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RAEZ: J charakterystyka infrastruktury

Most nad jeziorem Froschgrundsee w 2014'r
Zréafto: DB AG.

Juz w 1914 ., tuz przed wybuchem | wojny Swiatowej, najszyb-
10 grudnia 2017 r. zostat podjety rozktadowy ruch pociggow pa-  szy pociag pospieszny pokonywat trase z Berlina do Monachium
sazerskich na nowo zbudowanym odcinku o dtugo$ci 107 km  w czasie krétszym niz 9 h [13].
Ebensfeld-Erfurt. W ten sposob zakonczyta sie realizacja wielkie- 0d 1936 r. w relacji Berlin-Monachium kursowat motorowy
go projektu komunikacyjnego VDE 8 (Verkehrsprojekt Deutsche  pociag ekspresowy FDt 552 ,Fliegender Minchener” (Latajacy
Einheit nr 8), ktorego celem byto stworzenie nowego potaczenia  Monachijczyk) 0 maksymalnej predkosci 160 km/h. Pocigg ten
kolejowego Berlina z Norymberga. Nowe potaczenie jest wykorzy- byt poczatkowo obstugiwany 2-cztonowym spalinowym zespotem
stywane przez pociggi ICE kursujace w relacji Monachium-Ber-  trakcyjnym typu Hamburg, a od okoto 1938 r. - 3-cztonowym
lin-Hamburg. W niniejszym artykule zaprezentowano rozwigzania  zespotem trakcyjnym typu KéIn [10]. Podobnie jak wszystkie
techniczne i eksploatacyjne zastosowane na tym nowo oddanym  pociggi w kierunku Monachium rozpoczynat bieg na nieistnieja-
do eksploatacji odcinku. cym juz Dworcu Anhalckim (Anhalter Bahnhof) w Berlinie, a na
s catej drodze przejazdu zatrzymywat sie tylko na dwéch stacjach
posrednich: w Lipsku oraz w Norymberdze. Podczas postoju
Rys historyczny w Norymberdze byt odtaczany drugi zespot trakeyjny, kursujacy
Potgczenie kolejowe Berlina i Monachium zawsze miato szcze-  w relacji Berlin-Stuttgart. W 1936 r. czas przejazdu pociggiem
gbélne znaczenie w zapewnieniu spojnosci terytorialnej Nie- ,Fliegender Miinchener” z Berlina do Monachium wynosit 6 h
miec, jeszcze w XIX w. stanowiagcych mozaike licznych krolestw 36 min (w kierunku powrotnym 6 h 40 min),aw 1939 r. - 7 h
i ksiestw, zjednoczonych w 1871 r. jako Il Rzesza po wygranej 4 min (w kierunku powrotnym 6 h 44 min) [2].
wojnie z Francja. Ciekawy jest fakt, ze jeszcze w 1880 r. naj- Znaczenie omawianego ciagu komunikacyjnego odzwierciedla
krotsze i najszybsze potaczenie Berlina i Monachium zapewniat  fakt, ze juz w latach 30. podjeto jego elektryfikacje. Jako pierw-
pociag kurierski kursujacy przez lezacy na terytorium austriac-
kim wezet kolejowy Eger (obecnie Cheb w Republice Czeskiej)  Tab. 1. Ewolucja czasow przejazdow na linii Berlin-Monachium
i przez Ratyzbone (Regensburg). W 1885 r. zakofczona zostata
budowa ostatniego fragmentu linii miedzy Stockheim a Probst- Relacja 1880 1914 1936 1939 1822 18% ]333 1332 §88$ §g1§
zella, dzieki czemu utworzona zostata gtéwna 0§ komunikacyj- Beriin-Monachium
na {aczaca Prusy z Bawaria przez Halle (|ub L|psk)_Jene_Sa_ (pl'Z&Z Norymberge) 17:30/ 8:57| 6:36| 7:04/13:07| 8:45| 9:43| 7:22| 542| 3:58
Beriin-Lipsk 304/ 158 147 118 257 1:56 227 1:50 1:00 1:12

alfeld-Bamberg-Norymberge. Tak pdzne zakonczenie budowy
tej osi wynikato z trudnych warunkéw terenowych, zwigzanych o P e e e i Lt My o et R
z przejSciem przez gorzysty obszar Lasu Turynskiego (Thiiringer Lipsk-Norymberga , 8:50 5:41 3:25 3:33 6:47 5:46 5:59 3:38 3:04 2:04
Wald). Odlegtosé z Berlina do Monachium ta trasa wynosi 674 !\lorymberga—Monach|um 440/ 2.25] 1:46] 1:58] 2:52 1:39] 1:39] 1:37] 1:02) 1:02
km przy jezdzie przez Halle i 685 km przy jezdzie przez Lipsk.  Zrodio: oprac. wiasne.

3018 #s 27



szy zostat zelektryfikowany w maju 1931 r. odcinek Monachium-
Augsburg (62 km). W dalszej kolejnoSci zmiana trakcji nastapita
na odcinku z Augsburga do Norymbergi (137 km), na ktorym
ruch pociggdw elektrycznych zostat podjety w maju 1935 r. Z ko-
lei w maju 1939 r. zostata zakoriczona elektryfikacja na odcinku
pomiedzy Norymbergg a Saalfeld (182 km), na ktorym linia po-
konuje dziat wodny pomiedzy zlewiskami Renu i Laby, osiggajac
na stacji Steinbach am Wald wysoko$é 594 m n.p.m. Cze$¢ tego
odcinka charakteryzuje sie bardzo trudnym profilem ze wznie-
sieniami dochodzacymi do 29%.. Elektryfikacja linii, zwigzana
z wprowadzeniem lokomotyw elektrycznych duzej mocy, pozwo-
lita na zwiekszenie masy pociggdw i (przynajmniej czeSciowe)
ograniczenie potrzeby popychania ich sktadéw. Do listopada
1942 r., mimo trwajgcej wojny, kolejom niemieckim udato sie
obja¢ elektryfikacjg nastepny odcinek linii, od Saalfeld az do
Lipska (140 km), co pozwolito na potgczenie sieci zelektryfikowa-
nych linii kolejowych w Bawarii i w Srodkowych Niemczech (rejon
Lipska, Halle i Magdeburga).

W podzielonych po Il wojnie Swiatowej Niemczech znaczenie
linii kolejowych tgczacych strefe radzieckg z pozostatymi strefa-
mi okupacyjnymi bardzo sie zmniejszyto, a ruch kolejowy na tych
liniach zostat znaczaco ograniczony. Dotyczyto to takze magistra-
li Berlin-Monachium, przecietej granicg koto stacji Probstzella
w potudniowej Turyngii. W 1950 r. na tej trasie kursowata tylko
jedna para pociagdw, a ich czas przejazdu przekraczat 13 h.
W tym czasie linia kolejowa na terenie 6wczesnej NRD byta na
znacznej czesci 1-torowa i catkowicie pozbawiona sieci trakcyj-
nej wskutek demontazu elementow infrastruktury kolejowej i ich
wywozu do ZSRR.

26 maja 1972 r. pomiedzy Republikg Federalng Niemiec
a Niemiecka Republikg Demokratycznag podpisany zostat uktad
komunikacyjny, ktory wszedt w zycie w pazdzierniku tego sa-
mego roku. Uktad regulowat zaréwno zagadnienia tranzytu, jak
i pozostatego ruchu przez granice. RownoczesSnie wprowadzone
zostaty pewne utatwienia dla obywateli RFN w podrdzowaniu do
NRD. Z kolei mieszkarficy NRD w wieku emerytalnym otrzymali
mozliwo$¢ odwiedzania krewnych w zachodniej cze$ci Niemiec.

Wirnberg Hbf - Leipzig Hbl linia konwencjonalna

W latach 70. i 80. na linii Berlin-Monachium kursowaty codzien-
nie dwie pary tranzytowych pociggdw pospiesznych, ponadto
byty uruchamiane pociggi sezonowe. Pociggi tranzytowe byty
prowadzone bez postojéw handlowych na odcinku od stacji Ber-
lin-Wannsee lezgcej na terenie Berlina Zachodniego do stacji
granicznej Probstzella. Ich czas przejazdu pomiedzy dworcem
Berlin ZOO i dworcem gtéwnym w Monachium wynosit okoto 9 h.
Dodatkowo przez przejscie graniczne Probstzella/Ludwigstadt
kursowata para pociggdw pospiesznych z Lipska do Norymbergi
a w weekendy byly uruchamiane pociagi przygraniczne w relacji
Saalfeld-Lichtenfels. Taki stan potaczen kolejowych utrzymat
sie az do jesieni 1989 r. W drugiej potowie lat 80. na kolejach
NRD zostaty wprowadzone liczne ograniczenia predkoSci spo-
wodowane przede wszystkim masowym pekaniem podktadéw
betonowych, charakteryzujgcych sie podwyzszong zawartoscig
alkaliow (tzw. Alkalischwellen), a takze pogarszajgcym sie sta-
nem obiektéw inzynieryjnych. Wskutek tego czasy przejazdow
pociggdw z Berlina do Monachium wydtuzyty sie do 9 h 43 min
(rok 1989).

Po zjednoczeniu Niemiec w 1990 r. podjeta zostata moder-
nizacja odcinka transgranicznego, potaczona z odbudowa na
catej trasie drugiego toru i elektryfikacjg odcinka Camburg-
Jena-Saalfeld-Probstzella o dtugosci 91,6 km. Prace te zostaty
zakonczone 28 maja 1995 r. Po ich ukorczeniu czas przejazdu
pociggdw Intercity kursujacych w cyklu dwugodzinnym skrécit sie
do 7 h 22 min. Byt on jednak nadal dtuzszy od przedwojennego
czasu przejazdu pociggu ,Fliegender Minchener”. Przyczyna
byta nie tylko duzo wieksza niz w 1936 r. liczba postojéw na
stacjach poSrednich, ale takze fakt, ze wyjazd z Berlina musiat
sie odbywac trasg okrezng, znacznie wydtuzong w stosunku do
przedwojennej linii rozpoczynajgcej sie na Anhalter Bahnhof.
W 1995 r. pociggi w kierunku potudniowym wyjezdzaty z Dworca
Wschodniego (Berlin Ostbahnhof), przejezdzaty zewnetrzng linig
obwodowg wezta berlinskiego (Berliner Aussenring) z postojem
na stacji w porcie lotniczym Berlin Schdnefeld zanim wjechaty
na wiasciwa linie kolejowa w kierunku Lipska. Stan taki trwat do
maja 2006 r., kiedy zakonczona zostata budowa linii Srednicowe;
przechodzacej przez centrum Berlina
w uktadzie potudnikowym i przekazany
zostat do eksploatacji nowy Dworzec
Gtowny (Berlin Hauptbahnhof).

Rowniez w 2006 r. uruchomiona
zostata linia duzych predkosci Norym-
berga-Ingolstadt, tworzaca razem ze
zmodernizowanym odcinkiem Ingol-
stadt-Monachium nowe potaczenie
miedzy Norymbergg a Monachium.
Dzieki wymienionym inwestycjom po-
ciggi ICE T (seria 411) pokonywaty trase
z Berlina do Monachium w czasie 5 h
42 min (dane z rozktadu jazdy na lata
2006/2007). Mimo skrécenia czasu
przejazdu oferta kolei na tej trasie na-
dal nie byta konkurencyjna w stosunku

Bambarg |

Taafald | | berm

Rys. 1. Wykres predkosci na linii konwencjonalnej Norymberga-Lipsk przez Saalfeld-Jene (stan na
grudzien 2017r.)
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do przelotu samolotem. Decydujacy byt
tutaj czas przejazdu Srodkowego odcin-
ka trasy miedzy Lipskiem a Norymberga
(322 km), ktéry mimo wykorzystywania
techniki wychylnego pudta, nadal prze-
kraczat 3 h. Jednak przy istniejacym,



bardzo trudnym uktadzie geometrycznym trasy, z licznymi luka-
mi 0 matych promieniach, uzyskanie dalszego skrécenia czasu
przejazdu nie jest mozliwe, a efekty ewentualnej modernizacji
bytyby na tym odcinku do$¢ ograniczone, przy bardzo duzych
kosztach. Dlatego juz wczesSniej, zaraz po 1989 r., zatozono, ze
na wspomnianym odcinku konieczna bedzie budowa nowej linii,
przystosowanej do predkosci 300 km/h.

Projekt VDE 8

W zwiazku z ponownym zjednoczeniem Niemiec, ktére nastapito
3 pazdziernika 1990 r., zaistniata potrzeba szybkiego dostoso-
wania infrastruktury kolejowej do zwigkszonych wymagan. Naj-
wazniejszym zadaniem byto potaczenie ze sobg sieci kolejowych
obu parnstw niemieckich, zarzadzanych przez Deutsche Bundes-
bahn (DB) i Deutsche Reichsbahn (DR) oraz doprowadzenie ich
do nalezytego stanu. Réwnoczes$nie podjeto prace planistyczne
nad potgczeniami duzych predkosci.

Z tego wzgledu rzad federalny 9 kwietnia 1991 r. podjat de-
cyzje o realizacji projektow komunikacyjnych stuzgcych zjedno-
czeniu Niemiec (Verkehrsprojekt Deutsche Einheit, w skrdcie
VDE). Ogdtem przyjeto 17 projektéw VDE, w tym 9 projektow
kolejowych, 7 projektéw drogowych oraz jeden projekt dotycza-
cy Srodladowych drég wodnych. Dla 9 projektow kolejowych,
obejmujgcych odcinki linii 0 facznej dtugosci okoto 2 000 km
zaplanowano wstepnie kwote okoto 16 mid € [7]. Wszystkie te
projekty zostaty uwzglednione w nowo opracowanym Federal-
nym Planie Drég Komunikacyjnych (Bundesverkehrswegeplan,
1992). Plan ten zostat przyjety przez rzad federalny 15 lipca
1992 r. Poza przedsiewzieciami uwzglednionymi w poprzedniej
edycji planu z 1985 r. (BVWP 1985) zawierat on projekty do-
tyczace brakujacych potaczen (tzw. Liickenschlussprogramms)
i wielkie projekty zjednoczeniowe (VDE).

Budowa nowego potgczenia kolejowego z Berlina do Norym-
bergi przez Lipsk/Halle i Erfurt zostata zrealizowana w ramach
projektu VDE 8. Byt to najwiekszy z 9 projektow kolejowych
przyjetych do realizacji po zjednoczeniu Niemiec. Jego suma-
ryczne koszty przekroczyty 10 mlid €. Najdtuzej tez trwata jego
realizacja. O ile bowiem wiekszo$¢ projektow zostata wykona-
na jeszcze w latach 90. XX w. (np. odcinek Eichenberg-Halle
w 1994 r., odcinki Bebra-Erfurt i Helmstedt-Magdeburg-Berlin
w 1995 r.), to projekt VDE 8, obejmujacy potaczenie od Norym-
bergi do Berlina zostat zakoficzony w grudniu 2017 ., a wiec po
26 latach od przyjecia uchwaty rzadowej w sprawie projektow
zjednoczeniowych.

Na tak dtugi czas realizacji projektu VDE 8 wptynety bez
watpienia bardzo duze koszty, wysoki stopief skomplikowania

Tab. 2. Podziat projektu VDE 8 [18]

Nr projektu VDE 8.1 VDE 8.2 VDE 8.3
Rodzaj ABS NBS NBS ABS
Odcinek Norymberga- | Ebensfeld- | Erfurt-Lipsk/ Lipsk/
Ebensfeld Erfurt Halle Halle-Berlin
Uruchomienie |  stopniowo 10.12.2017 | 13.12.2015 2006
Dlugost 82 km 107 km 123 km 187 km
Predkos¢ max. | 160-230 km/h | 300 km/h 300 km/h 200 km/h
Tunele 2 (7,3 km) 22 (41km) | 3(154 km) brak
Mosty 2(04km) | 29(125km) | 6(144km) | 2(09km)
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Rys. 2. Projekty VDE
Zrdto: DB AG.
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Rys. 3. Podziat projektu VDE 8
Zrdto: DB AG.

i uwarunkowania Srodowiskowe. W 1999 r., pod rzadami koalicji
SPD-Zieloni, doszto do wstrzymania budowy. Do 2005 r. trwaty
dyskusje co do celowosci kontynuowania inwestycji i sposobu jej
sfinansowania. Roboty praktycznie zostaty wznowione dopiero
w 2006 r., kiedy zostato zapewnione ich finansowanie. Przez
kilka lat niedokonczona magistrala byta przedstawiana jako
przyktad nieracjonalnego inwestowania i wydatkowania Srodkow
publicznych. Do rangi symbolu urdst gotowy most nad doling rze-

3018 4= 29



ki Itz (Itztalbriicke) koto Coburga o dtugosci 868 m, jednak bez
dojazddw i bez nawierzchni kolejowe;.

W celu zapewnienia sprawnej realizacji projekt VDE 8 zostat
podzielony na cztery wielkie zadania obejmujace zaréwno bu-
dowe nowych odcinkéw (Neubaustrecken - w skrocie NBS), jak
i modernizacje i rozbudowe odcinkdw istniejgcych (Ausbaustrec-
ken - ABS). Strukture projektu przedstawiono w tabeli 2.

Koncepcja linii duzej predkosci w uktadzie mieszanym (NBS/ABS)
W latach 60. koleje Republiki Federalnej Niemiec podjety dzia-
tania na rzecz zwiekszenia predkoSci pociggdw pasazerskich do
200 km/h (szerzej to zagadnienie jest omdwione w pracy [11]).
Swoistym poligonem doSwiadczalnym stat sie odcinek z Mona-
chium do Augsburga, na ktérym w okresie od 26 czerwca do
3 pazdziernika 1965 r., podczas odbywajacej sie w Monachium

Miedzynarodowej Wystawy Komunikacyjnej (IVA), kursowaty co-

dziennie pociaggi specjalne. W maju 1968 r., w trybie specjalne-

go zezwolenia ministra komunikacji na odstepstwo od ogblnie
obowigzujgcych przepisdw (EBO), dopuszczono na tym odcinku
kursowanie wybranych pociggdw ekspresowych z predkoScig

200 km/h.

W 1969 r. opracowany zostat w DB kierunkowy program
zwiekszania predkosSci na liniach pierwszorzednych (Hauptbah-
nen) [6]. W tym celu zidentyfikowano trzy obszary dziatan:
¢ Okreslenie w pierwszej kolejnoSci mozliwosci zwiekszenia

predkosci, a przez to skrécenia czaséw przejazdéw na istnie-
jacych liniach pierwszorzednych. Chodzito przy tym o mate
dziatania inwestycyjne, bez wychodzenia poza istniejgcy pas
kolejowy, takie jak poprawa zabezpieczenia przejazdow, prze-
projektowanie ramp przechytkowych w tukach, zastosowanie
rozjazdéw o wiekszych promieniach toréw zwrotnych, wydtu-
zenie drég hamowania, odpowiednie zmiany w urzadzeniach
sterowania ruchem. Wieksze przedsiewziecia budowlane,
wigzgce sie ze zmiana uktadu geometrycznego linii, uznano
za uzasadnione tylko tam, gdzie przy stosunkowo ograniczo-
nych kosztach mozliwe byto uzyskanie duzych skrécer czasow
przejazdow.

¢ Skoordynowanie planowania, prac budowalnych i zamoéwien
ukierunkowane na osiagniecie wiekszych predkosci maksy-
malnych (miedzy innymi przebudowy stacji, nawierzchnia, ste-
rowanie i zabezpieczenie ruchu, sieé trakcyjna) i na unikniecie
inwestycji (robdt) straconych. Dotyczyto to rowniez zakupdw
pojazdow szynowych.

* Plan kierunkowy jako podstawa przysztego odcinkowego prze-
ksztatcania sieci kolejowej poprzez budowe nowych odcinkéw
wszedzie tam, gdzie istniejace mozliwosci skrdcenia czasow
przejazdéw uznano za niewystarczajgce w stosunku do wy-
magan rynkowych.

Po do$wiadczeniach, zebranych na odcinku Monachium-Au-
gsburg, pod koniec lat 70. koleje niemieckie (Deutsche Bun-
desbahn) rozpoczety wprowadzanie predkosci 200 km/h na
kolejnych zmodernizowanych odcinkach linii konwencjonalnych
(Ausbaustrecken). Do pierwszych nalezaty odcinki:
¢ Augsburg-Donauwdrth,
¢ Bielefeld-Hamm,
¢ Hannover-Hamburg Harburg.

Proces zwiekszania predko$ci objat z czasem nastepne od-
cinki linii i trwat z r6zng intensywno$cig w latach 80. i 90. XX w.
Cechag wspblna odcinkéw, na ktérych podjeto ruch z predkoscia
200 km/h bytich dogodny uktad geometryczny. Niestety, podob-
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ne zwiekszenie predkosci nie byto mozliwe na wielu obcigzonych
ruchem odcinkach przebiegajacych przez tereny podgorskie,
z licznymi tukami o matych promieniach. Na tych odcinkach
predkoSci pociggdw byly znacznie mniejsze, niekiedy rzedu
80-100 km/h, a ich przebudowa byta nie tylko nieoptacalna,
ale niekiedy wrecz niemozliwa. Z tego wzgledu podjeto decyzje
0 budowie dwoch nowych linii kolejowych: Hannover-Wirzburg
i Mannheim-Stuttgart. Obie te linie zostaty ukoficzone w 1991 r.
Ich wptyw na mozliwo$¢ ksztattowania oferty przewozowe;j ilu-
struje przyktad dotyczacy odcinka Mannheim-Stuttgart:

¢ w 1985 r. czas przejazdu pociagow IC linig konwencjonalng

(129 km) wynosit 79 min,
¢ w 1993 . czas przejazdu pociagdw ICE linig duzych predkoSci

wynosit 39 min.

Z kolei w przypadku odcinka Wirzburg-Hannover czas prze-
jazdu zostat skrécony:
¢ 2199 min w 1985 r. (pociag IC linig konwencjonalng o dtugo-

§ci 357 km przez Bebre),
¢ do 117 min w 1993 r. (pocigg ICE nowa linig duzych predkoSci

o dtugosci 327 km).

Nalezy zwrdci¢ uwage na fakt, ze na obu wymienionych li-
niach, podobnie jak na pozostatych niemieckich liniach duzych
predkosci, kursuja pociagi o dtuzszych relacjach, wykorzystujace
zaréwno odcinki nowo budowane, jak i odcinki zmodernizowa-
nych linii konwencjonalnych.

Potgczenie Berlin-Monachium stanowi kolejny, modelowy
wrecz przyktad idei etapowego tworzenia linii duzych predkosci.
Idea ta wynika z zatozenia, ze budowa od podstaw catej sieci
linii duzych predkosci nie jest realna, nawet w warunkach kra-
ju tak wysoko rozwinietego jak Niemcy. Dlatego konieczne jest
skoncentrowanie sie na tych odcinkach, ktérych budowa moze
przynieS¢ najwieksze korzysci, przede wszystkim duze skroce-
nie czasow przejazdéw dla mozliwie najwiekszej liczby pocia-
gow a réwnoczeSnie zwolnienie przepustowo$ci na liniach ist-
niejgcych. W konsekwencji przeniesienia pasazerskiego ruchu
dalekobieznego na nowo budowane odcinki usprawniony zostaje
przejazd pociggéw towarowych oraz regionalnych pociagdw pa-
sazerskich. W szczeg6lnoSci wyeliminowane zostajg straty czasu
na stacjach poSrednich wynikajace z wyprzedzania tych pocia-
gow przez szybkie pociagi pasazerskie.

Miejsce linii w krajowej i europejskiej sieci kolejowej

Ciag linii kolejowych Norymberga-Erfurt-Lipsk/Halle-Berlin
wchodzi w sktad sieci transeuropejskiej TEN-T, jako element sie-
ci bazowej dla przewozdw pasazerskich (core network) [15]. Jest
przy tym czeScia korytarza sieci bazowej Skandynawia-Morze
Srodziemne [16]. Warto podkresli¢, ze zakoAczona w 2017 r.
budowa nowego potgczenia miedzy Norymberga a Berlinem nie
jest jedynym przedsiewzieciem realizowanym w tym korytarzu.
Pomiedzy Austrig a Wtochami trwa budowa tunelu bazowego
pod przeteczg Brenner, o diugosci 56 km. Tunel ten pozwoli na
zasadnicze przyspieszenie przejazdu przez Alpy i zwiekszenie
przepustowosci tego korytarza transeuropejskiego.

Powstaty w ramach projektu VDES cigg komunikacyjny Norym-
berga-Berlin taczy ze sobg kraje zwigzkowe: Bawarie, Turyngie,
Saksonie-Anhalt i Berlin. Nowo zbudowany odcinek jest prze-
znaczony wytgcznie dla ruchu tranzytowego z istniejacej sieci
kolejowej przez wezty Bamberg, Erfurt, Halle i Lipsk. Nie prze-
widziano obstugi punktow handlowych na tym odcinku, zaréwno
w ruchu pasazerskim, jak i towarowym. Stad na nowym odcin-



ku nie ma infrastruktury stuzacej przewozom
pasazerskim.

Miarg oddziatywania nowej linii kolejowej
jest liczba ludnosci korzystajgcej ze skroconych
dzieki jej budowie czaséw przejazdow, wyno-
szaca okoto 17 min pasazerow [9].

Nalezy wzigé pod uwage fakt, ze Niemcy sa
wysoko zurbanizowanym krajem o policentrycz-
nej strukturze osiedlenczej. Wedtug danych
z grudnia 2016 r. udziat ludno$ci miejskiej wy-
nosi 74,6%, a najwiekszymi miastami Niemiec
s [B]:
¢ Berlin - 3,574 min,
¢ Hamburg - 1,810 min,
¢ Monachium - 1,464 min.

Ciag Berlin-Monachium stanowi wiec naj-
krotsze potgczenie pierwszego i trzeciego
oSrodka miejskiego w kraju. Na ciggu tym
znajdujg sie takze inne duze oSrodki miejskie,
przede wszystkim Lipsk (560 tys. mieszkanh-
cow), Halle (237 tys. mieszkafncow) oraz No-
rymberga (510 tys. mieszkancow) [3]. W od-
roznieniu od dotychczasowej trasy, linia duzych
predkosci Berlin-Monachium, zamiast przez
Jene przebiega przez Erfurt (210 tys. mieszkafncow), ktory jest
stolicg kraju zwigzkowego Turyngia. Nowa linia, mimo jej popro-
wadzenia z istotnym odchyleniem od prostej (w celu obstuzenia
Erfurtu), jest o okoto 10 km krétsza od linii konwencjonalne;j.
Odlegtosé Norymberga-Lipsk przez Jene wynosi 322,2 km, nato-
miast odlegtosc¢ linig duzych predkosci przez Erfurt - 314,7 km.

-

Zrédto: DB AG.

Podstawowe parametry

Linia kolejowa (Norymberga-) Breitenglifbach-Erfurt-Lipsk jest
dwutorowg linig duzych predkoSci, zasilang pradem przemien-
nym o napieciu 15 kV i o czestotliwosci 16,7 Hz. Dla linii przyjete
zostaty nastepujace parametry:

Nimberg Hbf - Laipaig Hbi

Pocigg ICE 3 na potudniowym

Systemy transportowe

odcinku linii

¢ kod ruchu pasazerskiego P1 wedtug TSI dla podsystemu ,In-
frastruktura” [14], za wyjatkiem wezta w Erfurcie (kod P4),

¢ kod ruchu towarowego F1 (na linii modernizowanej F2),

¢ kategoria obcigzenia D4 (maksymalny nacisk osi 22,5 t, ob-

cigzenie roztozone 8 t/m),
¢ system sterowania ETCS poziom 2, bez sygnalizatoréw

przytorowych.

SzerokoS¢ miedzytorza przyjeto na etapie projektowania li-
nii w latach 90. jako 4,70 m. Ostatecznie szeroko$S¢ ta zostata
zmniejszona do 4,50 m, jednak na potudniowej czesci projektu
VDE 8.1, na terenie Bawarii zachowano pierwotnie planowang
odlegtos¢ osi toréw 4,70 m.

Predko$¢ maksymalna na odcinkach
nowo zbudowanych wynosi zasadniczo
300 km/h. Mniejsze predkoSci przyjeto

loemi 62,4

— = = =

Rys. 4. Wykres predkosci na linii Norymberga-Lipsk (stan na grudzien 2017 r.). Predko$é maksymalna

na odcinku zmodernizowanym (ABS) ma wynies¢ docelowo 230 km/h

jedynie na odcinkach dojazdowych do
weztow kolejowych w Erfurcie i w Lip-
sku (rys. 4). W obu tych przypadkach
konieczne byto nawigzanie nowej trasy
do istniejacych dworcow i sieci zbiega-
jacych sie w nich linii kolejowych. Dla-
tego przejazd przez wezet w Erfurcie
jest mozliwy z predkoscig nie wieksza
niz 100 km/h, co wydaje sie jednak
akceptowalne wobec faktu, ze na stacji
Erfurt przewidziane sg planowe postoje
wszystkich pociggdw pasazerskich.

Posterunki ruchu

Nowo budowany odcinek linii rozpo-
czyna sie obecnie na stacji Breiten-
gifbach. Na tym posterunku ruchu,
zlokalizowanym w km 70,2 od Norym-
bergi (7,6 km od Bambergu), nastepuje
odgatezienie linii duzych predkosci (nr
5919) od linii konwencjonalnej Bam-
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berg-Hof (nr 5100). Na dtugosci catego szlaku obie linie prze-
biegajg rownolegle i sg ze sobg potaczone na nastepnej stacji
- Unterleiterbach (km 80,6). Od rejonu przystanku Ebensfeld,
Zlokalizowanego w km 20,2 linii Bamberg-Hof, przebieg linii du-
zych predkosci jest juz zupetnie inny. Warto tu zwrdcié uwage, ze
na etapie budowy wtasnie przystanek Ebensfeld zostat formalnie
przyjety jako granica miedzy odcinkiem przebudowanym (ABS)
i odcinkiem nowo budowanym (NBS) w ramach projektu VDE 8.1.

W km 99,7 jest zlokalizowany posterunek odgatezny Weien-
brunn, na ktérym ma swoj poczatek jednotorowa tgcznica umoz-
liwiajaca zjazd pociggdw do stacji Coburg potozonej poza linia
duzych predkosci. Wyjazd pociggdw z kierunku Coburga na linie
duzych predkoSci w kierunku pétnocnym zapewnia jednotorowa
tacznica do posterunku odgateznego Esbacher See w km 109,5.

Kolejne potaczenie linii duzych predkosci z siecig istniejaca
nastepuje na wezle kolejowym w Erfurcie: zaréwno na stacji pa-
sazerskiej, jak i na posterunku odgateznym Erfurt Linderbach
zlokalizowanym okoto 4 km na wschdd. Na posterunku tym ist-
nieje mozliwo$é przejazdu pociggdw z linii Norymberga-Lipsk
(nr 5919) na linie konwencjonalng Halle-Bebra (nr 6340)
i odwrotnie.

Zjazd pociggoéw jadacych od strony Norymbergi i Erfurtu
w kierunku Halle nastepuje na posterunku odgateznym Planena
(km 274,4), zlokalizowanym na bardzo dtugim mos$cie nad do-

Tab. 3. Posterunki ruchu na linii nr 5919 (Norymberga-)
BreitengiiRbach-Lipsk

Pofaczenia to-

. iy Liczba torow
Nazwa km Funkcja rowz g;gvgnlych dodatkowych

Breitengiifbach 70,2 stacja/p.odg. NIE 0
Unterleiterbach 80,6 stacja techn. TAK 1410
neltenbum g9 p.0d. TAK 0
Rédental 106,7 stacja techn. NIE 2
Esbacher See 109,5 p.odg. TAK 0
Theuem 1233 stacja techn. TAK 2
Massetal 1378 p.odg. TAK 0
}'Srggpgf"“‘WO" 152 | stacatechn.  TAK 3
Eischleben 1751 stacja techn. TAK 2
Erfurt 191,1 stacja wezlowa TAK 62
ek 1952 p.odg. TAK 0
GroRbrembach 2173 stacja techn. TAK 2
Saubachtal 236,5 stacja techn. | TAK (V=100) 2
Jiidendorf 252,17 stacja techn. TAK 2
Dérstewitz 269,3 stacja techn. TAK 2
Planena 2744 p.odg. NIE 0
Grobers 2854 stacja/p.odg. TAK 0
['ej'g;agf/el_l”a” . 202 stacia TAK 2
Leipzig Messe 305,7 przystanek NIE 0
Leipzig Hbf 31,9 stacja TAK

" jeden tor gtowny dodatkowy wspdiny z linig konwencjonalna,
2 mozliwo$¢ wyjazdow na linig duzych predkosci z 4 toréw przy peronach oraz z 4
toréw bez krawedzi.
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Rys. 5. Wigczenie linii Norymberga-Lipsk do weziow w Lipsku i w Halle
Zrddto: DB AG.

ling rzek Saale i Elster. Predko$¢ jazdy na odgatezieniu wynosi
160 km/h.

Linia duzych predko$ci nr 5919 doprowadzona jest do wezta
w Lipsku i konczy sie na czotowej stacji Leipzig Hauptbahnhof.
Mozliwe jest takze prowadzenie pociggéw duzych predkosci z po-
minieciem Lipska. Przejezdzajg one wtedy przez stacje weztowg
Halle.

Na nowo zbudowanym odcinku linii zostaty zlokalizowane sta-
cje techniczne, rozmieszczone co okoto 20 km. Przewidziane dla
nich funkcje ruchowe to zapewnienie mozliwosci wyprzedzania
pociggow wolniejszych przez pociagi szybsze a takze mozliwosé
zmiany toru szlakowego. Stacje techniczne majg uktady torowe
z dwoma torami gtéwnymi dodatkowymi, po jednym dla kazde-
go kierunku. Tory te sg z obu stron zabezpieczone zeberkami
ochronnymi. Na stacjach GroSbrembach (km 217,3) i Jidendorf
(km 252,7) zabudowano petne przejscia trapezowe taczace tory
gtéwne zasadnicze w obu glowicach rozjazdowych.

Na czeSci stacji przejScie trapezowe (sktadajace sie z czterech
rozjazdow) jest zlokalizowane tylko w jednej gtowicy rozjazdowe;j.
Dotyczy to stacji:
¢ Theuern (km 123,3),
¢ Eischleben (km 175,1),
¢ Dorstewitz (km 269,3),
¢ Flughafen Leipzig/Halle (km 293,2).

Na stacji Saubachtal (km 236,5), z uwagi na jej potozenie
pomiedzy tunelami, przej$cia torowe pomiedzy torami gtownymi
zasadniczymi zlokalizowano w Srodkowej czeSci stacji. Dlatego
wjazdy na tory gtéwne dodatkowe z kierunku przeciwnego do
zasadniczego (i wyjazdy z tych toréw w kierunku przeciwnym
do zasadniczego) nie sg mozliwe. Z kolei na stacji technicznej
Rodental (km 106,7) nie zabudowano zadnych potaczen torow
gtownych zasadniczych. Wynika to z faktu, ze potaczenia takie
sg zapewnione przez przejscia trapezowe na sasiadujgcych ze
stacjg posterunkach odgateznych Weienbrunn am Forst (odle-
glos¢ 7 km) oraz Esbacher See (odlegtosé 2,8 km).

Spoérdd zlokalizowanych na linii stacji technicznych naj-
bardziej rozbudowany uktad torowy posiada stacja limenau-
Wolfsberg (km 154,2). Na tej stacji zbudowano 3 tory gtéwne
dodatkowe, a ponadto przejScia trapezowe (po cztery rozjazdy)
znajdujgce sie po obu stronach stacji. Nalezy zwrécié uwage,
ze jeszcze w 1995 r., w procedurze ustalenia planu zabudowy
(Planfeststellung) zatozono powstanie stacji handlowej lime-
nau-Wolfsberg (km 154,2), z peronami umozliwiajgcymi zatrzy-
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manie pociggow pasazerskich. Stacja ta miata stuzyé obstudze
potozonego o okoto 5 km na zachdd miasta limenau (25,9 tys.
mieszkancow wedtug stanu na grudzien 2016 r.). Przewidywane
byty na niej postoje pociggow Interregio, ktore wedtug pierwot-
nej koncepcji ruchowej miaty kursowac w relacji Karlsruhe-No-
rymberga-Erfurt-Lipsk. Ta kategoria pociggdw zostata jednak
w Niemczech pod koniec XX w. zlikwidowana. Fakt ten, w pota-
czeniu z brakiem decyzji kraju zwigzkowego Turyngia, co do uru-
chomienia pociggdw regionalnych kursujacych linig duzych pred-
ko$ci pomiedzy Erfurtem a limenau, spowodowat, ze w 2011 r.
plany zostaty zmienione i odstgpiono od budowy infrastruktury
pasazerskiej w llmenau-Wolfsberg pozostawiajgc w tym miejscu
stacje techniczna.

Na posterunkach ruchu na nowo zbudowanym odcinku li-
nii duzych predkosci zastosowane zostaty zasadniczo 2 typy
rozjazdow:
¢ rozjazdy o predkosci 100 km/h w kierunku zwrotnym w pota-

czeniach toréw gtéwnych dodatkowych,
¢ rozjazdy o predkosci 130 km/h w kierunku zwrotnym w pota-

czeniach toréw gtownych zasadniczych (potaczeniach o funk-
cji banalizacyjnej).

Na posterunku Planena, w miejscu odgatezienia tacznicy do
wezta Halle, zabudowano rozjazdy dostosowane do predkoSci
160 km/h w kierunku zwrotnym, to jest takiej, jak na dtugosci
tgcznicy.

Obiekty inzynieryjne
Budowle ziemne na nowej linii zostaty zaprojektowane przy za-
tozeniu maksymalnej wysokosci nasypow wynoszacej 15 m oraz
maksymalnej gtebokosci przekopdw okoto 20 m. Przy wigkszych
réznicach wysoko$ci niwelety toru w stosunku do wysokosci te-
renu konieczne byto prowadzenie trasy na obiektach mostowych
wzglednie w tunelach.

Na oddanym do ruchu w grudniu 2015 r. odcinku Erfurt-Lipsk
(VDE 8.2) znajdujg sie 3 tunele o tacznej dtugosci 15,4 km:

Stacja techniczna Jidendorf. Widoczna nawierzchnia b
OBB-PORR oraz wskazniki przytorowe ETCS.
Zrbdto: DB AG.

stemy transportowe

Wylot z tunelu Blessberg
Zrddio: DB AG.

¢ tunel Finne o dtugosci 6 970 m,
¢ tunel Bibra o dtugosci 6 466 m,
¢ tunel Osterberg o dtugosci 2 082 m.

Tunele zostaty zbudowane jako 1-torowe, osobno dla kazdego
z toréw. Tunel Finne zostat wykonany z wykorzystaniem tarczy,
natomiast pozostate 2 tunele wykonano metoda gornicza. Odle-
gtos¢ osi torow zaprojektowano jako 25 m a Srednice kazdego
z tuneli jako 9,6 m. W celu zapewnienia mozliwoSci ewakuacji
w sytuacjach awaryjnych oba tunele sg potaczone ze sobg przej-
§ciami poprzecznymi, rozmieszczonymi co 500 m. Prace przy
drazeniu wszystkich trzech tuneli rozpoczeto w 2008 r., a za-
koficzono w 2012 r.

Na odcinku Erfurt-Lipsk powstato 6 duzych mostéw o tacznej
dtugosci 14,4 km. Najwiekszym obiektem mostowym jest most
nad dolinami rzek Saale i Elster (Die Saale-Elster-Talbriicke)
o0 sumarycznej dtugosci 8,6 km. Jest on jednoczesnie najdtuz-
szym mostem kolejowym w Niemczech a jego cecha szczegdl-
na jest zlokalizowanie na nim odgatezienia 2-torowej tgcznicy
w kierunku Halle (posterunek odgatezny Planena w km 274,4).
Diugos¢ tego mostu na linii Norymberga-Lipsk wynosi 6 465 m
a dtugo$¢é mostu na tgcznicy 2 112 m. 2 inne mosty na odcinku
Erfurt-Lipsk majg réwniez dtugo$é przekraczajacg 1 000 m:
¢ most nad doling rzeki Gansebach (Gansebachtalbriicke)

o dtugosci 1 001 m,

+ most nad doling rzeki Unstrut (Unstruttalbriicke) o dtugoSci

2668 m.

Znacznie trudniejszy pod wzgledem uksztattowania terenu
jest odcinek Ebensfeld-Erfurt (VDE 8.1). Odcinek ten przecina
Las Turynski, pokonujac znaczne réznice wysokosci. W kierunku
pétnocnym linia wznosi sie z poziomu okoto 250 m n.p.m. do
okoto 600 m n.p.m. w najwyzszym punkcie trasy, po czym opa-
da w kierunku Erfurtu, potozonego na wysokosci 100 m n.p.m
[8]. Wiasnie koniecznoScia przejScia przez tereny gorskie mozna
wyjasni¢ fakt, ze prawie potowa dtugoSci odcinka przebiega na
mostach lub w tunelach. Ogétem na odcinku tym znajduija sie 22
tunele o facznej dtugosci 41 km, z czego 8 w Bawarii i 14 w Tu-
ryngii. Wszystkie te tunele zostaty wykonane metoda gérnicza.
Najdtuzszy z tuneli, Blessberg, ma dtugosc 8,3 km i jest trzecim
co do dtugosci tunelem w Niemczech (fot. 4).
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Systemy transporto

Na etapie projektowania odcinka Ebensfeld-Erfurt przyjeto,
ze tunele beda budowane jako 2-torowe. W 1997 r. wprowa-
dzone zostaty wytyczne EBA dotyczace wymagan dotyczacych
zabezpieczenia przed katastrofa przy budowie i eksploatacji tu-
neli kolejowych. Wytyczne te wymagaja, aby na liniach o ruchu
mieszanym tunele o dtugosci przekraczajgcej 1 000 m projekto-
wacé jako 1-torowe. Poniewaz wprowadzenie zmian do projektow
linii Norymberga-Lipsk nie byto mozliwe z uwagi na trwajgce
juz roboty budowalne, przyjeto, ze bezpieczefstwo ruchu na tej
linii zostanie zapewnione przez wykluczenie mozliwosci mijania
sie w tunelach pociggdw pasazerskich z pociggami towarowymi.
Praktyczna realizacja tej zasady nastepuje w systemie ETCS.

Poza tunelami na odcinku Ebensfeld-Erfurt zbudowano
29 mostow nad dolinami o sumarycznej dtugosci wynoszace;
12 3 km. 4 sposrdd nich maja dtugosé przekraczajacg 1 000 m:

¢ most nad doling rzeki Flllbach (Fillbachtalbriicke) o dtugosci

1012 m (fot. 5),
¢ most nad doling rzeki Grimpen (Grimpentalbricke) o dtugo-

§ci 1 104 m,
¢ most nad doling rzeki lim (limtalbricke) o dtugosci 1 681 m,
¢ most nad doling rzeki Gera (Geratalbrlcke) w Ichtershausen

o dtugosci 1 121 m.

W przypadku dwoch mostow zastosowano przesta tukowe
0 bardzo duzej rozpietoSci, wynoszacej 270 m i pozwalajacej na
przekroczenie praktycznie catej szerokosSci doliny. Nalezg do nich
wspomniany most nad doling rzeki Griimpen oraz most nad je-
ziorem Froschgrundsee (dtugos¢ catego mostu 798 m). Oba te
mosty sg jednocze$nie jednymi z najwyzszych obiektow na linii.
Ich wysoko$¢ nad lustrem wody wynosi odpowiednio 70 m i 65 m.

Nawierzchnia
Podobnie jak w przypadku wczesSniej zobudowanych linii duzych
predkosci w Niemczech, rowniez w odniesieniu do linii Norym-
berga-Erfurt-Lipsk przyjeto zasade budowy nawierzchni bez-
podsypkowej na wszystkich odcinkach, na ktérych maksymalna
predko$é pociagdw przekracza 280 km/h.

Na eksploatowanym od grudnia 2015 r. odcinku Erfurt-Lipsk
podstawowym typem konstrukcji nawierzchni jest nawierzchnia
OBB-PORR, zastosowana od km 198 do km 285,5. Na zbudo-

Most nad doling rzeki Fiillbach (24.02.2017). Fot. A. Massel
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wanym jeszcze w 2003 r. fragmencie trasy od km 287,5 (sta-
cja Grébers) do kofica utozono nawierzchnie typu Rheda 2000.
Na pozostatych odcinkach toréw szlakowych w obrebie weztow,
a takze w torach gtéwnych dodatkowych na stacjach zabudowa-
no nawierzchnie na podsypce ttuczniowe;.

Z kolei na nowo oddanym do eksploatacji odcinku miedzy
BreitenglifSbach a Erfurtem zastosowane zostaty 3 nastepujace
typy nawierzchni: )
¢ nawierzchnia bezpodsypkowa typu OBB-PORR (od km 87,3

do km 153,1),
¢ nawierzchnia bezpodsypkowa typu Bégl (od km 153,1 do

km 185,4),
¢ nawierzchnia na podsypce ttuczniowej na poczatkowym

(do km 87,3) i koncowym fragmencie odcinka (od km 185,4).

Konstrukcja nawierzchni OBB-PORR zostata opracowana
wspélnie przez Austriackie Koleje Panstwowe (OBB) oraz firme
A. Porr AG. System ten jest stosowany w Austrii od 1995 r. Za-
sadniczy element systemu stanowi sprezyScie podparta ptyta
zelbetowa. Ptyta taka jest prefabrykowana i posiada dwa duze
otwory stuzace do wprowadzania mieszanki betonowej. Dtugosé
typowego prefabrykatu wynosi 5,16 m, szeroko$¢ 2,40 m a gru-
bos¢ 0,16 m. Na kazdej ptycie znajduje sie 8 par podpor szyno-
wych w rozstawie co 0,65 m. Plyty spoczywajg na warstwie sa-
mozageszczalnego betonu, co zapewnia jednorodne podparcie
i pozwala unikna¢ wibrowania betonu.

System nawierzchni bezpodsypkowej typu Bogl rowniez skta-
da sie z prefabrykowanych ptyt no$nych, ktére sg zespolone
w kierunku podtuznym. W tym przypadku dtugos$é kazdej ptyty
wynosi 6,45 m, szeroko$¢ 2,55 m, wysokos¢ 0,20 m. Na dtugo-
Sci piyty znajduje sig 10 par przytwierdzen, rozmieszczonych tak,
jak w nawierzchni OBB-PORR, co 0,65 m.

System sterowania

Nowo zbudowane odcinki linii Norymberga-Lipsk zostaty wypo-
sazone w system bezpiecznej kontroli jazdy ETCS poziomu 2.
Warto zwrécié uwage, ze wchodzacy w sktad projektu VDE8
odcinek Lipsk/Halle-Berlin, ktérego modernizacje zakoiczo-
no w 2006 r., zostat jako pierwszy w Niemczech wyposazony
w urzadzenia ETCS poziomu 2 i stanowit odcinek testowy dla
jazd pociggdw z predkoscig 200 km/h.

Dla nowo budowanych linii duzych predkosci, w tym odcinkéw
VDE 8.1 VDE 8.2, przyjeto koncepcje zabudowy systemu ETCS
poziomu 2 bez sygnalizacji przytorowej [1]. Dlatego na odcinku
Unterleiterbach-Erfurt oraz na odcinku Erfurt-Grbbers moga
kursowa¢ wytgcznie pojazdy wyposazone w urzadzenia poktado-
we ETCS Baseline 2 (2.3.0d). Odcinek od stacji Grobers do Lip-
ska przez port lotniczy Lipsk/Halle, znajdujacy sie w eksploatacji
od 2003 r., jest wyposazony dodatkowo w urzadzenia systemu
PZB (powszechnie stosowany w Niemczech system klasy B).

Zaréwno cata nowo zbudowana linia, jak i przylegte odcinki
wyposazone sg w system tgcznosci GSM-R.

Whioski

Wielki projekt komunikacyjny VDE 8, obejmujgcy odcinek Norym-
berga-Berlin, byt bez watpienia najwiekszym przedsiewzieciem
infrastrukturalnym realizowanym w ostatnich latach w Niem-
czech. Jego zasadniczg czeS¢ stanowi linia duzych predkosci
Ebensfeld-Erfurt-Lipsk. Jest ona niewatpliwie wielkim dzietem
inzynieryjnym, przede wszystkim ze wzgledu na duze obiekty
mostowe i dtugie tunele. Zakohczenie realizacji projektu VDE



8 i petne uruchomienie nowej linii duzych predkosci wigze sie
z duza zmiang oferty przewozowej DB Fernverkehr na catym cig-
gu przewozowym z Monachium do Berlina i liniach z tym ciggiem
powigzanych. Celowe jest przedstawienie cech charakterystycz-
nych tej linii.

Z przestrzennego uksztattowania nowej linii wida¢ przyjety przy
jej projektowaniu priorytet dla sieciowoSci, nawet kosztem wydtu-
Zenia czasu przejazdu w diugich relacjach i mniejszej predkosci
handlowej. Wtadnie ze wzgledu na efekty sieciowe linia zostata
przeprowadzona przez wezet kolejowy w Erfurcie, mimo wydtu-
zenia trasy i konieczno$ci zmniejszenia predkosci do 100 km/h.
Nowa linia duzych predkoSci zostata powigzana (w weztach i za
pomocag tacznic) z siecig linii konwencjonalnych. Takie powigzanie
pozwala na tworzenie wielu bezpoSrednich relacji pociagow.

Po raz kolejny w Niemczech linia duzych predkosci zostata
zrealizowana w uktadzie mieszanym, to jest czeSciowo jako li-
nia nowo budowana (Neubaustrecke), czeSciowo za$ jako linia
modernizowana (Ausbaustrecke). Koncepcja ta polega na bu-
dowie nowej linii duzych predkosci na tych czeSciach trasy, na
ktorych dotychczasowa linia ma szczeg6lnie niekorzystny uktad
geometryczny (tuki o matych promieniach i duze pochylenia po-
dtuzne). Modernizacji natomiast podlegaja odcinki o0 korzystnym
uktadzie geometrycznym z ich dostosowaniem do predkoSci
200-230 km/h.

Cecha szczegblng projektu VDE 8 byt bardzo diugi czas jego
realizacji oraz fakt, ze budowa byta na kilka lat wstrzymana, a juz
wykonane (bardzo kosztowne) obiekty nie byty wykorzystywane.
Przebieg realizacji projektu stanowi powazne ostrzezenie przed
podejmowaniem bardzo duzych i ryzykownych projektéw infra-
strukturalnych w sytuacji, kiedy nie jest zapewnione finansowanie
catej inwestycji, a rownoczesnie nie ma mozliwosci racjonalnego
jej etapowania.
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A new connection Berlin-Munich.
Genesis and the infrastructure technical parameters

0On 10 December 2017 started passenger high speed service on the
newly built section between Ebensfeld and Erfurt 107 km length. In
this way a completion of the great communications VDE 8 project
ended (Verkehrsprojekt Deutsche Einheit No. 8), creating the new
rail link of Berlin with Nuernberg. The new route is used by ICE trains
running in the connection - Munich-Berlin-Hamburg. In the article
an outline of the history and of the development of rail links was
described between Berlin and Munich and assumptions and the
implementations of investment being included into composition in
a VDE 8 project.
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