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Jan Raczyñski

Mimo, ¿e we Francji zosta³ dotychczas zrealizowany
tylko jeden projekt tramwaju dwusystemowego, i to
jako przed³u¿enie niemieckiej sieci wokó³ przygra-
nicznego miasta Saarbrücken, to jeszcze w tej deka-
dzie kraj ten bêdzie nale¿a³ do liderów w tej nowej,
szybko rozwijaj¹cej dziedzinie transportu publiczne-
go. Do rywalizacji o nowe projekty w³¹czy³y siê tak-
¿e koleje SNCF, co jest nowoœci¹ w tym segmencie
przewozów, gdy¿ by³y one z regu³y polem dzia³ania
prywatnych przewoŸników.

Pierwsze koncepcje integracji kolejowych i miejskich sieci
tramwajowych wyp³ynê³y od w³adz miast francuskich pra-
wie 10 lat temu. Nie spotka³y siê one jednak ze zbytnim
zainteresowaniem kolei francuskich (SNCF), które te¿ nie
by³y pocz¹tkowo ich entuzjast¹.

Projekty te zdobywa³y jednak coraz wiêcej zwolenników
wœród w³adz odpowiedzialnych za organizacjê transportu
publicznego. Przewa¿y³y niezaprzeczalne atuty tej nowej for-
my transportu – pasa¿erowie nie musieliby przesiadaæ siê
podró¿uj¹c miêdzy osiedlami podmiejskimi a centrum mia-
sta. Badania wykaza³y, ¿e jeœli pasa¿erowie maj¹ w takiej
podró¿y wiêcej ni¿ dwie przesiadki, to wol¹ u¿ywaæ swoich
samochodów, ni¿ korzystaæ z komunikacji zbiorowej. Dwu-
systemowe pojazdy by³y wiêc odpowiednim rozwi¹zaniem
w celu przyci¹gniêcia pasa¿erów do korzystania z transpor-
tu publicznego.

Od czasu objêcia stanowiska przewodnicz¹cego Rady
Nadzorczej SNCF przez pana Loik Le Floch-Prigent w grud-
niu 1995 r. stanowisko kolei uleg³o zmianie. SNCF chc¹
partycypowaæ w nowych projektach i nie chc¹ oddawaæ
ca³ej inicjatywy w rêce prywatnych przewoŸników. Przewo-
zy wokó³ du¿ych aglomeracji miejskich s¹ obok przewozów
poci¹gami du¿ych prêdkoœci najwiêkszym i najbardziej pew-
nym oraz stabilnym Ÿród³em dochodów.

SNCF ma ju¿ pewne doœwiadczenia w operowaniu
w miejskich systemach transportowych. Paryska sieæ szyb-
kiego metra RER korzysta na obrze¿ach miasta z sieci kole-

jowej. Linie C i D s¹ obs³ugiwane poci¹gami SNCF, a linie
A, B i E przez miejskiego przewoŸnika RATP. Linie nale¿¹ce
do RATP na torach kolejowych s¹ obs³ugiwane przez ma-
szynistów SNCF.

Niedawno koleje SNCF utworzy³y departament pod na-
zw¹ Direction du Périurbain do badania przysz³ych projektów
kolejowo-tramwajowych. Badania te s¹ obecnie przeprowa-
dzane wspólnie przez SNCF, Groupement des Autorités
Organisatrices de Transport (GART), Union des Transports
Publics (UTP), w³adze lokalne oraz zainteresowanych prze-
woŸników.

W lipcu 2000 r. SNCF og³osi³y, ¿e s¹ zainteresowane
dostaw¹ 79 pojazdów kolejowo-tramwajowych, na które
24.01.2001 r. zosta³ rozpisany przetarg. Pierwszych 15 tram-
wajów ma byæ pewnym zamówieniem, z dostaw¹ w 2004 r.,
a dalsze maj¹ byæ opcj¹. SNCF otrzyma³y piêæ ofert na
dostawê tramwajów poci¹gowych od firm: Alstom, Bom-
bardier, Matra Transport International Siemens, Adtranz
i Stadler.

Ka¿dy z tych pojazdów ma zabieraæ 200–250 pasa¿e-
rów. Szerokoœæ pud³a bêdzie wynosiæ 2,40–2,65 m, a d³u-
goœæ 30–40 m. Nacisk na oœ wyniesie 11,5 t, zgodnie z wy-
maganiami ruchu ulicznego. Pojazdy bêd¹ wyposa¿one
w automatyczny system zabezpieczenia poci¹gu KVB, auto-
matyczny system ostrzegania oraz w rejestratory prêdkoœci
i obrazu semaforów. Zasilanie pojazdów bêdzie mo¿liwe na-
piêciami 25 kV 50 Hz i 1,5 kV pr¹du sta³ego na sieci kole-
jowej oraz 750 V na sieci miejskiej. Mo¿liwe s¹ tak¿e inne
napiêcia zasilania, np. 15 kV 16 2/3 Hz. Koszt jednego po-
jazdu zosta³ oszacowany na 2,1–2,3 mln euro, tj. o 25–30%
wiêcej ni¿ koszt nowoczesnego tramwaju Citadis d³ugoœci
30 m.

Obecnie we Francji funkcjonuje tylko jeden system
kolejowo-tramwajowy w mieœcie Sareguemines. Jest on tyl-
ko przed³u¿eniem niemieckiej sieci wokó³ miasta Saar-
brücken. Zaawansowane s¹ ju¿ projekty w Miluzie i Stras-
burgu. W³adze lokalne i regionalne zaczê³y wynajdywaæ
nieu¿ywane lub ma³o u¿ywane linie kolejowe na swoim te-
renie, które mo¿na by wykorzystaæ jako linie tramwajowe.
Wœród tych miast s¹ tak¿e Grenoble, Valenciennes, Saint-
-Etienne, Rouen, Lyon, Nantes, Bayonne, Lille i Orléans.

Sarreguemines
Poniewa¿ w promieniu 20 km wokó³ niemieckiego miasta
Saarbrücken jest 180 km torów, z czego 160 km zelektryfi-
kowanych, powsta³ pomys³ ich wykorzystania do lepszej
obs³ugi podró¿nych w regionie. Najlepszym rozwi¹zaniem
okaza³y siê wczeœniej wprowadzone w Karlsruhe tramwaje
dwusystemowe. Pierwsze pojazdy dwusystemowe rozpoczê-
³y regularn¹ obs³ugê 24 paŸdziernika 1997 r.

Pierwsza linia liczy prawie 19 km, w tym 12,5 km na
sieci DB AG i 1045 km na francuskiej sieci RFF (obs³uga
SNCF) oraz 5 km wybudowanej od podstaw linii tramwajo-
wej przez miasto Saarbrücken.

Aktualnie linia jest obs³ugiwana przez 15 sk³adów, ka¿-
dy z³o¿ony z 3 wagonów, o pojemnoœci ca³kowitej 250 pa-
sa¿erów, wyprodukowanych przez Bombardier Transportation.

Projekty
tramwajów
dwu-
systemowych
we Francji
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Wed³ug za³o¿eñ technicznych prêdkoœæ maksymalna po-
jazdów wynosi 100 km/h. Jednak¿e z ró¿nych, szczególnych
powodów, jak i uwarunkowañ technicznych zarz¹dów kole-
jowych, czy te¿ zarz¹dów tramwajowych, ta prêdkoœæ jest
zmniejszona do 90 km/h na torach DB AG, 60 km/h na od-
cinku SNCF i 50 km/h w strefie miejskiej. Ca³a trasa jest
pokonywana w 34 min.

W 2001 r., po wyd³u¿eniu linii do 44 km, 28 sk³adów
zapewni po³¹czenie miasta Lebach na pó³nocy Sarry z Sar-
reguemines, poprzez Saarbrücken.

Tramwaje kursuj¹ obecnie w godzinach od 4.30 do 0.30.
Miêdzy Ludwigstraße a Brebach, w ruchu miejskim, tram-
waj kursuje co 7,5 min w godzinach szczytu i co 15 min
w godzinach pozosta³ych. Miêdzy Brebach i Kleinblittersdorf
te czasy wynosz¹ 15, 30 i 60 min, a na odcinku do Sarre-
guemines co 30 i 60 min.

Pojazdy korzystaj¹ z zasilania 750 V pr¹du sta³ego na
torach miejskich i 15 kV 16 2/3 Hz na torach kolejowych i s¹
zaopatrzone w urz¹dzenia bezpieczeñstwa uwzglêdniaj¹ce
wymagania niemieckie stosowane w budowie i eksploata-
cji na kolei (EBO) i w tramwajach (Bostrass).

Czêœæ toru miêdzy granic¹ francusko-niemieck¹ a Sar-
reguemines jest traktowana jako przed³u¿enie toru niemiec-
kiego. Sk³ady mog¹ byæ ³¹czone ze sob¹ wielokrotnie (do
4 jednostek jednoczeœnie).

Pojedynczy pojazd sk³ada siê z dwóch wagonów skraj-
nych (czo³owych), ka¿dy z kabin¹ motorniczego, i z jednego
wagonu œrodkowego. Ca³y 3-wagonowy zestaw jest oparty
na czterech wózkach – dwa pod czêœci¹ œrodkow¹ i po jed-
nym na koñcu wagonów czo³owych.

Wagony skrajne maj¹ z ka¿dej strony dwoje drzwi od-
skokowo-przesuwnych, co pozwala na ³atw¹ i szybk¹ wy-
mianê pasa¿erów. Szerokoœæ otworu drzwiowego wynosi
1300 mm. Ich krawêdŸ dolna jest po³o¿ona 400 mm nad
g³ówk¹ szyny. Perony maj¹ wysokoœæ 350 mm w mieœcie
i 380 mm na linii kolejowej. Automatycznie wysuwane po-
desty zmniejszaj¹ szczelinê miêdzy peronem a wagonem
w ruchu kolejowym – ruchomy stopieñ, szerokoœci 200 mm,
wysuwa siê po zatrzymaniu pojazdu i w ten sposób skraca
przestrzeñ do peronu do wielkoœci takiej, jaka jest w torach
miejskich – 75 mm.

Na koñcu wagonu skrajnego, po lewej stronie kabiny
motorniczego znajduj¹ siê dodatkowe drzwi o mniejszej sze-
rokoœci, które tak¿e mog¹ byæ wykorzystywane przez pasa-
¿erów.

Wszystkie drzwi s¹ umieszczone w strefie obni¿onej
pod³ogi (400 mm nad g³ówk¹ szyny), która stanowi 48%
d³ugoœci ca³ego pojazdu. Strefa pod³ogi nieco podniesionej
(600 mm nad g³ówk¹ szyny) jest dostêpna za poœrednic-
twem jednego stopnia, a w wagonie œrodkowym, gdzie
pod³oga po³o¿ona jest 800 mm nad g³ówk¹ szyny, osi¹ga siê
j¹ za poœrednictwem dwóch stopni z poziomu najni¿szego.
W strefie przegubów szerokie korytarze pozwalaj¹ na ³atwe
przemieszczanie siê pasa¿erów.

Pojazd samoczynnie dostosowuje siê do sygnalizacji
tramwajowej b¹dŸ kolejowej dziêki czujnikom umieszczonym
na ka¿dym wózku, które identyfikuj¹ pojazd i aktywuj¹ od-

PPPPPodstawowe dane techniczneodstawowe dane techniczneodstawowe dane techniczneodstawowe dane techniczneodstawowe dane techniczne
Prêdkoœæ maksymalna 100 km/h
Masa ca³kowita 53,8 t
Maksymalny nacisk na oœ 100 kN
Ca³kowita liczba pasa¿erów 243 (4 osoby/m2)
D³ugoœæ ca³kowita 37,070 m
Szerokoœæ nadwozia 2,650 m
Szerokoœæ przejœcia pomiêdzy siedzeniami 0,620 m
Wysokoœæ pojazdu nad g³ówk¹ szyny (pantograf z³o¿ony) 3,650 m
Rozstaw wózków w wagonach

skrajnych 9,510 m
œrodkowym 7,360 m

Œrednica ko³a (nowe/zu¿yte) 660/580 mm
Zasilanie 750 V DC, 15 kV 16 2/3 Hz
Aparatura pomocnicza 24 V DC
Silniki trakcyjne 8×120 kW 80 Hz
Przyspieszenie od 0 do 50 km/h (z pe³nym obci¹¿eniem) 1,1 m/s2

OpóŸnienie (z pe³nym obci¹¿eniem) 1,6 m/s2

Hamowanie awaryjne 2,8 m/s2

Hamulce: elektryczne z odzyskiem energii
mechaniczne hydrauliczne, tarczowe
postojowe sprê¿ynowe
elektromagnetyczne 8÷60 kN

Maksymalne pochylenie toru 8%
Minimalny promieñ ³uku 25 m
Smarowanie obrze¿y kó³ tak

Sarreguemines – dworzec SNCF Fot. W. Glass

Przystanek w centrum Saarbrücken Fot. W. Glass
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powiednie sygna³y. System ten opracowany dla kolei DB AG
daje siê zaadoptowaæ do systemu sygnalizacji SNCF.

Drogi hamowania tramwaju dwusystemowego s¹ do-
k³adnie takie, jak te wymagane dla poci¹gów klasycznych.
OpóŸnienie hamowania awaryjnego wynosi 2,8 m/s2. Pojazd
ma system odzysku energii hamowania.

Nadwozie pojazdu wytrzymuje si³ê nacisku 60 t na wy-
sokoœci 1 m od g³ówki szyny. Szyby powinny wytrzymaæ
uderzenie obiektu o masie 1 kg rzuconego z prêdkoœci¹
260 km/h.

Miluza
W Miluzie planowana jest sieæ d³ugoœci 56 km. Projekt za-
k³ada, ¿e poci¹gi bêd¹ kursowa³yby po torach RFF od mia-
sta Kruth, nastêpnie przeje¿d¿a³y po ulicach przez centrum
miasta i doje¿d¿a³y do Dworca Centralnego. Obecnie lini¹ do
Kruth przewozi siê zaledwie oko³o 350 pasa¿erów dziennie,
ale miasto ma nadziejê, ¿e po zrealizowaniu projektu fre-
kwencja na linii wzroœnie do 13 tys. pasa¿erów dziennie. Od-
cinek miêdzy Kruth a centrum Miluzy liczy 32 km. Czas prze-
jazdu na tej trasie ulegnie skróceniu z obecnych 72 min do
42 min.

W regionie Miluzy, objêtym dzia³alnoœci¹ zwi¹zku trans-
portowego Sitram, mieszka oko³o 215 tys. mieszkañców.
Szacuje siê, ¿e dziennie z nowego systemu transportowe-
go bêdzie korzystaæ oko³o 97 tys. podró¿nych.

Miluza nie ma obecnie miejskiej sieci tramwajowej.
Docelowo bêdzie siê ona sk³adaæ z dwóch linii:
l wschód – zachód z Coteax do Nouveau Bassin, d³ugoœci

7 km;
l pó³noc – po³udnie z Dworca Centralnego do Wittenheim

(z odga³êzieniami), d³ugoœci 10 km.
Obie linie miejskie i linia podmiejska do Kruth maj¹ byæ

otwarte jednoczeœnie w 2004 r. Koszt realizacji projektu wraz
z taborem szacuje siê na 380 mln euro. Pracami na terenie
miasta kieruje zwi¹zek Sitram, a na terenie kolejowym RFF.

Obs³ugê sieci bêdzie zapewnia³o 12 pojazdów dwusys-
temowych, na napiêcie 25 kV i 750 V oraz 16 jednosyste-
mowych, je¿d¿¹cych tylko po sieci miejskiej.

Tramwaje miejskie bêd¹ mia³y d³ugoœæ 30 m, szerokoœæ
2,65 m i bêd¹ kursowaæ po miejskiej czêœci sieci z prêdko-
œci¹ handlow¹ 21 do 25 km/h, z czêstotliwoœci¹ co 5 min.
W dwóch przypadkach ta czêstotliwoœæ zmniejszy siê do
3,5 min na odcinku Rond-Point-Stricer – Porte-Jeune – Gare
Centrale, na linii jednotorowej Boutzwiller – Wittenheim czê-
stotliwoœæ bêdzie wynosiæ 10 min. W czêœci pozamiejskiej
sieci kursowaæ bêd¹ sk³ady dwusystemowe d³ugoœci 37 m
i szerokoœci 2,65 m (50% obni¿onej pod³ogi), z prêdkoœci¹
maksymaln¹ 100–120 km/h i czêstotliwoœci¹ co 20 min
w godzinach szczytu i co pó³ godziny poza szczytem. Miê-
dzy Kruth a Tham tramwaj zast¹pi poci¹gi regionalne TER,
który bêdzie obs³ugiwaæ nadal trasê Thun – Miluza bez miê-
dzyprzystanków.

Sieæ kolejowa w regionie Miluzy mo¿e byæ wykorzysta-
na tak¿e dla innych tras. Planowana jest linia z Miluzy do
Habsheim, i dalej w kierunku miêdzynarodowego portu lot-
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niczego Miluza/Bazylea/Freiburg. Po³¹czenie z sieci¹ miejsk¹
jest technicznie mo¿liwe na Dworcu Centralnym.

Inne mo¿liwe linie, to: Miluza – Guebwiller, Miluza –
Altkirch w kierunku na Belfort oraz Miluza – Neuenburg po
stronie niemieckiej.

Rejon Pary¿a
Pierwsze tramwaje dwusystemowe z inicjatywy SNCF maj¹
byæ wprowadzone na linii podmiejskiej Bondy - Aulnay-sous-
-Bois (BA) na wschodnich przedmieœciach Pary¿a. W obrê-
bie ci¹¿enia do tej linii zamieszkuje 270 tys. ludzi. Linia ta
bêdzie dobrym poligonem doœwiadczalnym dla koncepcji po-
jazdów dwusystemowych. Jest ona zelektryfikowana napiê-

ciem 25 kV 50 Hz, ma 8 km d³ugoœci i ³¹czy pó³nocne
i wschodnie podmiejskie linie kolejowe Pary¿a. Na pocz¹t-
kowym odcinku 4 km, miêdzy Bondy i Gargan, jest to linia
dwutorowa, a nastêpnie od Gargan do Aulnay-sous-Bois –
jednotorowa. Trasa biegnie w wiêkszoœci wzd³u¿ ulic, z par-
kanami oddzielaj¹cymi ruch kolejowy od drogowego. Odle-
g³oœci miêdzy przystankami s¹ w wiêkszoœci ma³e, nawet
mniejsze ni¿ 1 km. Na linii jest 11 przejazdów drogowych
jednopoziomowych. SNCF dokona³o ju¿ przebudowy syste-
mu sygnalizacji przejazdowej kosztem ponad 1,1 mln euro.

Obecnie linia BA jest obs³ugiwana przez 4 zespo³y w sys-
temie push-pull. Na linii znajduje siê obecnie 6 przystanków
poœrednich, a po wprowadzeniu nowych pojazdów zostan¹

Sieæ kolejowa w pó³nocno-wschodniej czêœci regionu paryskiego, liniami kropkowanymi zaznaczono I i II liniê dla tramwaju dwusystemowego
Šród³o: SNCF
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zbudowane jeszcze dwa. Obecnie poci¹gi kursuj¹ co 15 min.
Planowane jest wyd³u¿enie linii do miasta Montfermeil, le-
¿¹cego oko³o 10 km na wschód od Gargan, przy czym linia
bieg³aby wzd³u¿ istniej¹cej drogi. Nie jest wykluczone dal-
sze przed³u¿enie linii do Noisy-le-Sec i po³¹czenia siê z ist-
niej¹c¹ lini¹ tramwajow¹ Saint-Denis – Bobigny nale¿¹c¹ do
RATP.

Koszt przygotowania linii BA dla nowych pojazdów wy-
niesie oko³o 38 mln euro i bêdzie czêœciowo finansowana
z bud¿etu pañstwa ze œrodków z regionu Ile de France oraz
w³asnych SNCF.

W planach jest tak¿e ich wprowadzenie na jednotoro-
wej linia Esbly – Crécy-la-Chapelle, d³ugoœci 11 km, zelek-
tryfikowana napiêciem 25 kV, biegn¹ca wzd³u¿ doliny Grand
Mortin, 36 km na wschód od Pary¿a. Obecnie na linii tej
eksploatowane s¹ 4-wagonowe zespo³y w systemie push-
-pull (ci¹gniono-pchanym). W dalszej przysz³oœci mo¿e byæ
zbudowana linia Esbly – Marne-la-Vallée-Chessy z tramwa-
jami jad¹cymi wzd³u¿ istniej¹cej drogi.

Strasburg
Realizacja projekt bêdzie podzielona na 3 fazy. Faza pierw-
sza obejmie rozbudowê istniej¹cej ju¿ sieci tramwajowej,
SNCF nie weŸmie w niej udzia³u. W drugiej fazie planowa-
ne jest wprowadzenie tramwaju dwusystemowego miêdzy
miastem Barr a przedmieœciem Esplanade. Wykorzystana
zostanie istniej¹ca linia z Sélestat przez Molsheim oraz od-
cinek sieci miejskiej. W dalszej perspektywie planowane jest
wyd³u¿enie linii z Esplanade do Kehl w Niemczech, a na-
stêpnie dalej do Offenburga.

Przewidziana jest tak¿e linia tramwaju dwusystemowe-
go do lotniska Entzheim. Wymaga to rozbudowy sieci do
oko³o 40 km i wykorzystania torów kolejowych RFF i DB.

W trzeciej fazie regionalny system transportu szynowe-
go zostanie uzupe³niony konwencjonalnymi poci¹gami pod-
miejskimi miêdzy miastem Herrlisheim, le¿¹cym na pó³noc
od Strasburga, na linii do Lauterbourg a Erstein, le¿¹cym
20 km na po³udnie od Strasburga, przy linii kolejowej do Col-
mar i Miluzy.

Szacunkowy koszt realizacji projektu, tylko w czêœci
infrastruktury w regionie Strasburga, wyniesie oko³o 200 mln

euro, przy czym prawie 60 mln euro pokryje rz¹d francuski
i region Alzacji. 72 mln euro pochodziæ bêdzie ze œrodków
Unii Europejskiej w ramach projektu „Strasbourga ville eu-
ropéenne” (Strasburg miastem Europy).

Planowany rozwój komunikacji szynowej w rejonie miasta Stras-
burg

Grenoble
Grenoble by³o pierwszym na œwiecie miastem, które wpro-
wadzi³o tramwaje niskopod³ogowe. Po sukcesie pierwszej
linii wybudowana zosta³a druga linia, a obecnie planowana
jest trzecia. Oprócz niej w 2004 r. planowane jest urucho-
mienie linii tramwaju dwusystemowego. Tramwaje bêd¹
wykorzystywa³y tory kolejowe na d³ugoœci 50 km, z Voiron
lub Moirans na linii do Lyonu. Tramwaj dociera³by do mia-
sta Vif, le¿¹cego na g³ównej linii do Veynes. Mo¿liwe jest
tak¿e wykorzystanie odcinka linii do Chambéry.

q

Bo¿ena Grad

Gospodarka komunalna
Kierunki zmian w zarz¹dzaniu transportem publicznym

l Wp³yw transformacji polityczno-gospodarczej na funkcjonowanie gospodarki komunalnej w samorz¹dzie
l Dzia³alnoœæ gminy w gospodarce komunalnej
l Kierunki zmian w zarz¹dzaniu transportem miejskim
l Prywatyzacja w transporcie pasa¿erskim – rozwi¹zania prawne i kierunki zmian
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