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Marek Graff

Dworzec Hauptbanhoff — peron kolei S-Bahn

System kolei miejskiej w Berlinie nalezy do najbardziej
rozbudowanych systemow kolei miejskiej na swiecie. Je-
go historia siega przetomu XIX i XX w. W ostatnich kilku-
nastu latach system ten ulegt znacznej przebudowie
w zwigzku z likwidacjg podziatu miasta na dwie czesci.

|

Historia

Kolej zelazna dotarta do Berlina w 1838 r., gdy zbudowano linig
kolejowa Berlin — Zehlendorf — Potsdam. W 1846 r. obecna sto-
lica Niemiec miafa 5 dworcow czotowych, obstugujgcych zarow-
no ruch lokalny, jak i dalekobiezny. Do 1882 r. dobudowano
4 kolejne dworce, a w miejscu rozebranych dawnych fortyfikacji
miejskich wybudowano linie kolejowe i potgczono istniejgce
dworce: Hamburski, Anhalter, Frankfurcki i Szczecinski. Nowe
pofaczenia miaty, oprocz znaczenia cywilnego, takze — rzadziej
wspominane — wojskowe, co uwidocznito sie to zwtaszcza po
wojnie prusko—francuskiej z 1870 r.

W kolejnych latach rozbudowa linii kolejowych fgczgcych
dworce byta kontynuowana: potgczono dworce Charlottenburg
i Slaski, tworzac tzw. Viaduktbahn w 1877 r. W celu zapewnienia
sprawnego przewozu pasazerow z przedmies$¢ Berlina do centrum
miasta, w 1891 r. dobudowano drugg pare tordw na odcinkach
do Bernau i Konigs Wusterhausen. Ruch lokalny obstugiwaty po-
wstate: w 1871 r. Ringbahn, 1882 r. — Stadtbahn i 1891 r. —
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Kolejumiejskayw, Berlinie

Fot. A. Ciastori-Ciulkin

Wanseebahn. Zwigkszajgca sie systematycznie liczba pasazerow
spowodowata, ze konieczne stato sie oddzielenie ruchu podmiej-
skiego i dalekobieznego oraz zbudowanie niezaleznych par torow.

Poczatkowo pociggi byty obstugiwane przez parowozy, jednak
zwigkszajgce sie potrzeby przewozowe i tym samym masa pocig-
gow powodowaty, ze parowozy w pewnym momencie 0siggnety
kres swych mozliwosci. Opracowanie pierwszego pojazdu elek-
trycznego przez zamieszkatego w Berlinie przemystowca Wernera
Siemensa w 1879 r. nasuneto wladzom miasta (i samemu twor-
cy) idee wdrozenia swego pomystu do systemu komunikacyjne-
go Berlina. Firma Siemensa takze opracowata i wyprodukowata
pierwsze tramwaje przeznaczone do regularnej eksploatacji,
a pozniej rowniez pociagi metra (dla linii waskoprofilowych).

Naped elekiryczny okazat sie bardziej ekonomiczny od paro-
wego, ponadto pojazdy elekiryczne osiggaty wiegksze predkosci
w krotszym czasie niz lokomotywy parowe. Problemem pozosta-
wat wybor napiecia zasilajgcego (prad przemienny/staty, warto$¢
napiecia, itp.). Poczatkowo planowano elekiryfikacje siecig napo-
wietrzng i obstuge pociggow podmiejskich w systemie lokomoty-
wa -+ wagony. W tym celu za 53,3 min marek w ztocie zakupio-
no tabor — 690 wagonow szescioosiowych i 557 lokomotyw.

W latach 1900-1902 na zelektryfikowanym odcinku Berlin —
Wannseebahnhof — Zehlendorf testowano napigcie 750 V DC, na-
tomiast w 1903 r. napigcie w sieci trakcyjnej 6 kV 25 Hz na od-
cinku Niederschoneweide — Johannistal — Spindlersfeld (4 km).
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Ten ostatni system byt takze testowany w obrebie sieci kolei 4 4 . " a5 '
miejskiej w Hamburgu. Na odcinku Berlin — Potsdamer Vorort- TR
bahnhof — GroB Lichterfelde Ost w czerwcu 1903 r. testowano
kolejny system — 550 V DC i zasilanie z trzeciej szyny. Wpraw-
dzie po 1918 r. dalej dyskutowano wybdr optymalnego napiecia
—w tym celu w 1924 r. zelektryfikowano odcinek Stettiner Bahn-
hof (obecnie Nordbahnhof) — Bernau, bedacy w regularnej eks-
ploatacji, a pdzniej takze linie wylotowe do stacji Oranienburg
i Velten. Ostatecznie w 1928 r. uznano napiecie 750 V DC i zasi-
lanie z trzeciej szyny za obowigzujgce dla catej sieci kolei miej-
skiej w Berlinie. Dla odmiany koleje niemieckie DRG wtasng sie¢
kolejowa elektryfikowaty pradem przemiennym 15 kV 16,7 Hz —
pierwszym odcinkiem byta linia Bitterfeld — Dessau, zelektryfi-
kowana w 1914 r. Dla systemu kolei miejskiej system trzeciej
szyny byt — jak utrzymywali dwczesni operatorzy amerykanscy — o . _ 3
wprawdzie drozszy w budowie, lecz — w poréwnaniu z siecig na- : ' ; ./
powietrzng — tanszy w utrzymaniu. : o

W lipcu 1929 r. potgczono Ringbahn, Stadtbahn i Wansee-
bahn tworzac S-Bahn (niem. schnell Stadt Bahn — szybka kolej
miejska). Postepowata takze elekiryfikacja poszczegoinych od-
cinkow S-Bahn i do 1930 r. zelekiryfikowano wszystkie linie
biegngce na przedmiescia, a zelekiryfikowana sie¢ S-Bahn miata
115 km.

Do obstugi linii S-Bahn zakupiono w firmie AEG tabor, po-
dzielony na 6 rodzajow i oznaczonych od A do F (pdzniejsze
oznaczenie DRG — ET 169). Jednak bardziej korzystna okazata sie
obstuga sktadami zespotow trakcyjnych (wagony silnikowe i bier-
ne), np. serie ET 165 i ET125, zamiast obstugi pociggéw S-Bahn
skfadami wagonowymi prowadzonymi przez lokomotywy. Wpro-
wadzenie zespotow trakcyjnych wymusito podwyzszenie peronow
z 760 mm do 960 mm, a zwiekszenie liczby pociggow w jed-
nostce czasu oznaczato konieczno$¢ wprowadzenia samoczynnej
blokady liniowej (sygnat wstepny, zasadniczy czy powtarzajgcy,
etc.). Rozbudowe i elektryfikacje berlinskiej S-Bahn przerwat kry-
zys gospodarczy w 1929 r. Schemat rozbudowy berlinskiej kolei
miejskiej przedstawiono w tabeli 1.

Stacja Friedrichstralle, czes¢ stacji na estakadzie, kierunek wschod—zachod

Tabela 7 13 06.2009 1) Fot. M. Graff
Rozbudowa sieci S-Bahn
Data otw. Odcinek Diugosé [km]
08.1924 Stettiner Vorortbahnhof/Stettiner Vorortbahnhof — Bernau 22,73
06.1925 Gesundbrunnen — Birkenwerder 18,23
10.1922 Birkenwerder — Oranienburg 8,01
03.1927 Schonholz—Reinickendorf — Velten 21,51
07.1928 Potsdam — Stadtbahn — Erkner 57,20
07.1928 Wannsee — Stahnsdorf 424
08.1928 Charlottenburg — Spandau West 10,00
Charlottenburg — Stdring — Griinau 27,50
11.1928 Neukélin — Warschauer StraBe 5,20
Schlesischer Bahnhof — Kaulsdorf 11,07
Charlottenburg — Nordring — Baumschulenweg 25,79
02.1929 Frankfurter Allee — Warschauer StraBe 0,73
Niederschoneweide—Johannisthal — Spindlersfeld 4,05
Potsdamer Ringbahnhof — PapestraBe 3,39
04.1929 Potsdamer Ringbahnhof — Ebersstrae 1,07
Halensee — Westend 2,72
07.1929 Potsdamer Ringbahnhof — Lichterfelde Ost 8,07
12.1929 Jungfernheide — Gartenfeld 4,46
121930 Kaulsdorf — Mahlsdorf 159 Stacja Friedrichstralle, czes¢ podziemna stacji, kierunek pétnoc—potudnie
Potsdamer Wannseebahnhof — Wannsee 18,61 Fot. A. Ciastori-Ciulkin
05.1933 Potsdamer Bahnhof — Zehlendorf Mitte 12,06

Verbindung Stammbahn — Wannseebahn Zehlendorf Mitte 1,04
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Po dojsciu nazistow do wtadzy w 1933 r. zaplanowano wiel-
ka rozbudowe sieci berlinskiej kolei miejskiej, kiorg nadzorowat
Albert von Speer, co byto elementem plandw Hitlera, wedtug kto-
rych Berlin miat sta¢ sie stolicg nowego panstwa — Germania,
a takze Swiata. Planowano doprowadzi¢ sie¢ S-Bahn takze na
przedmiescia miasta, zaS w samym Berlinie zbudowa¢ odcinki
biegngce w tunelach (w celu zapewnienia optymalnego dojazdu
do wiekszosci miejsc w miescie). Istniejgca wowczas sie¢ kolei
miejskiej nie przebiegata przez Sciste centrum miasta (powstata
ostatecznie z przeksztatcenia linii dochodzgcych do dworcow
czotowych). Planowano zrealizowac:

m rozbudowe Ringbahn, w tym budowe 4 dworcéw czotowych,

z separacja ruchu dalekobieznego i podmiejskiego;

W doprowadzenie sieci S-Bahn na przedmiescia Berlina do
miejscowosci Strausberg, Werneuchen, Fiirstenwalde, Trebbin;
® budowe tuneli tzw. Nordsid—S-Bahn, biegngcych ze Stettiner
Bahnhof (lub Lehrter Bahnhof) do Potsdamer Platz w potu-
dniowej czesci miasta;
® budowe Ostwest—S-Bahn, czyli potaczenie Anhalter Bahnhof
przez Oranienplatz do Gorlitzer Bahnhof i dalej wzdtuz Gor-
litzer Bahn;

m budowe facznic dla pociggow towarowych i optymalizacje ca-
tej sieci S-Bahn.

Wraz z ustgpowaniem skutkow kryzysu gospodarczego
z 1929 1., a takze z przygotowaniami do igrzysk olimpijskich
w 1936 r. rozgrywanych w Berlinie, opracowano takze kolejne se-
rie wagonow, np. ET 167, ET 166. Schemat sieci berlinskiej ko-
lei miejskiej w 1939 r. przedstawiono w tabeli 2.

Juz w lipcu 1944 r. wskutek zniszczenia przez bombardowa-
nia alianckie Potsdamer Ringbahnhof, pociagi S-Bahn przestaty
dojezdza¢ do centrum miasta, zas w kwietniu 1945 r., krotko
przed kapitulacjg Niemiec, ruch na szlakach berlinskiej S-Bahn
zamart zupetnie. Zniszczone centrum Berlina, w tym tunele celo-
wo zalane wodg (w celu utrudnienia ofensywy aliantom), a takze
pozniejszy podziat miasta na 4 sektory okupacyjne spowodowaty,
ze przywracanie ruchu trwato az do lutego 1946 r. (w tunelu
Nordsld — dopiero w listopadzie 1947 r.). Jednak w tym krotkim
czasie odbudowano tory pomigdzy Potsdamer i Stettiner Bahnhof
(w czasie odbudowy komunikacje zastepczg stanowity autobusy).
Osobnym zagadnieniem byty reparacje wojenne. Sowieci wy-
wiezli ogotem 287 wagonow oraz zdemontowali tory na niektd-
rych odcinkach, miedzy innymi do Erkner (znajdujgcych sie w ich
strefie okupacyjnej). Wprawdzie cze$¢ wagonow zostata zwrdco-
naw 1952 r., ale ich liczba nie byta znaczaca. W okresie braku

Sie¢ S-Bahn w 1939 r.

Oznaczenie linii Odcinek

Liczba stacji
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wagonow silnikowych czy doczepnych, z ktdrych czes$¢ zostata
zniszczona w wyniku dziatan wojennych, wprowadzono zastepczo
pociggi prowadzone przez parowozy. Rozebrane tory S-Bahn byty
odbudowane w ten sposob, ze poczatkowo funkcjonowat odcinek
jednotorowy, a nastepnie dwutorowy.

Pomiedzy aliantami szybko powstaty réznice w wizji odbudo-
wy Niemiec, za$ sklecony napredce sojusz szybko sie rozpadt.
Jedng z ptaszczyzn tego konfliktu byto wprowadzenie na poczatku
1948 r., w miejscu zdewaluowanej Reichsmarki, marki federalne;
(Bundesmark) w czeSci Niemiec powstatej z pofgczenia stref:
amerykanskiej, brytyjskiej i francuskiej (RFN), podobnie jak
w czesci Berlina (zachodni Berlin). Sowieci uznali ten gest za
prowokacje i odcieli pomoc dla zachodniej cze$ci miasta. Zorga-
nizowanie mostu powietrznego, czyli dostaw zywnosci i opatu dla
mieszkancow zachodniego Berlina drogg lotniczg, w ciggu roku
zmusito Sowietéw do zniesienia blokady. Ktopotem pozostawaty
jednak realne wartoSci obu marek: wschodnioniemieckiej i za-
chodnioniemieckiej, pozostajace do siebie w stosunku 4:1. Po-
niewaz kolejg miejskg zarzadzaty nowo powstate koleje wschod-
nioniemieckie DR, zatem pensje wyptacano w markach wschod-
nioniemieckich, za$ maszynisci zamieszkali w zachodniej cze$ci
Berlina, ktorzy pfacili stawki zachodnioberlinskie (prad, woda,
czynsz, itp.), podjeli strajk, ktory trwat przez caty czerwiec 1949 r.
Za zgodg dowddcow stref okupacyjnych, Senaty obu czgsci
Berlina porozumiaty sie i odtgd pensje pracownikom S-Bahn wy-
ptacano w markach zachodnich (60%) i wschodnich (40%). Po
wybudowaniu Muru Berlinskiego nastgpit catkowity rozdziat obu
sieci S-Bahn i pensje dla zachodnioberlinskich pracownikow
S-Bahn wyptacano tylko w markach RFN.

Na poczatku lat 50. XX w. zdecydowano o rozbudowie berlin-
skiej S-Bahn pierscienia zewnetrznego (AuBenring), czy odbudo-
wie potaczen z przedmiesciami miasta — do Erkner, Poczdamu,
Grinau i Falkensee, a takze odbudowie potgczenia Potsdamer
Platz (przez Nord—Std-Tunnel) do Oranienburg i Velten z pomi-
nieciem Berlina Zachodniego (tab. 3).

Zbudowanie Muru Berlinskiego, zapoczatkowywato faktyczny
podziat Berlina na dwie czeSci. Spowodowato to rowniez podziat
istniejacych linii S-Bahn, ktore zostaty przeciete murem:

B Spandau West — Albrechtshof,
Heiligensee — Hennigsdorf,
Frohnau — Hohen Neuendorf,
Lichtenrade — Mahlow,
Lichterfelde Sud — Teltow,
Wannsee — Stahnsdorf,

Tabela 2

Pokonywane odcinki

1 Bernau/Oranienburg <> Wannsee 31/35 Stettiner/Nordbahn, Nord—Siid—Tunnel, Wannseebahn
2 Velten (Mark) <> Ludwigsfelde 28 Kremmener Bahn, Tiergartentunnel, Anhalter Bahn

3 Nauen/Wustermark <> Winsdorf 38/37 Lehrter/Hamburger Bahn, Tiergartentunnel, Dresdener Bahn
A Stettiner Bahnhof <> Vollring <> Stettiner Bahnhof 44 Ringbahn, Nord—Stid—Tunnel przez Sudringspitzkehre
B Jungfernheide <> Gartenfeld 4 Siemensbahn

G Halensee «»> Strausberg 27 Stadtbahn, Ostbahn

H Spandau West <> Griinau 29 Spandauer Vorortbahn, Stadtbahn, Gérlitzer Bahn

J Schoneweide <> Spindlersfeld 3 Zweigbahn Schoneweide—Spindlersfeld

K Konigs Wusterhausen <> Anhalter Bahnhof 18 Gorlitzer Bahn, Innenstadttunnel

L Potsdam <> Erkner 32 Wetzlarer Bahn, Stadtbahn, Frankfurter Bahn

M Wannsee <> Lichterfelde Ost 10 Wydtuzona Friedhofsbahn, Anhalter Bahn
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Wannsee — Griebnitzsee,

Gesundbrunnen — Schonhauser Allee,

Bornholmer Strale — Pankow,

FriedrichstraBe (punkt styczny sieci zachodnio— i wschodnio—
berlinskiej),

Sonnenallee — Treptower Park,

Kéllnische Heide — Baumschulenweg,

B Humboldthain — Anhalter Bahnhof.

Tabela 3
Odcinki S-Bahn powstate do czasu wybudowania Muru
Berlinskiego (1945-1961)

Data Odcinek Diugosé (km)
03.1947  Mahlsdorf — Hoppegarten 4,29
06.1948  Zehlendorf — Dippel 2,51
09.1948  Hoppegarten — Fredersdorf 6,10
10.1948  Fredersdorf — Strausberg 493
04.1951  Grinau — Konigs Wusterhausen 14,01
071951  Lichierfelde Sud — Teltow 260 Wyjscie z budynku dworca Friedrichstrale Fot. A. Ciaston-Ciulkin
07.1951  Spandau West — Falkensee 7,59
08.1951  Spandau West — Staaken 3,47
08.1951  Jungfernheide — Spandau 6,17

12.1952  Schénhauser Allee — Pankow (tory dla pociggéw towarowych) 3,00
06.1956  Strausberg — Strausberg Nord (ruch wahadfowy do 1968 r.) 8,98

Dorazng odpowiedzig wtadz i mieszkancow Berlina Zachod-
niego na budowe Muru i podziat miasta byt bojkot S-Bahn, obja-
wiajacy sie drastycznym zmniejszeniem przewozow pasazerskich
z 500 tys. do 100 tys. Stacje, przez ktore pociggi S-Bahn przejez-
dzaty bez zatrzymania, nazywano ,dworcami duchdow” (Geist-
bahnhoefe). Dtugofalowg odpowiedzig wtadz Berlina Zachodnie-
go byfa rozbudowa metra w zachodniej czesci miasta.

Poniewaz liczba pasazeroéw berlinskiej S-Bahn dla pociggow
przejezdzajacych przez zachodnig cze$¢ miasta drastycznie sie
zmniejszyta, to zmniejszyly sig takze wptywy z biletow. DR —za-  Stacja Hermannstrasse i zespoly serii 481/482 (12.06.2009 r.) Fot. M. Graff
rzadzajaca kolejg miejska w Berlinie — bedac zmuszona do opfat
za korzystanie z zajezdni czy serwisowania swych pociggow w za-
ktadach Tempelhof i Grunwald (znajdujacych sie w Berlinie Za-
chodnim) ponosifa straty rocznie ok. 120—140 min DM (ok. 60—
—70 min euro). Prébowano ograniczy¢ czestotliwos¢ kursowania
pociggow do 40 min, czy skrdcic czas kursowania pociggow, np.
do 5.00-21.00. Maszynisci S-Bahn, zamieszkali w Berlinie Za-
chodnim, a zatrudnieni przez DR, odpowiedzieli na te dziatania
strajkiem (wrzesien 1980 r.). Zadano miedzy innymi wydtuzenia
czasu pracy, ale takze zrownania pensji z pracownikami DB.
Strajkowali takze zatrudnieni przez DR kolejarze, obstugujacy po-
ciagi tranzytowe kursujgce z Berlina Zachodniego do RFN (Ham-
burg, Hanower, itp.) przez terytorium Niemiec Wschodnich. Od-
powiedzig DR byto zwolnienie okoto 200 0s6b i poproszenie so-
wieckie wojska, stacjonujace na terenie wschodnich Niemiec,
0 pomoc w przywrdceniu ruchu na liniach tranzytowych i S-Bahn.
Ostatecznie we wrzesniu 1980 r. ruch na sieci berlinskiej kolei
miejskiej odbywat sie w takcie 20-minutowym na liniach tacza-

Stacja Berlin Sud — gorny peron kolei S-Bahn, lezacy na kierunku wschod—zachod

cych obie czgsSci Berlina: nad torami kolei DB i S-Bahn biegnacymi w kierunku pétnoc—potudnie

B Frohnau — Gesundbrunnen — FriedrichstraBe — Anhalter Bf — Fot. A. Ciastor-Ciulkin
Lichtenrade (N 1),

m Heiligensee — Gesundbrunnen — Friedrichstrae — Anhalter Bf Po upadku Muru przywr6cono ruch na liniach:
— Lichterfelde Std (N 1), m Gesundbrunnen — Jungfernheide — Westkreuz — Schoneberg

® Wannsee — Westkreuz — Charlottenburg — Zoologischer Gar- — Sonnenallee/ — Kollnische Heide,
ten — FriedrichstraBe (S 1). B Westkreuz — Olympiastadion — Spandau.
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Do ruchu nie przywrécono juz odcinkdw S-Bahn:

B Spandau — Staaken (przekazany do DB),

m Jungfernheide — Gartenfeld (Siemensbahn),
® Jungfernheide — Spandau,

| Zehlendorf — Diuppel.

Do czasu zburzenia Muru w czeSci zachodniej Berlina (listo-
pad 1989 r.) nie eksploatowano okoto 72 km sieci S-Bahn, za$
dworce niszczaty, dodatkowo padajgc ofiarg wandalizmu.

Wiadze Berlina Zachodniego, w porozumieniu z wtadzami
centralnymi RFN, na poczatku lat 80. XX w. postanowity zreorga-
nizowac system kolei miejskiej S-Bahn, tworzac wtasny, nieza-
lezny od wschodniego sgsiada system kolei miejskiej. Wyznaczo-
no nastepujgce linie S-Bahn:

B Anhalter Bahnhof — Lichtenrade, S2,
B FriedrichstraBe — Charlottenburg, S3,
W Anhalter Bahnhof — Wannsee, S1 (otwarta dopiero w lutym

1985 r1.).

W maju 1984 r. oddano do uzytku Nord—Siid—Tunnel, ktdry
potgczyt stacje Anhalter Bahnhof i Gesundbrunnen, a w pazdzier-
niku tego samego roku otwarto kolejny odcinek do Frohnau. Pla-
nowano przywrdci¢ ruch na nastepujacych odcinkach, liczacych
ogotem 117 km:

m Neukolln — KolInische Heine,
m Jungfernheide — Gartenfeld,
® Jungfernheide — Spandau,

m Schonholz — Heiligensee,

| Zehlendorf — Dappel.

Do obstugi linii S1, S2 i S3 zakupiono w koncernie Siemens
wagony serii 480 w liczbie 412 szt. Do prowadzenia pociggow
sprowadzono maszynistdw S-Bahn z Hamburga, poniewaz liczba
zachodnioberlinskiego personelu byta niewystarczajgca.

W przeciwienstwie do Berlina Zachodniego, we wschodnigj
czesci miasta S-Bahn nadal byta podstawowym Srodkiem komu-
nikacji. Wskutek podziatu Berlina, niektore odcinki obsfugiwane
przed 1961 r. przez S-Bahn, np. do Poczdamu czy miejscowosci
Hennigsdorf, otrzymaty potgczenia kolejowe, do ktorych prowa-
dzity odcinki zelekiryfikowane siecig napowietrzna, nie za$ trzecig
szyna. Zelektryfikowano takze odcinek Karower Kreuz — Bergfelde
na zewnetrznej obwodnicy Berlina, a w 1984 r. przystgpiono do
elekiryfikacji catego wezta berlinskiego. Na niektorych odcinkach,
gdzie Mur przecigt linie S-Bahn, dobudowano odpowiednie tgcz-
nice, np. miedzy stacjami Schonhauser Allee i Pankow, zwang
zakretem Ulbrichta (Ulbrichtkurve). Dobudowano takze kolejne
odcinki S-Bahn, np. do lotniska Schonefeld (oddanie do uzytku
w 1962 r.). Wiadze centralne wschodnich Niemiec zaplanowaty

Fot. M. Graff

Stacja Lichtenberg — tablica informacyjna (13.06.2009 r.)
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w 1971 r. doprowadzenie kolei miejskiej na przedmieScia miasta,
np. do nowej dzielnicy mieszkalnej Marzahn, a takze Hohen-
schonhausen i Hellersdorf. Jednak do tej ostatniej dzielnicy kolej
miejska nie dotarfa — doprowadzono tam linig metra E (obecnie
U5). Ogotem we wschodnim Berlinie zbudowano przeszto 40 km
nowych linii S-Bahn (tab. 4 i 5).

Sytuacja taborowa wschodnioberlinskiej S-Bahn byta bardzo
trudna. W wiekszosci eksploatowano jeszcze wagony produkcji
przedwojennej, z ktorych cze$¢ przebudowano na wagony metra
(seria E-IIl — wycofane z eksploatacji w 1994 r. — jako seria cat-
kowicie nieudana). W 1959 r. zbudowano w zaktadach w Hen-
nigsdorf wagony serii ET 170, ktore jednak odznaczaty sie duzg
awaryjnoscig. W 1980 r. pojawita sig kolejna seria wagonow,
oznaczona jako 270 (obecnie 485). Zestawiano je w pociagi
4-wagonowe (S+d+d-+s). Do 1991 r. dostarczono ogdtem 166
dwuwagonowych pociggow tej serii.

Tabela 4
Sie¢ berlinskiej S-Bahn latem 1979 r.
Linia Odcinek Stacje Trasa
1 Frohnau <> Wannsee 23 Nordbahn, Nord—Std—Tunnel,

Wannseebahn bez zatrzymywania
w Berlinie wschodnim, oprocz
stacji granicznych: FriedrichstraBe
i WollankstraBe

Nordbahn, Nord—Sud—Tunnel,

2 Schonholz <> Lichterfelde Sid «<» 12

<> Heiligensee Anhalter Bahn

3 Heiligensee <> Lichtenrade <> 18  Kremmener Bahn, Nord—Sid—
<> Schonholz —Tunnel, Dresdener Bahn

5 Zehlendorf <> Duppel 3 Stammbahn

>

Gesundbrunnen <> Sonnenallee/  19/19 Ringbahn, Verbindungsbahn
/KolInische Heide Baumschulenweg—Neukolin

B BeusselstraBe <> Gartenfeld 4 Ringbahn, Siemensbahn

G Zoologischer Garten <> Sonnenallee 14 Stadtbahn, Ringbahn

H Staaken <> FriedrichstraBe 15  Spandauer Vorortbahn, Stadtbahn
L Wannsee <> FriedrichstraBe 11 Wetzlarer Bahn, Stadtbahn

N BeusselstraBe <> Spandau West 5 Hamburger Bahn

Tabela 5
Odcinki S-Bahn w Berlinie,
zbudowane w latach 1961-1985

Data Odcinek Diugosé (km)
11.1961 Hohen Neuendorf — Blankenburg 17,40
12.1961 Schonhauser Allee — Pankow (jedna para toréw) 2,09
02.1962 Grinau — Flughafen Schoénefeld 5,61
12.1976 Friedrichsfelde Ost — Marzahn 3,80
12.1980 Marzahn — Otto—Winzer—StraBe 1,70
12.1982 Otto—Winzer—StraBe — Ahrensfelde 1,90
12.1984 Springpfuhl — Hohenschénhausen 470
12.1985 Hohenschénhausen — Wartenberg 1,15

Berlin potaczony

Na fali optymizmu z poczatkow listopada 1989 r. spowodo-
wanych zburzeniem Muru, upadkiem rzadow we wschodnich
Niemczech i potgczeniem obu panstw niemieckich rok pozniej,
przystgpiono do integracji obu sieci S-Bahn: wschodnio- i za-
chodnioberlinskiej, a takze jej potgczeniem z siecig komunikacyj-
ng nowego landu — Brandenburgii (w trzech miejscach wystgpo-
wat styk obu sieci). Berlinska S-Bahn stata si¢ spotkg-corkg kolei
niemieckich DB AG, powstatych z potgczenia DB i DR. Jednak
odbudowa obu sieci, podzielonych od sierpnia 1961 r., byta o ty-
le trudna, ze na stacjach ,granicznych” Tiergarten, Bellevue, Jan-
nowitzbriicke oraz Hackescher Markt, z prowizorycznymi perona-
mi, nie miescity sie pociagi standardowej dfugosci, eksploatowa-
ne przez S-Bahn. Osobnym problemem byto dublowanie sig linii
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metra i S-Bahn, np. na odcinku Spandau — Jungfernheide z linig U7. Od-
budowano odcinki S-Bahn prowadzace do Poczdamu, dzielnicy Spandau
i innych (tab. 6). Petna integracja obu sieci nastgpita w 2002 r. (tab. 7

Elektryfikacja berlifiskiej S-Bahn

Tabela 8

Data Odcinek
i 8). Przystgpiono takze do wymiany taboru — w 1995 r. podpisano kon-  08.1924  Stettiner Vorortbahnhof — Bernau
trakt z fabryka w Hennigsdorf na dostawe 1004500 pociggéw, oznaczo-  06.1925  Gesundbrunnen — Birkenwerder
nych jako seria 481, co umozliwito wycofanie najstarszych wagonow serii ~ _10.1925  Birkenwerder — Oranienburg
475, 476 i 477 pochodzacych z dostaw przedwojennych. 031927 Schanholz—Reinickendorf — Velten
Tabela 6 8?1 3;2 \FI’\;)tsdam - Ssta(:]tba:nf— Erkner
. . annsee — Stahnsdorf
Odcinki S-Bahn otwarte po 1992 r. 081928 Ausstellung — Spandau West
Data Odcinek Diugosé (km) 11.1928  Charlottenburg — Halensee — Neukolln — Treptow — Stadtbahn
04.1992 Wannsee — Potsdam Stadt 8,95 11.1928  Neukdlln — Griinau
05.1992 Frohnau — Hohen Neuendorf 4,50 11.1928  Schlesischer Bahnhof — Kaulsdorf
08.1992 Lichtenrade — Blankenfelde 5,70 02.1929  Niederschoneweide—Johannisthal — Spindlersfeld
12.1993 Westend — Baumschulenweg 18,40 02.1929  Charlottenburg — Nordring — Baumschulenweg, Nordring — Stralau—
05,1995 Priesterweg — Lichterfelde Ost, 4,00 Rummelsbwg — Stadtbahn :
Schénholz — Tegel 7.00 04.1929  Potsdamer Ringbahnhof — PapestraBe, Potsdamer Ringbahnhof — Ebers-
04.1997 Westend — Jungfernheide 2,50 strafe, Halen.see - Westend.
121997 Neukolln — Treptower Park 3.30 07.1929 Potsdamer.Rlngbahnhof — Lichterfelde Ost
011998 Westkreuz — Pichelsberg 5.50 12.1929  Jungfernheide — Gartenfeld
09.1998 Lichterfelde Ost — Lichterfelde Sad 2,40 12.1930 _ Kaulsdorf — Mahlsdort :
121998 Tegel — Hennigsdort 8.50 05.1933 Potsda_mer Fernbahnhof — Zehlendorf Mitte, Wannseebahnhof — Zehlen-
- dorf Mitte — Wannsee
12.1998 Pichelsberg — Spandau 4,60 07.1936  Humboldthain — Stettiner Bahnhof — Unter den Linden
12.1999 Jungfernhelde — Westhafen 1,70 01.1939  HeerstraBe — Reichssportfeld
09.2001 Schonhauser Allge — Besundbrunnén, 1,70 041939 Unter den Linden  Potsdamer Platz
Pankow — Gesundbrunnen 2,60 05.1939  Priesterweg — Mahlow
06.2002 Westhafen — Q.esundbrunnen 350 10.1939  Potsdamer Platz — Anhalter Bahnhof — GroBgorschenstrafie
02.2005 Lichterfelde Sud — Teltow Stadt 3,30 111939 Anhalter Bahnhof — Yorckstrade
10.1940  Mahlow — Rangsdorf
Tabela 7 081943 Lichterfelde Ost — Lichterfelde Sud
Charakterystyka linii berlinskiej S-Bahn, 2009 r. 03.1947  MahlIsdorf — Hoppegarten
Linia Przebieg linii Liczha Pokonywana trasa 09.1948  Hoppegarten — Fredersdorf
stacji 07.1948  Zehlendorf — Duppel
S1  Potsdam — Frohnau — Oranienburg 36 Wannseebahn, Nord-Stid-Tunnel, 10.1948  Fredersdorf — Strausberg
Nordbahn 04.1951  Griinau — Konigs Wusterhausen
S2 Blankenfelde (Kr. Teltow—Flaming) — 28  Dresdner Bahn, Nord—-Std-Tunnel, 07.1951  Lichterfelde Sud — Teltow
— Lichtenrade — Buch — Bernau Stettiner Bahn 08.1951  Spandau West — Staaken, Spandau West — Falkensee, Jungfernheide —
S25 Teltow Stadt — Lichterfelde Siid — 27 Anhalter Vorortbahn, Nord—Stid— — Spandau
Potsdamer Platz — Hennigsdorf —Tunnel, Kremmener Bahn 121952 Schanhauser Allee — Pankow (tory towarowe)
S3  Ostbahnhof — Friedrichshagen — Erkner 13 Schlesische Bahn 06.1956  Strausberg — Strausberg Nord
S41 Gesundbrunnen — Ostkreuz — Std- 28 Ringbghn (zgodnie z ruchem 121961  Schonhauser Alles — Pankow (jeden tor)
kreuz —Westkreuz — Gesundbrunnen wskazowek zegara) *
— - —— 11.1961  Hohen Neuendorf — Blankenburg
S42 Gesundbrunnen — Westkreuz — Siid- 28  Ringbahn (przeciwnie do ruchu - -
kreuz — Ostkreuz — Gesundbrunnen wskazowek zegara) * 021962 Granauer Kreuz — Flughafen Schonefeld
S45 Flughafen Schonefeld — HermannstraBe 10 GiterauBenring, Gorlitzer Bahn, 12.1976 _ Friedrichsfelde Ost — Marzahn
Verbindungsbhahn Baumschulenweg— 12.1980  Marzahn — Otto—Winzer—StralBe
—Neukolln, Ringbahn 12.1982  Otto—Winzer—StraBe — Ahrensfelde
S46 Konigs Wusterhausen — Westend 23 Gorlitzer Bahn, Verbindungsbahn 12.1984  Springpfuhl — Hohenschonhausen
Baumschulenweg-Neukolin, Ringbahn 121985  Hohenschénhausen — Wartenberg
47 Spindlersfeld — Stdkreuz 12 Zweigbahn Schéneweide—Spindlers- 02.2005 Lichterfelde Std — Teltow Stadt

(— Bundesplatz) feld, Gorlitzer Bahn, Verbindungsbahn
Baumschulenweg—NeukolIn, Ringbahn
Stadtbahn, Ostbahn, Bahnstrecke
Strausberg—Strausberg Nord
Stammbahn, Wetzlarer Bahn,
Stadtbahn, Ostbahn, AuBenring,
Wriezener Bahn

Spandauer Vorortbahn, Stadtbahn,
Aufenring

Gorlitzer Bahn, Ringbahn, Stettiner
Bahn, AuBenring

S5 Westkreuz — Warschauer Strae — Mahls- 30
dorf — Strausberg — Strausberg Nord

S7 Potsdam Hauptbahnhof — Ahrensfelde 29

S75 Spandau — Warschauer Strafe — 30

— Wartenberg
S8 (Zeuthen —) Griinau — Hohen Neuendorf 24

Rok 2009 niechlubnie zapisat sie w historii berlin-
skiej kolei miejskiej. Cigg nieszczes¢ rozpoczeto wykole-
jenie sie zespotu serii 481/482 (#503/603) w maju
2009 r. na linii S5 w poblizu stacji Kaulsdorf. Przyczyng
wypadku byly zuzyte kota pociggu, za$ EBA, wydajaca
dopuszczenie pojazdow do ruchu, nakazata po przebiegu
1,2 mIn km wymiane kot w zespotach tej serii. Zwiekszo-

S85 (Griinau —) Schoneweide — 20  Gorlitzer Bahn, Ringbahn, Nordbahn no takze CZQStOﬂiWOSC kontroli ultrasonicznej kot w ze-
— Waidmannslust .
S9  Flughafen Schénefeld — Spandau 29  GuterauBenring, Gorlitzer Bahn, SpOtaCh serii 481/482 z 60-120 tys. km do 30 tys. km

Stadtbahn, Spandauer Vorortbahn
* Ringbahn, czyli kolej okrezna (obwodnica), obecnie ma ksztaft psiej gfowy (Hundekopf), pocig-
gi S-Bahn kursujg po obwodnicy zgodnie lub przeciwnie do ruchu wskazéwek zegara, odpo-
wiednio S41 i S42.

przebiegu. W czasie wymiany kot pociagi zostaty skroco-
ne z 6- czy 8- do 4-wagonowych, a liczba wagonow tej
serii, pozostajgca w eksploatacji, zmniejszyta sig z 500
do 300 szt. Najtrudniejsza sytuacja techniczno-ruchowa
panowata na liniach S7 i S9, za$ w ograniczonym zakre-
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Sie¢ kolei S- i U-Bahn w Berlinie

sie pociagi kolei miejskiej byty zastepowane przez pociggi lokal-
ne DB Regio (np. Regional Express). Zwigkszono takze czestotli-
wosC kursowania pociggow RE z 2 poc./godz. do 4 poc./godz. Na
odcinku Alexanderplatz — lotnisko Schénefled wprowadzono za-
stepczg komunikacje autobusowg. Nie byt to koniec nieszczes$c
trapigcych serig 481/482 — we wrzesniu 2009 r. wykryto usterki
w cylindrach hamulcowych tych pociggow, przez co % z nich zo-
stafo wytaczone z ruchu. Na czas usunigcia awarii wypozyczono
od innych kolei miejskich w Niemczech tabor (zespoty 423, od
przedsiebiorstw z Monachium, Stuttgartu i Zagtebia Ruhry).

Tahor

Pierwsze pociagi berlinskiej S-Bahn byty wagonami prowadzony-
mi przez parowozy. Po prezentacji elektrowozu konstrukcji berlin-
skiej firmy Wernera E. Siemensa w 1879 r. adaptowano naped
elekiryczny do pociggow kursujgcych miedzy berlinskimi dwor-
cami a przedmieSciami (kolej S-Bahn powstata w 1930 r.), ob-
stugiwanych przez lokomotywy elekiryczne, zasilane z napo-
wietrznej sieci trakcyjnej, oraz sktady wagonowe. Jednak bardziej
korzystne okazato sie zasilanie z trzeciej szyny i zestawianie po-
ciggow z zespotow — ze wzgledu na wigksza elastycznosc w for-
mowaniu pociggéw (mozliwos¢ swobodnego ich wydtuzania),
czy wigksze przyspieszenia w poréwnaniu ze sktadami klasyczny-
mi (lokomotywa + wagony).

Obecnie po sieci berlinskiej kolei miejskiej kursujg 3 serie
wagondw (w nawiasie rok wprowadzenia do eksploatacji): 481
(19957r.), 480 (19857.) i 485 (1988 r.). Druga i trzecia seria po-
chodzg jeszcze z czasow podzielonego Berlina i zostaty wyprodu-
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kowane odpowiednio przez fabryki Siemensa i LEW Hennigsdorf.
Pociagi stacjonujg w dwoch zajezdniach: Griinau i Wannsee, ser-
wisowane sg w zaktadach naprawczych Berlin—Schéneweide.
Wszystkie trzy serie otrzymaty ujednolicong kolorystyke: czerwien
Bordeaux i kolor ochry. Dodatkowo pewna liczba wagondw wyco-
fanych z eksploatacji zostata odrestaurowana i niekiedy wykorzy-
stywane s3g jako czynne pojazdy historyczne. Dane techniczne
wagonow berlinskiej S-Bahn podano w tabeli 9.

Seria ET 169

Po opracowaniu przez Ernesta W. Siemensa pierwszej lokomoty-
wy elektrycznej w 1879 r. i w poOzniejszym okresie tramwajow
elektrycznych, czy w koncu probach z elektrycznym wagonem sil-
nikowym i ustanowieniu rekordu predkosci w 1903 r. (210 km/h),
zaczeto zastanawiac sie nad wdrozeniem trakcji elekirycznej do
kolejnictwa. Pojazd elekiryczny, jak sie szybko okazato, oprocz
wiekszej sprawnosci w poréwnaniu z maszyng parowa, lepiej na-
daje sie do obstugi linii o duzym natezeniu, ze wzgledu na krot-
szy czas potrzebny do osiggniecia okreslonej predkosci. Wigksza
uzyskiwana predkos¢ Srednia dla pojazdu elekirycznego, w po-
rownaniu z parowym, powodowata takze mniejsze zapotrzebowa-
nie jednostkowe na tabor. Te argumenty spowodowaty, ze DRG
jeszcze przed 1914 r. zdecydowaty o elekiryfikacji swych szla-
kow. Jeden z pierwszych odcinkéw zelektryfikowanych znajdowat
sie w obrebie Stettinerbahn (Kolej Szczecinska) na odcinku Ber-
lin — Bernau, a pozniej takze Nordbahn (Kolej Potnocna) i Krem-
merbahn. Do elekiryfikacji uzyto napiecia 15 kV 16,7 Hz.
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Tabela 9

Dane techniczne wagondéw eksploatowanych przez berlifiska S-Bahn
Seria ET/ES 168 ET 170 DB AG: 275/875 DRG: ET 169
Numeracja bd. bd. bd. ET 169 001a/b—017a/b

ES 169 001a/c—017a/c
Operator DRG DR DRG, DR, DB AG DRG
Liczba wagondw silnikowych/sterowniczych/doczepnych 50/0/50 1 zespot 638/465/173 34/0/51
Producent Linke—Hofmann, 0&K, LEW AEG, DMV, 0&K, SSW WASSEG, WUMAG

Wegmann, WUMAG

Lata produkcji 1925-1926 1959 1928-1932 1924
Uktad osi Bo'Bo'+2'2’ Bo'2'Bo’+Bo'2'Bo’ Bo'Bo'+2'2' B0'2'+2+2+2+2'Bo’
Dtugo$é catkowita bd. 37 340 mm bd. 67 400 mm
Szeroko$¢ bd. bd. 3000 mm bd.
Baza wagonu bd. bd. 11 800 mm bd.
Baza wozka bd. bd. 2500 mm 2500 mm
Masa pr6znego wagonu bd. 70,4 t 65,5 t bd.
Predko$¢ maksymalna 80 km/h 90 km/h 80 km/h 70 km/h
Moc godzinna 460 kW 4140 kW = 560 kW 360 kW 560 kW
Przyspieszenie bd. 0,7 m/s? 0,3-0,5 m/s? bd.
Srednica kot bd. bd. 900 mm bd.
Napigcie (trzecia szyna) 800 V DC 800 V DC 750 V DC 750 V DC
Liczba silnikéw 4 444 4 2 (GBM 1620)
Liczba miejsc do siedzenia bd. 112 115 bd.
Wysoko$¢ podtogi ponad gtowke szyny bd. bd. 1100 mm bd.
Wycofanie z eksploatacji do lat 90. XX w. 1997 1942 1962

Uwagi pociag testowy poczatkowo montowano sprzeg
Willisona, pozniej Scharfenberga

Seria DRG: ET/ES/EB 165, DR: 276.1, DRG: esT—37/39 3834-4044 +

DR: 275/875, DB AG: 476/876 + es—37/39 6345-6555, DRB: ET/EB 167,

DB AG: 475/875 DR: 277, DB AG: 477/877

Operator DRG, DR, DB AG DR, DB AG DRG, DR, DB AG
Liczba wagonow silnikowych/doczepnych/sterowniczych 638/465/173 188/189/0 283/261/0
Rok wycofania z eksploatacji 1997 2000 2003

Producent AEG, DMV, 0&K, SSW  Raw Schoéneweide ,Roman Chwalek" (przebudowa) AEG, O&K, Dessau, Wegmann, WEG, SSW
Lata produkcji 1928-1932 1979-1989 1938-1944
Uktad osi Bo'Bo’+2'2' Bo'Bo’+2'2' Bo'Bo’+2'2'
Dtugo$é catkowita 35 460 mm 35 460 mm
Szeroko$¢ 3000 mm bd. 3000 mm
Baza wagonu 11 800 mm 11 800 mm 11 800 mm
Baza wozka 2500 mm 2500 mm 2500 mm
Masa pr6znego wagonu 65,5t 65,5t ET: 38,2t EB: 29,0 t
Predko$¢ maksymalna 80 km/h 80 km/h 80 km/h
Moc godzinna 360 kW 360 kW 360 kW
Przyspieszenie 0,3—-0,5 m/s? bd. 0,3-0,5 m/s?
Srednica kot 900 mm bd. 900 mm
Rodzaj silnikow DC DC DC
Napiecie (trzecia szyna) 750V DC 800V DC 750V DC
Liczba silnikow 4 4 4 (GBM 700)
Liczba miejsc do siedzenia 115 bd. 110
Wysoko$¢ podtogi ponad gtdwke szyny 1100 mm bd. 1100 mm
Seria DR: ET 170, DB: 485/885 DR: 270/870 480 481/482
Numeracja bd. 005-170 bd. 001-494, 501/601-503/603
Liczba wagonéw silnikowych/doczepnych 4/0 166/166 85x2/0 500/0
Producent LEW LEW AEG, Siemens, WU AEG/Adtranz/Bombardier Hennigsdorf,
DWA/Bombardier Halle
Lata produkcji 1959 1987, 1990-1992 1986-1987 1996-2004
Uktad osi Bo’2'Bo’+Bo’'2'Bo’ Bo'Bo'+2'2' Bo’Bo’+Bo’Bo’ Bo'2"-+Bo’Bo’
Dtugo$¢ catkowita 37 340 mm 36 200 mm 36 800 mm 36 800 mm
Wysokosé bd. bd. 3600 mm 3585
Szeroko$¢ bd. 3000 mm 3120 mm 3000 mm/3140 mm
Baza wagonu bd. 12 100 mm 12 100 mm 12 100 mm
Baza wozka bd. 2200 mm 2200 mm 2200 mm
Masa préznego wagonu 70,4 t 59,0t 60,0 t 59,0t
Predko$¢ maksymalna 90 km/h 90 km/h 100 km/h 100 km/h
Moc godzinna 4x140 kW = 560 kW 600 kW 720 kW 594 kW
Przyspieszenie 0,7 m/s? 0,68 m/s? 1,0 m/s? 1,0 m/s?
Opdznienie bd. bd. 1,3 m/s? 1,3 m/s?
Srednica kot bd. bd. 900/860 mm 820/760 mm
Rodzaj silnikow DC DC AC AC
Napigcie (trzecia szyna) 800 V DC 800 V DC 750 V DC 750 V DC
Liczba silnikow 8 4 8 6
Liczba miejsc do siedzenia 112 110 92 94
Liczba miejsc do stania bd. 253 200 200
Wysoko$¢ podtogi ponad gtowke szyny bd. 1120 mm 1100 mm 1000 mm
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Zamowiono u krajowego producenta AEG, 6 prototypowych
pociggow oznaczonych od A do F, skfadajgcych sie z wagonow
silnikowych i doczepnych. Seria F miata wagony doczepne opar-
te na wozkach Jacobsa. Testy wypadty pomysinie i w latach
1924-1933 berlinska kolej miejska zostata zelektryfikowana. Do
obstugi zaméwiono u producentow WUMAG z Gorlitz i WASSEG
z Hennigsdorf 34 wagony silnikowe i 51 doczepnych, przy czym
kazdy pocigg byt zestawiony z dwoch wagonow silnikowych, be-
dacych jednocze$nie wagonami sterowniczymi, oraz trzech wa-
gonow doczepnych. Zastosowano silniki o stosunkowo duzej —
jak na owe czasy — mocy, w kazdym wagonie zamontowano 2 szt.
po 208 kW kazdy, wynikato to z konieczno$ci pokonywania du-
zych wzniesien na liniach berlinskiej S-Bahn. Dtugo$¢ pociggu
wynosita od 68 do 72 m. Pociggi te zostaty nazwane Bernau,
wprowadzono je do eksploatacji w sierpniu 1924 r., a w 1941 r.
otrzymaty oznaczenie ET 169.

Poniewaz w czasie wojny (1939-1945) wigkszo$¢ wagonow
nie zostata zniszczona ani wywieziona (stacjonowaty we wschod-
niej czesci Berlina, w zajezdni Friedrichsfelde), niektore rozwig-
zania konstrukcyjne wykorzystano podczas opracowania zatozen
technicznych dla wagonow metra serii E-lll, a pociagi serii
ET 169 przebudowano na wagony gospodarcze, lub skasowano.
Po 1945 r. uzywano ich do obstugi ruchu na linii Zehlendorf —
Duppel (tzw. Siemensbahn). Jeden z pociggéw zachowano do
celow muzealnych.

Seria ET 168

Seria ET 168 ,,Oranienburg” powstata niewiele p6zniej w porow-
naniu z serig ET 169. W jej produkcji brato udziat kilka fabryk kra-
jowych: Wegmann, 0& K, Linke Hofmann i WUMAG. Zmiang
w stosunku do ET 169 byta konfiguracja pociggu, ktérego naj-
mniejsza czeS¢ sktadata sie z dwoch wagondw — silnikowego
i doczepnego sterowniczego, przez co uzyskano mozliwos¢ bar-
dziej elastycznego zestawiania pociggow. W kazdym wagonie sil-
nikowym zamontowano 4 silniki, kazdy po 115 kW mocy, zatem
catkowita moc dwuwagonowego pociggu wynosita 460 kW. 0go-
tem dostarczono 50 wagonow silnikowych i 50 doczepnych. Nie
bedzie przesada stwierdzenie, ze te wagony zrewolucjonizowaty
system prowadzenia ruchu na sieci berlinskiej S-Bahn, skfadajg-
cej sie wowczas z Ringbahn, Vorortbahn i Stadtbahn. Wagony te
byty takze pierwszymi, ktore otrzymaty z6tto-czerwong kolorysty-
ke, ktora stata sie wkrotce charakterystyczng dla berlinskiej
S-Bahn. Wadg wagonow serii ET 168 byta zbyt duza masa, za$
specyfika ruchu na S-Bahn — czeste ruszanie i hamowanie, po-
wodowata w efekcie duze zuzycie energii. Cecha ta data o sobie
znac, gdy wagony serii ET 168 tgczono w pociagi z wagonami se-
rii ET 165. Wagony serii ET 168 zostaty przebudowane tak, aby

Tabela 10

Wagony berlinskiej S-Bahn wyprodukowane w latach 1938-1941

Seria  Oznaczenie DRG Oznaczenie DRB  Producent Lata produkciji

1937 | Berlin C4 esT-37 45154518  ET 125 015-018 Dessau 1938-1941

1937 | Berlin C4 esT-37 4515-4518 EB 125 015-018 Kassel 1938-1941

1937 1 Berlin C4 esT-37 3834-3913 ET 167 001-080 0&K, Dessau 1938-1939
Berlin BC 4 es—37 6345-6424 EB 167 001-080 Wegmann, Bautzen 19381939

1939 Berlin C4 esT—39 3914-4044 ET 167 081-211 O&K, Dessau 1939-1941
Berlin BC4 es—39 6425-6555 EB 167 081-211 Wegmann, 0&K  1939-1941

1941 ET 167 212-283 Dessau 1943-1944

EB 167 212-283 Wegmann 1943
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zapewni¢ ich kompatybilno$¢ z wezesniejsza serig, ET 169. Eks-
ploatowano je od 1933 r. na tzw. Siemensbahn do Gartenfeld
i Ringbahn, gdzie zapewniaty miejsca 3. klasy (stan taki trwat do
1938 r., gdy 3. klase zlikwidowano). Poniewaz wagony stacjono-
waty w zajezdni Westend, pofozonej w poblizu kompleksu prze-
mystowego koncernu Siemens, ktory stat sie na poczatku 1944 r.
celem alianckiego nalotu bombowego, zdecydowana wigkszo$¢
Z nich zostata zniszczona. Wagony ocalate — z racji brakow tabo-
rowych — przystosowano do wspotpracy z serig ET 165 (przebu-
dowano hamulce z powietrznych klockowych na hamulce syste-
mu Knorr), a niektore doczekaty sie konwersji na wagony metra
serii E-Ill/1. Do czasoéw obecnych zachowano jeden wagon serii
ET 168.

ET 165

Wagony serii ET 165 byty wagonami berlinskiej S-Bahn wypro-
dukowanymi w latach 1927—1932. Wzorowano je na serii ET 168,
czyli byty dwuwagonowg jednostkg jako podstawowg (wagon sil-
nikowy + doczepny). Zmniejszono niedogodnosc, ktora towarzy-
szyta serii ET 168, czyli zbyt duzg mase pudta, odpowiednio do
38 t (silnikowy) i 27 t (doczepny). Cechg tej serii byto zastoso-
wanie silnikdw trakcyjnych zawieszonych systemem tramwajo-
wym, ktore potaczono na state w szereg (2 silniki w szeregu). Dla
nowych wagonow utworzono nowe zaktady naprawcze Schéne-
weide w Berlinie. Ogotem wyprodukowano ich 1276 szt., co do
dzisiaj jest rekordem dla taboru wytwarzanego dla niemieckich
operatorow kolejowych. Pierwszg linig, na ki6rg skierowano nowe
wagony, byta linia Poczdam — (centrum Berlina) — Erkner. Cha-
rakterystycznym elementem tej serii byty Swiatta konca pociagu
umieszczone na wysiegnikach, zamocowanych do gornej krawe-
dzi pudta wagonu. Wagony serii ET 165 byty poddane moderni-
zacji: pierwsza partia wagonow w latach 1965-1969, druga —
w 1979 r. Dla pierwszej partii, opr6cz nieznacznie zmienionego
wyposazenia wnetrza czy zewnetrznej stylistyki, zgodnie z nowy-
mi regulacjami DR w kabinie maszynisty musiano zapewni¢ miej-
sca dla czterech osob. 212 szt. drugiej serii przebudowano
w warsztatach naprawczych w Schéneweide.

Po podziale miasta Murem Berlinskim, w czesci zachodniej
miasta znalazto sie 379 wagonow serii ET 165. W 1987 r. cze$¢
z nich zostata wprawdzie zmodernizowana, ale nie w tak duzym
zakresie, jak we wschodniej czesci Berlina. Modernizacje miedzy
innymi polegaty na wymianie sterowania hamulcami z pneuma-
tycznego na elektropneumatyczne, wymianie drzwi z drewnianych
na stalowe. CzeS¢ elekiryczna i mechaniczna zespotow pozostata
bez zmian. Niektore wagony przebudowano na wagony metra:
wymieniono pudto, pozostawiajac cze$¢ elekiryczng i mechanicz-
ng. Powstata z przebudowy serii ET 165 seria E-IIl kursowata po
sieci wschodnioberlinskiego metra do 1994 r. Seria ET 165 byta
eksploatowana do 1997 r. Do celow muzealnych zachowano kil-
ka egzemplarzy, niektore z nich pojawiajg sie na sieci S-Bahn ja-
ko czynne pojazdy historyczne.

ET 166
Seria ET 166 ,Olimpia” jest przebudowanym wagonem serii
ET 165, pochodzacym z 1935 r., zmodernizowanym w 2000 r.
i eksploatowanym na sieci berlinskiej S-Bahn jako czynne wago-
ny historyczne.

Poczatek serii ET 166 wiaze sie z faktem zorganizowania let-
niej olimpiady sportowej w 1936 r. w Berlinie. Wraz ze spodzie-
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wanym zwiekszeniem liczby pasazerow na odcinku Unter den
Linden — FriedrichstraBe — Stettiner Bahnhof, stanowigcego
pierwszg cze$¢ Tunelu Potnoc — Potudnie (Nordsiid—S-Bahntun-
nel), zamowiono 34 wagony nowej serii w 1935 r. W stosunku do
wczesniejszych serii otrzymaty wozki z wieksza bazg (2,6 m za-
miast 2,5 m), catkowicie spawane pudfo oraz jego optywowg sty-
listyke. Charakterystycznym elementem serii ET 166 byty tablice
informacyjne w formie klapy podwieszonej do sufitu i znajdujgcej
sie w Srodkowej czesci Sciany czotowej wagonu.

W czasie wojny (1939—-1945) czeS¢ wagondw berlinskiej
S-Bahn przekazano dla gdanskiej kolei miejskiej, za$ niektore
z nich zostaty wywiezione po wojnie przez Sowietow (zwrdcono je
na poczatku lat 50. XX w.). Wraz ze strajkiem personelu kolei
miejskiej w sierpniu 1961 r. po budowie Muru Berlinskiego,
cze$S¢ wagonow znalazta sie po zachodniej stronie muru i do
strajku 1980 r. byta uzywana na trzech liniach kolei miejskie;j:

m 1, 1a (obecnie S 1);
m H (ob. S 6);
| | (ob. S3).

Niektore wagony zostaty przebudowane w zakfadach napraw-
czych Schéneweide na serig 277 i staty sie kompatybilne z serig
ET/EB 167 (wagony niezmodernizowane oznaczono serig 276).
Czesc¢ z nich zostata przebudowana do obstugi linii metra U5 we
wschodnim Berlinie i kursowata jako seria Elll (do 1994 r.).

Seria ET 125

Wagony serii ET 125 (276.0 — DR; 477 — DB AG) zostaty zbudo-
wane w latach 1934 i 1938. Po zakonczeniu wojny zmodernizo-
wano je i kursowaty po sieci S-Bahn do 2003 r. (tab. 10).

Wraz z elekiryfikacjg kolei Wanseebahn w 1933 r. istotna sta-
ta sie kwestia potgczenia Dworca Poczdamskiego (Potsdamer
Bahnhof) z potudniowo-zachodnimi przedmiesciami Berlina —
Wanssee. ldeg budowy byto stworzenie szybkiego potgczenia
miedzy Dworcem Poczdamskim i dzielnica miasta Zehlendorf
(pociagi miaty ja pokonywac¢ bez zatrzymania). Po elekiryfikacji
Wanseebahn istotne stato sie pytanie o pofaczenie obu systemow
kolei, dotychczas funkcjonujgcych niezaleznie (cho¢ tory biegty
rownolegle na niektérych odcinkach). Zdecydowano sie wykonac
potaczenie, co wigzato sie migdzy innymi z budowa mostu i osta-
tecznie wyeliminowano trakcje parowg. Do obstugi zamowiono
18 pociggow, ktore mogty rozwija¢ predkos¢ 120 km/h, dzieki
mocniejszym silnikom (167 kW zamiast 90 kW) niz seria ET 165.
Cztery z nich dostosowano do predkosci 140 km/h, przy czym
przy takich predkosciach korzystano z pantografu i napowietrznej
sieci trakcyjnej.

Po 1945 r. w wagonach wymieniono silniki (z 167 kW na
90 kW) i wtgczono do serii ET 166. Wszystkie wagony tej serii
znalazty sie w czasie strajku maszynistow S-Bahn w sierpniu
1961 r. po budowie Muru w zachodniej czes$ci miasta, gdzie sta-
cjonowaty do 1980 r. Dwa wagony tej serii zachowano do celow
muzealnych.

Seria ET 166 / 167

Sg to wagony dostarczone dla berlinskiej kolei miejskiej w latach
1938-1944 w trzech partiach i eksploatowane do 2003 r. Zamo-
wiono je do obstugi linii kolei miejskiej przebiegajacych w tune-
lu pdtnoc—potudnie (Nordsiid—S-Bahntunnel) w liczbie ogdtem
283 wagony serii ET+ EB 167:

B podseria 193711 — 80 pociggow,

Pociag S-Bahn linii S-5 zbliza sie do przystanku Berlin Tiergarten
Fot. J. GoZzdziewicz

Zespot serii 481/482 w dawnym malowaniu, stacja Ostbahnhof (31.08.2000 r.)
Fot. M. Graff

W podseria 1939 — 131 pociggow,
W podseria 1941 — 72 pociagi (planowano 80).

Ostatnia podseria roznita sie od dwdch wczesniejszych pu-
dtem z lekkich stopdw stali. Przemyst wyprodukowat ogdtem 261
pociggow do wiosny 1944 r. (tab. 10). Podczas nalotu bombo-
wego na fabryke Wegmann w Kassel w pazdzierniku 1943 r. zo-
staty zniszczone 22 pociagi — udato sie odbudowac 4, ktore prze-
kazano kolei Isartalbahn na przetomie 1949 i 1950 r.
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Pierwsze pociagi serii ET/EB 167 w regularnej eksploataciji
pojawity sie w listopadzie 1940 r. Wiele z nich zostato zniszczo-
nych podczas cigzkich walk, jakie toczono w miescie w 1945 r.
Wagony, kitore ocalaly, zostaty wywiezione przez Sowietow
(ok. 60 szt.) i eksploatowano je w systemach kolei podmiejskich

Zespot EW90 przebudowany z ET165 berliriskiej kolei migjskiej, skansen w Koscie-
rzynie (7.11.2004 r.) Fot. M. Graff

Zespot serii 488 jako czynny pojazd historyczny zbliza sie do stacji Ostbahnhof
(13.06.2009 r.) Fot. M. Graff

Zespot serii 481/482 zbliza sie do stacji Ostbahnhof (13.06.2009 r.) ~ Fot. M. Graff
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Moskwy, Kijowa i Tallina (niektére z nich zwrdcono w latach
1952-1953). W tym samym czasie przekazano 7 wagonow tej
serii, wywiezionych z wojskowego osrodka badawczego w Peene-
minde w 1946 r. Wymagato to migedzy innymi demontazu panto-
graféw na dachach wagonow, kiére zamontowano w celu przysto-
sowania taboru do wymagan nowych uzytkownikow.

Wagony, ktére w momencie kapitulacji Niemiec (maj 1945r.)
znajdowaly sie w zakfadach naprawczych w Lubaniu Slaskim, zo-
staty przejete przez PKP, oznaczone jako EW91 i przeznaczone do
obstugi Szybkiej Kolei Miejskiej w Trojmiescie. W stosunku do
ET/EB 167 przebudowano zasilanie z trzeciej Szyny na napo-
wietrzne, zachowujgc warto$¢ napiecia 600 V; w 1976 r. linie
trojmiejskiej SKM reelektryfikowano napieciem 3 kV DC.

Modernizacje i seria 276

Poniewaz przemyst wschodnioniemiecki nie byt w stanie wypro-
dukowac nowego taboru dla berlinskiej kolei miejskiej, w 1962 r.
przystgpiono do modernizacji wagonow produkcji przedwojennej.
Whnetrze urzadzono z uzyciem tworzyw sztucznych, przy czym sie-
dzenia pasazerskie otrzymaty kolorystyke niebiesko-szarg, imitu-
jaca skore. Zamontowano nowe wozki w ksztatcie litery H, nowg
aparature elekiryczng, wywietrzniki i okna w przedziatach pasazer-
skich. Zmodernizowane wagony otrzymaty w petni automatyczne
sprzegi Scharfenberga, sterowane elekirycznie, a takze hamulce
elektropneumatyczne, dziafajace niezaleznie od wartosci napiecia
w trzeciej szynie. Wagony te oznaczono jako serie 276.

Seria 276 byta standardowg dla sieci kolei miejskiej Berlina
niemal przez caty okres powojenny, do lat 90. XX w., bedac cha-
rakterystycznym elementem krajobrazu miasta. Wraz ze zjedno-
czeniem Niemiec zamowiono nowoczesny tabor u krajowych pro-
ducentow i wycofano serig 276 z eksploataciji.

Seria ET 170

Zespoty serii ET 170 zostaty opracowane w 1959 r. przez krajowg
fabryke LEW ,Hans Beimler” z Hennigsdorf i byty pierwszg po-
wojenng konstrukcjg. Wyprodukowano tylko dwa 2-wagonowe
pociggi, w kiorych zastosowano wozki Jacobsa. Cato$¢ utrzyma-
no w zewnetrznej kolorystyce niebiesko-biatej i niezbyt fortunnie
zamontowano poczatkowo nieotwieralne okna (pozniej wymienio-
ne na dwucze$ciowe, uchylne). Jednak ta seria sprawiata ktopoty
podczas testow i nie zdecydowano o ich produkcji seryjnej, po-
zostajac przy konstrukcjach przedwojennych, jako obowigzujg-
cych. W sierpniu 1961 r. pociag ET 170 znalazt sie w zachodnie;j
czesci miasta, a okoto 1970 r. zostat przekazany do wschodniego
Berlina, gdzie kilka lat pozniej trafit na ztom.

Seria 485

W celu zastgpienia przedwojennych zespotow (np. serii ET 170),
eksploatowanych przez berlinska S-Bahn bedgcg czescig DR,
w 1979 r. rozpoczeto prace projekiowe nad prototypem pociggu,
oznaczonego jako seria 270. Realizacji podijeta sie fabryka VEB
Lokomotivbau Hans Beimler w Hennigsdorf. Nowy pociag zapre-
zentowano podczas Targow Lipskich rok pozniej. Zastosowano
w nim aluminiowe poszycie pudta oraz impulsowy rozruch silni-
kow, umozliwiajacy zamontowanie hamulca elektrodynamicznego
i zmniejszenie zuzycia pradu o 30%. Pojawita sie mozliwosc
otwierania drzwi przez pasazerow na stacji, jednak nie za pomocg
przycisku, a dzwigni. Wagony wyprodukowano jako silnikowe
(Triebwagen — ET) oraz doczepne (Beiwagen — EB). Przez lata 80.
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XX. w. testowano nowe pociggi, zas w okresie 1990—1992 do-
starczono po 158 wagonow silnikowych i doczepnych (jednostka
podstawowa to ET+EB). Egzemplarze prototypowe z powodu du-
zej liczby usterek skasowano po wykonaniu testow. Pociagi tej
serii otrzymaty pudta w kolorze winnej czerwieni, zas w 2002 r.
wraz z wprowadzeniem jednakowej kolorystyki dla berlinskiej
S-Bahn catg serie przemalowano w barwy czerwieni Bordeaux
i ochry. Obecnie w ruchu pozostaje 58 pociggéw tej serii, za$
miejscem jej stacjonowania jest zajezdnia Grinau. Pociagi serii
485 kursujg na nastepujacych liniach:

m S5: Warschauer StraBe — Mahlsdorf,

m S5: Charlottenburg — Hoppegarten (Mark),

W S75: Warschauer StraBe — Wartenberg,

m S9: Spandau — Flughafen Schonefeld.

Z racji wieku, a takze rozwigzan technicznych, seria 485 ma
tzw. drugi stopien serwisowania i jest przenoszona do rezerwy ta-
borowej.

W 1993 r. krajowa firma AEG zaproponowata montaz silnika
spalinowego (304 kW) i zbiornika paliwa (670 1) w jednym z wa-
gonow, ktory miatby by¢ eksploatowany na niezelektryfikowanym
odcinku Oranienburg — Birkenwerder, w poblzeu miejscowosci
Henningsdorf. W wyniku przebudowy masa wagonu zwigkszyta
sie 0 5t (do 31 1). W maju 1995 r. rozpoczeta sie roczna nadzo-
rowana eksploatacja przebudowanego wagonu, kiory spisywat sie
dobrze, lecz problematyczna pozostawata kwestia ekonomiczna
(finansowanie przewozow pasazerskich przez operatora). Ponie-
waz ani wtadze landu Brandenburgii, ani Berlina nie byty zainte-
resowane zakupem wagonu, w latach 1999-2000 w wagonie
zdemontowano silnik spalinowy i ponownie przebudowano na
wagon elektryczny, po czym wigczono do eksploataciji.

Pofaczenia miedzywagonowe w zespotach serii 481/482 (12.06.2009 r.)

Seria 480

Zgodnie z umowg migdzy Berlinem Zachodnim i DR linie S-Bahn,
przebiegajace przez zachodnig czes¢ Berlina, obstugiwaty zespo-
ty nalezace do DR. Problemem stawat sie wiek eksploatowanych
przez DR pociggow, zatem wtadze Berlina Zachodniego posta-
nowity ztozy¢ zamowienie na pociagi nowej generacji u pro-

Fot. M. Graff

Fot. M. Graff
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ducentéw z RFN. Prototypowe 4 pociggi serii 480 dostarczono
w 1984 1., przy czym dwa pierwsze otrzymaty kolorystyke btekit-
ng, zas$ dwa kolejne byly w kolorze ochry i czerwieni Bordeaux.
Pierwszy sposdb malowania nie przypadt zachodnim berlinczy-
kom do gustu, zatem wfadze Berlina Zachodniego zamowity 80
pociaggow w nowej kolorystyce, kiore zostaty wyprodukowane
w latach 1990-1992. Jako ciekawostke mozna przytoczy¢ fakt, ze
cze$¢ pociggow zostata dostarczona juz po unifikacji sieci kole-
jowej obu panstw niemieckich — DR i DB i utworzeniu DB AG,
przy czym do DR przekazano 14 zespotow (480 046/546 — 480
059/559), natomiast do DB AG — 26 zespotéw (480 060/560 —
— 480 085/585). Cata seria jest zgrupowana w zajezdni Griinau,
a pociagi serii 480 mozna spotka¢ gtéwnie w zachodniej czesci
berlinskiej S-Bahn. Kursujg one w nastepujgcych relacjach:

B S46: Konigs Wusterhausen—Westend,

S47: Schéneweide—Spindlersfeld,

S5: Warschauer StraBe—Mahlsdorf,

Sh: Charlottenburg—Hoppegarten (Mark),

S8: (Zeuthen—) Griinau—Hohen Neuendorf,

S85: Schoneweide—Waidmannslust.

Seria 481/482

Po zjednoczeniu Niemiec i potgczeniu wschodniego i zachodnie-
go Berlina pojawita sie potrzeba unifikacji sieci kolei miejskiej
w obu czesciach miasta. Zdano sobie sprawe takze z konieczno-
Sci opracowania zespofow nowej generacji do obstugi sieci
S-Bahn, poniewaz niematg czeS$¢ taboru, zwtaszcza we wschod-
niej czesci Berlina, stanowity jeszcze konstrukcje przedwojenne:
serie 475, 476 i 477, ze Srednim wiekiem 40 lat. Wprawdzie
jeszcze przed 1989 r. opracowano zespoty serii 480 (cze$¢ za-
chodnia) i 485 (cze$¢ wschodnia), lecz ich liczba byta niewystar-
czajgca.

W 1993 r. przystagpiono zatem do opracowania zespotow
oznaczonych jako seria 481/482. Ich produkcja przypadta zakta-
dowi w Hennigsdorf, przejetym przez Adtranz. Nowe pociggi
otrzymaty asynchroniczne silniki trojfazowe oraz system sterowa-
nia GEATRAC, opracowany przez AEG, dwustopniowe sprezyno-
wanie, z drugim stopniem w postaci poduszek pneumatycznych.
Kazdy pocigg sktada sie z dwoch dwuwagonowych podjednostek,
potgczonych sprzegiem Scharfenberga, przy czym oba wagony
tworzace podjednostke potgczone sg harmonijkg. W kazdej pod-
jednostce znajduje sie wagon wyposazony w kabing maszynisty
(seria 481) i jej pozbawiony (seria 482). Sposrod czterech woz-
kow w kazdej jednostce trzy sg napedzane. Czterowagonowa jed-
nostka to najmniejszy uktad wagonow, jaki moze by¢ eksploato-
wany niezaleznie. W pociggach serii 481/482 urzadzono jedng
klase, siedzenia w uktadzie 2+2, oraz zapewniono mozliwo$é
przewozu rowerdw i wiekszego bagazu podrecznego. Wnetrze wy-
konano jako wandaloodporne, z mocowaniem siedzen do $cian,
w celu ufatwienia sprzatania. Jako ciekawostke mozna przytoczy¢
fakt, ze pierwsze dwa pociagi tej serii (nr 001 i 002) wyposazono
w drewniane siedzenia (wkrotce wymienione).

Pierwsze zamowienie z 1993 r. okreslono na 100 pociggow
— 10 zespotow jako prototypy (1996 r.) oraz 90 zespotow produ-
kowane seryjnie (1997 r.). Jednak juz w 1995 r. zmodyfikowano
liczbe zmowionych pociggow do 400 szt. Zgodnie z zalecenia-
mi EBA, wysoko$¢ podtogi nad gtowkg szyny zmniejszono
z 1080 mm do 1000 mm. Prezentacja pociggdw miata miejsce
w styczniu 1996 r. Poniewaz zamawiajacy sygnalizowat produ-
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centowi maksymalne obnizenie kosztow zakupu nowych pocig-
gow, zatem skutki stosowania materiatdw gorszych jakosSciowo
daty o sobie zna¢ juz po kilku latach. Wymianie musiano poddac
elementy drzwi, hamulcow, itp.

Obecnie zespoty serii 481/482 sg eksploatowane w pocig-
gach liczacych przewaznie 2 jednostki, ogranicznikiem jest dfu-
gos¢ peronow (np. na linii S25). Poczatkowo pociagi tej serii by-
ty malowane w barwach ochry, z elementami drzwi czy S$ciany
przedniej w barwie czerwieni Bordeaux, jednak krytyczne opinie
zebrane od pasazerow, dotyczace takiej wtasnie kolorystyki, spo-
wodowaly, ze zdecydowano sie nadac serii 481/482 barwy czer-
wieni Bordeaux (dolna czes$¢ pudta) i ochry (gorna cze$¢ pudta).
Jako pierwsze w lutym 2000 r. nowe barwy otrzymaty jednostka
481/482 225 + 481/482 226 (przemalowania dokonano w fa-
bryce producenta, w Hennigsdorf).

Obecnie pociggi serii 481/482 kursujg w nastepujacych rela-
cjach:

S1: Wannsee — Oranienburg (wszystkie pociagi),

S2: Blankenfelde — Bernau (wszystkie pociagi),

S25: Teltow Stadt — Hennigsdorf (wszystkie pociagi),

S3: Ostbahnhof — Erkner (wszystkie pociagi),

S41: Ringbahn,

S42: Ringbahn,

S45: HermannstraBe — Flughafen Schonefeld (od poniedziat-
ku do pigtku),

S47: Siidkreuz — Spindlersfeld,

S5: Westkreuz — Strausberg Nord,

S5: Charlottenburg — Hoppegarten(Mark),

S5: Warschauer Strae — Mahlsdorf (od poniedziatku do piat-
ku, niekiedy w weekendy),

S7: Potsdam Hauptbahnhof — Ahrensfelde,

S75: Spandau — Wartenberg,

S85: Griinau — Waidmannslust,

S9: Spandau — Schénefeld (niekiedy).

System hezpieczenstwa ZBS

Prowadzenie ruchu w systemie berlinskiej S-Bahn nie byfoby
mozliwe bez odpowiedniego systemu bezpieczenstwa ruchu.
W sierpniu 2007 r. zainstalowano nowy system, opracowany
wspolnie przez specjalistow Siemensa i DB Netz, nazwany Zug-
beeinflussungssystem S-Bahn Berlin (ZBS), wykonany na pozio-
mie ETCS 1, jednak nie jest kompatybilny z ETCS (nie moze od-
biera¢/przekazywac sygnatow przez petle stosowane w systemie
ETCS 1). Ow elektroniczny system zastapit uzywane wczesniej
systemy wykorzystujgce elementy mechaniczne, w tym tzw. trip-
per lub train stop i zostat wprowadzony w sierpniu 2007 r. (do
zamontowania w 600 wagonach i na 331 km szlakow). W stosun-
ku do starszego systemu, nowy jest bardziej elastyczny. Poprzed-
nio prowadzacy pojazd — niezaleznie czy dany odcinek byt zajety,
czy nie — musiat np. zmniejszy¢ predko$¢, natomiast nowy sys-
tem tego nie wymusza (jest systemem permisywnym). Zmiang
w stosunku do starszego systemu byto wprowadzenie balis, czyli
urzadzen montowanych miedzy szynami, ktdrych zadanie polega
na przekazywaniu informacji do pociggu, np. polecenia hamowa-
nia. Balisy majg posta¢ pfaskiego prostokata, umieszczonego
w z0ttej kopercie i dzielg sie na balisy przesytajgce informacje
(bez przewodu) oraz odbierajace informacje (z przewodem). Ba-
lisy s3 umieszczone naprzemiennie, po dwie w grupie (nadawcza
i odbiorcza) — rola pierwszych z polega na lokalizacji pociagu,
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drugich — na przesytaniu informacji. System ZBS bazuje na urza-
dzeniach wyprodukowanych przez Siemensa typu ZUB 242, czyli
na balisie transmisyjnej, oraz precyzyjnych urzadzeniach odome-
trycznych (mierzacych czas pracy pojazdu, liczbe przejechanych
kilometrow) i komputera poktadowego. Roznicg w stosunku do
systemu LZB, zastosowanego na sieci DB Netz, jest ograniczenie
informacji do koniecznosci hamowania czy zmniejszenia predko-
Sci. ZBS nie jest takze systemem transmisji ciggtej, a punktowe;.
Maszynista obserwuje sygnaty w kolejnosci: sygnat poprzedzajg-
cy, sygnat gtéwny i sygnat graniczny. W takiej sytuacji predko$¢
pociggow nie mogta by¢ wigksza niz 40 km/h, co zmniejszato
przepustowosc¢ szlakow. Usunigto te niedogodnos¢ poprzez mon-
taz balis rewaluacyjnych, ktore przesyfaty informacje, gdy minat
je pociag, bedacy jeszcze przed sygnatem wstepnym, do sygna-
tu gtownego. System ZBS jednak pozostat systemem sygnalizacji
punktowe;.

Wagony berlinskiej S-Bahn eksploatowane na sieci PKP

i SZD

Pewna liczba wagonow berlinskiej kolei miejskiej zostata zabrana

z Berlina i przekazana dla trojmiejskiej Szybkiej Kolei Miejskiej.

Zostaty one przystosowane do zasilania gérnego (warto$¢ napie-

cia pozostata niezmieniona), odpowiedniego dla PKP. Eksploato-

wano je do grudnia 1976 r., gdy zmieniono napiecie na 3 kV DC.

Byty to nastepujgce zespoty:

m 54 wagony serii ET 165, oznaczenie PKP: EW90, przebudowa-
ne w ZNTK Gdansk i ZNTK Luban;

W 6 wagonow serii ET 166, oznaczenie PKP: EW92, przebudo-
wane w ZNTK Gdansk;

| 20 wagonow serii ET 167, oznaczenie PKP: EW91, przebudo-
wane w ZNTK Gdansk.

Wagony wywiezione przez Sowietow kursowaty w obrebie
sieci kolejowych Kijowa, Tallina i Moskwy, z oznaczeniem zmie-
nionym na EM156 i EM167. Ich eksploatacje utatwiat fakt, ze
w obrebie tych miast wystepowaty odcinki zelektryfikowane na-
pieciem 750 V DC z sieci napowietrznej, a takze 1,5 kV (takim
napieciem byty zasilane bezpos$rednio silniki trakcyjne).

a
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