolej Wasko- 1 750
torowa
Swietokrzyska Kolej
Waskotorowa 18 70
qukotorolwe Kolejki 179 600
Lesne
Helska Kolej Wasko- 1 600
torowa
Wyrzy§ka Kolej 1 600
Powiatowa
Iniriska Kolej Powiatowa 12 600
Zutawska Kolej 3 750

Dojazdowa

Tab. 2. Parametry techniczno-eksploatacyjne wqskotorowych linii kolejowych [8]

Kategoria linii kolejowej Ohbciazenie przewozami T
waskotorowej [Gg/rok]

| T>100
I 50 <T <100
I T<50

Predkos¢ maksymalna Vmax

[km/h]
V., >40

Dopuszczalne naciski osi

P [kN]
83
83
83
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Szyna

Tor klasyczny - przeswit 750mm

Przytwierdzenie szyny do podkfadu
Podklad drewnlany/betonowy
Podsypka thuczniowa

Powlerzchnla torowlska

2. Przekrdj linii wgskotorowej kat. Il na odcinku prostym
Zrédfo: [opracowanie wiasne]

techniczno-eksploatacyjne.

Dla potrzeb linii waskotorowych
zastosowanie ma przede wszystkim
dziat 4, a w sprawach, ktére nie zo-
staty unormowane odniesieniem sg
przepisy dla linii normalnotorowych
(dziat 3). Zgodnie z trescig Rozporza-
dzenia wyrdznia sie w Polsce 3 pod-
stawowe szerokosci toru waskiego
wynoszace odpowiednio: 750mm,
785mm oraz 1000m. Drogi szynowe
waskotorowe dzieli sie na trzy kate-
gorie. Parametrami techniczno-eks-
ploatacyjnymi przypisanymi do po-
szczegdlnych kategorii sg: obcigzenie
przewozami [Gg/rok], predkos¢ mak-
symalna [km/h] oraz dopuszczalnei
naciski osi [kN]. Kategorie te i ich pa-
rametry techniczno-eksploatacyjne
przedstawiono w tabeli 2.

Przepisy techniczne okreslajg row-
niez wymogi konstrukcyjne dla pod-
torza (wraz z odwodnieniem), jego
ksztatt, a takze zalecane elementy
konstrukcyjne nawierzchni kolejo-
wej. Dla posterunku ruchéw wyspe-
cyfikowane sg typy rozjazdow, ktore
powinny by¢ stosowane zgodnie z
przyjeta kategorig linii i przeznacze-
nia torow kolejowych. Dodatkowo,
przywotane sg takze odniesienia do
wymogow  skrajni, zarowno taboru
jak i budowli. Typowy przekrdj kon-
strukcyjny dla linii waskotorowej kat.
Il przedstawiono na rysunku 2.

Oprécz  wymogow  konstrukcyj-

3-4/2026

nych dla nawierzchni kolejowej, linia
waskotorowa powinna zosta¢ odpo-
wiednio zaprojektowana w planie
oraz w profilu. W przypadku parame-
trow geometrycznych linii w profilu
nalezy dobra¢ odpowiednig wartosc¢
pochylenia niwelety toru, a przy du-
zych wartosciach réznicy sasiednich
pochylert (réznica sasiednich zato-
mow niwelety wieksza od 4%o) zale-
ca sie, aby zatomy wytagodzi¢ tukiem
pionowym o okreslnym promieniu
[8]. W tabeli 3 przedstawiono miaro-
dajne pochylenia dla linii waskotoro-
wych.

Decydujagcym czynnikiem wpty-
wajgcym na mozliwos¢ zwiekszenia
predkosci maksymalnej na linii ko-
lejowej jest odpowiednie dobranie
parametrow geometrycznych toru
w ptaszczyznie poziomej. W tym celu
projektowane sg odcinki proste oraz
tuki poziome, o promieniach w zakre-
sie 100 do 2000m zgodnie z plano-
wanym trasowaniem. Na tukach o R
< 2000m projektowana jest przechyt-
ka, a na potaczeniu z prostg tukow
O promieniu mniejszym niz 300m
nalezy stosowac krzywe przejscio-
we. Przechytke oblicza sie zgodnie z
wzorem (1), przy czym maksymalna
wartos¢ przechytki (h) wynosi 80mm:

h=(64v)/R (1)

Drogi Kolejowe 2026

gdzie:

h — warto$¢ przechytki [mm]

v — predkos¢ techniczna najszybsze-
go pociaggu na danej linii [km/h]

R — promien tuku [m]

Nalezy rowniez podkresli¢, ze przepi-
sy techniczne mogg zosta¢ zmody-
fikowane w ramach wewnetrznych
regulacji zarzadcy infrastruktury, o ile
nie stojg w sprzecznosci z warunkami
nadrzednymi. Wewnetrzne regulacje
uwzgledniajg réwniez lokalng specy-
fike linii kolejowej, posiadany tabor, a
takze uwarunkowania zewnetrzne.

Przyktad mozliwosci dostosowania
linii kolejowej do podwyzszenia
predkosci maksymalnej

Ustalenie maksymalnej predkosci po-
ruszajacych sie pojazddéw po linii wa-
skotorowej wynika zaréwno z prze-
pisdw technicznych [8], zwigzanych
z konstrukcjg drogi kolejowej, jak
rowniez z warunkow prowadzenia
ruchu kolejowego i sygnalizacji. Do
czasu nowelizacji Rozporzadzenia [7]
w maju 2025r. maksymalna dopusz-
czalna predkos¢ ruchu kolejowego
na liniach waskotorowych wynosi-
ta 40km/h. Nowelizacja warunkow
prowadzenia ruchu kolejowego i
sygnalizacji [9] umozliwia formalnie
zwiekszenie predkosci maksymalnej
kolei waskotorowych do 80km/h.
Wobec czego, zarzadcy infrastruktury
kolei waskotorowej moga przysta-
pi¢ do modernizacji linii kolejowych
polepszajac oferte przewozowa. Dla
zaprezentowania mozliwosci tech-
nicznych dostosowania istniejacej
linii kolei waskotorowych do mozli-
wosci prowadzenia ruchu pociggow
7 predkoscig do 80 km/h co wynika z
nowych przepiséw [9] wykorzystano
przyktad linii ,Swietokrzyskiej Kolejki
Tab. 3. Pochylenia miarodajne na kolejach
wagskotorowych [8]

Najwieksze pochylenie miarodajne

Kategoria linii przy trakgji [%o]
Pojedynczej podwdjnej
(] 20 30
1l 25 40
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Waskotorowej Ciuchcia Ponidzie” na
odcinku Umianowice — Pinczéw.

Przedmiotowa linia kolejowa wa-
skotorowa wchodzi w skfad tzw. kolei
jedrzejowskiej bedacej pozostatoscia
wiekszego systemu kolei waskotoro-
wych faczacych w przesztosci Jedrze-
jow z wiekszymi osrodkami miejskimi
wojewddztwa matopolskiego (Kra-
kéw/Kocmyrzéw,  Tarndw/Szczucin)
oraz podkarpackiego (Tarnobrzeg).
Ukfad linii wedtug stanu na rok 2002
przedstawiono na rysunku 3.

Infrastruktura kolejowa wchodzaca
w skfad Kolejki Waskotorowej ,Poni-
dze" stanowi linie kolejowa waskoto-
rowg o przeswicie 750mm. Linia jest
linig jednotorowa, niezelektryfikowa-
na, Z przeznaczeniem turystycznym,
do obstugi ruchu pasazerskiego.
Analizowany odcinek rozpoczyna sie
na stacji Umianowice (km 0+000), a
konczy na stacji Pinczow (km 9+177).
Stacja Umianowice jest stacjg wezto-
wa, ktorej uktad torowy stanowi troj-
kat umozliwiajacy realizacje potaczen
Jedrzejow — Stawiany Pinczowskie,
Jedrzejéw — Umianowice — Pinczow,
Stawiany Pinczowskie — Pinczéw bez
zmiany czota pociggow. Stacja Pin-
czéw jest obecnie stacjg korcowg
(likwidacja odcinka Pinczéw - Wislica
w latach 2014-2015). Na obu stacjach
zastosowano rozjazdy zwyczajne o
skosie 1:7 i promieniu toru zwrotne-
go 100m.

W stanie istniejacym nawierzchnia
kolejowa sktada sie z szyn, podkta-
déw i podsypki oraz ztacz i ztaczek:

Podsypka ttuczniowa jest zanie-
czyszczona roslinnoscia, a takze
gruntami i kruszywem o drobnej
frakcji

Podkfady drewniane w rozstawie
65-70 cm

Szyny S491 542 oraz lzejsze w roz-
stawie 750 mm

Przytwierdzenia szyn do podkfa-
déw posrednie typu K lub bezpo-
Srednie z zastosowaniem wkre-
tow

Potaczenia korcoéw szyn za po-
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4. Profil predkosci maksymalnych na odcinku Umianowice-Piriczéw
Zrédto: [Opracowanie wiasne

moca tubkdéw czterootworowych
stanowigce ztgcza podparte

Obecnie, Zarzadca infrastruktury ko-
lejowej prowadzi inwestycje, ktora
ma na celu osiggniecie parametrow
eksploatacyjnych kategorii Il wasko-
torowej linii kolejowej, tj.:
Obcigzenie przewozami T [Gg/
rok] - 50<T<100;
Predkos¢  maksymalna
[km/h] - Vmax<40;
Dopuszczalny naciski osi P [kN] —
8,3.

Vmax

Jednym z kluczowych zatozer pro-
wadzonego przedsiewziecia jest po-
zostawienie bez zmian uktadu geo-
metrycznego linii kolejowej w planie.
W tym celu Projektant zdecydowat
sie pozostawi¢ promienie tukow bez
zmian, wprowadzajac przechytke na

tukach poziomych, a w przypadku
osiagniecia maksymalnej przechytki
stosujgc lokalne ograniczenia pred-
kosci maksymalnej. Do dalszej analizy
przyjeto odcinek szalkowy, tj. od km.
0+218,60 do km 9+009,78 o tacznej
dtugosci 8791,18m.

Odcinek szlakowy sktada sie z
prostych, pofgczonych 21 tukami
poziomymi. Promienie tukéw maja
wartosci od 98m do 30 000m. Na
wszystkich tukach, z wyjatkiem tuku
o promieniu 98m, udato sie osiggnac
zatozong predkos¢ maksymalna. Dla
tuku o promieniu 98m zastosowa-
no maksymalng wartos$¢ przechyiki,
wynoszaca 80mm, a takze zatozono
lokalne ograniczenie predkosci do
35km/h. Dtugo$¢ odcinka z ograni-
czong predkoscig wynosi 150,39m
(wraz z przylegtymi krzywymi przej-
sciowymi), co stanowi 1,71% analizo-
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Tab. 4. Analiza predkosci na tukach poziomych odcinek Umianowice - Piriczéw

LP. Kilom;(t):proczqt— Kilometr koricowy ~ Diugosc tuku Promieri fuku Kt k;s;)c’lr:r;aksy— f:l:;ml{::
tkm] tkm] [m] [m] tkm/h] [mm]

1 923,97 960,28 36,31 120 40 80
2 1142,89 1180,89 37,99 130 40 80
3 1394,82 1530,12 135,30 245 55 80
4 3522,01 3546,76 24,74 200 50 80
5 3546,76 3612,20 65,44 166 40 65
6 3694,20 3784,58 90,38 98 35 80
7 3967,90 3987,90 20,00 180 45 75
8 3987,90 4022,94 35,05 126 40 80
9 4022,94 4065,63 42,69 730 80 55
10 4085,63 4105,75 20,12 2250 80 20
n 4184,65 426194 77,30 237 55 80
12 4261,94 4286,94 25,00 290 60 80
13 4601,11 4669,40 68,30 305 60 80
14 4729,40 4807,58 78,18 283 60 80
15 4807,58 4872,58 65,00 290 60 80
16 5003,10 5100,92 97,83 159 45 80
17 5257,18 5341,56 84,39 285 60 80
18 5511,84 5554,86 43,02 20000 80

19 6694,49 6781,40 86.91 160 45 80
20 6944,84 7031,07 86.23 160 45 80
21 8602,77 8637,85 35.08 30000 80

J it by 421880

Koniec odcinka

Umianowice km 9+009.

5. Wizualizacja predkosci maksymalnych na odcinku Umianowice-Piriczéw
Zrédto: [Opracowanie whasne]

wanego odcinka. Pozostate odcinki
stanowig proste, ktére oprocz wy-
mogodw dot. materiatéw nawierzch-
niowych nie posiadajg dodatkowych
zatozen zwigzanych z ogranicze-
niem predkosci, stad zakfadana jest
predkos¢ maksymalna wynoszaca
40km/h.

3-4/2026

Préba modernizacji analizowane-
go odcinka linii waskotorowej bedzie
miata na celu zwiekszenie predkosci
maksymalnej do i 80km/h. Przyje-
to takze, ze w ramach modernizacji
przebieg linii nie ulegnie zmianie,
wiec zasadniczo sprawdzenie mozli-
wosci polepszenia warunkow tech-

owe 2026

gi Kole

niczno-eksploatacyjnych  sprowa-
dzito sie do weryfikacji parametréw
tukéw zgodnie z wzorem (1). Wyniki
obliczen, dla wszystkich 21 tukéw
poziomych przedstawiono w tabe-
li 4.

Uzyskane wyniki pozwalajg stwier-
dzi¢, ze jedynie promienie 4 sposrod
21 tukéw poziomych byty na tyle
duze, aby bez ich korekty mozliwa
byfa jazda z predkoscig maksymalng
80km/h. Dla 13 tukéw jest mozliwe
lokalne zwiekszenie predkosci w za-
kresie od 45km/h do 60km/h. Na po-
zostatych 4 tukach o najmniejszych
promieniach ze wzgledu na ograni-
czenie przechytki do 80 mm, nie byto
mozliwosci zmiany wartosci pred-
kosci maksymalnej. Uwzgledniajac
zaproponowane korekty przechyiki
na tukach poziomych, a takze biorac
pod uwage odcinki proste stwier-
dza sie, ze mozliwym jest osiggnie-
cie predkosci maksymalnej 80km/h
na dtugosci 7016,84m, co stanowi
79,82% analizowanego odcinka.

Techniczne mozliwosci linii kolejo-
wej powinny zostac skonfrontowane
z mozliwoscig prowadzenia ruchu
kolejowego. Punktowe zmiany pred-
kosci jazdy pociagdw nie sg zalecane
ze wzgleddw ekonomicznych i moga
takze powodowac dyskomfort pasa-
zerow. W tym celu zaproponowano
racjonalizacje predkosci maksymal-
nych na analizowanym odcinku.
Osiggnieto w ten sposdb redukcje
dtugosci  odcinkow z  predkoscig
maksymalng do poziomu 6143,08m,
co stanowi 69,88% analizowanego
odcinka. Profil predkosci maksymal-
nych po wprowadzeniu proponowa-
nych zmian wartosci przechytki na
tukach przedstawiono na rysunku 4.

Na rysunku 5 przedstawiono za-
kres wystepowania réznych wartosci
predkosci maksymalnych na anali-
zowanym odcinku Umianowice-Pin-
czéw. Na rysunku kolorem czerwo-
nym zaznaczono odcinki o predkosci
40km/h i mniejszej, kolorem poma-
ranczowym odcinki o predkosci od
45km/h do 60km/h (odcinki o pred-
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kosci,posredniej”), a kolorem fioleto-
wym odcinki, w ktérych mozliwe jest
osiggniecie predkosci maksymalnej,
tj. 80km/h.

Bariery modernizacji kolei
waskotorowych

Zmiana rozporzadzenia [7] stawia
formalne mozliwosci  wprowadze-
nia wiekszych predkosci maksymal-
nych na istniejgcych liniach wasko-
torowych. Obowigzujace przepisy
techniczne [8] umozliwiaja takze za-
stosowanie zmian  projektowych,
potwierdzajgce te parametry tech-
niczno-eksploatacyjne na eksplo-
atowanych liniach. Istnieja jednak
inne uwarunkowania, ktére powinny
zosta¢ uwzglednione podczas pro-
jektowania modernizacji linii, gdyz
swym zakresem oddziatujg na plano-
wane inwestycje budowlane.

Infrastruktura, w tym obiekty
inzynieryjne

Infrastruktura kolejowa niezbedna
do prowadzenia ruchu kolejowego
obejmuje wiele obiektéw budowla-
nych, w tym m.in.: przejazdy kolejo-
wo-drogowe, budynki stacyjne, pe-
rony, a takze obiekty inzynieryjne [8].
Kazdy z tych obiektow, podobnie jak
droga kolejowa, winien zostac¢ dosto-
sowany do obowigzujacych przepi-
sOw, w tym warunkow technicznych,
adekwatnych do rodzaju obiektu
budowlanego. Wiekszos¢ infrastruk-
tury kolejowej na istniejgcych liniach
waskotorowych byfa projektowana
w oparciu o nieaktualne normy i wy-
tyczne. Wobec czego, zachodzi real-
na obawa, ze obiekty te nie spetnia
aktualnych wymogoéw. Cho¢ czesc¢
zatozonych parametréw  technicz-
nych moze zosta¢ spetniona przez
istniejgce obiekty [1], to wystepuje
duze prawdopodobienstwo, iz dla
obiektow o konstrukcji drewnianej,
betonowej lub Zelbetowej nie zosta-
na spetnione podstawowe wiasciwo-
sci uzytkowe (nosnos¢, maksymalne

86

6. Stan istniejgcego mostu kolejowego w km 3+622: ustrdj nosny (rys. lewy), nawierzchnia na obiekcie

/|

(rys. prawy). Zrédto: [Opracowanie wiasne]

7. Stan nawierzchni kolejowej na odcinku Umianowice-Piriczow; podktady w km 8+900 (rys. lewy),

styki klasyczne w km 8+500 (rys. prawy). Zrédto: [Opracowanie wilasne]

dopuszczalne odksztatcenia). Moder-
nizacja obiektow inzynieryjnych, jak
i pozostatych elementéw infrastruk-
tury wydaje sie niezbedna w ramach
planowanych modernizacji linii wa-
skotorowych. Jako przyktad degra-
dacji przedstawiono stan obiektéw
na odcinku Umianowice — Pinczow
przed rozpoczeciem inwestycji (rysu-
nek 6).

Oprocz obiektéw inzynieryjnych
na analizowanym odcinku Umiano-
wice-Pinczéw, wiekszos¢ obiektéw
wyposazenia linii kolejowej wykona-
na jest z materiatéw o dos$¢ duzym
zuzyciu, znacznym stanie degradacji
lub niedostosowanych do biezacych
rezimoéow technologicznych. Chocby
ponowne wykorzystanie materiatow
nawierzchniowych wydaje sie utrud-
nione. Na analizowanym odcinku wy-
stepujg znaczne braki w asortymen-
cie nawierzchniowym, a pozostate
elementy posiadajg ubytki zwigzane
z eksploatacja lub oddziatywaniem
czynnikow zewnetrznych. Przyktady
stanu zdegradowanej nawierzchni
przedstawiono na rysunku 7.

ﬁrzeglqd komunikacyjny

Tabor

Istotnym czynnikiem wptywajacym
na mozliwos¢ rozwijania zwiekszo-
nej predkosci maksymalnej jest dys-
ponowanie odpowiednim taborem,
ktéry moze obstugiwac¢ zmoderni-
zowang linie kolejowa. Obecnie wy-
korzystywane pojazdy trakcyjne na
liniach waskotorowych to gtéwnie
parowozy, lokomotywy spalinowe
lub wagony motorowe [5]. Maksy-
malna predkos¢ tych pojazdow w
wielu przypadkach jest zdecydo-
wanie mniejsza niz 80km/h. Na Je-
drzejowskiej Kolei  Waskotorowej
wykorzystywany jest m.in. parowoz
waskotorowy Dh2 (Px48), ktérego
maksymalna predkos¢ konstrukcyj-
na wynosi jedynie 35km/h. Stanowi
to zaledwie 43% mozliwej po mo-
dernizacji predkosci maksymalnej.
Po przeprowadzeniu modernizagji
zwigzanej ze zwiekszeniem predko-
$ci maksymalnej Zarzadca linii nie
bytby w stanie wykorzysta¢ nowych
jej mozliwosci w zwigzku z ograni-
czeniami posiadanego taboru. Ist-
nieje zatem realna obawa, ze oprécz
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naktadow finansowych poniesionych
na modernizacje infrastruktury kole-
jowej zarzadcy zmuszeni byliby do
zakupu nowego taboru w celu moz-
liwosci wykorzystania osiggnietych w
modernizacji parametrow technicz-
no-eksploatacyjnych.

Uwarunkowania lokalne

Wsrod wielu problemow, ktére moga
sie pojawic¢ podczas modernizacji linii
waskotorowych nalezy uwzglednic
takze okolicznosci typowe dla wielu
istniejgcych systemow  kolejowych.
Jak wskazuje [10] nakfady prac nie-
zbednych do poniesienia w ramach
inwestycji s mozliwe do oszacowa-
nia. Pojawia sie jednak wiele czyn-
nikow ryzyka, ktére moga zaistniec
podczas realizacji przedsiewziecia, w
szczegolnosci w fazie budowy. Do-
stepne technologie oraz wykwalifi-
kowany sprzet roboczy w wiekszosci
przypadkow nie jest dostosowany do
prac na liniach waskotorowych [5].
Podobnie, nie istnieje wiele rozwia-
zan, ktére sg powszechne dla ana-
logicznych zakreséw prac na liniach
kolejowych o normalnym rozstawie
(m.in. mechanizacja roboét, rozwigza-
nia typowe, zunifikowana konstruk-
Cja drogi kolejowej, etc.). Dodatkowo,
znaczna czes¢ infrastruktury kolejo-
wej jest objeta formg ochrony kon-
serwatora zabytkdw. Stan ten mocno
utrudnia ingerencje w istniejaca in-
frastrukture oraz wymaga wielu do-
datkowych procedur, ktéore nie s3
powszechne w przypadku typowych
prac w czynnej infrastrukturze nor-
malnotorowej. Rozpoznanie wszel-
kich ryzyk zwigzanych z moderniza-
Cja linii waskotorowych jest trudne i
wymaga kazdorazowo pogtebionych
analiz, w tym finansowo-ekonomicz-
nych.

Podsumowanie
Nowelizacja [7] rozporzadzenia [9]

wprowadza mozliwos¢ zwiekszenia
predkosci maksymalnej do 80km/h
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na liniach waskotorowych. Istniejaca
infrastruktura zgodnie z obowigzu-
jacymi warunkami technicznymi po-
zwala na wprowadzenie zmian tego
parametru. Wystepuje jednak wiele
czynnikow, ktére powinny zostac
uwzglednione podczas planowania
przysztych modernizacji linii wasko-
torowych. Wsréd nich zalicza sie m.in.
analize stanu formalno-prawnego,
konstrukcji pozostatych  obiektow
budowlanych zaliczanych w sktad
infrastruktury kolejowej, czy tez eko-
nomike procesu budowlanego. Jak
wykazujg jednak obecne dziatania
[4], istnieje spora szansa na wigcze-
nie istniejgcych linii waskotorowych
do systemu kolejowego w Polsce, po
zmodernizowaniu infrastruktury oraz
dostosowaniu jej do obowigzujacych
standardow technicznych. <«
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