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Rozwoj berlinskiego wezia kolejowego

Otwarcie nowego centralnego dworca kolejowego Berlin
Haupthanhoff (Lehter) jest wainym etapem w rozwoju
berlinskiego wezfa kolejowego. Dworzec ten stat sie
punktem, w kiorym przeciety sie istniejagca, odbudowana
w latach 90., linia srednicowa wschod — zachod oraz od-
dana do eksploatacji nowa linia potnoc — potudnie. Inwe-
stycje te umozliwity znaczng reorganizacje i usprawnienie
ruchu kolejowego w regionie.

|

W artykule przedstawiono historie rozwoju wezta kolejowego sto-
licy Niemiec w kontek$cie ostatnich zmian w ruchu pasazerskim,
problemow i rozwigzan organizacyjnych i technicznych, ktore wy-
stapity w przesztoSci oraz wyzwan przysztosci, ktore ujeto w ostat-
nich inwestycjach.

Poczatki kolei w Berlinie
Pierwszy pocigg wjechat do Berlina linig z Poczdamu 29 paz-
dziernika 1838 r. Dworzec Poczdamski ulokowany zostat w cen-
trum miasta, w rejonie placu o tej samej nazwie, przy ktorym
znajdziemy dzi$ miedzy innymi biurowiec kolei niemieckich DB.
Kolejne dwie linie budowane przez prywatnych przedsigbiorcow
dotarty do Berlina ze Slaska i Frankfurtu nad Odra w 1842 r.
i zHamburga w 1846 r. Linia z Hamburga konczyta sie u wlotu
kanatu Spandau do Szprewy, w jej zakolu przy porcie Humbolta.
Byto to pierwsze doprowadzenie linii kolejowej w rejon obecnego
Dworca Gfownego (Hauptbahnhof, Hbf.). Dworzec Hamburski zo-
stat w 25 lat pozniej zdublowany i zdominowany przez wigkszy
obiekt — Lehrter Bahnohof. Przez to juz w 1882 r. zmieniona zo-
stafa jego funkcja — jest on do dzisiaj istniejaca galerig wysta-
wiennicza, o oryginalnej architekturze i pod zachowang nazwg
~Hamburger Bahnhof”. Dworzec Lehrter skupit po tej dacie ruch
dalekobiezny z kierunkéw Hamburga, Hanoweru i z zachodu Nie-
miec. Jego lokalizacja bardziej niz wczesniejszego Dworca Ham-
burskiego odpowiadata mozliwosci przesiadek do juz budowane;
linii Srednicowej kolei miejskiej i dalekobieznej, otwartej w 1882 r.
i byta blizsza prestizowych budynkéw niemieckich wtadz
centralnych. Kolejne wazne dworce pobudowano w stolicy
Niemiec wraz z liniami ze Szczecina (1876) i Lipska (An-
halter Bf. 1880).

Budowa niezaleznych dworcow tuz obok siebie w sto-
licach panstw przez prywatne przedsigbiorstwa kolejowe
byta w XIX w. raczej regufg niz wyjatkiem. Najlepszymi
przyktadami funkcjonujgcymi do dzi$ sg rozwigzania ko-
munikacyjne Londynu i Moskwy, gdzie przy jednej alei lub
placu znajdziemy po kilka obiektow. Takie rozwigzanie
czeSciowo rekompensowato brak centralnego dla aglome-
racji punktu przesiadkowego, przy czym wymienione aglo-
meracje w czasach budowy kolei byty dla przyttaczajacej
liczby podréznych celami catodziennych lub jeszcze dtuz-
szych podrozy, stad funkcja przesiadkowa lub przelotowy
uktad stacji nie byty brane pod uwage.

W Berlinie najwiekszym kolejowym punktem przesiadkowym
stat sie rejon pierwszego Dworca Poczdamskiego. Dobudowano
tam jeszcze trzy inne stacje: podmiejskie Wannsee i Ring oraz
dalekobiezny Anhalter Bahnhof. Jeszcze przed 1850 r. powstata
tez facznica kolejowa pod zarzadem panstwa, kiora spajata
wszystkie pie¢ istniejgcych linii kolejowych. Linia ta obarczona
byta jednak wada — biegfa gtéwnie w poziomie terenu, z bardzo
licznymi skrzyzowaniami z ruchem ulicznym. Spowodowato to juz
w latach 70. XIX w. przerwanie jej ciggtosci — fragmenty pozosta-
waty przez nastepne kilkadziesiat lat jako bocznice, np. w rejonie
dworca Lehrter — do nieistniejacego juz punktu przetadunkowego
zeglugi Srodlgdowej, w miejscu obecnej dzielnicy rzagdowej —
Kanzler Garten na potnocnym brzegu Szprewy. Pierwsza tacznice
zastgpita obwodnica kolejowa oddalona od zwartej zabudowy
centrum miasta, budowana juz na estakadach. Tak samo postg-
piono z pierwszymi liniami metra U1, U2 i U3 — albo kopanymi
ptytko (Berlin lezy na podmoktym terenie), pod powierzchnig
ulic, albo prowadzonymi ponad ulicami (,hochbahn”), gdzie mu-
rowane estakady byty zastepowane bardziej filigranowymi i wy-
twornymi konstrukcjami stalowymi.

Cechg linii miejskich U- i S-bahn Berlina jest brak ich Sciste-
go podziatu ze wzgledu na przebieg wobec terenu: np. na potu-
dnie od historycznego centrum to linia S-bahn biegnie pod zie-
mig, a metro — ponad poziomem terenu. Linia $rednicowa kolei
71882 r. zawierafa tory podmiejskie — S-bahn, jak i dla ruchu
dalekobieznego. tgczyta potozone obok siebie dworce Wschodni
i Slaski (Ost i Schlesischer), przez centrum Berlina, miedzy inny-
mi dworzec Lehrter, torami ufozonymi gtéwnie na murowanej
estakadzie, z tacznicami linii obwodowej i rozchodzacymi sie
w kierunku zachodnim za prestizowg dzielnicg Charlottenburg. In-
ng ciekawostka nazewnictwa kolejowego, rodem z Berlina jest, ze
do lat 30. XX w. S-bahn oznaczato ,szybkg” kolej. Gdy jednak
w okresie migdzywojennym kolejne koleje regionalne osiggaty
predkosSci eksploatacyjne znacznie wyzsze niz kolej miejska ,S”
— zaczeto oznaczac¢ wtasnie nie predkosc, lecz przynaleznos¢ do
miasta (z niem. Stadt) [1].

Fot. 1. Pierwszy pojazd szynowy napedzany silnikiem elekirycznym
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Czasy wielkich plandéw i zmian

Berlin jest miastem narodzin trakcji elekirycznej dla transportu
szynowego. W Narodowym Muzeum Techniki przy dawnym dwor-
cu Anhalter mozna obejrze¢ oryginalny ciaggnik firmy Siemens —
pierwszy pojazd, ktory poruszat sie po szynach i byt napedzany
silnikiem elektrycznym. W 1879 r. podczas migdzynarodowych
targow w Berlinie byt on z dofgczonymi wagonikami atrakcja dla
zwiedzajacych.

Dwa lata pozniej ta sama firma uruchomita pierwszg linie
tramwaju elekirycznego w dzielnicy Lichterfelde. Na linii Marien-
felde — Zossen nalezacej do pruskiej armii, na potudnie od cen-
trum Berlina pionierska dziatalnos¢ firmy Siemens & Halske
przyczynifa sie do rozwoju trakcji elekirycznej na kolei, nie tylko
na terenie Niemiec. Owocem eksperymentéw byto ustalenie
pierwszych standardow zasilania trakcyjnego dla kolejowych linii
magistralnych. W pazdzierniku 1903 r. ustanowiony zostat rekord
Swiata predkosci pojazdu szynowego — wagony zasilane pragdem
3-fazowym o napieciu 6 kV poruszaty sie z predkosciami 210
i 206,7 km/h. Ten system zasilania przyjeto do stosowania
w pierwszych latach eksploatacji linii w tunelu Simplon (kolej
BLS) i na kilku liniach kolei wtoskich.

Pierwsze pociagi elektryczne berlinskiej U i S-bahn testowa-
no do zasilania prgdem statym o napigciach 550, 750, 1200
i 1600 V pradu statego na wybranych liniach juz od 1900 r., zwy-
kle rownoczesnie z ruchem prowadzonym trakcjg parowg. Zasila-
nie napieciem 800 V wprowadzano od 1924 r. jako najlepszy
standard sprawdzony w praktyce. Do poczatku lat 30. XX w. ze-
lektryfikowano wigkszos¢ linii S-bahn, w tym wszystkie w cen-
trum miasta, wewnatrz linii obwodowe;j (,,Ringu”) i uruchomiono
masowg produkcje zunifikowanego taboru, gtéwnie serii 165
(cze$¢ pojazdow byta eksploatowana po oznaczeniem EW90
w Polsce do 1976 r. na trojmiejskiej SKM). Okres ten historycy
kolei nazywajg ,wielkg elekiryfikacjg” [2].

0 tym jak wielkie znaczenie dla aglomeracji miata kolej miej-
ska (S i U-bahn), niech $wiadczy czestotliwo$¢ ruchu na gtow-
nych liniach, ktéra w ostatnich latach przed | wojng $wiatowg wy-
nosita nawet 2 min, takze dla ruchu trakcjg parowg. Powazny
wypadek na wezle w rejonie Leipzigerstrasse spowodowat zlece-
nie firmie Siemens & Halske opracowania pierwszego systemu
mechanicznego samoczynnego hamowania pociggéw (shp). Sy-
stem ten mogt dziata¢ tylko dzieki znacznemu zestandaryzowaniu
wagonow. Na dachach wagondw mocowano zawory i wytgczniki
zasilania silnikdw elektrycznych, kiore w przypadku uderzenia
w pret wystajgcy z semafora wskazujgcego sygnat ,Stoj” powo-
dowaty automatyczne zatrzymanie pociggu [3].

Bardzo S$cista unifikacja taboru dla S-bahn pozwolita na
wspotprace w jego budowie kilkunastu firm z terenu Niemiec.
Przyniosta korzysci tak producentom, jak i jego uzytkownikom —
zjednoczonym pod wspolnym zarzadem kolejom niemieckim.
Berlin w latach okoto | wojny Swiatowej staf sie tez swoistg areng
proby sit trakcji parowej i elektrycznej, dzieki producentom tzw.
~parowozow walczacych” serii T14 i T141 (oznaczenie na PKP
TKt1 i TKt2), ktorzy probowali udowodnic, ze trakcja parowa moze
jeszcze konkurowa¢ w obstudze ruchu podmiejskiego z elek-
tryczna.

Wielka probg wydolnosci stata sie dla kolei Ill Rzeszy,
a zwtaszcza wezta berlinskiego, obstuga olimpiady w dniach 1 do
16 sierpnia 1936 r. Berlinska S-bahn dysponowata wtedy ponad
750 sktadami dwuwagonowymi — tzw. ¢wierépociggami serii
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165, 168 i 169, ale takze pociggami z ostatnich lat, 0 spawanej
konstrukcji, serii 125 zwanej ,,Bankierzug” i 34 sktadow serii 166
zwanej ,,Olympiazug”, ktorej ostatni egzemplarz wprowadzono do
ruchu 27 lipca 1936 r. — 4 dni przed olimpiadg. Odbudowe do-
ktadnie tego sktadu planuje spdtka PKP SKM w Trojmiescie, gdyz
po wojnie byt on jednym z 80, kidre trafity do Polski. W dniach
olimpiady kolej przewiozta 8 min pasazerow [2].

Fot. 2. 34. ostatni skfad serii 166 ,,Olympiazug”; stacja Unter den Linden
na zbudowanej w okresie migdzywojennym poaziemnej linii S-bahn

nr2 (27.07.1936) Fot. Archiwum DB

Druga wojna $wiatowa przyniosta z punktu widzenia kolei sto-
licy Ill Rzeszy fantastyczne projekty rozwoju, z punktu widzenia
krajow podbitych — na szczescie nie zrealizowane. Najbardziej za-
awansowane i szczegotowe plany rozwoju wezta z 1941 r. przewi-
dywaty dla Germanii (planowana nazwa Berlina) miedzy innymi
budowe dwoch gigantycznych dworcow: Personenbahnhof Nord
i Sud w osi najwazniejszych budynkéw centrum miasta. ldeg pla-
noéw byto powielenie uktadu S-bahn dla uporzadkowania ruchu
dalekobieznego. Dworzec Potnocny miat pokrywac catkowicie te-
ren od gtowicy wjazdowej stacji Lehrter do obwodnicy S-bahn
oraz zabudowywac zakole kanatu zeglownego Spandau — Szpre-
wa. Czasowo zachowana miata by¢ funkcja wchtonietej stacji
czotowej Lehrter, co najmniej dla ruchu regionalnego.

Ruch dalekobiezny do i z Germanii miat sie skupi¢ na rowno-
legtych osiach wschod — zachod, wzdfuz obwodnicy S-bahn, na
potudniu — w rejonie wezta i przystanku S-bahn Pappestrasse.
Stacje postojowe — poczatkowe i koncowe dla ruchu dalekobiez-
nego zaplanowano na wschodzie i zachodzie aglomeracji. Ruch
w centrum miasta miat by¢ wzmocniony poprzez budowe dodat-
kowego odcinka dla S-bahn na kierunku potnoc — potudnie, ta-
czacego dworzec Nord z linig podziemng S-bahn miedzy przy-
stankami Unter den Linden i Placem Poczdamskim. Zrodta
historyczne sprzecznie wypowiadajg sie na temat, czy projekty
dworcow dla Berlina uwzgledniaty juz budowe tzw. ,superkolei”
— 0 planowanej szerokos$ci torow 3 m. Wiadomo, ze projekty ta-
boru dla tej kolei nie rozwigzywaty jeszcze kilku podstawowych
kwestii, np. sztywnosci konstrukcji [4].

W ograniczonym zakresie projekt zmian w wezle Berlina
wszedt w faze realizacji — gtownie przebudowy uktadow torowych
przy obecnej linii obwodowej S- bahn (,Ringu”). Zakonczenie
budowy i przebudowy dworcoéw planowane byto na lata 1941—
—1950. Tymczasem dla codziennej eksploatacji kolei Berlina cza-
Sow wojny coraz wieksze znaczenie miaty rozkazy wymiany na
potrzeby zbrojen elementéw najnowszego taboru wykonanych
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z metali kolorowych, pozniej obowigzek zaciemniania pociggow
i stacji. W 1944 r. naloty na Berlin spowodowaty ewakuacja cze-
$ci taboru i zaplecza technicznego poza miasto, przez co np. ta-
bor S-bahn przejety w ramach reparacji dla PKP juz na poczatku
1945 1. znajdowat sie w woj. lubuskim i na Pomorzu.

Kolej w okresie zimnej wojny
Koniec wojny oznaczat dla Berlina nie tylko ogromne zniszczenia,
ale tez i 45-letni podziat miasta. Ruch kolejowy migdzy radziecka
a pozostatymi strefami okupacyjnymi Berlina i catych Niemiec
byt poczatkowo wstrzymany. Wyjatkiem byty zorganizowane akcje
przesiedlania ludnosci. Pod koniec lat 50. XX w. sytuacja nieco
sie poprawita: obok przej$¢ drogowych powstaty znane do konca
istnienia muru przejscie miedzy liniami S-bahn NRD ($rednicowa
S1) i Berlina Zachodniego (podziemna S2) na stacji Friedris-
chstrasse oraz istniejgce do blokady Berlina i budowy muru
(13.08.1961) prowizoryczne przejscie z drewnianym peronem
do odpraw granicznych przy Schénhauser Allee [2]. Blokada
7 1948 r. spowodowata ponowny zanik kontaktow obu czesci mia-
sta i potrzebe ratunkowego ,,mostu powietrznego” zaopatrujgcego
Berlin Zachodni w zywno$¢ i ewakuujgcego czesS¢ ludnosci. Wia-
dze NRD wyburzyty budynki i budowle centrum miasta przylegte
do muru, zdemontowano tez wigkszo$¢ odcinkow torow wszelkie-
go typu biegngcych w strone ,strefy zachodniej” oraz zaprzestano
uzytkowania kilku stacji towarowych i bocznic wzdtuz muru.
W dyspozycji Berlina Zachodniego pozostawata cze$¢ linii metra
i linie autobusowe z wtasng obstugg (BVG). Linie S-bahn w obu
czesciach miasta obstugiwane byty przez koleje NRD (DR), od-
dziat S-bahn Berlin. Jednym z bardziej szokujgcych widokow
obrazujgcych podziat miasta byty zamkniete, okratowane pod-
ziemne stacje S-bahn na trasie obstugujacej cze$¢ zachodnig,
ale pod terenem stolicy NRD: Unter den Linden i Nordbahnhof.

Scista blokada Berlina Zachodniego wymusita reorganizacje
wiekszosci potgczen caftej NRD. Ruch dalekobiezny obstugiwaty
rozbudowane pilnie dworce ze wschodnich krancow miasta: Lich-
tenberg i Ostbahnhof, a w latach 80. takze Schénefeld. Jeszcze
wiekszym absurdem byta dobudowa kolejnych odcinkéw tgcznic
i obwodnic omijajgcych cze$é
zachodnig miasta, np. w drodze
do Poczdamu, wydtuzonej po-
nad 4-krotnie.

Oddzielng kwestie stanowit
ruch pociggow ,miedzystrefo-
wych” miedzy Berlinem Zachod-
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Pomimo porozumien wszystkich armii okupujgcych Niemcy,
zdarzaty sie incydenty nawet w ruchu tych pociggow, gdy Armia
Czerwona probowata je kontrolowac na terenie NRD [5].

Dopiero w latach 70. na dobre weszty do rozktadow jazdy ,,in-
terzonenzugen” organizowane zasadniczo przez koleje DR, ale tez
zwykle z wagonami kolei DB w sktadach. W ostatnich planach
kolei DB sprzed zjednoczenia mowito sie o konieczno$ci nego-
cjacji z wtadzami NRD w sprawie poprowadzenia do Berlina badz
to linii ICE o predkosci 250 km/h, badz nawet linii kolei magne-
tycznej Transrapid z Hamburga.

Po runieciu muru

Sytuacja zmienita sie catkowicie wieczorem 9 listopada 1989 r.

Reakcja kolejarzy Berlina byfa tak samo szybka jak wszystkich:

B juz w nastepujgcy po tym dniu weekend, 11-12 listopada
przywrocono przejazd na linii Srednicowej i zorganizowano
kursowanie pociggow S-bahn co 5 min migdzy stacjami obu
czesci miasta;

B 7 poczatkiem nastepnego roku honorowano wzajemnie bilety
obowigzujace w zarzagdach komunikacji obu czesci miasta —
BVG i BVB;

| [atem 1990 r. zlikwidowano ostatnie punkty kontroli wewngtrz
Berlina;

| 1 wrzes$nia 1990 r. po 29 latach otwarto zamknigte podziemne
stacje S-bahn.

Zjednoczenie miasta i kraju przyniosto mozliwos¢ dogtebnej
racjonalizacji transportu kolejowego i dostosowanie go do po-
trzeb, ale i mozliwos$ci technicznych czasow przetomu tysigcleci.
0d poczatku etapu planowania zmian w wezle berlinskim, w $ro-
dowiskach zwigzanych z transportem dawat sie zauwazy¢ spor
zwolennikow omijania centrum ,modelem ringu” zblizonym do
koncepcji architektow Germanii z ,modelem przecinajgcych sie
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Rys. 1. Schemat sieci kolejowej w weZle berliriskim po otwarciu nowego dworca
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osi” (Aschenkreuz), ktory wymagat budowy nowego tunelu pod
centrum stolicy dla szybszego ruchu dalekobieznego. Zwyciezyta
w koncu odmiana tego drugiego rozwigzania — ,Pilzkoncept”. Na
mapie Berlina ,kapelusz grzyba” tworzg stacje skrajne Spandau,
Lichtenberg i linie do Hamburga, Szczecina, Kostrzyna i Frankfur-
tu nad Odrg oraz linia Srednicowa. ,Trzon grzyba” — to natomiast
nowa linia pétnoc — potudnie biegngca w tunelu, po przecigciu
»Ringu” S-bahn przy Pappestr., rozdwajajaca sie na kierunki do
Lipska i Drezna. Kluczowym punktem — nowym weztem tego pla-
nu stat sie rejon dawnego dworca Lehrter.

Nalezy zauwazy¢, ze rozwazania te dotyczyty przede wszystkim
ruchu dalekobieznego, zdezorganizowanego jeszcze od 1945r.,
kiedy w gruzach znalazty sie wszystkie duze dworce dalekobiezne
i np. gtowng stacjg zachodniej cze$ci miasta stat sie skromny
przelotowy Z0Ologichen Garten, a ruch kolejowy dalekobiezny
NRD de facto nie byt wprowadzany do centrum. Stolica zjedno-
czonych Niemiec potrzebowata catkiem nowych rozwigzan przede
wszystkim w tym zakresie. Postep technologiczny, jaki wprowa-
dzity koleje DB znacznie podniost predkosci jazdy wszystkich ka-
tegorii pociggow. To skrdcito czasy jazdy z najblizszych Berlinowi
duzych miast do okoto 2 godz. juz w rok — dwa lata po zjedno-
czeniu. Przywrocenie organizacji ruchu z przewagg pociggow
konczacych bieg w Berlinie, jak do 1945 r., oznaczatoby duzy
udziat postojow w czasie pracy taboru i druzyn poktadowych. Ta-

Fot. 3. ICE ,pierwszej generacji” wrzesieri 1993 r., Berlin Z0O; gtownie z racji re-
montu prowadzonego w tym czasie na linii srednicowej wschod — zachod
byfta to pierwsza stacja koricowa w Berlinie dla tych pociggow
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Fot. 4. Tor doswiadczalny i oSrodek badawczy pociagow magnetycznych w Lathen

(Emsland, Niemcy)
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kiego wariantu nawet nikt nie rozwazat, albowiem po 1945 r. naj-
wieksze stacje czotowe byty uzywane tylko zastepczo, bez odbu-
dowy budynkéw dworcow. Najdtuzej — do 1953 r. uzywano torow
stacji Anhalter pozbawionych ostony wspaniatej secesyjnej hali.

Zaproponowany w ,koncepcji grzybka” uktad przelotowy,
z dwupoziomowym skrzyzowaniem linii dla dworca centralnego
pozwala na eliminacje tego czasu do minimum, przy jednoczes-
nym pozyskaniu najwiekszych mozliwych potokéw podrdznych ze
wszystkich mozliwych stron.

Czasy jazdy sprzed uruchomienia dworca Berlin Hauptbahn-
hof i tak ulegty znacznemu skroceniu w stosunku do 1989 r. Je-
dynym wyjatkiem jest tutaj kierunek Lipsk, gdzie zmodernizowang
linie dla ruchu z predkos$ciami do 200 km/h otwarto dopiero ra-
zem z dworcem i linig Srednicowg potnoc — potudnie. Kierunek
ten niegdy$ wyznaczat poczatek magistrali do Monachium, kra-
jow alpejskich i Wtoch. 45-letnia przerwa spowodowata, ze naj-
szybszym dojazdem do Berlina z potudnia staty sie trasy przez
zachodnie Niemcy, omijajgce NRD. Na najkrotszej trasie od maja
1993 r. wprowadzono ruch pociagu ICE-T z przechylnym pudtem.
Wigksze znaczenie dla szybkiego ruchu dalekobieznego do Berli-
na, dzieki ktdremu kolej niemiecka mogta konkurowaé z siecig
autostrad i pofaczen lotniczych, miato jednak doprowadzenie od
1999 r. trasy ICE z Hanoweru. Pociggi ICE obstugiwaty potgczenia
do Berlina z tego kierunku juz wcze$niej, od lipca 1993 r., ale
korzystaty z trasy wspolnej dla wszystkich pociggow.

Najciekawszym z niezrealizowanych elementéw planu moder-
nizacji wezta berlinskiego byt projekt budowy kolei magnetycznej
z Hamburga. Obecny Berlin Hauptbahnhof miat by¢ pierwszg sta-
cja w Swiecie, gdzie oprocz tradycyjnej kolei byfaby mozliwa
przesiadka do pociggu bez kot i jakichkolwiek elementow tocz-
nych. Wprawdzie niemiecka wersja kolei magnetycznej jest duzo
prostsza niz japonska (ta wykorzystuje miedzy innymi technologie
typowo lotnicze, efekt nadprzewodnictwa i wtasciwosci rzadkich
stopow metali), jest jednak dzieki temu stosunkowo tania, przez
co 31.12.2002 r. zostata uruchomiona pierwsza komercyjna linia
w Szanghaju, dla potgczenia miasta z portem lotniczym. Zaawan-
sowane sg prace przy podobne;j linii 13czgcej miasto z lotniskiem
w Monachium. Pofgczenie dwdch duzych aglomeracji catkiem
nowym Srodkiem transportu umozliwiatby przejazd miedzy sta-
cjami (planowang) Berlin-Lehrter a Hamburg Hbf. przez Schwerin
(292 km) w 60 min. Planowany czas jazdy uwzgledniat postoje
na 3 stacjach posrednich, a czestotliwo$¢ ruchu miata wynosic¢
15 min. Potgczenie to miato da¢ nieznany nigdzie dotad efekt
zjednoczenia zycia gospodarczego i kulturalnego tych aglomera-
cji, a nie tylko uzupetnianie i tak szybkich pofaczen lotniczych, co
ma miejsce obecnie. Koszt budowy linii kolei magnetycznej i ta-
boru dla niej szacowano w 1996 r. na 9,8 mid DM, z czego koszt
linii — 6,1 mld DM miat ponies¢ rzad federalny, a pozostate
3,7 mld DM potrzebne na tabor miafo pokry¢ konsorcjum produ-
centow [6].

Prace budowlane miaty sie rozpocza¢ w 1999 r. W 1996 .
rozwazano jeszcze ograniczenie kosztow przez budowe tylko jed-
nego toru magnetycznego dla obu kierunkéw ruchu. Rozwigzanie
takie w stosunku do tradycyjnej kolei ma pewng zalete — pociggi,
a $cislej wagony Transrapid, s3 w sumie elementem biernym.
Naped — tzw. silnik linowy stanowig kolejno zasilane odcinki toru
i nie jest mozliwe np. najechanie na siebie pociggdw z kierunkow
przeciwnych. W ostatecznosci przewazyty argumenty, ze potgcze-
nie z Hamburgiem zapewni w niewiele dtuzszym czasie, bardziej
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uniwersalna technika toréw i taboru ICE. Projekt linii ko-
lei magnetycznej zarzucono w 1999 r.

Ruch miejski i regionalny

Ruch podmiejski Berlina, w tym linie S-bahn po upadku
muru wystarczyto w zasadzie potgczy¢ ponownie w Spoj-
ng cato$¢ i je zmodernizowac razem z wiekszg czescig
taboru — do konca czaséw NRD uzywano jeszcze moder-
nizowanego taboru z czasow Il Rzeszy.

W pierwszych latach po zjednoczeniu (1990—1993)
dokonano naprawy pofudniowego i zachodniego odcinka
Ringu S-bahn oraz kilku odcinkow peryferyjnych linii,
kiore w latach podziatu miasta nie byty uzywane wcale
lub tylko w znikomym stopniu — przede wszystkim odci-
nek Wannsee — Postdam Hbf. W pazdzierniku 1996 .
ukonczono kompleksowg modernizacje linii Srednicowej
miedzy dworcami Ost i Z0O. Sukcesywnie modernizowa-
no tez pozostate odcinki i wezty, wprowadzajgc mozliwos$¢ zauto-
matyzowanego systemu sterowania ruchem pociagow, dzieki ich
ciagte] identyfikacji na szlakach.

Jeszcze w 1995 1. tabor S-bahn Berlin w wieku do 10 lat re-
prezentowaty tylko serie 480 (84 sktady dwuwagonowe, tzw.
~Cwiercpociggi”) i 485 (165 sktadow), starych serii — 475, 476
i 477 byto 504 szt. Ostatnie sktady z serii poczatkowo oznaczane;
jako 166 (EW91 w trojmiejskiej SKM), produkowane w latach
wojny, miaty catkowicie wymienione wozki, wiec miedzy innymi
naped, zawieszenie i sterowanie, przez co likwidowano je dopiero
w latach 2002—2003.

Po 10 latach, w 2005 r. S-bahn Berlin dysponowat juz 500
sktadami catkiem nowej serii 481, wprowadzanymi do ruchu od
1997 r., 1.
® 98 pociggami serii 485,

W 78 pociggami serii 480.

Obecnie S-bahn przewozi w Berlinie w dzien powszedni oko-
to 1,3 min podrdznych, a przewozy roczne osiggnety w ubiegtym
roku poziom 320,5 min pasazerow. Ruch ten obstuguje: 975 ma-
szynistow, 487 pracownikow warsztatowych i utrzymania taboru,
267 dyzurnych ruchu peronowych, 263 pracownikdw sprzedazy
i obstugi klienta oraz 756 pracownikow roznych profesji z firm
zewnetrznych [7].

Dla petni obrazu ruchu regionalnego trzeba dodac troche da-
nych statystycznych i wyjasniajacych organizacje transportu pub-
licznego:

Berlin ma status prawny taki sam jak kraje zwigzkowe (Landy)
Niemiec, przez co jego senat organizuje transport publiczny na
zasadach podobnych jak np. polskie wojewddzkie urzedy mar-
szatkowskie. Senat Berlina podpisuje umowy na $wiadczenie do-
towanych ustug na trasach autobusowych, o tgcznej dtugosci
1220 km, kolei regionalnych (260 km), S-bahn — 240 km, tram-
wajow (188 km), metra (144 km) i proméw w dzielnicy
Wannsee.

Roczny deficyt wynikajacy z organizacji transportu publiczne-
go w wysoko$ci 260 min euro, oprocz organizatora pokrywajg tez
(2x25%) wptywy z opodatkowania sprzedawanych paliw oraz
pozyskane na podstawie umowy od otaczajgcego Berlin Landu
Brandenburgii. Brandenburgia ma oczywiscie znaczny wptyw na
ustalanie corocznych rozktadow jazdy i wybor operatoréw prze-
wozow. Z przyktadowych zmian, kidre mogg dotyczy¢ klientow

L

Fot. 5. Obecnie najstarszy typ taboru S-bahn — seria 485 na dworcu Berlin Hbf.

w dniu otwarcia

z Polski, warto zauwazy¢, ze od najblizszego rozktadu jazdy, kidry

wejdzie w zycie 10 grudnia 2006 r., ruch pociggéw DB na trasie

RB26 Berlin Lichtenberg — Kostrzyn zostanie zastgpiony pocigga-

mi przedsiebiorstwa Ostdeutsche Eisenbahn (ODEG).
Aglomeracja Berlina liczy obecnie 4,3 min mieszkancow,

w tym samo miasto 3,4 min i jest wyjatkowo cennym polem do

dziatan transportu publicznego. Z zasztosci historycznych oraz

gwattownego rozwoju z lat 90. XX w., ktory przyciggat do nauki

i zycia w tym mieScie wiele mtodych osob, wynika bowiem bar-

dzo niski wspotczynnik motoryzacji — 370 samochodow zareje-

strowanych na 1000 mieszkancow, w sumie 1,1 min aut osobo-
wych. Zarowno wtadze, jak i mieszkancy miasta postrzegajg to
zjawisko pozytywnie i akceptowane sg duze wydatki Srodkéw pub-
licznych na transport. Oblicza sie, ze od czasu zjednoczenia Nie-
miec do otwarcia Dworca Gtownego z linig srednicowg potnoc —
potudnie wydano w aglomeracji tacznie 11 mid euro, z czego

koleje DB wytozyty 1,5 mlid [8].

Realizowana obecnie koncepcja rozwoju przestrzennego mia-
sta do 2015 r. zaktada miedzy innymi:

W |okalizacje nowych osiedli w postaci minimiasteczek, aby
ograniczy¢ liczbe przejazdow w podstawowych potrzebach by-
towych, koniecznie z mozliwoscig potgczenia transportem
zbiorowym z centrum;

B ograniczenie mozliwoSci wjazdu do centrum Berlina dla sa-
mochodéw nie spefniajgcych normy Euro 3 — zakaz wjazdu od
2010r;

B zakaz zwigkszania ogolnej liczby miejsc parkingowych;

W dziafania dla zwigkszenia $rednich predkosci poruszania sie
po ulicach przez autobusy i tramwaje (m.in. specjalna sygna-
lizacja i wydzielone pasy ruchu).

Osobny rozdziat dziatan ma za zadanie zacheci¢ do aktywno-

Sci ruchowej mieszkancow — nie uzywania pojazdéw mechanicz-

nych, w zamian — propagowanie jazdy na rowerze. W tym zakresie

Berlin uczestniczyt w pilotazowym programie unijnym Civitas

Tellus, realizowanym takze w Polsce przez miasto Gdynig. Akcje

propagowania roweréw jako $rodka transportu wsparty miedzy

innymi koleje niemieckie, organizujgc od 2003 r. parkingi i Sy-
stem ich wypozyczania za pomocg facznosci mobilnej i kart ptat-
niczych. Wedfug obecnych szacunkow senatu Berlina w weeken-
dy 8-9% o0s6b podrozujgcych S-bahn Berlin przewozi ze sobg
rower [9].
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Wielka inwestycja i wielkie otwarcie

15 lipca 1992 r. Bundestag zatwierdzit plany rozwoju stoteczne;
metropolii, w tym budowe nowych odcinkdw linii kolejowych we-
dtug omowionej juz ,Pilzkonzept”. Pierwsze prace przy budowie

Fot. 6. Symboliczne miejsce upamigtniajgce zelazng kurtyne

-

56

Fot. 8. Widok Berlina Hbf. znad Szprewy

7 -4 = L 2

Fot. 7. Widok na dworzec w dniu otwarcia od zachodu, okolice nadal pozostajg pla-
cem budowy
—

s 10/2006

tunelu Srednicowego rozpoczeto w 1995 r. — 13 pazdziernika ow-
czesny kanclerz Helmut Kohl dokonat uroczystego otwarcia placu
budowy. Ponad 10-letnia budowa tunelu i dworca obfitowata
w liczne problemy do rozwigzania przez projektantow i wykonaw-
cow: tunel pokonuje pod dnem Szprewe oraz kanat Spandau, co
wymagato wieloetapowego grodzenia rzeki wraz z budowg optywu
na czas budowy. Zastosowano tu takze technike betonowania
podwodnego. Odcinki tunelu potozone u wylotow i przy stacjach
budowano metodg odkrywkowg, natomiast potozone pod terena-
mi zielonymi przy 17 Juni str. i obok Reichpietsch Ufer — metoda
gtebinowa, z uzyciem tarczy wiertniczej. Najbardziej znanym
i spektakularnym momentem budowy stato sig taczenie konstruk-
cji budynkow biurowych ponad gtéwng halg dworca. Cztery
elementy 0 masie po 1250 t opuszczano do pozycji poziomej
technikg znang z budowy mostow. Operacja nabrafa wymiaru
symbolicznego, bo prowadzono jg 13 sierpnia 2005 r., w roczni-
ce budowy muru berlinskiego, w strefie kiorego powstat dworzec.
Naprzeciw niego, za rzeka, znajduje sie symboliczne miejsce,
upamietniajace zelazng kurtyne.

Opustoszaty przez 28 lat pas terenu w centrum miasta, po-
przez dzielnice budynkéw rzadowych po plac Poczdamski, byt
w ostatnich latach najwiekszym placem budowy w Europie.

Przewrotnosc¢ historii sprawita, ze wsrod poteznej ilosci insta-
lacji do ominigcia na drodze budowy, kilkaset metrow obok za-
chowanej historycznej galerii ,Hamburger Bahnhof” trzeba byfo
wyburzy¢ pozostawione w ziemi ostatnie resztki fundamentow
starego dworca Lehrter, jak i odnowiony w 1987 r. na 750-lecie
Berlina dworzec podmiejski Lehrter Stadtbahnof. Berlinczycy
liczyli, ze po starym kompleksie dworcow pozostanie przynaj-
mniej nazwa.

Projekt nowego dworca centralnego dla Berlina przygotowata
grupa architektoniczna GMP (von Gerkan, Marg & Partner) z Ham-
burga, zatozona przez nietuzinkowg posta¢ wspotczesnej Swiato-
wej architektury, Meinharda von Gerkan. Pierwsza wystawg, ktora
prezentowata jego zainteresowania transportem w 1996 r., byto
biennale w Wenecji Renesans dworcow kolejowch. Miasto XXI w.,
kidra ukazata sie rowniez jako publikacja ksigzkowa. W latach
1996-1997 wydawca Infobox Berlin zaprezentowat juz gotowy
projekt GMP Lehrier Bahnhof — new central frain Station in Berlin.
W tym samym czasie pracownia GMP zaprojektowata tez dworzec
Berlin Spandau: torowisko wraz z peronami zostato przekryte
szklanym sklepieniem kolebkowym, wspartym na stalowej kon-
strukcji o dtugosci 430 m, najdtuzszej w Europie. Krzywizna linii
torowiska znalazta swoje odzwierciedlenie w indywidualnie do-
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Fot. 9. Wnetrze hali — wyjazd w kierunku wschodnim
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fot. 10. Wejscie dworcowe od potocy

Fot. 11. Siec trakcyjna nad torami w tunelu

bieranej konstrukcji przekrycia. Podobne zafozenia miat projekt
stacji Schwerin Holthusen na planowane;j trasie kolei magnetycz-
nej. W 1998 r. na zlecenie DB Grupa GMP stworzyta tez projekt
luksusowych wnetrz pociagu ,Metropolitan” kursujacego w latach
1999-2005 na trasie Hamburg — Zagtebie Ruhry lub/i do Kolonii
[10].

Dworzec Lehrter, autorstwa architektow Meinharda von Gerkan
oraz Jurgena Hillmera, opiera sig na wyprobowanych, opisanych

wyzej zatozeniach: czytelno$é ukfadu komunikacji, integracja fot. 13. Jedna z szesciu wind panoramicznych faczacych bezposrednio
perony

i funkcjonalnosc przestrzeni. Wielopoziomowe skrzyzowanie zo-
stato objete wzajemnie przenikajgcymi sie brytami, w ktorych do-
minuje szkto i stal. Zrdznicowanie formy poszczeg6inych ele-
mentow odzwierciedlajg dynamike ruchu i toru. Szklany tunel
przecina po tuku dwie prostopadtoscienne bryty dworca o wyso-
kosciach 46 m. Jego zwezanie sig na koncach, wraz z gtowicami
wyjazdowymi torow, dawac¢ miato wrazenie bardziej odlegtej per-
spektywy. Konstrukcja wejscia do dworca oraz hall gtéwny nawig-
zujg do XIX-wiecznych konstrukcji stalowych tukow [9]. Cato$¢
szklano-stalowej budowli sprawia bardzo ,lekkie” wrazenie. Dzie-
je sie tak, poniewaz jest to gtownie nadbudowa ponad estakadg
torow, a tuki konstrukcji hali sg mato widoczne [11].

Czesciowo wychodza ponad powierzchnie szkta, a wewnatrz,
zamiast zwigkszonego przekroju lub podpor, sg usztywniane przez
system stalowych lin. Neutralna kolorystyka budowli réwniez
przyczynia sie do ,eterycznego” wygladu i stanowi tto dla nasy- :
conych lub podkreslonych kolorem czerwonym, pociggéw. Duze  Fot. 14. Widok dolnego poziomu stacji w nocy po otwarciu
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ilosci przeszklen pozwalajg na penetracje Swiatfa naturalnego na-
wet do podziemnych peronéw. Ruch pociggéw odbywa sie 12 m
ponad i 15 m pod poziomem terenu i spajany jest w pionie za
pomocg szesciu panoramicznych i 43 zwyktych wind oraz bieg-
ngcych ukosnie rzeddéw schodéw ruchomych.

Ze szczegotow technicznych nowej stacji i tunelu warto za-
uwazy¢ sztywng sie¢ trakcyjng, wykonang w postaci aluminiowe-
go dwuteownika z podczepionym od spodu ptaskownikiem mie-
dzianym. Takie rozwigzanie ogranicza do minimum ryzyko
zerwania sieci i jej kotysania, nawet przy jezdzie pociggow
z uszkodzonym pantografem i ogranicza tez potrzebng ilo$¢ prze-
strzeni w tunelach. Z duzym rozmachem zaprojekiowano takze
podziemne miejsca parkingowe oraz dojazdy wzdfuz podziem-
nych toréw, biegngce rowniez pod Szprewa.

Szyny sg mocowane do jednolitego, wyjatkowo cigzkiego
i stabilnego podtoza, ktore dobrze ttumi dzwigki, a przede wszyst-
kim drgania wystepujace przy hamowaniu. W miejscach szcze-
golnie wrazliwych na drgania, jak tunel pod wiezowcami przy pla-
cu Poczdamskim, tor jest dodatkowo balastowany i izolowany od
obudowy tunelu i gruntu metoda mass-spring. Dworzec jest wy-
posazony w nowoczesng technologie autonomicznego pozyski-
wania czesci energii, 2% zapotrzebowania odbiorcow w budynku
zapewniajg moduty solarne.

Tabela 1
Wazniejsze dane dotyczace dworca

Powierzchnia stacji 180 000 m?
biur 42 000 m?
perony i miejsca dla podréznych 70 000 m?
powierzchnie handlowe 15 000 m?
Wymiary czes$ci nadziemnej budynku  dtugosc 321m
szeroko$c 160 m
wysoko$¢ 46 m
Dtugo$é perondw nadziemnych 430 m
podziemnych 450 m
Sklepienia nadziemne wysokos$é 16m
szeroko$¢ 59-68 m
Zakres robot ziemnych 1,5 min m3
llo$¢ uzytych materiatow beton 0,5 min m3
stal 85 tys. t
liny stalowe (wzmocn. sklepienia hal) 85 km
elementy sklepienia szklanego 9117
moduty baterii stonecznej 1250

(pow. 2700 m?, 160 MWh/rok)
rozjazdy w linii $rednicowej 52
semafory 74
zestawy ruchomych schodow 54
windy 49

(w tym 6 panoramicznych)

Dane z imprezy otwierajacej 600 zsynchronizowanych, sterowanych komputerowo
reflektorow

5000 $wietlnych tadunkéw pirotechnicznych

144 m diod $wiecacych

4 projektory laserowe

200 tys. — szacunkowa liczba uczestnikdw otwarcia
42 prezentowane skfady pociggow zabytkowych

i wspotczesnych (27 i 28 maja 2006 r.)

Ruch pasazerski (wytacznie)  dzienna liczba podroznych
dzienna liczba pociagow

maksymalna przepustowos$¢ stacji

300 tys.
1100

1600 pociggow

Zatrudnienie
dyspozytura ruchu w dzielnicy Pankow

dyzurni ruchu peronowi na linii pétnoc — potudnie 170 osob

okoto 800 os6b, w tym 150 pracownikéw DB (oprocz stacji Berlin Hbf.)
70 dyspozytorow

Liczba miejsc parkingowych okoto 900

Na podstawie [8, 12]
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Realizacja budowy okazata sie kompromisem miedzy archi-
tektem i kolejami DB. Pierwotny budzet budowy linii w wysokoSci
prawie 4 mld euro, w tym 700 min euro samych kosztow dworca,
miat zostac przekroczony. Skutkowato to redukcjg dtugosci prze-
szklenia nad torowiskiem wschod — zachod z 430 m do 321 m,
pomimo ze szklane elementy zostaty juz specjalnie w tym celu
wyprodukowane. Ponadto zrezygnowano z kolebkowego sklepie-
nia nad oSmioma podziemnymi torami na rzecz ptaskiego, co
ograniczyto koszty, ale wptyneto niekorzystnie na rozproszenie
Swiatta w tych przestrzeniach. Pod zmianami tym nie podpisat sie
autor projekiu i jest to obecnie rozwigzywane na drodze prawnej
jako naruszenie jego praw.

Kolejna, przystowiowg ,tyzka dziegciu” stata sie kwestia na-
zwy centralnej stacji Berlina: w sytuacji, gdy dla wszystkich zain-
teresowanych tematem byfo jasne, ze bedzie ona nawigzywac do
historii miejsca, w ktorym sie znajduje, co potwierdzity tez son-
daze berlinskiej opinii publicznej, juz w 2006 r. nazwe zmieniono
na uzywang w wiekszosci miast krajow niemieckojgezycznych:
Hauptbahnhof — Dworzec Gtowny. Berlin Hbf. jest najwigkszym
w swojej klasie — stacji o uktadzie krzyzowym linii. Najwiekszym
w Europie obiektem ze wzgledu na wymiary pozostaje nadal Leip-
zig Hbf., a ruch 1100 pociggéw Srednio na dobe rowniez jest
przekraczony na wielu stacjach. Za rekordowy uznaje sie od wielu
lat prawie dwukrotnie wigkszy ruch na podlondynskiej stacji
Clapham Juncktion. Dworzec w Berlinie moze by¢ rekordzistg —
co najmniej na Europe — w liczbie przesiadek oraz obsfugiwane-
go ruchu pociggow duzej predkosci.

Termin otwarcia dworca i linii Srednicowej — 26 maja 2006 .
nie byt przypadkowy. Normalny ruch pociggéw w wezle, wedtug
catkowicie zmienionego rozktadu, rozpoczat sie dwa dni pozniej,
w niedziele 28 maja. Za to 9 czerwca, migdzy innymi w Berlinie
rozpoczynat sie pitkarski mundial, po 70 latach — kolejny wielki
i dobrze zdany sprawdzian sprawnosci kolei w Niemczech.

Otwarcie dworca stanowi¢ moze osobny, fascynujgcy temat
na tekst, przy czym, jesli pisany w Polsce dla transportowcow, to
o0 charakterze gtownie socjologicznym. Powodem bedzie podziw,
entuzjazm lub co najmniej uprzejme zainteresowanie w mediach,
wsrod elit Niemiec, jak i w spoteczenstwie jednoczesnie. Takiego
Zjawiska w naszym kraju, gdzie pojecie transport notorycznie
zaweza sie do haset typu budowa autostrad, tanie linie lotnicze,
albo likwidacji zbednych obcigzen podatnikdow (to oczywiscie
0 kolei...), nikt nie widziat od dziesigtek lat. Podobnie niewyobra-
zalne jest, aby otwarcie dworca zgromadzito 200 tys. 0s6b i byto
trzydniowym $wietem stolicy.

Impreza otwarcia 26 maja toczyfa sie dwutorowo — we wne-
trzu dworca, zamknigtego dla wsiadania/wysiadania z pociggow
na linii wschod — zachdd, oficjalnego otwarcia dokonali kanclerz
Angela Merkel oraz najwyzszy przedstawiciel Niemiec w UE —
Guenter Verheugen. Specjalny pociag ICE3 zabrat VIP-6w po po-
kazie iluminacji dworca w podroz do Lipska, ktéra po gruntowne;j
modernizacji tej linii trwata tylko 62 min. W tym samym czasie,
co uroczystosci oficjalne, nad brzegami Szprewy odbywal sie
trzygodzinny koncert, z grupg Reamonn jako gwiazdg wieczoru.
Swietine show, w wykonaniu znanego z takich dokonan artysty
Jerry’ego Appelta, nie byto jedynie pokazem sztucznych ogni.
Caty oddawany do uzytku budynek stat sie na 50 min jedynym
w swoim rodzaju dzietem sztuki, co chwile zmieniajgcym wyglad.
Uzbrojono go nie tylko w fadunki pirotechniczne, ale i w rzedy
diod Swiecacych, lasery i reflektory. Tworzonych obrazéw dopet-
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Die Bahn

- 26. Mai - Bahn frei! Fir die tollste Party des Jahres. |

Am modernsten Bahnhof der Welt. Mitten in Berlin.
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L Ab 20 Uhs am 26. Mai:
* kommen und feiern. Mit Reamonn |
i spektakularer Lichtsinfonie.” |

aworca

Fot. 15. Plakat reklamujacy impreze otwarcia Dworca Gownego

nialy dwa pociagi z rzedami reflektoréw na wagonach-platfor-
mach, poruszajace sie na osi wschod — zachod i skrajnie rozno-
rodna muzyka. Wyjazd VIP-6w z dworca po pokazie $wiatet byt
poczatkiem jego zwiedzanie w godzinach nocnych, jeszcze bez
prowadzenia ruchu na dolnym poziomie.

Otwarcie Berlina Hbf. i reorganizacja ruchu w wezle berlin-
skim byta okazjg do trzydniowego cyklu imprez i pokazow zwiaza-
nych z kolejg — wystaw i jazd promocyjnych pociggami historycz-
nymi (ponad setka przejazdow), jak i najnowszymi, darmowe
przejazdy nowo otwartym tunelem taborem serii ET 425, wprowa-
dzanym do ruchu, takze promocyjne przejazdy ICE na trasie do
Lipska za 19 euro.

Organizacja ruchu na weile

Zmiany, ktore nastgpity po otwarciu, dotycza ruchu w skali catego
kraju. Jeszcze do niedawna pociggi duzych predkoSci wyjezdzaty
z Berlina tylko najkrotsza drogg w kierunku dawnych Niemiec Za-
chodnich. Miasta potnocy kraju z potudniowymi byty tgczone naj-
szybszymi potaczeniami: z Hamburga przez Hanower i Frankfurt,
a z Bremy — trasg przez Dortmund i Kolonie. Teraz trasa ICE bieg-
nie z Hamburga do Berlina i dalej przez Lipsk, Norymberge do
Monachium. Pociggi ICE na odcinku Hamburg — Lipsk kursujg
w takcie godzinnym. Poniewaz podroz nimi ulegta znacznemu
skrdceniu, pomocnym uproszczeniem w podrozowaniu i dodatko-
wa zaletg kolei stato sie tez skrocenie i uproszczenie formalno$ci
podrdznych — zniesienie obowigzku rezerwacji miejsc i zwigza-
nych z tym doptat. Dla os6b i firm korzystajgcych z roznego ro-
dzaju biletéw abonamentowych i sieciowych korzystanie z bardzo
szybkich potgczen kolejami niemieckimi nie rozni sie niczym
oprocz ceny od podrozy komunikacjg miejska i regionalng. Takie
maksymalnie uproszczone procedury odprawy podréznych stoso-
waty do tej pory gtownie koleje najmniejszych krajow Europy, jak
Belgia, Holandia i Szwajcaria, gdzie $redni czas podrdzy pocigga-
mi typu InterCity rowniez nie przekracza 100 min. Wyjatkiem
wsrod wigkszych sieci byty koleje brytyjskie i sg nadal ich spad- ot 18. Przeszto godzing w padajacym deszczu trwato opuszczenie miejsca widow-

Fot. 17. lluminacja dworca

kobiercy — spotki prywatne dziatajgce w ramach franszyzy pod iska przez okoto 200 tys. 0s6b
szyldem ,National Rail”. To wynika z tradycji unikania zbednych
dokumentow w tym kraju. Koleje DB szacujg, ze dzieki opisywa- Przyktadowe efekty skrocenia czasow jazdy na trasach do

nym zmianom, do 2010 r. kolejowy ruch dalekobiezny z i do Ber- iz Berlina przedstawiono na rysunku 2 [8].
lina zwigkszy sie 0 okoto 50% — z 13 do 19 mIn rocznie.
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Tabela 2

Efekty skrécenia czasdw jazdy na trasach do i z Berlina
Relacja Czas jazdy przed Obecny Skréce-

28.05.2006 czas jazdy nie [%]
Lipsk 1 godz. 50 min 1 godz. 10 min 36
Drezno 2 godz. 20 min 2 godz. 10 min 8
Stralsund 3 godz. 20 min 2 godz. 40 min 20
Trasa Hamburg — Berlin — Lipsk 3 godz. 20 min 2 godz. 40 min 20
Trasy regionalne
Luckenwalde — Berlin Potsdamer Platz 66 min 39 min 41
Eberswalde — Berlin Potsdamer Platz 61 min 38 min 38
Furstenberg (Havel) — Berlin Potsdamer Platz 92 min 39 min 28

60

Poniewaz w pordéwnaniach z kierunku zachodniego, w tym
Hamburga, zestawia sie ruch do stacji ZOO i obecnie Berlin Hbf.,
efekt skrocenia czasu jazdy zwykle nie wystepuje.

Skrdcenie czasu jazdy do centrum Berlina po 28 maja doty-
czy miedzy innymi potgczen ze Szczecina, gdzie pociggi regio-
nalne zamiast dotychczasowej jazdy przez Bernau, wjezdzajg od
potnocy na nowg linie. Wyjatkiem w tym przypadku jest pocigg IC
uruchamiany przez DB na trasie Szczecin — Berlin — Amsterdam.
Z powodu zmiany kierunku w Berlinie z potnocy na zachod, co na
nowym dworcu bytoby kfopotliwe (zmiana kierunku pociggu z ob-
jezdzaniem skfadu, wymiana lokomotyw — trakcja spalinowa do
Szczecina, dodatkowa zajetos$¢ torow), jedzie starg trasg, bez
skrocenia czasu. Znaczne skrocenie czasow dla podrozy regional-
nych z potnocy i potudnia wynika tez z faktu, ze czeS¢ pociggow
konczyfa dotad bieg poza centrum i podrdz wymagata przesiadki
na pofaczenia S-bahn. Ruch w tunelu $rednicowym jest prowa-

Spandau

Zoo
Friedrichstrasse
Alexanderplatz
Ostbahnhof
Gesundbrunnem
Jugenfernheide
Hauptbahnhof
Stidkreuz
Postdamer Platz
Lichterfelde Ost

116

I Przed 28.05.2006 r.
@ Po 28.05.2006 r.

dzony wytgcznie taborem regionalnym zasilanym napigciem

15 kV. Trwajg jeszcze prace przy najkrotszym odcinku berlinskie-

go metra noszgcym oznaczenie U55, kiory bedzie tgczy¢ Dworzec

Gtowny ze stacjg Unter den Linden, z jednym tylko, ale waznym

przystankiem po$rednim ,,Bundestag”. Oprdocz dworca Berlin Hbf.

gruntownej przebudowie poddano stacje potozone na nowej Sred-
nicy:

W Potsdamer Platz — zyskat peron dla ruchu regionalnego i przej-
Scie z linii S-bahn;

B Sidkreuz — miejsce skrzyzowania byto dotad tylko przystan-
kiem na Ringu S-bahn pod nazwg Pappestr., teraz zatrzymuijg
sie tez pociagi regionalne i dalekobiezne, miedzy innymi klasy
IC; identyczna sytuacja dotyczy skrzyzowania na potnoc od
centrum — Gesundbrunnen.

Zmiany organizacji ruchu spowodowaty utrate znaczenia w ru-
chu dalekobieznym dla wymienionych wczesniej dworcow pe-
ryferyjnych, ktore byty intensywnie wykorzystywane podczas
podziatu miasta, a ostatnio — w czasie wiekszych prac moderni-
zacyjnych: Schonefeld, a zwtaszcza stynny dworzec Z00 w cen-
trum Berlina Zachodniego, gdzie do maja zatrzymywato sie 146
pociggow klas EC, IC i ICE, obecnie — zaden. Szczegbty zmian
przedstawiono na rysunkach 2 i 3.

Mniejszy zakres modernizacji dotkngt tez 5 stacji podmiej-
skich oraz skrzyzowania z linig ,Ringu”. Spowodowato to skroce-
nie czasu objazdu petnego kota Ringu (60 min). Zwigkszyta sie
rola odwozu na skroty ,Ringiem”, z ominigciem centrum — po-
ciggi linii S41 (kierunek zgodny z ruchem wskazowek zegara)
i S42 (przeciwny) kursujg na tej linii z czestotliwo$cig zwiekszong
do 5 min w godzinach szczytu.

Podsumowanie

Tuz za granicami naszego kraju mozemy ob-
serwowa¢ doskonaty przyktad spetnionych
planow i efektow dtugofalowej polityki trans-
portowej prowadzonej na wszystkich szczeb-
lach wtadzy. Po ponad 60 latach przywro-
cono czytelny ukfad jednego z najwigkszych
weztow kolejowych Europy. Zastosowano
w nim jednak nowe rozwigzania prowadzenia

314 ruchu, dostosowane do obecnych mozliwo-

$ci technicznych i priorytetu ruchu pociggow

duzej predkosci. Zmiany powodujg przywro-
cenie konkurencyjnosci kolei wobec innych

150 200 250
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0 50

" " Srodkow transportu, a dziatania na polu roz-
300 350

wigzan technicznych zostaty wsparte mak-
Rys. 2. Liczba zatrzymar pociagow w ruchu regionalnym symalnym uproszczeniem kwestii natury
handlowej.
Ogromna koncentracja robot inzynieryj-
Spandau .
nych i budowlanych dotyczyta w tym przy-
Zoo padku stolicy kraju — czyli najwiekszych
Gesundorunnem mozliwych zmian w potokach podroznych,
Hauptbahnhof efektow ekonomicznych i wptywu na $rodo-
Ostbahnhof wisko naturalne. Do tej pory w Polsce normg
Siidkreuz byta sytuacja odwrotna — najwigksze roboty
Lichtenberg kolejowe uzaleznione byty od $cisle przypi-
Wannsee [ © : Erzzg iz'ggfeoos r sanych $rodkéw przedakcesyjnych UE, przez
Flughafen Schonefeld 17 0 =BISARE co np. ich efekt na magistrali E20 od Pozna-
f T T ) nia do granicy panstwa dotyczyt tylko kilku
0 50 100 150 200

par pociggow kategorii EC. Niedoinwestowa-

Rys. 3. Liczba zatrzyman pociggow w ruchu dalekobieznym

s 10/2006

nie infrastruktury kolejowej powodowato
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efekt wysysania przez te inwestycje znacznej cze$ci
z 0gotu srodkdéw w dyspozycji PKP na wktad wiasny.
Efekt jest najlepiej widoczny i dotkliwy codziennie dla
znacznie wiekszej liczby pasazerow w prawobrzezne;
czesci Warszawy, gdzie na wyjazdach w kierunku Lublina
i Gdanska do dzisiaj liczne sg ograniczenia predkosci do
20-40 km/h.

Termin konca prac byt skoordynowany z wielkim
Swietem fanow futbolu w kilku odlegtych od siebie mia-
stach Niemiec, ktorych transportem zajety sie gtownie
koleje wszystkich kategorii. Inwestycja w wezle zostata
natychmiast wyprobowana w maksymalny sposob. Jest
to znaczacy przykfad dla ubiegajgcej sie o prawo orga-
nizacji Mundialu’2012 Polski razem z Ukraing. Bez zna-
czgcego rozwoju kolei jako srodka transportu o duzym
potencjale tak w przewozach dalekobieznych, jak i aglo-
meracyjnych bedzie skazana na niepowodzenie. Plano-
wanie przewozow gtownie w oparciu o transport lotniczy,
a zwfaszcza motoryzacje, moze spowodowac wielodnio-
wy paraliz miast i kosztowng organizacije tysiecy miejsc parkingo-
wych tylko na te okazje.

a
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PKP w Unii - problemy integracji
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Konferencja Naukowo-Techniczna PKP w Unii — problemy integracji bedzie kontynuacjg wczesniejszych spotkan
z lat 2002-2006, poswieconych poczatkowo problemom dostosowania kolei polskich do wymogow Unii Europejskiej,
a nastepnie sprecyzowaniu roli PKP w systemie transportowym Europy.

Przystapienie Polski do Unii Europejskiej otworzyto szerokie mozliwosci i perspektywy rozwoju gospodarczego. Wie-
le z tych mozliwosci juz wykorzystano, wiele jest w trakcie realizacji, lub w fazie projektu. Niestety w procesie inte-
gracji Polski z UE wystepujg rowniez trudnosci, w tym problemy z wkomponowaniem polskich kolei w transportowy

Konferencja poswigcona bedzie zagadnieniom rozwigzywania problemow integracji — omawiane bedg tematy zwia-
zane z systemami zarzadzania transportem kolejowym, nowymi technologiami informatycznymi, bezpieczenstwem
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