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Wstęp

W ostatnim czasie zainteresowanie 
rozwiązaniami kolei jednoszynowej 
znacznie wzrosło – prawie 30 nowych 
linii kolei jednoszynowej jest w trakcie 
budowy, testów, w fazie planowania 
koncepcyjnego lub oczekuje na bu-
dowę. Technologia ta występuje na 
każdym kontynencie na świecie, nie 
licząc Antarktydy. Obecnie eksploato-
wanych jest około 56 linii kolei jed-
noszynowej, z czego aż 26 zlokalizo-
wanych jest w Azji, 13 w Europie, 10 
w Ameryce Północnej, 3 w Ameryce 
Południowej oraz po 2 w Afryce oraz 
Australii i Oceanii. [14,23]
 Kolej jednoszynowa (monorail) to 
rodzaj środka transportu wykorzy-
stującego do przewozu pasażerów 
lub towarów pojazdy poruszające się 
po jednej szynie. Szyna stanowi kon-
strukcję belkową, wykonaną z betonu 
sprężonego lub ze stali, która podpar-

ta jest na stosunkowo gęsto rozmiesz-
czonych konstrukcjach wsporczych, 
tworząc estakadę. Rozwiązanie to 
umożliwia prowadzenie trasy kolei 
jednoszynowej nad obszarami silnie 
zurbanizowanymi, tj. w wielkich mia-
stach i aglomeracjach miejskich. [4]
 Najbardziej rozwinięte systemy 
jednoszynowe występują w dwóch 
regionach – Azji (Chongqing, Chiny) 
oraz Ameryce Południowej (Sao Pau-
lo, Brazylia). Obecnie na rynku kolei 
jednoszynowej występuje minimum 
9 fi rm proponujących swoje rozwiąza-
nia. Są to:  Bombardier, Scomi, Hitachi, 
BYD Skyrail, CRRC, FCF SpA, Intamin 
Transportation Ltd. Mitsubishi oraz 
Morton [24]
 Do kolej jednoszynowej można 
również zaliczyć  kolej magnetyczną, 
jednakże biorąc pod uwagę brak fi -
zycznego kontaktu pojazdu z szyną 
(lewitacja magnetyczna), brak zjawi-
ska tarcia koła-szyna oraz oporu to-

czenia, jak również znacznie większe 
prędkości (400-500 km/h), kolei ma-
gnetycznej nie można zakwalifi kować 
jako kolei jednoszynowej.[7] Ponadto, 
obecnie obowiązujący system prawny 
w Polsce jednoznacznie rozróżnia ko-
lej jednoszynową, kolej na poduszce 
powietrznej oraz kolej magnetyczną.
[12,16]

Technologia budowy kolei 

jednoszynowej

Rozwiązania systemowe

Pojazdy kolei jednoszynowej mogą 
być podwieszone do szyny (belki) lub 
oparte na niej siodłowo, stąd wyróż-
nia się dwa typy kolei: podwieszaną, 
gdzie pojazd podwieszony jest do szy-
ny jezdnej (belki) oraz siodłową, gdzie 
pojazd oparty jest na belce siodłowo. 
Linie kolei jednoszynowej  (typu pod-
wieszanego jak i siodłowego) składają 
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się najczęściej z dwóch torów (po jed-
nym w każdym kierunku) i są całkowi-
cie bezkolizyjne. [2]
Obecnie najczęściej wykorzystywa-
nym typem kolei jednoszynowej jest 
typ siodłowy, który charakteryzuje się 
większą stabilnością na łukach. Na-
zwa tego rozwiązania związana jest 
z kształtem wózka jezdnego, który z 
trzech stron obejmuje belkę jezdną. 
Do najbardziej znanych rozwiązań 
siodłowej kolei jednoszynowej nale-
ży zaliczyć systemy: ALWEG, Steel Box 
Beam oraz Inverted T. [23]
 Najbardziej rozpowszechnionym 
systemem siodłowej kolei jednoszy-
nowej jest rozwiązanie fi rmy ALWEG. 
Pojazdy poruszają się po betonowej 
szynie, na dwóch równoległych ko-
łach znajdujących się w dwóch wóz-
kach, zaś umieszczone poniżej pro-
stopadle po obu stronach szyny koła 

pełnią rolę stabilizującą. Firma ALWEG 
wycofała się z działalności w latach 
60-tych XXw., ale ich rozwiązania stale 
produkowane są przez inny fi rmy, ta-
kie jak: Hitachi, Bombardier czy Scomi. 
Analiza wymiarów belki w obecnie 
dostępnych rozwiązaniach systemy 
ALWEG wykazała, że maksymalna róż-
nica szerokości pomiędzy największą 
(90 cm) i najmniejszą szyną (66 cm) 
wynosi 24 cm. [7,23]
 Wszystkie pojazdy jednoszynowe 
produkowane w tej technologii posia-
dają takie samo podstawowe zawie-
szenie – dwa wózki (z przodu i z tyłu 
pojazdu), składające się z pionowo 
zamontowanych pneumatycznych 
opon gumowych, pozwalających na 
jazdę po szynie, a także przenoszenie 
obciążeń i napędu. Poziome opony, 
zazwyczaj znajdujące się w górnej i 
dolnej części szyny, odpowiedzialne 

są za stabilizację pojazdu. Uproszczo-
ny schemat systemy ALWEG został 
przedstawiony poniżej (Rysunek 1). 
[7,23]
 System „Steel Box Beam” wyko-
rzystuje belkę stalową wykonaną z 
dźwigara skrzynkowego, po której 
poruszał się wózek z dwoma ogu-
mionymi kołami trakcyjnymi, prowa-
dzonymi przez cztery poziome koła 
stabilizujące. Obecnie rozwiązanie to 
wykorzystywane jest głównie do ob-
sługi systemów typu „people mover”, 
obsługujących stosunkowo niewielkie 
obszary, takie jak lotniska, dzielnice 
śródmiejskie czy parki rozrywki (np. 
Savio, Włochy). Wózki są rozmieszczo-
ne pomiędzy wagonami i mieszczą 
jednostkę napędową i wyposażone są 
w sprężyny pneumatyczne z automa-
tycznym wyrównywaniem obciążenia.
[23]

 

1. Uproszczony schemat systemu „ALWEG” dla kolei jednoszynowej
Źródło: opracowanie własne na podstawie [7]

 
2. Uproszczony schemat systemu „Urbanaut” dla kolei jednoszynowej

Źródło: Opracowanie własne na podstawie [7]

 

3. Uproszczony schemat systemu „Inverted T” dla kolei jednoszynowej
Źródło: Opracowanie własne na podstawie [23]

4. Uproszczony schemat systemu „SAFEGE” dla kolei jednoszynowej
Źródło: Opracowanie własne na podstawie [22]
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 Odmianą powyższego systemu 
było rozwiązanie o nazwie „Urbanaut”, 
które wykorzystywało betonową lub 
stalową belkę skrzynkową z pojedyn-
czą szyną na górze do prowadzenia 
(stabilizacji) i zasilania. System został 
wybudowany w Korei Południowej w 
mieście Incheon, lecz z powodu błę-
dów konstrukcyjnych zrezygnowano 
z niego. Uproszony schemat systemu 
Urbanaut został przedstawiony poni-
żej (Rysunek 2). [7,23] 
 Innym rozwiązaniem stosowanym 
w siodłowej kolej jednoszynowej jest 
system odwróconego T -„Inverted T”, 
tj. belki (szyny) przypominająca od-
wróconą literę T, która może być wy-
konana z betonu lub stali. Pionowy 
element prowadnicy służy do pod-
trzymywania kół stabilizujących wóz-
ka, zaś dolne krawędzie prowadnicy 
podtrzymują koła nośne. Uproszczony 
schemat systemu „Inverted T” został 
przedstawiony poniżej (Rysunek 3). 
[23].
 Rzadziej stosowanym rodzajem 
kolei jednoszynowej jest typ podwie-
szany, w którym pojazd porusza się 
podwieszony na szynie, a zespół na-
pędowy umieszony jest na dachu. Do 
najbardziej znanych systemów kolei 
podwieszanej należy zaliczyć systemy: 
SAFEGE, Double-fl anged oraz kolej li-
nową.[23]
 Najbardziej rozpowszechnionym 
systemem podwieszanej kolei jedno-
szynowej jest rozwiązanie typu „SAFE-
GE”. W systemie tym do podwieszenia 

wózka jezdnego wykorzystano pusty 
dźwigar skrzyniowy, w którym w dol-
nej części znajdowała się szczelina, 
przez którą przechodziło podwiesze-
nie wagonów. Wprowadzenie wóz-
ków do środka dźwigara zapewniało 
im ochronę przed niekorzystnymi 
warunkami atmosferycznymi, takimi 
jak deszcz, mróz czy śnieg. Wykorzy-
stanie gumowych opon gwarantuje 
dobre parametry hamowania i przy-
śpieszania oraz niski hałas, natomiast 
zawieszenie typu wahadłowego ze 
sprężynami pneumatycznymi pozwa-
la uzyskać stabilność oraz komfort pa-
sażerom. W dźwigarze skrzyniowym 
znajduje się również dodatkowa szy-
na, która dostarcza energię elektrycz-
ną do pojazdów. Wózki wyposażone 
są w kilka zestawów kół poruszających 
się w płaszczyźnie pionowej - koła 
jezdne, przenoszące głównie obciąże-
nia pionowe, oraz poziomej - koła sta-
bilizujące i prowadzące, zapewniające 
stateczność pojazdu w płaszczyźnie 
pionowej i poprzecznej do osi toru 
oraz ograniczając wychylenia. System 
„SAFEGE” wykorzystywany jest m.in. 
przez koleje jednoszynowe w Japonii 
oraz Chinach. Uproszczony schemat 
systemu „SAFEGE” został przedstawio-
ny poniżej (Rysunek 4). [23].
 Kolejnym systemem podwiesza-
nej kolei jednoszynowej jest rozwią-
zanie „Double-fl anged”, czyli system 
dwuobręczowy. W każdym pojeździe 
znajdują się dwa dwukołowe wózki, 
do których zamontowane są koła sta-

lowe z podwójnymi obręczami. Koła 
poruszają się na jednej stalowej szynie 
ułożonej na belce (dźwigarze). Oby-
dwa wózki napędzane są pojedyn-
czym silnikiem z przekładnią ślima-
kową. Charakterystyczną cechą tego 
systemu jest swobodne kołysanie się 
pojazdów pod torami, jednakże prze-
chył nie przekracza 15 stopni. System 
ten wykorzystywany jest w najstarszej 
funkcjonującej kolei jednoszynowej 
na świecie – w Wuppertal w Niem-
czech. Uproszczony schemat systemu 
„Double-fl anged” został przedstawio-
ny poniżej (Rysunek 5). [23].
 W miejskim systemie komuni-
kacyjnym rzadko spotykanym roz-
wiązaniem podwieszanej kolei jed-
noszynowej jest kolej linowa, która 
wykorzystywana jest głównie do po-
łączenia miejsc o dużych różnicach w 
poziomie. Jednoszynowa kolej linowa 
składa się z prowadnicy jednoszyno-
wej, która napędzana jest przez jed-
nostki napędowe w stacjach poprzez 
stalowe liny. Najstarszą istniejącą jed-
noszynową kolejką linową jest drez-
deńska kolejka wisząca w Niemczech, 
której długość wynosi 274 metry przy 
nachyleniu 39,2%. Technologia kolei 
linowej wykorzystana została również 
w połączeniu miasta Memphis z par-
kiem rzecznym na wyspie Mud Island 
(USA). Pojazdy jednocześnie prze-
mieszczają się pomiędzy stacjami po 
równoległych torach. [23].

 

5. Uproszczony schemat systemu „Double-# anged” dla kolei jednoszynowej
Źródło: Opracowanie własne na podstawie [22]

6. Kolej jednoszynowa w Wuppertalu (Niemcy) wykorzystująca system 
„Double-# anged”. Źródło: strona internetowa [27] 
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Konstrukcja estakad, podpór 

oraz stacji

Konstrukcja estakad kolei jednoszyno-
wej wykonana jest najczęściej z prefa-
brykowanych elementów stalowych 
lub betonowych. Niezależnie od typu 
kolei jednoszynowej (podwieszana, 
siodłowa) oraz zastosowanego syste-
mu budowa linii jest bardzo podob-
na. Przy budowie linii dwutorowej 
stosowane są podpory w kształcie 
litery T, zaś w kształcie litery Γ, gdy li-
nia będzie jednotorowa. W przypadku 
braku możliwości posadowienia pod-
pór bezpośrednio pod linią stosuje się 
rozwiązania ramowe (podpory ramo-
we), które umożliwiają trasowanie linii 
m.in. nad inną infrastrukturą. Wyso-
kość podpór powinna być dobierana 
adekwatnie do bezpośredniego oto-

czenia linii, niemniej jednak zalecana 
minimalna wysokość podpory powin-
na wynosić 5–9 metrów, w zależności 
od typu kolei jednoszynowej. [4,8]
 Zaletą kolei jednoszynowej jest 
możliwość pokonywania dużych po-
chyleń, nawet do 10% (w praktyce 
maksymalne stosowane pochylenie 
to 6%). Natomiast niewielki minimal-
ny promień skrętu, wynoszący 50 m, 
znacznie ułatwia prowadzenie tras 
w obszarach gęstej zabudowy miast. 
[6,16]
 Różnica pomiędzy dwoma typa-
mi kolei jednoszynowej (siodłowym 
i podwieszanym) związana jest z wy-
sokością podpór. Podpory dla kolei 
podwieszanej są znacznie wyższe niż 
dla kolei siodłowej, co wynika z zasto-
sowanych rozwiązań technicznych. 
Wysokość położenia stacji również jest 

elementem różnicujących te dwa typy 
kolei jednoszynowej. W przypadku 
kolej siodłowej perony muszą być usy-
tuowane wyżej niż dla kolei podwie-
szanej. Różnice w wysokości podpór 
oraz peronów zostały przedstawione 
na poniższym schemacie (Rysunek 8). 
Dodatkowo do budowy kolei jedno-
szynowej możliwe jest wykorzystanie 
istniejącej infrastruktury drogowej lub 
kolejowej (Rysunek 9). [4]
 Stacje kolei jednoszynowej roz-
mieszczone są zazwyczaj w odległości 
między od 0,5 km do 3,5 km. Położone 
są najczęściej nad terenem, na wy-
sokości linii kolei, z wykorzystaniem 
podobnych podpór jak na szlaku. W 
szczególnych wypadkach mogą być 
zlokalizowane również na poziomie 
terenu lub pod powierzchnią. [4]  
 W zależności od przewidywanego 

 

9. Wykorzystanie infrastruktury drogowej/kolejowej dla kolei jednoszynowej
Źródło: opracowanie własne na podstawie [4]

10. Rozjazd systemu SAFEGE w skrajnych położeniach
Źródło: strona internetowa [20]

7. Drezdeńska (Niemcy) jednoszynowa kolej linowa
Żródło: strona internetowa [23]

 
  

8. Porównanie wysokości podpór oraz usytuowania peronów dla kolei 
podwieszanej i siodłowej. Źródło: opracowanie własne na podstawie [4]
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typu kolei oraz taboru stosowane są 
różne kształty i rodzaje belki jezdnej 
(szyny). W przypadku kolei podwie-
szanej najczęściej stosowane są belki 
stalowe lub zespolone. Producenci 
kolei siodłowej najczęściej wykorzy-
stują prefabrykowaną belkę z beto-
nu sprężonego, o stałej lub zmiennej 
wysokości. Zmienna wysokość belki 

umożliwia efektywniejsze wykorzy-
stanie przekroju konstrukcji. Wysokość 
belkowej konstrukcji wsporczej (szy-
ny) wynosi średnio 1,5 m. Szerokość 
szyny, w zależności od wybranego 
systemu, może wahać się od 0,6 do 
0,9 m, zaś jej długość waha się od 20 
do 30 m. Wykorzystanie długich ele-
mentów umożliwia stworzenie układu 

wieloprzęsłowego, zapewniającego 
ciągłość odkształcenia się belki oraz 
minimalizującego drgania. [4,7,11]

Rozjazdy

Najważniejszym elementem infra-
struktury kolei jednoszynowej są roz-
jazdy umożliwiające zmianę kierunku 

11. Zwrotnica segmentowa systemu ALWEG (Kuala Lumpur, Malezja)
Źródło: strona internetowa [23]

12. Rozjazd wykorzystujący mechanizm przesuwny 
Źródło: strona internetowa [28]

13. Wykolejenie pociągu kolei jednoszynowej w Wuppertal (Niemcy)
Źródło: strona internetowa [21]

14. Chodnik ewakuacyjny wzdłuż linii kolei jednoszynowej w Saõ Paulo 
(Brazylia). 1Źródło: strona internetowa [25] 

16. Pół-drzwi peronowe na stacji kolei jednoszynowej w Daegu (Korea Płd.)
Źródło: strona internetowa [65]

 

15. Pochylnia ewakuacyjny w systemie SAFEGE kolei podwieszanej
Źródło:  strona internetowa [23] 
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jazdy. Najstarsze rozwiązania kolei jed-
noszynowej nie przewidywały moż-
liwości zmiany kierunku ruchu, dlate-
go też pojazdy poruszają się na tych 
liniach w pętli (Wuppertal, Niemcy) 
lub między dwoma stałymi stacjami 
(Seattle, USA). [4,23] Obecne rozwią-
zania kolei jednoszynowej umożliwia-
ją płynną zmianę toru i kierunku jazdy. 
 W przypadku systemu SAFAGE 
podwieszanej kolei jednoszynowej, 
konstrukcja belki umożliwia wykorzy-
stanie ruchomej iglicy, podobnej jak 
w rozjazdach klasycznej kolei. Rozjazd 
wyposażony jest w ruchome płyty po-
ziome, które działają jako powierzch-
nie suwne w obu kierunkach rozjazdu. 
Rozjazd systemu SAFEGE w skrajnych 
położeniach został przedstawiony po-
niżej (Rysunek 10). [4,23]
 Rozjazdy kolei siodłowej wykorzy-
stują bardziej skomplikowane rozwią-
zania. Najczęściej stosowanym rozwią-
zaniem w Japonii jest jednoszynowy 
łącznik segmentowy (pasmowy). Roz-
wiązanie wynalezione zostało przez 
fi rmę ALWEG w latach 50-tych XX 
wieku. Zwrotnica segmentowa, wy-
konana ze stalowego odcinka szyny 
zbudowanego z ruchomych segmen-
tów, pozwala na zmianę krzywizny, a 
tym samym zmianę kierunku jazdy w 
czasie około 7 sekund. Rozjazd wy-
korzystujący łącznik segmentowy w 
systemie ALWEG został przedstawiony 
poniżej. [4,23]
 Innym stosowanym rozwiązaniem 
zmiany kierunku jazdy kolei siodło-
wej jest wykorzystanie mechanizmu 
przesuwnego, którego ruch odchyla 
na bok prosty odcinek belki, a na jego 
miejsce przesuwa się odcinek zakrzy-
wiony (i odwrotnie). W systemie tym 
pełne przestawienie rozjazdu trwa 12 
sekund. Rozjazd wykorzystujący me-
chanizm przesuwny został przedsta-
wiony poniżej (Rysunek 12). [7,23]
 Rozwiązaniem wykorzystywanym 
w kolei jednoszynowej do zmiany 
kierunku jazdy jest również zwrotnica 
obrotowa, która obracając się wokół 
własnej osi poziomej zastępuje odci-
nek prosty szyny odcinkiem zakrzy-

wionym (łukiem). Technologia ta zo-
stała wykorzystana m.in. linii kolejowej 
łączącej lotnisko w Newark. [23]  

Pojazdy

Pojazdy kolei jednoszynowej charak-
teryzują się stosunkowo dużą masą 
w porównaniu do masy belki jezdnej 
(szyny), co powoduje znaczny wpływ 
oddziaływań dynamicznych obciąże-
nia na stan wytężenia szyny. Ponadto, 
pojazdy kolei jednoszynowej charak-
teryzują się większą szerokością w po-
równaniu do toru, po którym się poru-
szają, co powoduje, że narażone są na 
poprzeczne wychylenia podczas jazdy 
(głównie na łukach).  [4]
 W najnowszych pojazdach, zarów-
no dla typu kolei podwieszanej jak i 
siodłowej, w celu zapobiegania wy-
chyleniom poprzecznym, wózki jezd-
ne zostały wyposażone w zestawy 
kół poruszających się w płaszczyźnie 
pionowej (koła jezdne) oraz poziomej 
(koła stabilizujące). W systemie ALWEG 
wózek jezdny najczęściej składa się z 
czterech pionowych kół jezdnych (po 
dwie opony na każdej osi) oraz sześciu 
dodatkowych kół (po trzy na każdej 
stronie belki), które odpowiadają za 
stabilizację oraz prowadzenie bocz-
ne. Dwa koła stykają się z górną czę-
ścią belki jezdnej, zaś pozostałe koła z 
dolną częścią, gwarantując stabilność. 
Wózki jezdne w systemie SAFEGE (ko-
lej podwieszana), posiadają cztery koła 
jezdne (po dwie opony na każdej osi) 
oraz cztery opony (po dwie na każdej 
stronie belki) służące do stabilizacji 
pojazdu. [9]  
 Większość pojazdów kolei jedno-
szynowej napędzana jest przez sil-
niki elektryczne, które umożliwiają 
osiągnięcie prędkości do 80 km/h 
(prędkość handlowa wynosi od 30 
do 50 km/h). Prędkość przyśpieszania 
i hamowania waha się w granicach: 
odpowiednio 3,5 m/s2 oraz 4 m/s2. 
Energia elektryczna dostarczana jest z 
szyn biegnących po obu stronach bel-
ki jezdnej. Szyny te zasilane są prądem 
stałym. [4,9]

 Większość pojazdów kolei jedno-
szynowej wyposażona jest w dwa 
niezależne układy hamulcowe, tj. ha-
mulec mechaniczny oraz elektryczny, 
który pełni rolę hamulca bezpieczeń-
stwa, uruchamianego przez maszyni-
stę lub z centrum sterowania pocią-
giem. [11]

Bezpieczeństwo budowy kolei 

jednoszynowej

Kolej jednoszynowa uznawana jest 
obecnie za jeden z najbezpieczniej-
szych środków transportu. Konstruk-
cja oraz przebieg trasy w zasadzie 
uniemożliwiają kolizję z innymi środ-
kami transportu. Na obecnie funk-
cjonujących liniach doszło jednak do 
kilku groźnych wypadków. W 2009 r. 
nastąpiło zderzenie dwóch pojazdów 
w parku rozrywki Walt Disney World, 
w którym zginął jeden z maszynistów 
pojazdu. Przyczyną wypadku było za-
niedbanie, jakiego dopuścili się pra-
cownicy odpowiedzialni za kontrolę 
ruchu, a także braki w procedurach 
bezpieczeństwa, związanych z cofa-
niem pojazdów. W 2005 r. w Seattle 
(USA) odnotowano jedno zderzenie 
pociągów, które było wynikiem błędu 
konstrukcyjnego wskutek przebudo-
wy linii w latach 80-tych (niewystar-
czający rozstaw pomiędzy szynami). 
Podczas incydentu pasażerowie nie 
odnieśli poważnych obrażeń. Do naj-
bardziej tragicznego wypadku doszło 
w 1999 r, na najstarszej linii kolei jed-
noszynowej - w Wuppertal (Niemcy). 
W wyniku wykolejenia się pociągu 
zginęło 5 osób, a 47 zostało rannych. 
Przyczyną tego zdarzenia były zanie-
dbania ze strony zespołu nadzoru-
jącego prace remontowe. W wyniku 
pozostawienia na szynie jezdnej me-
talowego elementu pociąg wypadł z 
szyny i wpadł do rzeki (Rysunek 13). 
[3,4,6,15,19]
 Zlokalizowanie infrastruktury kolei 
jednoszynowej na podporach niesie 
za sobą większe zagrożenia, w szcze-
gólności kiedy zajdzie konieczność 
ewakuacji lub udzielenia pomocy pa-
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sażerom uwięzionym pomiędzy sta-
cjami. Opuszczenie pojazdu kolei jed-
noszynowej w sytuacji zagrożenia jest 
utrudnione ze względu na znaczną 
odległość od powierzchni ziemi. Przy-
czyną takiego awaryjnego zatrzyma-
nia może być awaria pojazdu, awaria 
zasilania lub pożar. [3,4,15] 
 Mając na uwadze powyższe, każdy 
system kolei jednoszynowej powinien 
posiadać bezpieczny i skuteczny spo-
sób ewakuacji pasażerów w dowol-
nym punkcji wzdłuż linii kolejowej. 
 Wyróżnić można dwa kierunki 
ewakuacji: poziomy  oraz pionowy. 
Najszybszą i najbardziej skuteczną 
metodą ewakuacji z pojazdu kolei 
jednoszynowej jest wykorzystanie za-
montowanego po zewnętrznej stronie 
toru lub pomiędzy belkami torowymi 
chodnika awaryjnego. W przypadku 
sytuacji awaryjnej chodnik umożliwia 
bardzo szybkie opuszczenie pojazdu 
oraz dotarcie do najbliższej stacji. 
 Podczas zwykłej eksploatacji linii 
chodniki te mogą służyć do przepro-
wadzania przeglądów oraz remontów. 
Przykładowe rozwiązanie z wykorzy-
staniem chodnika ewakuacyjnego 
przedstawiono poniżej (Rysunek 14). 
[2,3,4,15]
 Innym sposobem ewakuacji pozio-
mej jest wykorzystanie platformy jako 
przejścia do sprawnego pojazdu, który 
znajduje się na tym samym torze lub 
torze sąsiednim. Konieczność odpo-
wiedniego dopasowania platformy z 
drugiego pojazdu sprawia, że rozwią-
zanie to nie sprawdza się w przypadku 
wystąpienia awarii na łuku linii (Rysu-
nek 13). [1,3]
 Zastosowanie odpowiedniej meto-
dy ewakuacji pionowej uzależnione 
jest w dużej mierze od zagospodaro-
wania terenu, znajdującego się pod 
linią kolejową, na której zatrzymał się 
pojazd. Najczęściej stosowanymi roz-
wiązaniami ewakuacji pionowej są: 
spirala ewakuacyjna, wykorzystanie 
pojazdów z drabiną, sprowadzenie 
pasażerów przy użyciu uprzęży. Na-
tomiast w kolejach podwieszanych 
(system SAFEGE) możliwe jest zasto-

sowanie rozwiązań konstrukcyjnych 
w postaci pochylni (trap), stanowiącej 
część podłogi pojazdu. W przypad-
ku awarii pochylnia znajdująca się 
w przejściu pomiędzy siedzeniami, 
zostaje rozłożona umożliwiając bez-
pieczną ewakuację pojazdu (Rysunek 
15). [1,3,10]
 W przypadku wystąpienia nie-
sprawnej jednostki na szlaku możliwe 
jest jej odholowanie lub przepchnię-
cie do najbliższej stacji/zajezdni z 
wykorzystaniem innych pojazdów 
eksploatowanych na danej linii kolejo-
wej. Rozwiązanie to umożliwia szybkie 
odblokowanie torowiska i powrót nor-
malnego kursowania pociągów. [1]
Stacje kolei jednoszynowej, ze wzglę-
du na swoją lokalizację, powinny być 
wyposażone w drzwi (lub pół-drzwi) 
peronowe, które zapobiegają nie-
umyślnym upadkom z krawędzi pe-
ronu. Drzwi całkowicie zamykają kra-
wędź peronu i są zsynchronizowane 
z otwieraniem i zamykaniem drzwi 
pojazdu, aby umożliwić wsiadanie i 
wysiadanie. [13]
 Dodatkowo, stacje kolejowe po-
winny być wyposażone w schematy 
ułatwiające orientację, oznakowanie 
wskazujące drogę ewakuacji oraz wy-
kończone materiałami o odpowied-
niej odporności ogniowej. [5]
 Pojazdy kolei jednoszynowej mu-
szą być wykonane z ognioodpornych 
materiałów wewnętrznych, wyposa-
żone w urządzenia zraszające o wyso-
kim ciśnieniu oraz systemy gaśnicze. 
Wózki jezdne pojazdów wyposażone 
zostały w dodatkowe zestawy kół lub 
opony o wzmocnionej i usztywnionej 
konstrukcji ścianek bocznych (tzw. run 
fl at), które umożliwiają bezpieczne 
dotarcie pojazdu do najbliższej stacji. 
Ponadto, pojazdy kolei jednoszyno-
wej wyposażone są w zaawansowane 
systemy sterowania ruchem, w tym 
umożliwiające całkowicie bezobsłu-
gową eksploatację systemu (CBTC – 
Communication Based Train Control). 
Urządzenia pokładowe oraz przytoro-
we pozwalają na dokładne określenie 
w czasie rzeczywistym położenie po-

ciągów oraz ich kluczowych parame-
trów. [3,5,10,13]

Możliwości zastosowania 

technologii kolei jednoszynowej 

w Polsce

Ważnym aspektem wprowadzania 
nowego środka transportu do istnieją-
cego systemu transportowego miast i 
całych aglomeracji jest analiza potrzeb 
komunikacyjnych. Analiza ta powinna 
obejmować odpowiednią identyfi ka-
cję obszarów pod kątem możliwości 
budowy całej infrastruktury kolejowej 
w odpowiedzi na istniejące, niezaspo-
kojone obecnie, jak również możliwe 
do przewidzenia w przyszłości po-
trzeby przewozowe. Powinna również 
udzielić odpowiedzi, w jaki sposób 
wprowadzenie nowego podsystemu 
transportowego rozwiąże istniejące 
problemy komunikacyjne i zapobie-
gnie przejęciu pasażerów transpor-
tu zbiorowego przez indywidualny 
transport samochodowy, ze szczegól-
nym uwzględnieniem alternatywy w 
postaci modernizacji lub rozbudowy 
już istniejących systemów transportu 
zbiorowego w analizowanej lokaliza-
cji.
 Prowadzenie trasy kolei jednoszy-
nowej na podporach powyżej pozio-
mu ulic jest obwarowane szeregiem 
uwarunkowań urbanistyczno – prze-
strzennych. Najlepszym terenem pod 
kolej jednoszynową jest szeroki bul-
war lub droga z pasem rozdzielającym 
jezdnie, dzięki którym ogranicza się 
wystąpienie wywłaszczeń czy rozbió-
rek. Dodatkowo, proponowana trasa 
powinna przebiegać przez gęsto za-
ludnione obszary, tj. obszary handlo-
we, mieszkaniowe, które będą gwa-
rantować odpowiedni popyt, a także 
zapewniać intermodalny charakter 
systemu transportowego, tzn. obej-
mować swoim zakresem połączenia 
z innymi środkami transportu (kolej 
konwencjonalna, lotnisko, autobus, 
metro, tramwaj). 
 Kluczową kwestią w procesie wpro-
wadzania nowej technologii jest od-
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powiednie umiejscowienie wymagań 
i rozwiązań w obowiązującym syste-
mie prawnym. Analiza dostępnych 
rozwiązań prawnych na świecie wy-
kazała, że podejście do kolei jednoszy-
nowej jest różne. Kolej jednoszynowa 
traktowana jest niekiedy jako kolej lek-
ka (Włochy), na równi z transportem 
tramwajowym (Niemcy), czy jak trady-
cyjna kolej (Japonia). 
 Analiza obecnie obowiązujących 
regulacji prawnych w Polsce wykazała, 
że istnieją przepisy obejmujące swoim 
zakresem kolej jednoszynową. Są to:
• Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. 

o publicznym transporcie zbioro-
wym,[16]

• Rozporządzenie Ministra Trans-
portu i Gospodarki Morskiej z dnia 
10 września 1998 r. w sprawie wa-
runków technicznych, jakim po-
winny odpowiadać budowle kole-
jowe i ich usytuowanie (Dz.U. 1998 
nr 151 poz. 987 z późn. zmianami).
[12]

Według [16] kolej jednoszynowa za-
klasyfi kowana jest do transportu in-
nego szynowego, który określany jest 
jako „przewóz osób środkiem trans-
portu poruszającym się po szynach 
lub torach kolejowych, w tym tram-
wajem lub metrem, lub przewóz osób 
środkiem transportu poruszającym się 
po jednej szynie lub na poduszkach 
powietrznych lub magnetycznych, 
inny niż transport kolejowy i transport 
linowo-terenowy”. 
 Zgodnie z [16] transport inny szyno-
wy, a tym samym kolej jednoszynowa, 
zaliczany jest do publicznego trans-
portu zbiorowego, jako powszechnie 
dostępny regularny przewóz osób 
wykonywany w określonych odstę-
pach czasu i po określonej linii komu-
nikacyjnej (liniach komunikacyjnych 
lub sieci komunikacyjnej), tj. po po-
łączeniach komunikacyjnych po sieci 
dróg publicznych, liniach: kolejowych, 
innych szynowych, linowych, linowo 
terenowych; akwenach morskich, lub 
wodach śródlądowych, wraz ze wska-
zanymi miejscami do wsiadania i wy-

siadania pasażerów. 
 Rozporządzenie [12] defi niuje kolej 
jednoszynową jako kolej niekonwen-
cjonalną, która defi niowana jest jako:
• pojazd kolejowy poruszający się 

po nawierzchni nieszynowej, przy 
równoczesnym zachowaniu wa-
runku powiązania drogi z pojaz-
dem poprzez specjalną konstruk-
cję zespołu jezdnego pojazdu oraz 
drogi, lub

• pojazd kolejowy, który nie posiada 
kół napędowych wykorzystują-
cych przyczepność i tarcie dla za-
miany momentu obrotowego wy-
tworzonego przez silnik trakcyjny 
w ruch postępowy.

Należy stwierdzić, że w polskim syste-
mie prawnym funkcjonują już ogólne 
zapisy określające i defi niujące kolej 
jednoszynową. Jednak aby umożliwić 
powstanie tej technologii w Polsce ko-
nieczne jest wprowadzenie przepisów 
wykonawczych, określających podsta-
wowe wymagania, zasady budowy, 
bezpieczeństwa oraz inne niezbędne 
rozwiązania konieczne do uruchomie-
nia tego środka transportu w Polsce. 
Mając na uwadze rozwiązania tech-
niczne stosowane w kolei jednoszy-
nowej oraz dotychczasowe regulacje 
prawne w polskich przepisach, roz-
sądnym wydaje się, aby nowa techno-
logia traktowana była na podobnych 
zasadach jak kolej linowa, z niektórymi 
rozwiązaniami zapożyczonymi z kolei 
tradycyjnej (m.in. dotyczących bezpie-
czeństwa czy oceny ryzyka).
 Traktowanie kolei jednoszyno-
wej na podobnych zasadach jak ko-
lej linową będzie wiązało się z ko-
niecznością wprowadzenia zmian 
organizacyjnych, wynikających z 
rozszerzenia kompetencji niektórych 
organów i podmiotów odpowiedzial-
nych za transport kolejowy w Pol-
sce, w tym przede wszystkim Urzędu 
Transportu Kolejowego (UTK) oraz 
Transportowego Dozoru Techniczne-
go (TDT),
 Zgodnie z ustawą o dozorze tech-
nicznym [17], do zakresu działania 

Transportowego Dozoru Technicz-
nego należy wykonywanie nadzoru 
technicznego m.in. nad urządzenia-
mi technicznymi zainstalowanymi na 
obszarze kolejowym, w kolejowych 
pojazdach szynowych ,na bocznicach 
kolejowych oraz nad osobowymi i to-
warowymi kolejami linowymi. Dozo-
rowi podlegają urządzenia techniczne 
w toku ich projektowania, wytwarza-
nia, w tym wytwarzania materiałów i 
elementów, naprawy i modernizacji, 
obrotu oraz eksploatacji.
 Zgodnie z [18] Urząd Transportu 
Kolejowego, w zakresie transpor-
tu linowego odpowiedzialny jest za 
bezpieczeństwo, interoperacyjność i 
spójność techniczną transportu kole-
jowego a także wydawanie licencji i 
świadectw maszynistom. W zakresie 
kolei linowych przeznaczonych do 
przewozu osób, UTK jest organem 
wyspecjalizowanym do oceny zgod-
ności, autoryzacji i notyfi kacji, a także 
kontroli spełniania przez owe koleje 
zasadniczych i szczegółowych wyma-
gań.
 Analiza obecnych obowiązków 
oraz kompetencji w/w podmiotów 
odpowiedzialnych za nadzór kolei 
linowych wykazała, że w przypad-
ku wprowadzenia nowego systemu 
transportu, jakim jest kolej jednoszy-
nowa, konieczne będzie rozszerzenie 
kwalifi kacji oraz powiększenie kadry. 

Podsumowanie

Kolej jednoszynową można uznać za 
jeden z najbezpieczniejszych środków 
transportu na świecie.  Konstrukcja 
oraz przebieg trasy pozwalają na tra-
sowanie linii o dużych pochyleniach 
podłużnych (do 6-10%), małych pro-
mieniach łuków (minimalny promień 
skrętu 50 m), dodatkowo w zasadzie 
uniemożliwiają kolizję z innymi środ-
kami transportu, dlatego też często 
kolej jednoszynowa wybierana jest w 
gęstych aglomeracjach, centrach biz-
nesowych i terenach mieszkalnych. 
Najbardziej rozpowszechnionym sys-
temem kolei jednoszynowej stoso-
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wanym na całym świecie jest system 
siodłowy - ALWEG, zaś system SAFEGE 
(typ podwieszany) wykorzystywa-
ny jest najczęściej w lokalizacjach, w 
których występują mniej korzystne 
warunki atmosferyczne. Oferowane 
rozwiązania  kolei jednoszynowej są 
w całości kompletne, tzn. obejmują 
wszystkie elementy niezbędne do 
funkcjonowania systemu tj. pojazdy, 
infrastrukturę, stacje, systemy zasilania 
i sterowania ruchem. 
W polskich przepisach prawnych, 
funkcjonują już ogólne zapisy określa-
jące i defi niujące kolej jednoszynową. 
Jednak, aby umożliwić powstanie tej 
technologii w Polsce konieczne jest 
wprowadzenie przepisów wykonaw-
czych, określających podstawowe 
wymagania, zasady budowy, bezpie-
czeństwa oraz inne niezbędne roz-
wiązania konieczne do uruchomie-
nia tego środka transportu w Polsce. 
Uruchomienie kolei jednoszynowej 
w Polsce będzie wiązało się również 
z wprowadzeniem przepisów rozsze-
rzających kompetencje organów od-
powiedzialnych za bezpieczeństwo w 
transporcie kolejowym (TDT, UTK). 
Wydaje się rozsądnym, aby kolej jed-
noszynowa traktowana była na po-
dobnych zasadach jak kolej linowa, z 
niektórymi rozwiązania zapożyczony-
mi z kolei klasycznej (kwestie bezpie-
czeństwa, oceny ryzyka, czy palności 
materiałów).   
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