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Problemy techniczne nowych serii
pojazdow szynowych w Niemczech

Roznorodnosc serii pojazdéw szynowych w pierwszym
stuleciu istnienia kolei byfa stosunkowo niewielka. Przy-
czynifa sie do tego duza pracochtonnosc¢ projektowania
oraz koniecznos¢ przeprowadzania obszernych badan
prototypowych. W efekcie tego liczebnos¢ pojazdow da-
nych serii wynosita nawet ponad lysigc egzemplarzy (np.
ET22), co wplyneto korzystnie na koszly utrzymania oraz
doswiadczenie eksploatacyjne. Urzadzenia starego typu
oraz stosunkowo duze wspotczynniki bezpieczenstwa sto-
sowane w fazie projektowania sprawialy, ze wspomnia-
nym korzysciom nalezy przeciwstawi¢ wady w postaci
stosunkowo duzej masy, co powoduje mniej korzystny bi-
lans energetyczny pojazdu i wieksze oddzialywania
w ukfadzie pojazd—tor.

W zwigzku z duzg réznorodnoscig nowoczesnych typodw pojazdow
jaka wystepuje w Niemczech, zdecydowano si¢ na przytoczenie
kilku aktualnych przyktadéw probleméw technicznych dotycza-
cych wybranych serii pojazdow w tym kraju.

Seria 481 — S-Bahn Berlin GmbH

Po zjednoczeniu Niemiec wigksze znaczenie zyskata jako$¢ trans-
portu pasazerskiego realizowanego przez kolej miejskg (S-Bahn).
Zaréwno komfort podroznych, jak i kwestie eksploatacyjne zdecy-
dowaty o konieczno$ci wprowadzenia nowego typu pojazdéw. Do
tej pory eksploatowano w zachodniej czesci Berlina kupowane od
1986 r. skfady serii 480, natomiast we wschodniej — nowg seri¢
485 oraz starsze wagony innych typow, ktorych Sredni wiek wy-
nosit ok. 40 lat. Juz w 1993 r. zaprezentowano pierwszy projekt
zespotu trakcyjnego, a w 1996 r. uroczyScie zainaugurowano
pierwszy pojazd (por. [7]). Procedura wdrazania serii (od projek-
tu po czynnosci homologacyjne) odbyta sie szybko, czego powo-
dem byta miedzy innymi rosngca konkurencja indywidualnej mo-
toryzacji, szczeg6linie we wschodniej czesci miasta. Do 2002 r.
zakupiono 348 ¢wier¢sktadow (Viertelzug), wycofujgc starsze se-
rie (por. [4]). Od 1984 r. miejskie przedsigbiorstwo komunika-
cyjne zachodniego Berlina przejeto obstuge kolei miejskiej na
swoim obszarze (por. [7]), kt6ra od zakonczenia drugiej wojny
Swiatowej do tej pory $wiadczyta wschodnioniemiecka kolej pan-
stwowa — Deutsche Reichsbahn.

Podczas zamawiania serii 481 przywigzywano duze znaczenie
do kosztow, co niekorzystnie wptyneto na jako$¢ pojazdow.
Pierwsze konsekwencje uwidocznity sie juz po krotkim czasie
eksploatacji w postaci uszkodzen drzwi, wynikajacych z nieodpo-
wiednio dobranych rolek tocznych mechanizmu otwierania drzwi.
W wyniku tego dochodzito do czestej niezdatnosci drzwi i osta-
tecznej koniecznos$ci wymiany tysiecy elementow.

Szybkie decyzje i ukierunkowanie na (krotkoterminowg) ja-
koS¢ w kontekScie pasazera pozwolity zwiekszyC roczng liczbe
przewiezionych pasazerow, z 245 min w 1995 r. do 388 min
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w 2008 r. (por. [8]). Tempo wdrozenia pociggneto za sobg wiele
zaniedban, do ktorych dotgczyty sie niewfasciwe decyzje w utrzy-
maniu taboru. Dazenie spotki matki DB AG do wejscia na gietde
papierow wartosciowych spowodowato wymuszenie zwiekszenia
zyskownosci, kosztem prawidtowego biezacego utrzymania (przy-
jeto historyczny uktad konstrukcyjny ¢wiercsktadow, jednak w ru-
chu wykorzystywano potsktady, co spowodowane byto zmiang
polityki transportowej, w wyniku ktorej zamowiono serie 481 tyl-
ko z jedng kabing sterowniczg na ¢wier¢sktad) i wielkosci dofi-
nansowan ze strony krajow zwigzkowych (DB Regio Swiadomie
zawyzato wielkoSci dofinansowan publicznych do przewozow pa-
sazerskich nawet dziesieciokrotnie — por. [13]). Nadwyzki ze
spotek corek transferowano do spotki matki (dla przypadku
S-Bahn Berlin por. [2]).

Presja zyskownos$ci okazafa sie wazniejsza od ekspertyz,
okreslajgcych zywotno$¢ skrajnych zestawdw kotowych serii 481
na poziomie 750 tys. km (por. [9]). Pomimo to zarzad S-Bahn
Berlin zatwierdzit maksymalny przebieg miedzy naprawami na
poziomie 1,3 min km.

Kolejne kroki w kierunku oszczednosci podjeto w 2008 r. li-
kwidujac pojazdy starszych serii i zmniejszajgc tym samym licz-
be ¢wiercsktadow z 671 do 630. Tuz po tym odnotowano niewy-
starczajgca pojemnos¢ pociggéw S-Bahn (zwfaszcza w szczytach
komunikacyjnych i przylegtych okresach, por. [8]). Ponadto po
wdrozeniu serii 481 zlikwidowano trzy zaktady taboru, ktorych
brak spowodowat na przetomie 2008 i 2009 r. niewystarczajacy
poziom obstugi i koniecznos$¢ zwigkszenia interwatow miedzy-
przeglagdowych. Poskutkowato to zmniejszeniem predkosci mak-
symalnej sktadow ze 100 km/h (w przypadku serii 485 z 90 km/h)
do 80 km/h.

Pierwsze, znaczace problemy, wynikajace z nadmiernych
oszczednosci, pojawity sie w pierwszym tygodniu stycznia
2009 r., kiedy odwotano okoto 3000 pociggéw, natomiast 5000
ulegto spoznieniom (wymagane byto ograniczenie predkosci
maksymalnej do 40 km/h z powodu ,niespodziewanych” mro-
ZO6W). Zwigzane to byto zamarznietymi hamulcami postojowymi
(efekt stosowania gorszych jako$ciowo, jednak tanszych smardw,
por. [8]).

Pierwszego maja 2009 r., po peknieciu kota i wykolejeniu sie
pociggu na stacji Kaulsdorf, rozpoczeto sie zatamanie kolei miej-
skiej w Berlinie. Po okoto dwoch tygodniach pierwszych eksper-
tyz Federalny Urzad Transportu Kolejowego (Eisenbahn-Bunde-
samt) zazadat szczegoOtowych badan bezpieczenstwa sktadow
serii 481. Z 546 c¢wiercsktadow (nie wliczono rezerwy) w goto-
wosci pozostato zaledwie 165 zespotow. Po okoto trzech tygo-
dniach i przeprowadzeniu czesci koniecznych wymian zestawow
kofowych w ruchu byto 60% taboru.

Stan ten nie utrzymat sig dfugo, bowiem w ramach trwajg-
cych badan Federalnego Urzedu Transportu Kolejowego wykryto
w jednym ze sktadow serii 481 niesprawno$¢ potowy cylindrow
hamulcowych (por. [1]). Po stwierdzeniu niesprawnosci uktadu



hamulcowego wycofano ponownie wigkszo$¢ sktadow serii 481,
a w ruchu pozostato zaledwie 155 ¢wierésktadow.

Na kolei miejskiej obserwowano hamulce juz od 2006 r., kie-
dy jeden z pociggdéw, nie bedac w stanie zahamowac¢ na stacji
Sudkreuz, uderzyt w pociag roboczy. Od tego zdarzenia nie odno-
towano jednak aktywnych dziatan w kierunku poprawy hamulcow.
Stwierdzono jedynie nieodpowiedni dobor ukfadu hamulcowego
i wynikajgce z tego nawet dwukrotne wydfuzenie drogi hamowa-
nia. Wymuszona efektywno$¢ finansowa przedsigbiorstwa dopro-
wadzita takze do zaniedban w utrzymaniu i tego ukfadu.

Problemy, jakie miafa kolej miejska Berlina w 2009 r., byty
bardzo dotkliwe, przede wszystkim przez brak alternatyw taboro-
wych. System ten oparty jest bowiem o normalny rozstaw szyn,
jednak sposab zasilania pojazdow elektrycznych odbiega od ty-
powych. Tak zwana trzecia szyna z boku toru zasila zespoty przez
odbieraki zabudowane na wozkach zwrotnych prgdem statym
0 napieciu 750 V. Jedynym najbardziej zblizonym systemem
w Niemczech jest S-Bahn Hamburg, gdzie jednak napiecie zasi-
lajgce wynosi 1200 V.

Podczas dwukrotnie wprowadzanej zastepczej organizaciji
systemu transportu pasazerskiego wykorzystano maksymalnie za-
soby berlinskiego przedsiebiorstwa komunikacyjnego (BVG), ktd-
re jednak nie wniosto zbyt wiele ze wzgledu na wyczerpane rezer-
wy taborowe (autobusy, tramwaje, metro). Spdtka matka DB AG
przeniosta tymczasowo cze$¢ swoich autobuséw komunikacji
miejskiej z innych miast oraz dodatkowe pietrowe sktady regio-
nalne. Te ostatnie zastgpity w 100% ruch na odcinku Berlin Ost-
bahnhof — Berlin Zoologischer Garten — Poczdam (w niepetnym
wymiarze, bowiem na kazdy przystanek kolejowy — z wydzielong
cze$cig dla S-Bahn — przypada jeden do dwoch przystankow wy-
tagcznie obstugiwanych kolejg miejska, z czestotliwoscig kursow
nawet co 10 min, por. [16]). Na liniach nie biegngcych rownole-
gle z kolejg regionalng zmnejszono czestotliwose, skracajgc jed-
noczesnie sktady pociggowe. Kursujgce pociagi kolei miejskiej
byty zatem notorycznie przepetnione oraz spoznione.

W kontekscie pracochtonnosci obecnej ,,nadzwyczajnej” ob-
stugi pojazdéw uruchomiono dwa — wczesniej zamknigte — zakta-
dy taboru, jednak pomimo to prognozuje sie petne przywrocenie
ruchu dopiero na koniec 2010 r. (z ograniczeniami dtugosci
sktadow).

Koncentracja na jednym typie pojazdow pozwolita przez lata
na 0szczedng gospodarke utrzymaniowa, jednak przez sume za-
niedban konstrukcyjnych i eksploatacyjnych, a takze nadmierne
zaufanie w niezawodno$¢ serii 481, doprowadzono do katastrofal-
nego zatamania sie systemu transportu pasazerskiego w stolicy
Niemiec.

Intercity Express (DB AG)
Dazenie do duzych predkosci w ruchu rozktadowym na terenie
Niemiec siega jeszcze okresu miedzywojennego. Po drugiej woj-
nie Swiatowej wznowiono ten program dopiero w latach 60. XX
w., co zaowocowato lokomotywami serii 103, ktdrych predkosc
maksymalna wynosita 200 km/h. Wykorzystano to po raz pierw-
szy W ruchu pasazerskim podczas Miedzynarodowej Wystawy
Transportowej w Monachium (1965 r.). Jednak po dwdch latach
wstrzymano program duzych predkosci, zmniejszajac dopusz-
czalng predkosc¢ serii 103 do 160 km/h.

W latach 80. XX w. opracowano, konkurencyjny do francu-
skiego TGV, model kolei duzych predko$ci — Intercity Experimen-
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Fot. 1. Pociag S-Bahn Berlin zestawiony z trzech ¢wiercskiadow serii 481
Fot. F.J. Restel

Fot. 2. Pociag pomiarowy ICE-S serii 410 (zblizony konstrukcyjnie do

ICE-2 serii 402) Fot. F.J. Restel
tal. Skfady serii 401 trafity jako ICE-1 (jako Intercity Express) do
eksploatacji od 1990 r. Nastepnie zmodyfikowano nieznacznie
konstrukcje (por. [7]) budujac od 1995 r. serig 402 (ICE-2). Do
1998 r. nie odnotowano istotnych uchybien podczas eksploataciji
pociagow ICE pierwszej i drugiej generacji. W tymze roku doszto
jednak do najwiekszej katastrofy kolejowej powojennych Nie-
miec. ICE 884 (seria 401), po peknieciu zmeczeniowym obreczy
jednego z kot tocznych, wykoleit sig przy predkosci 200 km/h na
kierownicy rozjazdu, tuz przed wiaduktem drogowym przy stacji
Eschede (por. [14]).

Powodem wypadku byt cigg przyczynowo-skutkowy, kidrego
poczatkiem byty intensywne drgania pochodzace od niektorych
zestawow kotowych. Ze wzgledu na prestiz pociggéw ICE zdecy-
dowano sie na szybkie usunigcie problemu poprzez zastosowanie
nowych zestawow kotowych z przektadkg elastomerowa miedzy
kotem bosym a obreczg (zastgpiono kota monoblokowe). Szyb-
ko$¢ wdrozenia spowodowata uchybienia w procesie dopusz-
czajgcym elementy do eksploatacji, szczegolnie w kwestii wy-
trzymato$ci  zmeczeniowej elementow oraz  maksymalnego
dopuszczalnego zuzycia.

Oprocz setek ofiar katastrofy, powstaty takze kilkumiesieczne
ograniczenia predkos$ci dla serii 401 do 160 km/h, zmnigejszono
rowniez okresy miedzyprzegladowe (por. [14]).

Do kolejnego niepozadanego zdarzenia doszto w 2002 r., kie-
dy zfamata sie o$ zestawu kotowego w spalinowym zespole trak-
cyjnym z wychylnym pudtem serii 605 (ICE-TD). W wyniku ba-
dan wykryto pekniecia osi w trzech kolejnych sktadach tej serii,
wymieniono wiec wszystkie zagrozone zestawy kotowe na inne, ze
zmieniong konstrukcjg (por. [12]).

W lipcu 2008 r. doszto do ztamania osi napednego zestawu
kotowego w skfadzie serii 403 (ICE-3), opuszajacego z mata
predko$cig dworzec gtowny w Kolonii. Majac w pamieci tragiczny
wypadek w Eschede Federalny Urzad Transportu Kolejowego wy-
dat rozporzadzenie wytaczajgce z ruchu wszystkie pojazdy tej se-
rii, ktorych przebieg od ostatniego badania ultradzwiekowego osi
przekraczat 60 tys. km. Jednoczesnie zmniejszono przebieg mie-
dzy badaniami ultradzwiekowymi z 300 tys. km do 60 tys. km,
a nastepnie do 30 tys. km. W konsekwencji tego powstat niedo-
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bor pojazdow ICE roznych serii. Po przeprowadzeniu reorganiza-
cji obiegow sktadow ICE pierwszej i drugiej generacji, wprowa-
dzono dodatkowe pociagi zastepcze (ICE-Ersatzzug, przydzielane
doraznie przez dyspozyture). Zestawione byty one z wagondw (do
tego celu wykorzystano takze pozyczone wagony z zagranicy —
np. od kolei austriackiej OBB) z lokomotywami serii 101, 120,
a nawet ostatnich egzemplarzy serii 103. Dostepne pojazdy nie
pozwolity jednak na utrzymanie wyjSciowego rozktadu jazdy,
przez co konieczne byty odwolania pociggdw, skracanie sktadow,
wystepowaty takze sp6znienia zastepczych ICE (por. [11]).

W pazdzierniku 2008 r. wstrzymano ruch pojazdow z wychyl-
nym pudtem serii 411 (ICE-T) z powodu kolejnych przypadkow
peknieC osi. Zaktocenia w tym przypadku byty jednak mniejsze,
co wynikato miedzy innymi z mniejszej predkoSci rozktadowe;
tych sktadow (230 km/h w poréwnaniu do 330 km/h dla serii
403) oraz z faktu, ze mechanizm wychylania pudfa wcigz nie byt
dopuszczony do uzytkowania.

Materiatem stosowanym na osie napednych zestawow koto-
wych serii 403 byta stal stopowa o zwigkszonej wytrzymatosci
z dodatkami chromu, niklu i molibdenu (34CrNiMo6, dla ktorej
nie byty znane wszystkie potrzebne charakterystyki wytrzymato$ci
zmeczeniowej). Zdecydowano sie na takie rozwigzanie, poniewaz
konstrukcyjnie trudne okazato sie wprowadzenie w napedny wo-
zek osi 0 wiekszych rozmiarach, ale z materiatu typowego.

W ramach badan wykonanych przez Federalny Instytut Mate-
riatoznawstwa (Bundesanstalt fiir Materialforschung) okreslono,
7€ po przebiegu okoto 3 min km doszto do ztomu w wyniku zbie-
gniecia sie przekroczenia konstrukcyjnie zatozonych obcigzen
oraz wtrgcen niemetalicznych o niedopuszczalnych rozmiarach
w materiale (por. [3], [10]).

Seria 650 — RegioShuttle (RS-1)
0d 1996 do 2000 r. wyprodukowano ponad 300 pojazdéw typu
RegioShuttle, przede wszystkim dla prywatnych odbiorcéw spoza
grupy DB AG (por. [6]). Zaprojektowane jako czteroosiowe pojaz-
dy z dwoma silnikami spalinowymi produkcji MAN (2257 kW)
majg dobre wifasnosci dynamiczne i predkos¢ maksymalng
120 km/h.

W potowie 2009 r., kiedy system transportu pasazerskiego
w Berlinie i Brandenburgii byt przecigzony ze wzgledu na pro-
blemy w przedsigbiorstwie S-Bahn Berlin, Federalny Urzad
Transportu Kolejowego wydat rozporzadzenie dla przewoznikow
uzytkujgcych pojazdy serii 650, w ktérym nakazano wymiane tur-
bosprezarek w silnikach spalinowych. Ustalono konieczno$¢ wy-
miany elementdw na fabrycznie nowe po przebiegu 360 tys. km,
a w przypadku regenerowanych turbosprezarek po 180 tys. km
(por. [5]). Do tego momentu doszto bowiem do dziesieciu poza-

Fot. 3. Paciag ICE-3 (seria 403)

Fot. F.J. Restel
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row, w ktorych niektdore pojazdy ulegty catkowitemu zniszczeniu
(por. [15]). Powodem pozarow okazaty sie peknigcia zmeczenio-
we watkéw turbosprezarek, po ktérych dochodzito do wycieku
oleju do ukfadu wydechowego. W efekcie wydanego rozporzadze-
nia powstaty kilkudniowe zaktdcenia wywotane odwotanymi,
spoznionymi lub skroconymi pociggami.

Podsumowanie

W konsekwencji opisanych problemow technicznych powstaty

istotne zaktocenia, ktore spowodowaty, ze wyjSciowy rozkfad jaz-

dy stat sie niewykonalny. Wprowadzenie w ciggu krotkiego czasu
zastepczego rozktadu jazdy rozwigzato kwestie organizacji prze-
wozow, jednak pasazerowie odczuli to jako dfuzszy czas jazdy,
krotsze sktady, mniejszg liczbe pociggow oraz ograniczenie do-
stepnosci przestrzennej. Skutki wytgczenia serii nasilajg sie wow-
czas, gdy wytgczone pojazdy majg cechy, ktore uniemozliwiajg

zastgpienie ich innymi seriami. Taki stan rzeczy miat miejsce w

przypadku kolei duzych predko$ci ICE oraz kolei o specyficznych

parametrach konstrukcyjnych — S-Bahn Berlin.

Potrzebna wydaje sie zmiana podejscia podczas pozyskiwa-
nia taboru, w ktérym koszt zakupu pojazdu nie powinien byc je-
dynym kryterium. Podobnie nalezy rozpatrywac krotkoterminowe
o0szczednosci w utrzymaniu pojazdow, wynikajgce ze stosowania
tanszych (jednak gorszych jakoSciowo) podzespotow lub mate-
riatow eksploatacyjnych.

Liberalizacja rynku przewozow regionalnych oraz koleje du-
zych predkosci stanowig duzg szanse na odrodzenie kolei w Pol-
sce, jednoczesnie kryjg w sobie ryzyko powtorzenia btedow, jakie
popetniono w innych krajach. Aby tego unikng¢ celowe wydaje
sie korzystanie z doswiadczen z zagranicy.
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