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TRAMWAJE DWUSYSTEMOWE W WYBRANYCH MIASTACH NIEMIECKICH

Streszczenie

Artykut opisuje historie powstawania oraz aktualnie istniejqce sieci tramwajow dwusystemowych w niemieckich
Miastach Saarbriicken, Kassel, Zwickau i Chemnitz. Jest on kontynuacjg artykutéw na ten temat tramwaju dwusys-
temowego w Karlsruhe, gdzie po raz pierwszy zastosowano to rozwiqzanie. Tramwaj dwusystemowy (ang. ,,tram-
train”) jest to system pasazerskiego transportu publicznego fgczqcy w sobie wlasciwoSci w zakresie infrastruktury,
taboru oraz zasad organizacji przewozow dwoch podsystemow drog szynowych: kolejowego i tramwajowego. Gtow-
nym powodem powstania tramwaju dwusystemowego bylo usprawnienie obstugi komunikacyjnej stref podmiejskich
i Calego regionu poprzez stworzenie systemu bezposrednich polgczen z przedmiesé i okolicznych mniejszych miej-
scowosci do centrum miasta bez koniecznosci dokonania przesiadki. Rownie istotnym powodem byto dgzenie do
racjonalizacji wykorzystania istniejgcej w regionie infrastruktury szynowej - przewozy tramwajami dwusystemowymi
generujq mniejsze koszty niz klasycznym taborem kolejowym, a oszczednosci mozna spozytkowaé na zwigkszenie

czestotliwosci przewozow.

WSTEP

Rozwdj tramwaju dwusystemowego wpisuje sie w obserwowany
obecnie korzystny trend dynamicznej ekspansji systemow tramwajo-
wych zaréwno tych tradycyjnych jak i innowacyjnych oraz niekonwen-
cjonalnych. W najbardziej znanym rozwigzaniu tramwaju dwusyste-
mowego — tzw. ,Modelu Karlsruhe” (szerzej opisanym w pracach [11
i 12]) odpowiednio dostosowany szynowy pojazd moze poruszac sie
po torach tramwajowych (na obszarze miasta) oraz po torach kolejo-
wych (na odcinkach podmiejskich i w okolicznym regionie). Poczat-
kowo tramwaje dwusystemowe rozwijaty sie gtéwnie w miastach nie-
mieckich: Karlsruhe, Saarbriicken, Kassel, Zwickau, Chemnitz, Heil-
bronn i Nordhausen [10]. Na fali powrotu systeméw tramwajowych
we francuskich miastach system ten powstat takze w Paryzu [6] i Mi-
luzie. System ten istnieje takze w hiszpariskim miescie Alicante. Ana-
lizy majace na celu implementacje tramwaju dwusystemowego byty
przygotowywane dla Krakowa [4], Lodzi [19], Wroctawia [9] i War-
szawy.

Tramwaj dwusystemowy (ang. ,tram-train”) jest to system pasa-
zerskiego transportu publicznego taczacy w sobie wtaciwosci w za-
kresie infrastruktury, taboru oraz zasad organizacji przewozéw
dwaéch podsystemow drog szynowych: kolejowego i tramwajowego.
Warto wspomnie¢, ze rozwigzania techniczne w zakresie infrastruk-
tury i taboru istotnie sie réznig w dwéch podsystemach drég szyno-
wych: kolei i tramwaju — szczegdlnie wyraznie widac te réznice w od-
niesieniu do: rozjazdow i skrzyzowan tordw, profili kot pojazdéw,
skrajni budowli i taboru, uksztattowania peronéw oraz wymagan do-
tyczacych wytrzymatosci pojazdu w sytuaciji zderzenia. Specyfika or-
ganizacyjna zwigzana z systemami sterowania ruchem i kontroli ru-
chu oraz systemami zasilania trakcyjnego jest takze odmienna dla
tych dwoch podsystemoéw. Réznice te na etapie wdrazania tramwa-
jow dwusystemowych w Karlsruhe powodowaty powstawanie rézno-
rodnych problemdw, ktdre aktualnie posiadajg juz swoje rozwigzania.

1. TRAMWAJ DWUSYSTEMOWY W SAARBRUCKEN

W niemieckim mie$cie Saarbriicken w 1965 roku zostata zlikwi-
dowana sie¢ tramwajowa. 24 pazdziernika 1997 roku rozpoczat kur-
sowanie pomiedzy przygranicznymi miastami Saarbriicken (Niemcy)
i Sarreguemines (Francja — departament Lotaryngia) transgraniczny
tramwaj dwusystemowy spdtki ,Saarbahn”. Trasa poczatkowo fa-
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czyta tylko miejscowo$C Saarbriicken z Sarreguemines i miata diu-
gos¢ 18 km, z czego 13 km pociggi pokonywaty po linii kolejowej (DB
Netz AG) i 5 km po nowowybudowanym torowisku tramwajowym w
Saarbriicken.

Uzyty tramwaj dwusystemowy (o$mioosiowy wagon dwukierun-
kowy) jest pojazdem typu kolejowego z napedem elektrycznym, ktory
porusza sie po torach kolejowych i wzmocnionych torowiskach tram-
wajowych (zblizonych parametrami do toréw kolejowych ze wzgledu
na ,kolejowe” naciski osi). Tréjcztonowe tramwaje dwusystemowe o
dtugosci 37,0 m i szeroko$ci 2,65 m moga osiagnaé predkos¢ mak-
symalng 100 km/h, ale w obszarze centrum miasta poruszajg si¢ z
predkosciami do 50 km/h i wedtug przepisow tramwajowych. Pierw-
sze tramwaje dwusystemowe w Saarbriicken byty w ok. 50 % nisko-
podtogowe (wysoko$¢ podiogi w okolicach drzwi wzgledem PGS wy-
nosita 400 mm) [5]. W tramwajach zastosowano chowany stopien,
ktérego potozenie wzgledem PGS (ptaszczyzny gtéwek szyn) mozna
regulowac w zakresie 0,38 — 0,55 m, co utatwia wsiadanie pasazerom
z peronow o roznej wysokosci oraz kompensuje réznice pomiedzy
kolejowg skrajnig budowli, i skrajnig budowli tramwaju dwusystemo-
wego na odcinkach linii kolejowych.

W kolejnych latach sie¢ tramwaju dwusystemowego byta rozbu-
dowywana na potnoc od Saarbrlicken przy wykorzystaniu nieczynnej
linii kolejowej DB, aby 5 pazdziernika 2014 r. dotrze¢ do miejscowosci
Lebach/Jabach i osiggna¢ dtugos¢ 44 km. Poszczegéine odcinki sieci
,Saarbahn” w okolicach Saarbrlicken wraz z datami otwarcia przed-
stawiono w tabeli 1.

Tab. 1. Poszczegolne odcinki sieci ,Saarbahn” wraz z datami otwar-
cia - opracowanie wtasne na podstawie danych z [14]

Rok otwarcia Potaczone odcinki sieci Saarbahn
1997 Sarreguemines - Ludwigstralle
1999 Ludwigstrafe - Cottbuser Platz
2000 Cottbuser Platz - Siedlerheim
2001 Siedlerheim - Riegelsberg Siid
2009 Riegelsberg Siid - Etzenhofen
2011 Etzenhofen - Heusweiler Markt
Inbetriebnahme Heusweiler Markt - Lebach/Jab-
2014 ach

Aktualny schemat sieci ,Saarbahn” w okolicach Saarbriicken po-
kazano na rysunku 1. Pojazdy dwusystemowe sieci ,Saarbahn” prze-
wozg ok. 10 - 12 mIn pasazeréw rocznie, a spodziewano sie, ze po
otwarciu przedtuzenia do Lebach ich liczba wzrosnie o kolejne 1-2



min [13]. Tramwaj dwusystemowy FLEXITY Link firmy Bombardier
podczas uroczysto$ci otwarcia przedtuzenia sieci ,Saarbahn” do Le-
bach pokazano na rysunku 2. Tramwaj dwusystemowy na sieci ,Sa-
arbahn” przy peronie przystanku Riegelsberg Siid, ktéry umozliwia
przesiadke pasazerom na autobus w systemie ,drzwi w drzwi” poka-
zano na rysunku 3.
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Rys. 1. Schemat sieci ,Saarbahn” w okolicach Saarbriicken [14]
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Rys. 2. Tramwaj dwusystemowy FLEXITY Link firmy Bombardier
podczas uroczystosci otwarcia przedfuzenia sieci ,Saarbahn” do Le-
bach [13]

Rys. 3. Tramwaj dwusystemowy na sieci ,Saarbahn” przy peronie
przystanku Riegelsberg Siid, ktdry umozliwia przesiadke pasazerom
ha autobus w systemie ,drzwi w drzwi” [23].

2. TRAMWAJ DWUSYSTEMOWY W KASSEL

W niemieckim miescie Kassel zastosowano dwa rézne sposoby
pofaczenia systemu kolejowego i tramwajowego. Pierwszy z nich zo-
stat wdrozony na odcinku dawnej jednotorowej kolei dojazdowej pro-
wadzacej z Kassel Hbf do Hessisch Lichtenau, ktéra od 1985 byta
wykorzystywana jedynie do przewozow towarowych. W latach 1997
— 2001 zmodernizowano te lini¢ i zelektryfikowano napieciem tram-
wajowym (600 V pradu statego). Dodatkowo w celu umozliwienia dal-
szego wykorzystywania jej przez tabor o skrajni kolejowej przy jed-
noczesnym wykorzystywaniu przez niskopodtogowe tramwaje o kla-
sycznej tramwajowej skrajni (mniejszej szeroko$ci pudta) w rejonie
przystankow zaprojektowano podwdjne sploty torowe. Rozwigzanie
to umozliwia klasycznym tramwajom obstuge przystanku, dzieki pod-
jechaniu pod samg krawedz peronu (brak przerwy wynikajacej z roz-
nic pomigdzy skrajng kolejowg a tramwajowa). Podwdjne sploty to-
rowe w rejonie perondw przystankowych na jednotorowe;j linii Kassel
Hbf - Hessisch Lichtenau w Kassel pokazano na rysunku 4. Tramwa;
o klasycznych wymiarach szerokosci pudta zblizajacy sie do peronu
przystankowego na jednotorowej linii Kassel Hbf - Hessisch Lichte-
nau w Kassel pokazano na rysunku 5.
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Rys. 4. PEdeéjne sploty toroe W rejonie perbnéw przystankoWych
na jednotorowej linii Kassel Hbf - Hessisch Lichtenau w Kassel [8]
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Rys. 5. Tramwaj o klasycznych wymiarach szerokoSci pudfa zbliza-
jacy sie do peronu przystankowego na jednotorowej linii Kassel Hbf -
Hessisch Lichtenau w Kassel [8]

Drugi sposéb zastosowany w Kassel polega na wprowadzeniu
do ruchu tramwajéw dwusystemowych przystosowanych do porusza-
nia sie zaréwno po sieci kolejowej jak i tramwajowej. W Kassel zde-
cydowano sie na zakup 28 tramwajéw dwusystemowych serii Regio-
Citadis (w tym cze$¢ hybrydowych) od firmy Alstom, ktére otrzymaty
nazwe RegioTram. Pojazdy te majg standardowg dla tramwajow
dwusystemowych szeroko$¢ pudta — 2,65 m, a ich dtugo$¢ wynosi
36,76 m. Sa niskopodtogowe w 75 % i zdolne do rozwinigcia maksy-
malnej predkosci 100 km/h. Dwusystemowy tramwaj RegioCitadis
firmy Alstom poruszajacy sie po torowiskach tramwajowych na uli-
cach Kassel pokazano na rysunku 6.
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Rys. 6. Dwusystemowy tramwaj Regiotadis firmy Alstom porusza-
jacy sie po torowiskach tramwajowych na ulicach Kassel [8]

Aktualnie w rejonie Kassel funkcjonujg 4 linie RegioTram o nu-
merach 3, 4, 5 9 na nastepujacych trasach:
— RT3 Kassel-Hofgeismar-Himme (29 km),
— RT4 Wolfhagen-Kassel (30 km),
— RT5 Melsungen-Kassel (31 km),
— RT9 Schwalmstadt-Treysa—Kassel (55 km).

Sie¢ tramwaju dwusystemowego — RegioTram w rejonie Kassel
zostata pokazana na rysunku 7.

~{Ip= RegioTram-Strecke mit Station
..... Einzelne RegioTram-Farten
—c— Geplante RegioTram-Station

QU Schwalmstadt-Treysa

Rys. 7. Sie¢ tramwaju dwusystemowego — RegioTram w rejonie Kas-
sel [15]

Niezelektryfikowana trasa RT 4 do Wolfhagen jest obstugiwana
przez hybrydowe spalinowo-elekiryczne pojazdy dwusystemowe
RegioCitadis (10 szt.). Tramwaj dwusystemowy hybrydowy (o nape-
dzie spalinowo-elektrycznym) serii RegioCitadis zatrzymujacy sie
przy peronie przystankowym na niezelektryfikowanej linii RT 4 do
Wolfhagen w rejonie Kassel pokazano na rysunku 8. Pozostate trasy
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sq obstugiwane przez elektryczne pojazdy dwusystemowe RegioCi-
tadis (18 szt.) przystosowane do tramwajowego systemu zasilania
(600 V pradu statego) i kolejowego (15 kV pradu przemiennego 16
2/3 Hz). W celu rozbudowy sieci RegioTram o 122 km tras nalezato
dobudowac jedynie ok. 10 km toréw — gtéwnie taczacych istniejace
linie kolejowe podmiejskie z istniejgcymi torowiskami tramwajowymi
w Kassel.

Rys. 8. Tramwaj dwusystemowy hybrydowy (o napedzie spalinowo-
elektrycznym) serii RegioCitadis zatrzymujacy sie przy peronie przy-
stankowym na niezelektryfikowanej linii RT 4 do Wolfhagen w rejonie
Kassel [15]

Dworzec Gtéwny w Kassel - Kassel Hbf znacznie stracit na zna-
czeniu juz w roku 1991, kiedy to otworzono dworzec Kassel-Wilhelm-
shéhe, ktory zapewnit miastu obstuge pociggéw kolei duzych predko-
§ci oraz pociggéw dalekobieznych. Rola dworca Kassel Hbf zostata
ograniczona gtéwnie do obstugi pociagéw regionalnych. Dlatego tez
zdecydowano o jego przebudowie i od 2007 roku tramwaje dwusys-
temowe RegioTram korzystajg ze stromej rampy potozonej w tunelu
prowadzacym do jednego z trzech perondw Dworca Gtéwnego Kas-
sel Hbf przeznaczonych dla pojazdéw RegioTram, co pokazano na
rysunku 9. Perony przeznaczone dla pojazdéw RegioTram po mo-
dernizacji Dworca Gtéwnego Kassel Hbf pokazano na rysunku 10.

Rys. 9. Tramwaj dwusystemowy RegioTram korzystajacy ze stromej
rampy pofozonej w tunelu prowadzacym do jednego z trzech pero-
noéw Dworca Gtéwnego Kassel Hbf przeznaczonych dla pojazdow
RegioTram [7]

Rys. 10. Perony przeznaczone dla pojazdéw RegioTram po moder-
nizacji Dworca Gtéwnego Kassel Hbf [7]



3. TRAMWAJ DWUSYSTEMOWY W ZWICKAU

Niemieckie miasto Zwickau przyjeto zupetnie odmienng polityke
integraciji systemu tramwajowego i kolejowego. W maju 1999 roku w
celu zapewnienia mozliwosci dojazdu bez przesiadki mieszkafhicom
okolic i przedmies¢ miasta Zwickau do centrum postanowiono dopu-
Scic lekkie kolejowe pojazdy poruszajace sig na trasie VL1 na torowi-
ska tramwajowe. Specyficznym dla tego rozwigzania jest fakt wpusz-
czenia do miasta pojazdu spalinowego — napedzanego za pomocq
silnika diesla autobusu szynowego RegioSprinter (producent Sie-
mens AG/DUEWAG). Trasa przebiega od Dworca Gtéwnego w Zwic-
kau — Zwickau (Sachs) Hbf do Zwickau Zentrum wykorzystujgc starg
bocznice kolejowg, a na koricowym odcinku korzysta ze wspélnego
torowiska (tréjszynowego) z klasycznymi tramwajami. Schemat trasy
VL1 (Zwickau Zentrum — Zwickau (Sachs) Hbf — Lengenfeld — Auer-
bach - Falkenstein — Zwotental — Klingenthal — Kraslice — Sokolov)
pociggow regionalnych RegioSprinter wjezdzajacych bezposrednio
do centrum miasta Zwickau pokazano na rysunku 11.

Przystanek Zwickau Zentrum jest koicowy dla autobuséw szy-
nowych RegioSprinter i przelotowy dla linii tramwajowych, co poka-
zano na rysunku 12.
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Rys. 11. Schemat trasy VL1 (Zwickau Zentrum — Zwickau (Sachs)
Hbf - Lengenfeld — Auerbach — Falkenstein — Zwotental - Klingenthal
— Kraslice — Sokolov) pociggdw regionalnych RegioSprinter wjezdza-
jacych bezposrednio do centrum miasta Zwickau [17]

Rys. 12. P/rzystaek Zwiau Zentrum jest kdﬁcowy dla autobusow
szynowych RegioSprinter i przelotowy dla linii tramwajowych [21]

Na odcinku ok. 1,2 km wykonano przebudowe trasy tramwajowej
ze wzgledu na poszerzenie skrajni, gdyz pojazdy RegioSprinter majg
szeroko$¢ pudta 2,97 m — znacznie szerszg od szerokosci pudta kla-
sycznego tramwaju. Dodatkowo wzmocniono konstrukcje torowisk,
aby mogta wytrzymaé duzo wyzsze obcigzenia — od lekkich pojazdéw
kolejowych — autobuséw szynowych RegioSprinter. Ze wzgledu na
fakt, ze w miescie w torowiskach tramwajowych szeroko$¢ toru wy-
nosi 1000 mm i rézni sie od szeroko$ci toru na sieci kolejowej wyno-
szacej 1435 mm na niektorych odcinkach nalezato wprowadzic trze-
cig szyne i skomplikowane ukfady torowe — w szczegélnosci w roz-
jazdach. Tréjszynowe torowisko w centrum Zwickau zastosowane w
celu umozliwienia poruszania sie po nim pojazdoéw szynowych przy-
stosowanych do réznej szerokosci toru (1000 mm dla tramwaju i 1435
mm dla autobusu szynowego RegioSprinter) pokazano na rysunku
13. Uktad torowy wraz ze skomplikowanymi rozwigzaniami rozjazdow
w centrum Zwickau zastosowane w celu umozliwienia poruszania sie
po nim pojazdéw szynowych przystosowanych do réznej szerokosci
toru (1000 mm dla tramwaju i 1435 mm dla autobusu szynowego Re-
gioSprinter) pokazano na rysunku 14.

Ze wzgledu na znaczng wysoko$¢ krawedzi perondw poza mia-
stem, wysoko$¢ podtogi w pojazdach RegioSprinter wynosi 58 ¢cm, a
w drzwiach wej$ciowych jest obnizona do 53 cm. Jest to niekorzystne
rozwigzane dla pasazeréw korzystajacych z niskich peronéw przy-
stankowych w centrum miasta. Pojazdy RegioSprinter mogace roz-
wija¢ predko$¢ do 120 km/h poza miastem, aby mogly poruszaé sig
w ruchu miejskim posiadajg wyposazenie dla typowego tramwaju jak
np. kierunkowskazy i podlegaja zasadom ruchu tramwajow.

. EN G : S
Rys. 13. Trojszynowe torowisko w centrum Zwickau zastosowane w
celu umozliwienia poruszania sig po nim pojazdow szynowych przy-
stosowanych do réznej szeroko$ci toru (1000 mm dla tramwaju i 1435
mm dla autobusu szynowego RegioSprinter) [22]
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Rys. 14. Ukiad torowy wraz ze skomplikowanymi rozwigzaniami roz-
jazddw w centrum Zwickau zastosowanymi w celu umozliwienia po-
ruszania sie po nim pojazdéw szynowych przystosowanych do réznej
szeroko$ci toru (1000 mm dla tramwaju i 1435 mm dla autobusu szy-
nowego RegioSprinter) [3]

4. TRAMWAJ DWUSYSTEMOWY W CHEMNITZ

W niemieckim miescie Chemnitz istniaty dwa systemy tramwa-
jowe —waskotorowy i normalnotorowy [9]. W latach 50-tych XX wieku
zdecydowano o potaczeniu tych systeméw poprzez przebudowe ist-
niejacych tras waskotorowych na normalnotorowe i uproszczenie ich
przebiegu poprzez skierowanie na ulice o szerszym przekroju. Ze
wzgledu na trudno$ci gospodarcze w 6wczesnym NRD sie¢ tramwa-
jowa miasta Chemnitz ulegta zmniejszeniu, gdyz nowych i normalno-
torowych torowisk zbudowano mniej niz zlikwidowano waskotoro-
wych.

W latach 90-tych rozpoczeto modernizacje sieci tramwajowej
poprzez wydtuZenie tras i wprowadzenie do uzytku nowoczesnego i
niskopodtogowego taboru. Zdecydowano takze o wykonaniu pota-
czenia miejskiej sieci tramwajowej z siecig kolejowg w Altchemnitz,
aby uzyska¢ potaczenie z miejscowoscig Stollberg. Wykorzystano w
tym celu istniejaca linig kolejowa Wirschnitztalbahn (pokazang na ry-
sunku 15), ktéra zelektryfikowana zostata napieciem 750 V pradu sta-
tego. Rozwigzanie to jest ciekawe, gdyZ istniejaca w Chemnitz sie¢
tramwajowa jest zelektryfikowana napieciem 600 V pradu statego.
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mocgq tramwajow dwusystemowych [20]
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Perony na linii do Stollberg zostaty przebudowane i wysoko$é
krawedzi peronu wzgledem PGS wynosi 200 mm, co zapewnia moz-
liwo$¢ obstugi przez niskopodtogowe tramwaje dwusystemowe. Po-
taczenie pomiedzy Chemnitz i Stollberg oddano do uzytku 15 grudnia
2002 roku i jest obstugiwane przez catkowicie niskopodtogowe tram-
waje dwusystemowe Variobahn. Pojazdy te posiadajg szerokos¢ pu-
dta wynoszacq 2,65 m, dtugos¢ 31,38 m, predko$¢ maksymalng 80
km/h i moga by¢ zasilanie pradem statym o napieciu 600 oraz 750 V.
Tramwaj dwusystemowy Variobahn stojacy na stacji w Stollberg po-
kazano na rysunku 16.

W Chemnitz funkcjonuje 5 linii tramwajowych (o numerach 1, 2,
4,5 i 6) oraz jedna trasa tramwaju dwusystemowego City-Bahn (o
numerze 522) do Stollberg wspdtdzielgcy, trase z linig tramwajowa,
numer 6 w obrebie Chemnitz oraz wykorzystujgca fragment linii kole-
jowej Wiirschnitztalbahn od stacji Altchemnitz do Stollberg o diugosci
16,3 km. Schemat komunikacji szynowej w mie$cie Chemnitz poka-
zano na rysunku 17.

Rys. 16. Tramwaj dwusystemowy Variobahn stojacy na stacji w Stoll-

berg [1]
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Rys. 17. Schemat komunikacji szynowej w miescie Chemnitz [16]



Ze wzgledu na sukces przewozowy — kilkukrotny wzrost liczby
pasazerow na trasie City-Bahn do Stollberg wiadze miasta Chemnitz
zdecydowaty o rozbudowie systemu, ktéra trwa od 2005 roku i prze-
biega w pieciu fazach. Gtéwnym celem jest udostepnieniem infra-
struktury kolejowej w rejonie Chemnitz dla ruchu tramwajow dwusys-
temowych, aby stworzy¢ sie¢ o dtugosci 226 km do roku 2020.

W ramach pierwszego etapu tego przedsiewziecia zapewniono
mozliwo$¢ dojazdu tramwajéw dwusystemowych City-Bahn do cen-
trum Chemnitz oraz zlokalizowanego na jego obrzezach centralnego
przystanku, na ktérym krzyzujq sie wszystkie linie tramwajowe. Prze-
budowano takze Dworzec Gtéwny — Chemnitz Hbf, aby tramwaje mo-
gly wjezdza¢ z petli pod budynkiem dworca na tory linii kolejowych
na pdtnoc od Chemnitz i w ten sposdb stworzy¢ nowe relacje pota-
czen. Nastepnie planowane jest uruchomienie potgczen do pobli-
skich miejscowosci: Burgstadt, Mittweida, Niederwiesa oraz Haini-
chen.

W drugim etapie planowane jest wigczenie w uktad sieci tram-
waju dwusystemowego linii kolejowej do Tallheim. W planach jest
takze modernizacja linii z Niederwiesa do Marienberg oraz budowa
linii w kierunku Limbach-Oberfrohna przez duzy kompleks handlowy
Chemnitz-Center. W ostatnim etapie planowane jest przediuzenie
potaczenia do miejscowosci Stollberg, w kierunku zachodnim - do
pobliskiego Oelsnitz. Schemat planowane;j sieci City-Bahn w rejonie
Chemnitz pokazano na rysunku 18.
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Rys. 18. Schemat planowanej sieci City-Bahn w rejonie Chemnitz [2]

Dodatkowo zaméwiono nowy hybrydowy tabor dwusystemowy
przystosowany do zasilania pragdem statym 600 i 750 V oraz silnikiem
diesla (pojazdy CityLink od firmy Vossloh). Tramwaje te majg szero-
kos¢ 2,65 m, diugos¢ 37 m i mogq osiggac predkos¢ do 100 km/h.
Pojazdy te beda w ponad 80% niskopodiogowe o wysoko$ci podiogi
570 mm i 405 mm w obrebie drzwi wejsciowych. Pojazdy te dostar-
czono do Chemnitz w 2015 roku, a ich wizualizacje pokazano na ry-
sunkach 19 20.

Rys. 19. Wizualizacja nowego tramwaju dwusystemowego City-Bahn
w rejonie Chemnitz [18]

Rys. 20. Wizualizacja wnetrza nowego tramwaju dwusystemowego
City-Bahn w rejonie Chemnitz [18]

PODSUMOWANIE

Stworzenie sieci tramwaju dwusystemowego w niemieckich mia-
stach (Karlsruhe, Saarbriicken, Kassel, Zwickau i Chemnitz) pozwo-
lito na usprawnienie obstugi komunikacyjnej stref podmiejskich i ca-
tych regionéw poprzez zapewnienie bezposrednich potaczen z
przedmies$¢ i okolicznych mniejszych miejscowo$ci do centrum miast
bez konieczno$ci dokonania przesiadki. Osiggnieto takze bardziej ra-
cjonalne wykorzystania istniejacej w regionie infrastruktury szynowej
(przewozy tramwajami dwusystemowymi generuja mniejsze koszty
niz klasycznym taborem kolejowym, a oszczednosci mozna spozyt-
kowa¢ na zwigkszenie czestotliwosci przewozéw — co z kolei prze-
ktada sie na zwigkszenie liczby pasazerow).

Obecnie, gdy czas i komfort podrézy odgrywa coraz wigksze
znaczenie przy wyborze Srodka lokomociji, rozwigzania takie jak tram-
waj dwusystemowy, ktére zapewniajg usprawnienie obstugi komuni-
kacyjnej stref podmiejskich powinny znajdowaé coraz czestsze za-
stosowanie w planach transportowych catych regionow.

Kolejng obserwowang obecnie pozytywna tendencja, ktéra prze-
mawia za wdrazaniem tramwajow dwusystemowych jest dgzenie do
racjonalizacji wykorzystania istniejgcej infrastruktury szynowej. Mia-
sta posiadajace mato obcigzone przewozami linie kolejowe (czesto
zbyt mato rentowne dla krajowego zarzadcy infrastruktury) i dobrze
rozbudowang sie¢ tramwajowg beda coraz czesciej wdrazac systemy
tramwaju dwusystemowego wykorzystujacego istniejacq infrastruk-
ture kolejowa. Rozwigzanie to jest finansowo bardziej uzasadnione
niz budowa nowej trasy tramwajowej od podstaw. Wykorzystanie te;
infrastruktury dodatkowo dla przewozéw tramwajowych (dwusyste-
mowych) generuje mniejsze koszty niz ich obstuga tylko klasycznym
taborem kolejowym.

Dogodng sytuacjq dla wdrazania tramwajow dwusystemowych,
jest ta, w ktorej szerokos¢ toru kolejowego w regionie jest rbwna sze-
rokosci toru tramwajowego w danym miescie.

W Polskich warunkach obecnego nadrabiania zalegtosci w roz-
woju infrastruktury transportu szynowego tramwaj dwusystemowy
powinien jak najszybciej znalez¢ nalezne mu miejsce m.in. poprzez
podjecie wspblnych, skoordynowanych analiz i dziatah badawczych
Srodowisk naukowych zwigzanych z planowaniem rozwoju miast,
transportem miejskim i transportem kolejowym.
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TRAM-TRAINS
IN SELECTED GERMAN CITIES

Abstract

The article describes both the construction history of
a tram-train network and its current state in the German
cities: Saarbriicken, Kassel, Zwickau and Chemnitz. It is
an continuation of previous articles concerning tram-
train network in Karlsruhe, whereas system was used
first time. Tram-train is a works as a public passenger
transport system that combines features of infrastruc-
ture, rolling stock and rules for organizing both rail and
tram subsystems. The main reason for constructing of the
tram-train concept was to improve communication ser-
vices for its suburban areas and the whole region by cre-
ating a system of direct connections between the suburbs
along with their surrounding smaller villages and the
city centre without necessity to change. An equally im-
portant reason was to rationalize the use of existing re-
gional rail infrastructure — the tram-train transport gen-
erates lower costs than the classic rolling stock and re-
ceived savings can be spent on increasing the frequency
of the service.
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