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TRAMWAJE DWUSYSTEMOWE W WYBRANYCH MIASTACH NIEMIECKICH  

Streszczenie 

Artykuł opisuje historię powstawania oraz aktualnie istniejące sieci tramwajów dwusystemowych w niemieckich 

miastach Saarbrücken, Kassel, Zwickau i Chemnitz. Jest on kontynuacją artykułów na ten temat tramwaju dwusys-

temowego w Karlsruhe, gdzie po raz pierwszy zastosowano to rozwiązanie. Tramwaj dwusystemowy (ang. „tram-

train”) jest to system pasażerskiego transportu publicznego łączący w sobie właściwości w zakresie infrastruktury, 

taboru oraz zasad organizacji przewozów dwóch podsystemów dróg szynowych: kolejowego i tramwajowego. Głów-

nym powodem powstania tramwaju dwusystemowego było usprawnienie obsługi komunikacyjnej stref podmiejskich 

i całego regionu poprzez stworzenie systemu bezpośrednich połączeń z przedmieść i okolicznych mniejszych miej-

scowości do centrum miasta bez konieczności dokonania przesiadki. Równie istotnym powodem było dążenie do 

racjonalizacji wykorzystania istniejącej w regionie infrastruktury szynowej - przewozy tramwajami dwusystemowymi 

generują mniejsze koszty niż klasycznym taborem kolejowym, a oszczędności można spożytkować na zwiększenie 

częstotliwości przewozów. 

WSTĘP 

Rozwój tramwaju dwusystemowego wpisuje się w obserwowany 
obecnie korzystny trend dynamicznej ekspansji systemów tramwajo-
wych zarówno tych tradycyjnych jak i innowacyjnych oraz niekonwen-
cjonalnych. W najbardziej znanym rozwiązaniu tramwaju dwusyste-
mowego – tzw. „Modelu Karlsruhe” (szerzej opisanym w pracach [11 
i 12]) odpowiednio dostosowany szynowy pojazd może poruszać się 
po torach tramwajowych (na obszarze miasta) oraz po torach kolejo-
wych (na odcinkach podmiejskich i w okolicznym regionie). Począt-
kowo tramwaje dwusystemowe rozwijały się głównie w miastach nie-
mieckich: Karlsruhe, Saarbrücken, Kassel, Zwickau, Chemnitz, Heil-
bronn i Nordhausen [10]. Na fali powrotu systemów tramwajowych 
we francuskich miastach system ten powstał także w Paryżu [6] i Mi-
luzie. System ten istnieje także w hiszpańskim mieście Alicante. Ana-
lizy mające na celu implementację tramwaju dwusystemowego były 
przygotowywane dla Krakowa [4], Łodzi [19], Wrocławia [9] i War-
szawy. 

Tramwaj dwusystemowy (ang. „tram-train”) jest to system pasa-
żerskiego transportu publicznego łączący w sobie właściwości w za-
kresie infrastruktury, taboru oraz zasad organizacji przewozów 
dwóch podsystemów dróg szynowych: kolejowego i tramwajowego. 
Warto wspomnieć, że rozwiązania techniczne w zakresie infrastruk-
tury i taboru istotnie się różnią w dwóch podsystemach dróg szyno-
wych: kolei i tramwaju – szczególnie wyraźnie widać te różnice w od-
niesieniu do: rozjazdów i skrzyżowań torów, profili kół pojazdów, 
skrajni budowli i taboru, ukształtowania peronów oraz wymagań do-
tyczących wytrzymałości pojazdu w sytuacji zderzenia. Specyfika or-
ganizacyjna związana z systemami sterowania ruchem i kontroli ru-
chu oraz systemami zasilania trakcyjnego jest także odmienna dla 
tych dwóch podsystemów. Różnice te na etapie wdrażania tramwa-
jów dwusystemowych w Karlsruhe powodowały powstawanie różno-
rodnych problemów, które aktualnie posiadają już swoje rozwiązania. 

1. TRAMWAJ DWUSYSTEMOWY W SAARBRÜCKEN 

W niemieckim mieście Saarbrücken w 1965 roku została zlikwi-
dowana sieć tramwajowa. 24 października 1997 roku rozpoczął kur-
sowanie pomiędzy przygranicznymi miastami Saarbrücken (Niemcy) 
i Sarreguemines (Francja – departament Lotaryngia) transgraniczny 
tramwaj dwusystemowy spółki „Saarbahn”. Trasa początkowo łą-

czyła tylko miejscowość Saarbrücken z Sarreguemines i miała dłu-
gość 18 km, z czego 13 km pociągi pokonywały po linii kolejowej (DB 
Netz AG) i 5 km po nowowybudowanym torowisku tramwajowym w   
Saarbrücken.  

Użyty tramwaj dwusystemowy (ośmioosiowy wagon dwukierun-
kowy) jest pojazdem typu kolejowego z napędem elektrycznym, który 
porusza się po torach kolejowych i wzmocnionych torowiskach tram-
wajowych (zbliżonych parametrami do torów kolejowych ze względu 
na „kolejowe” naciski osi). Trójczłonowe tramwaje dwusystemowe o 
długości 37,0 m i szerokości 2,65 m mogą osiągnąć prędkość mak-
symalną 100 km/h, ale w obszarze centrum miasta poruszają się z 
prędkościami do 50 km/h i według przepisów tramwajowych. Pierw-
sze tramwaje dwusystemowe w Saarbrücken  były w ok. 50 % nisko-
podłogowe (wysokość podłogi w okolicach drzwi względem PGS wy-
nosiła 400 mm) [5]. W tramwajach zastosowano chowany stopień, 
którego położenie względem PGS (płaszczyzny główek szyn)  można 
regulować w zakresie 0,38 – 0,55 m, co ułatwia wsiadanie pasażerom 
z peronów o różnej wysokości oraz kompensuje różnice pomiędzy 
kolejową skrajnią budowli, i skrajnią budowli tramwaju dwusystemo-
wego na odcinkach linii kolejowych.  

W kolejnych latach sieć tramwaju dwusystemowego była rozbu-
dowywana na północ od Saarbrücken przy wykorzystaniu nieczynnej 
linii kolejowej DB, aby 5 października 2014 r. dotrzeć do miejscowości 
Lebach/Jabach i osiągnąć długość 44 km. Poszczególne odcinki sieci 
„Saarbahn” w okolicach Saarbrücken wraz z datami otwarcia przed-
stawiono w tabeli 1. 

 
Tab. 1. Poszczególne odcinki sieci „Saarbahn” wraz z datami otwar-

cia - opracowanie własne na podstawie danych z [14] 
Rok otwarcia Połączone odcinki sieci Saarbahn 

1997 Sarreguemines - Ludwigstraße 

1999 Ludwigstraße - Cottbuser Platz 

2000 Cottbuser Platz - Siedlerheim 

2001 Siedlerheim - Riegelsberg Süd 

2009 Riegelsberg Süd - Etzenhofen 

2011 Etzenhofen - Heusweiler Markt 

2014 
Inbetriebnahme Heusweiler Markt - Lebach/Jab-
ach 

 
Aktualny schemat sieci „Saarbahn” w okolicach Saarbrücken po-

kazano na rysunku 1. Pojazdy dwusystemowe sieci „Saarbahn” prze-
wożą ok. 10 - 12 mln pasażerów rocznie, a spodziewano się, że po 
otwarciu przedłużenia do Lebach ich liczba wzrośnie o kolejne 1-2 
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mln [13]. Tramwaj dwusystemowy FLEXITY Link firmy Bombardier 
podczas uroczystości otwarcia przedłużenia sieci „Saarbahn” do Le-
bach pokazano na rysunku 2. Tramwaj dwusystemowy na sieci „Sa-
arbahn” przy peronie przystanku Riegelsberg Süd, który umożliwia 
przesiadkę pasażerom na autobus w systemie „drzwi w drzwi” poka-
zano na rysunku 3. 

 

 
Rys. 1. Schemat sieci „Saarbahn” w okolicach Saarbrücken [14] 

 

 
Rys. 2. Tramwaj dwusystemowy FLEXITY Link firmy Bombardier 
podczas uroczystości otwarcia przedłużenia sieci „Saarbahn” do Le-
bach [13] 

 

 
Rys. 3. Tramwaj dwusystemowy na sieci „Saarbahn” przy peronie 
przystanku Riegelsberg Süd, który umożliwia przesiadkę pasażerom 
na autobus w systemie „drzwi w drzwi” [23]. 

2. TRAMWAJ DWUSYSTEMOWY W KASSEL 

W niemieckim mieście Kassel zastosowano dwa różne sposoby 
połączenia systemu kolejowego i tramwajowego. Pierwszy z nich zo-
stał wdrożony na odcinku dawnej jednotorowej kolei dojazdowej pro-
wadzącej z Kassel Hbf do Hessisch Lichtenau, która od 1985 była 
wykorzystywana jedynie do przewozów towarowych. W latach 1997 
– 2001 zmodernizowano tę linię i zelektryfikowano napięciem tram-
wajowym (600 V prądu stałego). Dodatkowo w celu umożliwienia dal-
szego wykorzystywania jej przez tabor o skrajni kolejowej przy jed-
noczesnym wykorzystywaniu przez niskopodłogowe tramwaje o kla-
sycznej tramwajowej skrajni (mniejszej szerokości pudła) w rejonie 
przystanków zaprojektowano podwójne sploty torowe. Rozwiązanie 
to umożliwia klasycznym tramwajom obsługę przystanku, dzięki pod-
jechaniu pod samą krawędź peronu (brak przerwy wynikającej z róż-
nic pomiędzy skrajną kolejową a tramwajową). Podwójne sploty to-
rowe w rejonie peronów przystankowych na jednotorowej linii Kassel 
Hbf - Hessisch Lichtenau w Kassel pokazano na rysunku 4. Tramwaj 
o klasycznych wymiarach szerokości pudła zbliżający się do peronu 
przystankowego na jednotorowej linii Kassel Hbf - Hessisch Lichte-
nau w Kassel pokazano na rysunku 5. 

 

 
Rys. 4. Podwójne sploty torowe w rejonie peronów przystankowych 
na jednotorowej linii Kassel Hbf - Hessisch Lichtenau w Kassel [8] 

 

 
Rys. 5. Tramwaj o klasycznych wymiarach szerokości pudła zbliża-
jący się do peronu przystankowego na jednotorowej linii Kassel Hbf - 
Hessisch Lichtenau w Kassel [8] 

 
Drugi sposób zastosowany w Kassel polega na wprowadzeniu 

do ruchu tramwajów dwusystemowych przystosowanych do porusza-
nia się zarówno po sieci kolejowej jak i tramwajowej. W Kassel zde-
cydowano się na zakup 28 tramwajów dwusystemowych serii Regio-
Citadis (w tym część hybrydowych) od firmy Alstom, które otrzymały 
nazwę RegioTram. Pojazdy te mają standardową dla tramwajów 
dwusystemowych szerokość pudła – 2,65 m, a ich długość wynosi 
36,76 m. Są niskopodłogowe w 75 % i zdolne do rozwinięcia maksy-
malnej prędkości 100 km/h. Dwusystemowy tramwaj RegioCitadis 
firmy Alstom poruszający się po torowiskach tramwajowych na uli-
cach Kassel pokazano na rysunku 6. 
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Rys. 6. Dwusystemowy tramwaj RegioCitadis firmy Alstom porusza-
jący się po torowiskach tramwajowych na ulicach Kassel [8] 

 
Aktualnie w rejonie Kassel funkcjonują 4 linie RegioTram o nu-

merach 3, 4, 5 i 9 na następujących trasach: 
– RT3 Kassel–Hofgeismar-Hümme (29 km), 
– RT4 Wolfhagen–Kassel (30 km), 
– RT5 Melsungen–Kassel (31 km), 
– RT9 Schwalmstadt-Treysa–Kassel (55 km). 
 

Sieć tramwaju dwusystemowego – RegioTram w rejonie Kassel 
została pokazana na rysunku 7. 
 

 
Rys. 7. Sieć tramwaju dwusystemowego – RegioTram w rejonie Kas-
sel [15] 
 

Niezelektryfikowana trasa RT 4 do Wolfhagen jest obsługiwana 
przez  hybrydowe spalinowo-elektryczne pojazdy dwusystemowe 
RegioCitadis (10 szt.). Tramwaj dwusystemowy hybrydowy (o napę-
dzie spalinowo-elektrycznym) serii RegioCitadis zatrzymujący się 
przy peronie przystankowym na niezelektryfikowanej linii RT 4 do 
Wolfhagen w rejonie Kassel pokazano na rysunku 8. Pozostałe trasy 

są obsługiwane przez elektryczne pojazdy dwusystemowe RegioCi-
tadis (18 szt.) przystosowane do tramwajowego systemu zasilania 
(600 V prądu stałego) i kolejowego (15 kV prądu przemiennego 16 
2/3 Hz). W celu rozbudowy sieci RegioTram o 122 km tras należało 
dobudować jedynie ok. 10 km torów – głównie łączących istniejące 
linie kolejowe podmiejskie z istniejącymi torowiskami tramwajowymi 
w Kassel. 
 

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

Dworzec Główny w Kassel - Kassel Hbf znacznie stracił na zna-
czeniu już w roku 1991, kiedy to otworzono dworzec Kassel-Wilhelm-
shöhe, który zapewnił miastu obsługę pociągów kolei dużych prędko-
ści oraz pociągów dalekobieżnych. Rola dworca Kassel Hbf została 
ograniczona głównie do obsługi pociągów regionalnych. Dlatego też 
zdecydowano o jego przebudowie i od 2007 roku tramwaje dwusys-
temowe RegioTram korzystają ze stromej rampy położonej w tunelu 
prowadzącym do jednego z trzech peronów Dworca Głównego Kas-
sel Hbf przeznaczonych dla pojazdów RegioTram, co pokazano na 
rysunku 9. Perony przeznaczone dla pojazdów RegioTram po mo-
dernizacji Dworca Głównego Kassel Hbf pokazano na rysunku 10. 
 

 
Rys. 9. Tramwaj dwusystemowy RegioTram korzystający ze stromej 
rampy położonej w tunelu prowadzącym do jednego z trzech pero-
nów Dworca Głównego Kassel Hbf przeznaczonych dla pojazdów 
RegioTram [7] 

 

 
Rys. 10. Perony przeznaczone dla pojazdów RegioTram po moder-
nizacji Dworca Głównego Kassel Hbf [7] 
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3. TRAMWAJ DWUSYSTEMOWY W ZWICKAU 

Niemieckie miasto Zwickau przyjęło zupełnie odmienną politykę 
integracji systemu tramwajowego i kolejowego. W maju 1999 roku w  
celu zapewnienia możliwości dojazdu bez przesiadki mieszkańcom 
okolic i przedmieść miasta Zwickau do centrum postanowiono dopu-
ścić lekkie kolejowe pojazdy poruszające się na trasie VL1 na torowi-
ska tramwajowe. Specyficznym dla tego rozwiązania jest fakt wpusz-
czenia do miasta pojazdu spalinowego – napędzanego za pomocą 
silnika diesla autobusu szynowego RegioSprinter (producent Sie-
mens AG/DUEWAG). Trasa przebiega od Dworca Głównego w Zwic-
kau – Zwickau (Sachs) Hbf do Zwickau Zentrum wykorzystując starą 
bocznicę kolejową, a na końcowym odcinku korzysta ze wspólnego 
torowiska (trójszynowego) z klasycznymi tramwajami. Schemat trasy 
VL1 (Zwickau Zentrum – Zwickau (Sachs) Hbf – Lengenfeld – Auer-
bach – Falkenstein – Zwotental – Klingenthal – Kraslice – Sokolov) 
pociągów regionalnych RegioSprinter  wjeżdżających bezpośrednio 
do centrum miasta Zwickau pokazano na rysunku 11. 

Przystanek Zwickau Zentrum jest końcowy dla autobusów szy-
nowych RegioSprinter i przelotowy dla linii tramwajowych, co poka-
zano na rysunku 12. 

 
Rys. 11. Schemat trasy VL1 (Zwickau Zentrum – Zwickau (Sachs) 
Hbf – Lengenfeld – Auerbach – Falkenstein – Zwotental – Klingenthal 
– Kraslice – Sokolov) pociągów regionalnych RegioSprinter  wjeżdża-
jących bezpośrednio do centrum miasta Zwickau [17] 

 

 

 
Rys. 12. Przystanek Zwickau Zentrum jest końcowy dla autobusów 
szynowych RegioSprinter i przelotowy dla linii tramwajowych [21] 

 
Na odcinku ok. 1,2 km wykonano przebudowę trasy tramwajowej 

ze względu na poszerzenie skrajni, gdyż pojazdy RegioSprinter mają 
szerokość pudła 2,97 m – znacznie szerszą od szerokości pudła kla-
sycznego tramwaju. Dodatkowo wzmocniono konstrukcję torowisk, 
aby mogła wytrzymać dużo wyższe obciążenia – od lekkich pojazdów 
kolejowych – autobusów szynowych RegioSprinter. Ze względu na 
fakt, że w mieście w torowiskach tramwajowych szerokość toru wy-
nosi 1000 mm i różni się od szerokości toru na sieci kolejowej wyno-
szącej 1435 mm na niektórych odcinkach należało wprowadzić trze-
cią szynę i skomplikowane układy torowe – w szczególności w roz-
jazdach. Trójszynowe torowisko w centrum Zwickau zastosowane w 
celu umożliwienia  poruszania się po nim pojazdów szynowych przy-
stosowanych do różnej szerokości toru (1000 mm dla tramwaju i 1435 
mm dla autobusu szynowego RegioSprinter) pokazano na rysunku 
13. Układ torowy wraz ze skomplikowanymi rozwiązaniami rozjazdów 
w centrum Zwickau zastosowane w celu umożliwienia  poruszania się 
po nim pojazdów szynowych przystosowanych do różnej szerokości 
toru (1000 mm dla tramwaju i 1435 mm dla autobusu szynowego Re-
gioSprinter) pokazano na rysunku 14. 

Ze względu na znaczną wysokość krawędzi peronów poza mia-
stem, wysokość podłogi w pojazdach RegioSprinter wynosi 58 cm, a 
w drzwiach wejściowych jest obniżona do 53 cm. Jest to niekorzystne 
rozwiązane dla pasażerów korzystających z niskich peronów przy-
stankowych w centrum miasta. Pojazdy RegioSprinter mogące roz-
wijać prędkość do 120 km/h poza miastem, aby mogły poruszać się 
w ruchu miejskim posiadają wyposażenie dla typowego tramwaju jak 
np. kierunkowskazy i podlegają zasadom ruchu tramwajów. 

 

 
Rys. 13. Trójszynowe torowisko w centrum Zwickau zastosowane w 
celu umożliwienia  poruszania się po nim pojazdów szynowych przy-
stosowanych do różnej szerokości toru (1000 mm dla tramwaju i 1435 
mm dla autobusu szynowego RegioSprinter) [22] 
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Rys. 14. Układ torowy wraz ze skomplikowanymi rozwiązaniami roz-
jazdów w centrum Zwickau zastosowanymi w celu umożliwienia  po-
ruszania się po nim pojazdów szynowych przystosowanych do różnej 
szerokości toru (1000 mm dla tramwaju i 1435 mm dla autobusu szy-
nowego RegioSprinter) [3] 

4. TRAMWAJ DWUSYSTEMOWY W CHEMNITZ 

W niemieckim mieście Chemnitz istniały dwa systemy tramwa-
jowe – wąskotorowy i normalnotorowy [9]. W latach 50-tych XX wieku 
zdecydowano o połączeniu tych systemów poprzez przebudowę ist-
niejących tras wąskotorowych na normalnotorowe i uproszczenie ich 
przebiegu poprzez skierowanie na ulice o szerszym przekroju. Ze 
względu na trudności gospodarcze w ówczesnym NRD sieć tramwa-
jowa miasta Chemnitz uległa zmniejszeniu, gdyż nowych i normalno-
torowych torowisk zbudowano mniej niż zlikwidowano wąskotoro-
wych. 

W latach 90-tych rozpoczęto modernizację sieci tramwajowej  
poprzez wydłużenie tras i wprowadzenie do użytku nowoczesnego i 
niskopodłogowego taboru. Zdecydowano także o wykonaniu połą-
czenia miejskiej sieci tramwajowej z siecią kolejową w Altchemnitz, 
aby uzyskać połączenie z miejscowością Stollberg. Wykorzystano w 
tym celu istniejącą linię kolejową Würschnitztalbahn (pokazaną na ry-
sunku 15), która zelektryfikowana została napięciem 750 V prądu sta-
łego. Rozwiązanie to jest ciekawe, gdyż istniejąca w Chemnitz sieć 
tramwajowa jest zelektryfikowana napięciem 600 V prądu stałego. 

 

 
Rys. 15. Linia kolejowa Würschnitztalbahn, której fragment został wy-
korzystany do połączenia Chemnitz z miejscowością Stollberg za po-
mocą tramwajów dwusystemowych [20] 

 
Perony na linii do Stollberg zostały przebudowane i wysokość 

krawędzi peronu względem PGS wynosi 200 mm, co zapewnia moż-
liwość obsługi przez niskopodłogowe tramwaje dwusystemowe. Po-
łączenie pomiędzy Chemnitz i Stollberg oddano do użytku 15 grudnia 
2002 roku i jest obsługiwane przez całkowicie niskopodłogowe tram-
waje dwusystemowe Variobahn. Pojazdy te posiadają szerokość pu-
dła wynoszącą 2,65 m, długość 31,38 m, prędkość maksymalną 80 
km/h i mogą być zasilanie prądem stałym o napięciu 600 oraz 750 V. 
Tramwaj dwusystemowy Variobahn stojący 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 współdzielącą trasę z linią tramwajową 
numer 6 w obrębie Chemnitz oraz wykorzystująca fragment linii kole-
jowej Würschnitztalbahn od stacji Altchemnitz  do Stollberg o długości 
16,3 km. Schemat komunikacji szynowej w mieście Chemnitz poka-
zano na rysunku 17. 
 

 
Rys. 16. Tramwaj dwusystemowy Variobahn stojący na stacji w Stoll-
berg [1] 

 

 
Rys. 17. Schemat komunikacji szynowej w mieście Chemnitz [16] 
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Ze względu na sukces przewozowy – kilkukrotny wzrost liczby 
pasażerów na trasie City-Bahn do Stollberg władze miasta Chemnitz 
zdecydowały o rozbudowie systemu, która trwa od 2005 roku i prze-
biega w pięciu fazach. Głównym celem jest udostępnieniem infra-
struktury kolejowej w rejonie Chemnitz dla ruchu tramwajów dwusys-
temowych, aby stworzyć sieć o długości 226 km do roku 2020. 

W ramach pierwszego etapu tego przedsięwzięcia zapewniono 
możliwość dojazdu tramwajów dwusystemowych City-Bahn do cen-
trum Chemnitz oraz zlokalizowanego na jego obrzeżach centralnego 
przystanku, na którym krzyżują się wszystkie linie tramwajowe. Prze-
budowano także Dworzec Główny – Chemnitz Hbf, aby tramwaje mo-
gły wjeżdżać z pętli pod budynkiem dworca na tory linii kolejowych 
na północ od Chemnitz i w ten sposób stworzyć nowe relacje połą-
czeń. Następnie planowane jest uruchomienie połączeń do pobli-
skich miejscowości: Burgstadt, Mittweida, Niederwiesa oraz Haini-
chen.  

W drugim etapie planowane jest włączenie w układ sieci tram-
waju dwusystemowego linii kolejowej do Tallheim. W planach jest 
także modernizacja linii z Niederwiesa do Marienberg oraz budowa 
linii w kierunku Limbach-Oberfrohna przez duży kompleks handlowy 
Chemnitz-Center. W ostatnim etapie planowane jest przedłużenie 
połączenia do miejscowości Stollberg, w kierunku zachodnim – do 
pobliskiego Oelsnitz. Schemat planowanej sieci City-Bahn w rejonie 
Chemnitz pokazano na rysunku 18. 
 

 
Rys. 18. Schemat planowanej sieci City-Bahn w rejonie Chemnitz [2] 
 

Dodatkowo zamówiono nowy hybrydowy tabor dwusystemowy 
przystosowany do zasilania prądem stałym 600 i 750 V oraz silnikiem 
diesla (pojazdy CityLink od firmy Vossloh). Tramwaje te mają szero-
kość 2,65 m, długość 37 m i mogą osiągać prędkość do 100 km/h. 
Pojazdy te będą w ponad 80% niskopodłogowe o wysokości podłogi 
570 mm i 405 mm w obrębie drzwi wejściowych. Pojazdy te dostar-
czono do Chemnitz w 2015 roku, a ich wizualizacje pokazano na ry-
sunkach 19 i 20. 
 

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

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

PODSUMOWANIE 

Stworzenie sieci tramwaju dwusystemowego w niemieckich mia-
stach (Karlsruhe, Saarbrücken, Kassel, Zwickau i Chemnitz)  pozwo-
liło na usprawnienie obsługi komunikacyjnej stref podmiejskich i ca-
łych regionów poprzez zapewnienie bezpośrednich połączeń z 
przedmieść i okolicznych mniejszych miejscowości do centrum miast 
bez konieczności dokonania przesiadki. Osiągnięto także bardziej ra-
cjonalne wykorzystania istniejącej w regionie infrastruktury szynowej 
(przewozy tramwajami dwusystemowymi generują mniejsze koszty 
niż klasycznym taborem kolejowym, a oszczędności można spożyt-
kować na zwiększenie częstotliwości przewozów – co z kolei prze-
kłada się na zwiększenie liczby pasażerów). 

Obecnie, gdy czas i komfort podróży odgrywa coraz większe 
znaczenie przy wyborze środka lokomocji, rozwiązania takie jak tram-
waj dwusystemowy, które zapewniają usprawnienie obsługi komuni-
kacyjnej stref podmiejskich powinny znajdować coraz częstsze za-
stosowanie w planach transportowych całych regionów. 

Kolejną obserwowaną obecnie pozytywną tendencją, która prze-
mawia za wdrażaniem tramwajów dwusystemowych jest dążenie do 
racjonalizacji wykorzystania istniejącej infrastruktury szynowej. Mia-
sta posiadające mało obciążone przewozami linie kolejowe (często 
zbyt mało rentowne dla krajowego zarządcy infrastruktury) i dobrze 
rozbudowaną sieć tramwajową będą coraz częściej wdrażać systemy 
tramwaju dwusystemowego wykorzystującego istniejącą infrastruk-
turę kolejową. Rozwiązanie to jest finansowo bardziej uzasadnione 
niż budowa nowej trasy tramwajowej od podstaw. Wykorzystanie tej 
infrastruktury dodatkowo dla przewozów tramwajowych (dwusyste-
mowych) generuje mniejsze koszty niż ich obsługa tylko klasycznym 
taborem kolejowym. 

Dogodną sytuacją dla wdrażania tramwajów dwusystemowych, 
jest ta, w której szerokość toru kolejowego w regionie jest równa sze-
rokości toru tramwajowego w danym mieście. 

W Polskich warunkach obecnego nadrabiania zaległości w roz-
woju infrastruktury transportu szynowego tramwaj dwusystemowy 
powinien jak najszybciej znaleźć należne mu miejsce m.in. poprzez 
podjęcie wspólnych, skoordynowanych analiz i działań badawczych 
środowisk naukowych związanych 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: Saarbrücken, 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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