Materiaty

METRO W NIEMCZECH

Cezure poczatkowa historii metra stanowi dzien 10 stycznia 1863 r., kiedy to w Lon-
dynie ruszyt pierwszy sktad kolei podziemnej. Jednak dopiero wprowadzenie w 1890 r.
trakcji elektrycznej stanowito dla nowego $rodka komunikacji miejskiej wazny impuls
do dynamicznego rozwoju. Wkrétce za przyktadem Londynu poszto kilka innych miast,
m.in. Chicago (1892), Budapeszt (1896), Glasgow (1896). Jednak w kontekscie rywali-
zacji stolicy francuskiej i niemieckiej wazniejsze byto otwarcie w Paryzu w 1900 r. linii
metra. Z cata pewnoscig zmobilizowato to strone niemiecka do intensyfikacji prac nad
budowa metra w Berlinie. Tym bardziej ze Niemcy przetomu X1X i XX w. wyrozniato
na tle innych paistw bardzo duze przyspieszenie postepu technologicznego. Ponadto
ten $rodek komunikacji miejskiej wydawat sie by¢ dla prawidtowego funkcjonowania
rozrastajgcego sie szybko miasta coraz bardziej potrzebny.

Ostatnie dziesieciolecia XIX w. to bardzo szybki wzrost liczby ludnosci naj-
wigkszych miast. W 1875 r. byto juz szes$¢ liczacych ponad milion mieszkancow
miast. W gronie tym znajdowat sie i Berlin, ktérego liczba mieszkancow wynosita
w 1880 r. 1315 tys. mieszkancow, a dwadzie$cia lat p6Zniej juz 1889 tys. W centrum
niemieckiej metropolii bardzo szybko wzrastat ruch pojazdoéw i pieszych. Dos¢ po-
wiedzieé, ze w 1900 r. przez Plac Poczdamski przejezdzato w ciggu 16 godzin ponad
27 tys. pojazdéw, a w przeciagu tylko jednej godziny 328 sktadéw tramwajowychl
Nic dziwnego, ze potrzeba budowy metra stawata sie coraz bardziej naglgca. Po-
nadto, jak wyzej sygnalizowano, zarazliwy byt przyktad Paryza, w ktérym 19 lipca
1900 r. otwarto pierwszg linie kolei podziemnej.

Niespetna dwa lata p6zniej w Berlinie 15 lutego 1902 r. zostat uroczyscie otwar-
ty pierwszy odcinek metra, ktory biegt od Warschauer Briicke do Potsdamer Platz.
Nie bylo to jednak podziemne metro, a w duzej mierze kolei naziemna. Jej tgcz-
na dtugos¢ wynosita wowczas 11,2 km, z czego az 8,7 przebiegato na powierzch-
ni, przewaznie na wiaduktach. Stato sie to powodem zorganizowanych protestow
mieszkancéw. Byly one na tyle silne, ze doprowadzity do zaniechania budowy na
gesto zabudowanych terenach odcinkéw metra na specjalnych wiaduktach. W ten
sposob potozony w centrum przystanek Wittenbergplatz znajduje sie na powierzch-
ni, za§ samo metro jest pod ziemig2 Dodajmy, ze te gtosno artykutowane protesty
spowolniaty tempo rozwoju metra w niemieckiej stolicy.

' D.iR. Glatzer, Berliner Leben 1900-1914. Eine historische Reportage aus Erinnerungen und
Berichten, 1.1, Berlin 1986, s. 110.

2 R. Roth, Ab in den Untergrund, ,,Damals” 2000, nr 11. Zob. C. Welzbacher, Dunkle Tunnel-
rohren des Fortschritts, ,,Frankfurter Allgemeine Zeitung* 15 11 2002.
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Budowe rozpoczat koncern Siemens & Halsie AG w 1896 r., a sfinansowat jg
Deutsche Bank. Znamienny dla tych czaséw byt podziat sktadéw metra na wago-
ny pierwszej, drugiej i trzeciej klasy. Poczatkowo od korzystania z nowego $rodka
komunikacji odstreczata berlinczykdw stosunkowo wysoka cena biletéw3 O ile ce-
lowos$¢ linii metra w Londynie czy w Paryzu nie byla podawana w watpliwos¢, to
w przypadku Berlina juz od uruchomienia pierwszego odcinka wysuwano takie za-
strzezenia. Wtadze miejskie nie miaty w wyznaczaniu tras metra catkiem wolnej reki
i bylty poddawane silnym naciskom wt#adz pruskich, do ktérych w rzeczywistosSci
nalezato ostatnie stowo. Do 1914 r. linie berlinskiego metra nie byty nalezycie zin-
tegrowane z innymi Srodkami miejskiej i podmiejskiej komunikacji4. Warto w tym
miejscu nadmienic¢, ze pierwszy autobus wyjechat na ulice Berlina dopiero trzy lata
po otwarciu pierwszej linii metra, 18 listopada 1905 r.

Sukcesywnie oddawano do uzytku nowe odcinki metra i stopniowo, na pewno
wolniej niz w Paryzu, zaczeto ono zyskiwac na znaczeniu. W pazdzierniku 1908 r.
uruchomiono potgczenie miedzy Leipziger Platz (Potsdamer Platz) i Splittermarkt.
W lipcu 1913 r. zostat otwarty odcinek Splittermark-Schdnhauser Allee, a trzy mie-
sigce pozniej Swietowano uruchomienie dwu linii biorgcych poczatek na Wittenberg-
platz; do Thielallee i Uhlandstrasse. Dzieki temu tgczna dtugosc linii berlinskiego
metra wynosita pod koniec 1913 r. 37,8 km i zaczynato sie dostrzegaé przemyslang
wizje jego rozwoju. Najwiecej pasazeréw odnotowywano na linii do Schénhauser
Allee. W 1913 r. zostata oddana stacja Alexanderplatz, ktora szybko stata sie bardzo
waznym punktem przesiadkowymb5. Kilkadziesiat kilometrow metra nie poprawito
przed 1914 r. jednak w spos6b zasadniczy problemdw komunikacyjnych Berlina.
Przede wszystkim dawat sie odczu¢ brak linii na kierunku p6tnoc-potudnie6. W po-
réwnaniu z Londynem i Paryzem tempo rozwoju metra w Berlinie nie byto wow-
czas imponujace. We francuskiej stolicy w okresie zaledwie trzynastu lat, od 1900 r.
do 1913 r., oddano do uzytku dziesie¢ linii metra o tgcznej dtugosci 93 km, ktore
przewozity jedng czwartg pasazerdw korzystajacych z ustug komunikacji miejskiej7.
Dokonania Berlina na odcinku budowy metra prezentowaty sie natomiast znacznie
skromniej, ponizej potencjalnych mozliwosci niemieckiej stolicy.

Jednym z kolejnych dowoddéw twierdzenia, ze wilhelminska Rzesza w przeded-
niu | wojny Swiatowej stanowita gospodarczgpotege byto otwarcie 15 lutego 1912 r.
w kolejnym niemieckim miescie, w Hamburgu, linii metra do dzielnicy Barmbeck,
a kilka miesiecy p6zniej do innych cze$ci miasta. Miaty one tgcznie 17,5 km diugo-
$ci, 23 stacje, a przecietna odlegto$¢ miedzy przystankami wynosita 760 m. O skali
prac inzynierskich swiadczy fakt, ze musiano wybudowa¢ 15 mostow i 43 przejs¢
pod ulica8 Podczas Il wojny Swiatowej hamburskie metro, podobnie jak i wieksza
cze$¢ miasta, zostato w duzym stopniu zniszczone. Jednak juz pod koniec 1945 r.
przywrdcono na czesci odcink6w ruch pasazerski. Po osiggnieciu wczesniejszego

3 D.iR. Glatzer, op. cit.,s. 112, 116-117. Zob. A. Gottwaldt, Das Berliner U- undS-Bahnnetz.
Eine Geschichte in Streckenplénen, Berlin 1994.

4 M. Erbe, Nahverkersplanung in Berlin und in Paris 1870 bis 1939. Ein kommunalpolitischer
Vergleich, w: Geschichte als Aufgabe. Festschriftfiir Otto Biisch zu seinem 60. Geburtstag, Berlin 1988,
s. 477, 481.

5 Jest to obecnie jedyna stacja metra w Berlinie, w ktérej krzyzuja sie trzy linie.

6 M. Erbe, op. cit., s. 477.

7 R. Roth, op. cit., s.42.

8 Zob. Starkstromleitungfur Leute, ,,Frankfurter Allgemeine Zeitung” 15 Il 2002.
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stanu metro byto sukcesywnie rozbudowywane i na poczatku lat 90. dtugos$¢ jego
linii wynosita 98 km, z tego 38,1 km w tunelach, i miato 87 stacji9.

Przyjmujac, jak sie to na og6t w literaturze przedmiotu robi, ze kolej nadziemna
jest zaliczana do metra, to pierwszym miastem w Niemczech, w ktérym zainaugu-
rowano poruszanie sie tym nowym Srodkiem komunikacji miejskiej byt jednak nie
Berlin, a Wuppertal. W maju 1901 r. zostata oddana do uzytku 13,3 km linia, z ktorej
pod koniec XX w. korzystato dziennie 70 tys. os6b10

Dalszy rozwéj w Niemczech metra zahamowat jednak, podobnie jak i w wiek-
szo$ci innych miast posiadajgcych je, wybuch | wojny $wiatowej. Poniewaz front
przebiegat niemal catly czas poza granicami Niemiec, a bombardowania miast nie
miaty tak niszczgcego charakteru jak w latach 1939-1945, berlinskie i hamburskie
metro oraz kolei naziemna w Wuppertalu nie doznaty zniszczen. Jednak wojna przy-
niosta i metru pewne zmiany, stanowiska dotychczas w praktyce zarezerwowane dla
mezczyzn w skutek powotan wielu z nich do wojska zaczety zajmowac kobiety.

Miedzywojenne dwudziestolecie nie bylo okresem bujnego rozkwitu metra.
Twierdzenie to dotyczy zresztgnie tylko Niemiec, gdyz w tym czasie zaledwie w sied-
miu miastach na kuli ziemskiej zainaugurowano funkcjonowanie kolei podziemnej.
Pie¢ z nich: Madryt (1919), Leeds (1921), Barcelona (1924), Ateny (1930) i Moskwa
(1935) znajdowaty sie w Europie, dwa w Azji: Tokio (1927) i Osaka (1933). W sa-
mych Niemczech za$§ w tym czasie w zadnym mieScie nie otwarto metra. W obfitu-
jacej w sytuacje kryzysowe Republice Weimarskiej nie byto ku temu odpowiednich
Srodkow i spotecznego klimatu. Podobnie i dwanascie lat istnienia Trzeciej Rzeszy
nie wzbogacity liste niemieckich miast majacych metro, cho¢ ,,przymierzano” sie do
jego budowy m.in. w Monachium. Jednak takze i w przypadku kolei podziemnej po-
wstaty w hitlerowskich Niemczech plany, ktére na og6t miaty dos¢ ogdiny charakter
i nie doczekaty sie nawet prac projektowych. Zajednaz oryginalniejszych prac moz-
na uzna¢ projekt budowy podziemnej kolei o czterokilometrowej dtugosci na wyspie
Rugii, ktéra miata przede wszystkim stuzy¢ gosciom hotelu. Praca ta w 1937 r. na
Swiatowej wystawie w Paryzu otrzymata Grand Prix1l

W Republice Weimarskiej prace nad rozwojem metra w Berlinie byty, dodajmy
z réznym natezeniem, kontynuowane. Pod koniec stycznia 1923 r. otwarto wazny 7
kilometrowy odcinek trasy pétnoc-potudnie od Seestrassse do Hallenschen Tor. Jej
budowe dodatkowo utrudniata wzrastajgca szybko inflacja. Oszacowane w 1912 r.
koszty prac na 80 min marek wzrosty w 1923 r. do 3 mld22 O ile budowane do
1913 r. tunele berlinskiego metra przeznaczone byty dla wagonéw o szerokosci 2,30
m, to pdzniej juz dla wagondw o szeroko$ci 2,65 m13 W 1930 r. tgczna dtugos¢ ber-
linskiego metra wynosita okoto 76 km, a tabor liczyt 1200 wagondw 14

W okresie Il wojny Swiatowej podziemne stacje i tunele metra zaczely petnic
role schronéw. Zwilaszcza czesto miato to miejsce w 1939 i 1940 r. w Londynie,
rzadziej w 1941 r. w Moskwie. W miare nasilania sie dywanowych nalotéw coraz
czeSciej berlinczycy musieli szukaé ratunku przed siejagcymi spustoszenie bombami

9 W. J. Hinkel, K. Treiber, G. Valenta, U-Bahnen. Gestern-heute-morgen. Von 1863 bis ins
Jahr 2000, Wien 1993, s. 57-60.

1 Zob. Die ,,Eiserne Lady" soll geliftet werden, ,,Die Welt” 3 11 1997.

" J. C. Fest, Hitler, t. Il, Warszawa 1996, s. 158.

2 M. Erbe, op. cit., s. 478-479.

B Lexikon Metros der Welt. Geschichte, Technik, Betrieb, Berlin 1985, s. 66.

U W.J. Hinkel, K. Treiber, G. Valenta, op. cit, s. 34.

Przeglad Zachodni, nr 4, 2009 Instytut Zachodni



224 Materiaty

w schronach, ktérych integralng czes¢ tworzyty wiasnie stacje i tunele metra. Jed-
nak nie wszystkie dworce kolei podziemnej nadawaty sie, by petnic¢ role schronéw.
Zwiaszcza te lezgce tuz pod powierzchnig nie stanowity nalezytego zabezpieczenia
i wiasnie w nich dochodzito niejednokrotnie do tragedii. Tak 3 lutego 1945 r. w wy-
niku bombardowan stracito zycie 200 0s0b, ktore szukaty schronienia na stacji metra
Memeler Strasse (Weberewiese)1ls O ile do 1942 r. Berlin byt stosunkowo rzadko
obiektem atakéw samolotéw RAF, to od 1943 r. ataki z powietrza przybraty na sile
i coraz wiecej doméw, kwartatéw ulic znalazto sie w gruzach. Coraz wiecej oséb
znajdowato tez Smier¢ na stacjach i w tunelach metra.

Poniewaz hitlerowskie wtadze miaty podczas wojny catkiem inne priorytety,
$rodki transportu w Niemczech byty niedoinwestowane. Nie wymieniano sukcesyw-
nie taboru i czesto nie przeprowadzano koniecznych remontéw. W skutek alianckich
bombardowan sytuacja ulegta jeszcze pogorszeniu w 1944 r. Pociagi i $rodki komu-
nikacji miejskiej byty przepetnione i widomym tego znakiem byly tzw. winogro-
na w tramwajach i kolejkach naziemnych, co nierzadko prowadzito do wypadkow.
Takze berliniskie metro funkcjonowato rzadziej i czesto byto przepetnione do granic
mozliwosci. Jednak dopiero 9 kwietnia 1945 r. doszto do powaznych probleméw
w funkcjonowaniu metra i szesnascie dni pézniej na trase Wittenbergplatz-Ruhle-
ben wyjechat ostatni pocigg. W wyniku bombardowan i walk w samym metrze az
56 jego stacji zostato w réznym stopniu uszkodzonych. Podobnie byto z tunelami
i przejSciami dla pasazerow, z ktdrych wiele zostato podtopionych lub catkowicie
zalanych, jak odcinek od stacji Stettiner Strasse do Anhalter Bahnhof. 2 maja 1945 r.
zostat wysadzony w powietrze, najprawdopodobniej przez oddziat SS, jeden z tuneli
metra, w wyniku czego od stu do dwustu ludzi utopito siels Oprécz tego powaznym
utrudnieniem dla w miare normalnego funkcjonowania metra byt stan taboru; mniej
wiecej potowa wagonow zostata zniszczona lub wymagata gruntownych napraw.

W procesie odbudowy Berlina ze zniszczeh wojennych i powrotu do wzglednej
normalnosci zycia codziennego jego mieszkaicow bardzo wazne byto jak najszyb-
sze uruchomienie komunikacji miejskiej. Juz 14 maja 1945 r. zostal udostepniony
pasazerom odcinek od Hermannplatz przez Bergstrasse i Schénleinstrasse do Bod-
dingstrsase. W nastepnym roku, 15 wrzes$nia, przywrdcono jazde pociggdw metra na
trasie Wittenbergplatz-Gleisdreieck, co umozliwiato otwarcie trasy Ruhleben-Pan-
kow17. W dniu 27 kwietnia 1947 r., niespetna dwa lata po ustaniu walk o stolice Trze-
ciej Rzeszy, wszystkie odcinki berlifiskiego metra byly przejezdne. Dla dokonania
wszelkich niezbednych napraw potrzebowano jednak szesciu lat i dopiero w maju
1951 r. udostepniono podréznym niemal wszystkie stacje metra; jedynie nie zdecy-
dowano sie odbudowaé przystanku Stralauer Tor18

W pazdzierniku 1953 r. zaczeto budowe przedtuzenia dzisiejszej linii nr 6 od
Seestrasse do Kurt Schumacher Platz. Byta to pierwsza od 23 lat budowa nowego
odcinka metra w Berlinie. Po niespetna trzech latach nastgpito jego uroczyste otwar-
cie, a 31 maja 1958 r. linia zostata doprowadzona do Tegel. 28 sierpnia 1961 r., dwa

5 D.il.Arnoli, Dunkle Welten. Bunker, Tunel und Gewdlbe unter Berlin, Berlin 1999, s. 130-131.

B D. il Arnoli, op. cit, s. 104. Por. A. M. Sigmund, Die Frauen der Nazis 11, Wien 2000,
s. 150.

I7 G. Holmsten, Die Berliner-Chronik. Daten, Personen, Dokumente, Dusseldorf 1984, s. 395,
402.

B D.ilArnoldi, op. cit,, s. 91-92; H. C. P. Havers, Die Untergrundbahnen der Welt, Minchen
1967, s. 52.
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tygodnie po budowie muru berlinskiego, oddano do uzytku odcinek od Leopoldplatz
do Speichemstrasse. Z uwagi na rozw0j sytuacji politycznej jego uruchomienie na-
stapito po krdtkim okresie probnym. We wrze$niu 1963 r. oddano do eksploatacji
odcinek Grenzallee-Britz Sid, a 28 lutego 1966 r. uruchomiono dwa odcinki: Tem-
pelhof-Alt-Mariendorf i Mehringdamm-Md&ckembriicke. W tym dniu tez zaczeto
oznaczaé linie metra w Zachodnim Berlinie cyframi arabskimi. Jego sie¢ wynosita
w 1967 r. 101,5 km, z tego mniej wiecej jedna piata zostata wybudowana juz po Il
wojnie Swiatowej19

Rozpoczecie 13 sierpnia 1961 r. budowy muru odgradzajacego Berlin Wschodni
i Zachodni naruszyto bieg Kkilku linii metra. Tak podzielona zostaty linia Schesi-
sches Tor-Warschauer Briicke i Potsdamer Platz Gleisdreieck. Pociggi metra w kie-
runku Tegel zatrzymywaly sie jedynie na przejsciu granicznym na Friedrichstrasse.
S-Bahn natomiast przejezdzat pod Friedrichstrasse nie zatrzymujac sie, cho¢ byty
i tutaj okresowe zmiany20. Poniewaz trasy dwdch linii metra biegty czeSciowo pod
obszarem stolicy NRD Senat Zachodniego Berlina za zgode na korzystanie z tych
odcinkow musiat ptaci¢ stronie wschodnioniemieckiej w potowie lat 60. 2 min ma-
rek rocznie2l Odnotujmy jeszcze, ze miato miejsce wykorzystywanie przez obywa-
teli NRD tuneli metra do ucieczki do Berlina Zachodniego, aczkolwiek nie przybrato
to w rzeczywisto$ci wiekszych rozmiarow22

W Berlinie Wschodnim pasazerowie mogli korzysta¢ z dwu linii metra, ktére sie
krzyzowaly ze sobg na Alexanderplatz. Jedna z nich przebiegata na trasie od Vineta-
strasse do Markiches Museum, co stanowito z uwagi na mur berliAski skrécenie tej
linii. Druga rozpoczynata sie na Alexanderplatz i konczyta sie nie jak wcze$niej na
przystanku Friedrichsfelde, lecz w Tierpark. Od zakoriczenia wojny do upadku muru
berlifiskiego, czyli w okresie 44 lat w Berlinie Wschodnim dokonano stosunkowo
niewielkich inwestycji na obszarze komunikacji miejskiej. Jedng z nich byto prze-
dtuzenie linii metra o jedng stacje. Za inng zwigzang z nim inwestycjg mozna uznac
oddany 18 lutego 1952 r. z okazji piecdziesigtej rocznicy powstania berlifiskiego
metra liczacy 112 metréw pieszy tunel prowadzacy do stacji metra Alexanderplatz
i czeSciowgrozbudowe i modernizacje samego dworca. We Wschodnim Berlinie ko-
lej podziemna miata w sieci komunikacyjnej mniejsze znaczenie niz w Berlinie Za-
chodnim. Jednym z przejawdw tego byta m.in. mniejsza czestotliwos¢ kursowania
metra. W potowie lat 80. tgczna dtugos¢ linii metra w Berlinie Wschodnim wynosita
15,8 km i miato ono 22 stacji, podczas gdy w Berlinie Zachodnim 105,6 km i 116
stacji. Dla petniejszego obrazu warto jeszcze wspomnieé o tym, ze w najwiekszych
miastach NRD, Lipsku, Dreznie, Halle, Rostoku, Poczdamie nie podjeto prac bu-
dowlanych i trudno nawet méwi¢ o opracowaniu zatozer techniczno-ekonomicz-
nych majgcych stuzy¢ przygotowaniom do powstania metra.

Jeszcze w potowie XX w. liczba miast na catej kuli ziemskiej dysponujacych
metrem nie przekraczata dwudziestu. W przypadku obu paistw niemieckich bytoby
niedorzecznoscig spodziewac sie, iz zacznie sie wowczas, bezposrednio po 1945 r,,
w jakimkolwiek miescie realizowaé od podstaw budowe kolei podziemnej. Inne byty
wtedy ijeszcze w okresie nastepnych kilkunastu lat priorytety. Niemieckie miasta

9 H. C. P. Havers, op. cit., s. 52-53.

D Szerzej: H. Knobloch, Geisterbahnhofe. Westlinien unter Ostberlin, Berlin 1992; W. J. Hin-
kel, K. Treiber, G. Valenta, op. cit, s. 35-36.

2 H. C. P. Havers, op. cit., s. 53.

2 D.il.Arnoli, op. cit., 5s.172-173.
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trzeba byto odbudowac ze zniszczen wojennych. Takze w okresie ,,cudu gospodar-
czego” nie zamierzano podejmowac nowych inwestycji, ktérym na imie byto metro.
Wyijatkiem bytajego odbudowa i modernizacja tam, gdzie metro juz wczesniej byto.
Dopiero w latach 60. zaczeto realizowac koncepcje poprawy komunikacji miejskiej
przez budowe linii metra, cho¢ poczatkowo tempo jego rozwoju wyraznie ustepo-
wato dynamice rozwoju motoryzacji. W 1968 r., oddajac pierwszy odcinek, zainau-
gurowano powstanie sieci kolei podziemnej w Kolonii, a rok pdzniej w aglomeracji
Ludwigshafen-Mannheim.

RFN jest krajem, w ktérym przemiany w komunikacji miejskiej wykazywaty
od lat 60. dynamiczny rozw6j. W wielu miastach zachodnioniemieckich stopniowo
metro, obok szybkiej kolei regionalnej i szybkiego tramwaju, stawato sie podstawo-
wym $rodkiem komunikacjiZ3 Niekiedy trudno jednak wyznaczy¢ granice miedzy
kolejg podziemng a szybkim tramwajem, ktérego linie stosunkowo czesto przebie-
gaja pod ziemig. Wiele miast niemieckich, jak m.in. Kolonia i Stuttgart stanowi
dobry przyktad zmiany koncepcji podziemnego tramwaju najego realizacje juz jako
metra. Zaczeto je budowaé nie tylko w miastach badz aglomeracjach liczagcych po-
wyzej miliona mieszkancéw, ale takze i w miastach majgcych tylko Kilkaset tysiecy
mieszkancodw. W pazdzierniku 1968 r. oddano we Frankfurcie nad Menem do uzyt-
ku 9 km linie metra, z ktorych 4 km przebiegaty pod ziemig. Tym samym stat sie
on, nie liczac Wuppertalu, trzecim niemieckim miastem majagcym metro24. Przyktad
Frankfurtu, gdzie w budowe kolei podziemnej bardzo zaangazowat sie nadburmistrz
Walter Molier, zwany nawet ,,0jcem metra”2, pokazuje, ze to czy dane miasto nie-
mieckie wczesniej czy pdzniej zaczeto budowe metra zalezato tez od wiadz miej-
skich.

W pracy o historii metra David Benett w przypadku Niemiec ogranicza si¢ do
podania tylko szeSciu miast. Przytaczane przez niego informacje, ktére podajemy
nizej w tabelce, sg wedtug wszelkiego prawdopodobienstwa danymi za rok 2003:

Miasto Rok zatozenia taczna dtugos¢ linii Liczba pasazerow

w km W min

Berlin 1902 164,7 450
Hamburg 1912 101 176
Monachium 1971 85,6 293
Frankfurt 1968 56,2 92,6
Norymberga 1972 30 81,7
Wuppertal 1901 133 25

Zrodio: D. Bennett, Metro. Die Geschichte der Untergrundbahn, Stuttgart 2005, s. 157-159.

Trzecie co do wielkos$ci niemieckie miasto, Monachium, stosunkowo dtugo, bo
az do 1971 r. musiato czeka¢ na otwarcie pierwszej linii metra. O podjeciu, a pézniej
intensyfikacji prac budowlanych zadecydowato przyznanie miastu nad Izarg organi-

2 Unterirdische Stralenbahnen in deutschen Stadten, ,,Neue Zurcher Zeitung” 29 VII 1961.

2 Frankfurtfeiert das ,,Ereignis des Jahrhunderts", ,,Frankfurter Allgemeine Zeitung“ 4 X 1968.

5 F. Kickhefe 1, Dem ,, Vater der U-Bahn” war nur eine kurze Amtszeit beschieden, ,,Frankfurter
Rundschau” 18X12001.
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zacji letnich Igrzysk Olimpijskich w 1972 r. Dgzac do ich perfekcyjnego przygoto-
wania i rownoczesnie chcac zatrze¢ niedobre wspomnienia wykorzystania w 1936 r.
przez nazistow Igrzysk Olimpijskich do celdw polityczno-propagandowych strona
zachodnioniemiecka postanowita wzbogaci¢ miasto przysztych zmagan sportowcow
catego Swiata o metro. Siegnieto tutaj do przedwojennych jeszcze planéw i w prze-
ciggu kilku lat oddano do uzytku m.in. linie tgczacg centrum Monachium z terena-
mi olimpijskimi2. Dodajmy, ze miasto nad lzarg nie byto tutaj wyjatkiem i pézniej
wiasnie Igrzyska Olimpijskie byty czynnikiem nakrecajgcym boom inwestycyjny
i umozliwiajgcym budowe badz rozbudowe metra, tak jak m.in. w Sapporo, Barce-
lonie, Turynie, o Pekinie nie wspominajac.

Podobnie jak w przypadku Berlina, Hamburga i innych niemieckich miast majg-
cych metro dostrzega sie, ze jest ono Scisle zintegrowane z innymi $rodkami komu-
nikacji miejskiej, czy podmiejskiej, zwtaszcza z S-Bahnen. Nierzadko zreszts, tak
jak m.in. w Berlinie i Monachium czes¢ jego linii biegnie pod ziemig. Dobrym tego
przyktadem jest dworzec Friedrichstrasse w Berlinie, gdzie pod ziemig przebiegajg
na roznych poziomach linie S-Bahrtw. kierunek potudnie-p6tnoc i metra, a na po-
wierzchni linie S-Bahnu w kierunku wschod-zachdéd.

Podziat Niemiec sprawit, ze Berlin nie mdgt zostaé siedzibg rzgdu RFN. Jej sto-
licg stato sie uniwersyteckie Bonn. Wybo6r witasnie tego nadrenskiego miasta, a nie
wiekszego Frankfurtu czy Kolonii, Swiadczyt tez o pewnej tymczasowosci nowej
stolicy. Rozwoj sytuacji politycznej sprawiat, ze ta ,,prowizorka” miata coraz bar-
dziej znamiona trwatosci. Stopniowo w Bonn pojawiaty sie nowe inwestycje, ktdre
podnosity jego range i prestiz i upodobniaty go czeSciowo do miasta stotecznego.
Jedng z nich byta budowa metra, ktére od 1975 r. faczy boniska staréwke z dzielni-
cq rzadowg Bad Godesberg2l. Zestawiajac je z linami berlinskiej kolei podziemnej
widaé wyraznie, ze w przypadku kolei podziemnej w Bonn nie sposéb jest mowic
0 duzym natezeniu przewozéw pasazerskich.

Budowa metra i wzbogacanie w ten sposdb miejskiej infrastruktury jest zawsze
nowym wyzwaniem dlajego budowniczych. Miato to miejsce rowniez i w Norym-
berdze. gdzie w 1972 r. oddano do eksploatacji 3,7 km odcinek. Dziesie¢ lat pdzniej
dtugosé kolei podziemnej wynositajuz 14,2 km, z tego 9 km w tunelach. Z uwagi na
gestg i zabytkowa zabudowe na powierzchni budowe realizowang metodami gorni-
czymi, natomiast stacje metodg odkrywkowg2s

Oprécz wspomnianych wyzej miast w Niemczech metro znajduje sie jeszcze
w Hanowerze (1975), Disseldorfie (1981), Stuttgarcie (1984), Meerbusch (1989)
1Krefeld (1990). Stanowi ono réwniez wazny $rodek komunikacyjny w Zagtebiu
Ruhry, tj. w Essen (1977), Mulheim/Ruhr (1979), Bochum (1979), Dortmundzie
(1983/1992), Gelsenkirchen (1990), Heme (1990), Duisburgu (1992)2. Ponad dwa-
dziescia niemieckich miast posiadajgcych obecnie metro dowodzi, ze RFN byto

% D. Riechers, Die Zukunft der U-Bahn. Miinchen wirfihre Schatten voraus, ,,Verkehr und Tech-
nik” 1995, z. 5. Por. Z. G 6ralski, Monachium, Warszawa 1979, s. 206.

2 G. Muller-List, Bonn als Bundeshauptstadt (1949-1989), w: Bonn. Von einer franzdsischen
Bezirksstadt zur Bundeshauptstadt 1794-1998, Bd. 4, Herausgegeben von D. Héroldt, Bonn 1989, s.
178. Por. E. Dylawerski, BoriskieABC, Warszawa 1978, s. 30.

2B F. J. Adams i inni, Gérnicze metody budowy metra w Norymberdze, ,,Inzynieria i Budownic-
two* 1985, nr 1, s. 8.

9 R. Wolf, Metros,-U-Bahnen-Subways, t.1,2, Berlin 2004-2006; D. Bennett, op. cit., s. 157-
158.
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w stanie sprosta¢ potrzebom i nada¢ komunikacji miejskiej nowoczesny ksztatt. Nie
tylko utatwia ono zycie codzienne mieszkancéw wymienionych w niniejszym ar-
tykule niemieckich miast, ale $wiadczy dobitnie o tym, ze Niemcy nie sg cywiliza-
cyjnymi peryferiami Europy. Wrecz odwrotnie. Duza liczba miast majgcych metro
pozwala nam lepiej uswiadamiac¢ sobie przyspieszenie gospodarcze i postep tech-
niczny, jakie miaty miejsce w RFN.

Cechg charakterystyczng berlinskiego metra byta od poczatku wielka dbatosé
0 ksztatt architektoniczny stacji. Byto to mozliwe dzieki kilku milionom marek
przeznaczonych specjalnie na ten cel przez koncern Siemensad). Wiele stacji metra,
zwtlaszcza tych powstatych jeszcze przed | wojng Swiatowg to oryginalne budynki
utrzymane w réznych stylach, dzieta utalentowanych architektéw, takich jak Bruno
Mering i Szwed Alfred Grenander3l, ktére na pewno wzbogacaja oblicze Berlina.
WymieAmy dla przyktadu przystanek Schleschiche Tor, Btilow Strasse, Wittenberg-
platz, Nollendorfplatz i Gleisdreieck® Takze na uwage zastuguje wystroj stacji na
linii Gesundbrunnnen-Neukdln, powstatych w latach 20.83Budowane w pdzniejszym
okresie stacje, zwtaszcza te po 1945 r., sgjuz na ogo6t dos¢ stereotypowe i niewiele
sie réznig od stacji metra powstatych w innych miastach. Po 1989 r. starano sie we
wschodniej czesci Berlina przywréci¢ stacjom metra ich dawny blask i siegng¢ do
dawnych rozwigzan architektonicznych, jak np. na Friedrichstrasse.

Metro spetnia takze istotng role miastotworczg. To najego stacjach i przylega-
jacych do niego podziemnych przejsciach sg otwierane sklepy, pasaze handlowe,
punkty ustugowe. Kolei podziemna ma wptyw na bardziej efektywne zagospoda-
rowanie miasta ijest dobrym miejscem do réznego rodzaju inicjatyw spotecznych
lkulturalnych. Zwtaszcza na wigkszych, przesiadkowych stacjach metrach, jak np.
na Alexanderplatz w Berlinie34 stosunkowo czesto prezentowane sg obrazy, foto-
grafie, plakaty. Wcale niesporadycznie stacje metra spetniajg pozytywng role we
wzroscie poczucia wiezi lokalnej spotecznosci. Poprzez urzadzane tam imprezy
kulturalne i Srodowiskowe majg pewien wkiad na integracje mieszkancéw i wzrost
tozsamos$ci mieszkaricow danej dzielnicy.

Nie byto sprawg przypadku, ze proces zjednoczenia, a dokladniej przytaczenia
krajow wschodnich do RFN zostat zapoczatkowany witasnie w Berlinie, symbolu
zimnej wojny, a obecnie miescie o duzych ambicjach kulturotwdrczych. Odbudowa
sieci komunikacji miejskiej w Berlinie przebiegta nadspodziewanie szybko, czego
wymownym przykiadem byto oddanie juz w dwa dni po obaleniu muru berlinskiego
stacji metra Jannowitzbriicke jako punktu przesiadkowego dla pasazeréw S-Bahnu®
Akcji scalania berlinskiego metra sprzyjat, co byto sprawg podstawowa, rozkrecony
po 1989 r. boom inwestycyjny. Nie chodzito tylko o to, by Berliner Verkehrsbetriebe
AG (BVG) tylko formalnie scality sztucznie podzielone linie metra. Gruntownych
remontdw wymagaty jego stacje, tunele dla pieszych itorowiska we wschodniej cze-
Sci miasta, jako ze i tutaj wtadze enerdowskie czesto nie dokonywaty niezbednych

P D. iR. Glatzer, op. cit.,, s. 113-114.

3 M. Wetterrauer, Baumeister des Untergrunds, ,,Stiddeutsche Zeitung” 25/26 XL2006.

2 R. Roth, op. cit., s. 36-41; J. Meyer-Krothaler, Berlins U-Bahnhofe. Die ersten hundert Jah-
re, Berlin 1995, s. 18, 39, 82, 85, 93, 191, 226, 282-283, 304.

B C. Brachmann, Licht und Farbe im Berliner Untergrund. U-Bahnhofe der klassischen moder-
ne, Berlin 2003, s. 72-73

3 Achtung an der Bahnsteigkante!, ,,Die Welt” 24 1 1997.

3 Berliner Handbuch. Das Lexikon der Bundeshauptstadt, Berlin 1992, s. 1267.
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napraw i, zapewne z braku $rodkéw finansowych, nie modernizowaty go. Labirynt
tuneli metra, schronéw i stuzacych innym celom podziemnych przej$s¢ i pomiesz-
czen czesto powstatych w pierwszej potowie lat 40. nadal kryje wiele tajemnic. Bliz-
sze dane o tych ,berlinskich katakumbach” zapewne wzbogacg stan naszej wiedzy
0 XX-wiecznej historii miasta, jak i samej Trzeciej Rzeszy 3.

Wiadze centralne i miejskie w petni uzmystawiaty sobie duzg role metra w in-
tegracji obu czesci Berlina. Sg Swiadome tego, ze dzigki ich scaleniu miasto bedzie
stopniowo odzyskiwato witalno$¢ utracong po wybudowaniu muru berlinskiego.
Waznym krokiem w tym kierunku byto otwarcie linii U-2 fgczacej Pankow w cze-
§ci wschodniej i Ruhleben w czesci zachodniej37. Celowi temu stuzy budowa linii
metra, ktore biegnie od jednego z najwazniejszych weztow komunikacji miejskiej
w Berlinie, tj. od Alexanderplatz do dzielnicy rzagdowej i nowego dworca gtdwnego.
Zamierza sie takze przedtuzy¢ linie U 7 z Rudow do lotniska Schonefeld. Juz te re-
alizowane lub planowane inwestycje przemawiajg za tym, ze w przypadku Berlina
nie ma miejsca degradacja przy ,,pomocy” metra dzielnic centralnych. Inng sprawa
jest to, ze termin oddania tych odcinkéw metra z uwagi na zadtuzenie miasta coraz
bardziej oddala sie.

W ponad stuletniej historii berlinskie metro takze nie ominety wypadki, ktérych
przyczyng byt biad ludzki, splot nieszczesliwych przypadkéw badz tez anomalie
pogodowe. Tak 26 wrze$nia 1908 r. spadt z wiaduktu wagon metra i 18 0s6b stracito
zycie3 Do powaznego wypadku doszto 20 sierpnia 1935 r., kiedy to podczas prac
budowlanych w okolicach Placu Poczdamskiego stracito zycie 20 robotnikow3. Na-
tomiast wiszgca kolej w Wuppertal przez bez mata sto lat uchodzita za bardzo bez-
pieczng i dlatego wrecz szokiem dla niemieckiej opinii publicznej byt spowodowany
niefrasobliwos$cig odpowiedzialnych pracownikéw wypadek w 1999 r., w ktorym
zginety trzy osoby40. Ogdlnie biorgc powazne wypadki w metrze czy to w Berli-
nie, czy w innych miastach niemieckich zdarzajg si¢ niezmiernie rzadko i mozna
pokusi¢ sie o twierdzenie, ze jest ono najbezpieczniejszym $rodkiem komunikacji
miejskiej.

Zamach terrorystyczny Al-Kaidy 11 wrze$nia 2001 r. na wieze Trade Center
w Nowym Jorku, a p6zniej inne akcje religijnych fanatykow, zwtaszcza zdetonowa-
nie tadunkéw wybuchowych 7 lipca 2005 r. w londyriskim metrze zrodzity iw Niem-
czech obawy, ze i tam przepetnieni nienawiscig do cywilizacji Zachodu muzutman-
scy terrorysci dokonajg zamachu. Dlatego tez obok lotnisk wtasnie kolej podziemna
znalazta sie w centrum zainteresowania stuzb odpowiedzialnych za bezpieczenstwo.
Wzmocnienie kontroli nad stacjami i tunelami metra, wzrost liczby kamer, zwiek-
szenie liczby mundurowych i cywilnych patroli ma z oczywistych wzgledéw pozy-
tywny wptyw na ogdlng poprawe bezpieczenstwa pasazerow. Wprawdzie berlifski,
hamburski czy monachijski U-Bahn nigdy nie byt tak niebezpieczny, jak niegdys$
nowojorski subways, ale zwtaszcza w latach 90. kwestia bezpieczenstwa stanowita

3 Zob. A. Vogel, Das vergesssene Labyrinth, ,,General Anzeiger” 19/20 |1 2002.

37 Szerzej; Linie U 2. Wiederherstellung einer U-Bahnverbindung. Hrsg. von der Senatsverwaltung
fur Bau- und Wohnungswesen im November 1993.

3B D. iR. Glatzer, op. cit., s. 198-199.

P G. Holmsten, op. cit., s. 360.

4 A. Heissmeyer, Unglaubliche Schlamperei, ,,Focus” 1999, nr 16, s. 96-97.
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i w metrze niemieckich miast powazny problem4l Podobnie sprawa przedstawia-
ta sie z dziataniami wandali, najczesciej miodocianych, ktérych niszczycielskie
poczynania w 1997 r. w berlinskim metrze przyniosty straty w wysokosci 70 min
marek4

Metro w Berlinie ustepuje pod wzgledem dtugosci sieci i liczby przewozdéw ko-
lei podziemnej m.in. w Nowym Jorku, Londynie, Moskwie i Paryzu. Ma ono jednak,
nadmiefmy raz jeszcze, dobrze rozwinietg sie¢ kolejki naziemnej, S-Bahnu, ktéry
jest bardzo dobrze zintegrowany z U-Bahnen. Wprawdzie berlinskie metro nie ma
tak jak moskiewskie obwodnicy, ale jej role w duzym stopniu spetnia okalajacy
miasto tzw. berlinski Ring. S-Bahn az dwanascie razy przecina linie metra tak, ze
mowigc przenos$nie majg one wspolny krwiobieg.

W Berlinie, miescie muzeéw, znajduje sie unikatowe muzeum metradd Swiadczy
ono podobnie, jak i okazjonalne wydawnictwa pétaloumowe, o docenianiu przez
berlinczykow zalet kolei podziemnej, a nawet o pewnych emocjonalnych wiezach
z z6ktymi wagonikami metra. Od ponad stu lat wrosto ono na trwate w berlifski
krajobraz i stanowi integralng cze$¢ miasta nad Sprewg. Podobnie trwate miej-
sce w miejskim krajobrazie zdobyto sobie majgce blisko stuletnig historie metro
w Hamburgu, jak i kolej wiszgca w Wuppertalu. Takze i w miastach, w ktérych ko-
lej podziemna ma krotszg tradycje, metro szybko stato sie podstawowym s$rodkiem
komunikacji miejskiej i dzisiaj trudno sobie bez niego wyobrazi¢ funkcjonowanie
komunikacji w Monachium, Frankfurcie czy Kolonii.

Ponad trzymilionowy Berlin ma obecnie dziesie¢ linii metra i jedng z najgest-
szych sieci w Europie. Pod tym wzgledem wyraznie wyprzedza w RFN inne miasta,
choc¢ i system komunikacji kolei podziemnej w Hamburgu, Monachium, Kolonii czy
Frankfurcie trzeba uznac za bardzo dobrze funkcjonujacy. Ogo6lnie biorac stan nasy-
cenia liniami metra w niemieckich miastach jest w zestawieniu z miastami w innych
panstwami bardzo wysoki. Mozna powiedzie¢, ze w duzym stopniu zurbanizowane
i majgce bardzo dobrze rozwiniete systemy komunikacji miejskiej Niemcy znajduja
sie tutaj w Scistej czotéwce Swiatowej. Dtugosc linii kolei podziemnej ijej wyso-
ka na og6t jakos¢ Swiadczy tez o potencjale gospodarczym Niemiec, ich wysokim
stopniu cywilizacyjnym i stosunkowo duzej mobilnosci mieszkancow miast. Jest
kolejnym potwierdzeniem opinii, ze RFN jest najlepiej cywilizacyjnie rozwinieta
czescig starego kontynentu. Jak wiadomo metro w fazie realizacji jest bardzo kapi-
tatochtonne, ale juz p6zniej koszta jego eksploatacji sg stosunkowo niskie. Krotki
okres amortyzacji, 10-15 lat, niewielka pracochtonnos$¢ i optacalna wielkos¢ prze-
wozéw czynig w Niemczech z metra jeden z rozwojowych $rodkow komunikacji
miejskiej. Innym pozytywem tej inwestycji jest, poprzez odcigzenie komunikacji
ulicznej, zmniejszenie natezenia ruchu samochodowego, jak ijego przyjazny dla
srodowiska naturalnego charakter.

MAREK ANDRZEJEWSKI
Gdansk

4 Zob. przyktadowo: Hysterischer Schrei, ,,Der Spiegel” 1994, nr 43, s. 80-81; Notrufsaulen und
Kameras in den U-Bahnen, ,,Frankfurter Rundschau” 6 XII 1999; D. G. Kramper, Der Rowdy aus der
U-Bahn, ,,Die Zeit” 17 IX 1998.

£ Volle Ziige sollen Vandalen abschrecken, ,,Die Welt” 10 XIl 1997.

4 U-Bahn-Museum kommt ans Licht, ,,Die Welt” 5 VI 1997.
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ABSTRACT

The article presents the development ofthe underground railway in Germany. Main emphasis is
placed on its opening in 1902 in the German capital. Due attention is paid to the situation ofthe un-
derground railway in the years ofthe Second World War and in a divided Berlin. It is also pointed out
that in the FRG underground railway has developed dynamically since the 1960s. The present state of
saturation o fthe German cities with underground railway lines is very high compared to other countries.
This is a sign ofa high civilizational development o f Germany and its great economic potential.

SYTUACJA MNIEJSZOSCI NIEMIECKIEJ W Il RZECZYPOSPOLITEJ
NA PODSTAWIE LITERATURY NIEMIECKOJEZYCZNE]J]

Okres miedzywojenny w literaturze lat 1918-1939 przede wszystkim kojarzy sie
z szeroko recypowang twdérczos$ciag braci Tomasza i Henryka Mannow, Ericha Maria
Remarque czy Alfreda Doblina. W historie literatury niemieckiej tego okresu wpisu-
ja sie jednakze rowniez inne, niskonaktadowe i niekiedy kontrowersyjne pod wzgle-
dem ideologicznym, utwory niemieckiej prozy i dramatu, ktorych akcja rozgrywa
sie na terenie Il Rzeczypospolitej, zamieszkiwanej w latach 1918-1939 przez 1413
896 Niemcowl Polska odrodzita sie jako panstwo wielonarodowe, w ktérym mniej-
szosci narodowe byty jednym z najpowazniejszych probleméw wewnetrznych. Pod
wzgledem liczebnosci Niemcy zajmowali dopiero czwarte miejsce - po Ukraincach,
Zydach i Biatorusinach. Ludno$¢ niemiecka zamieszkiwata gtéwnie trzy granicza-
ce z Rzeszg Niemiecka zachodnie wojewddztwa: pomorskie, poznaniskie i $laskie,
w ktorych stanowita najliczniejszg mniejszos¢. Zgodnie z postanowieniami Traktatu
Wersalskiego z 28 czerwca 1919 r. oraz Matego Traktatu Wersalskiego, zwanego
takze Mniejszosciowym, Niemcy pozostajgcy w granicach Polski zostali spotecznie
zdegradowani do statusu mniejszosci narodowej. Stan ten wywotat masowy exodus
ludnos$ci niemieckiej z Polski, a ,,nowa” mniejszo$¢ narodowa, ktéra pozostata w gra-
nicach Il Rzeczypospolitej, rozpoczeta trudny proces asymilacji i nauki ,,nowej” roli
spotecznej. Zdaniem polskich i niemieckich historykéw miata ona istotny wptyw na
relacje polsko-niemieckie w okresie miedzywojennym. Pamieta¢ nalezy, ze problem
obywateli polskich narodowosci niemieckiej byt przedmiotem statego zainteresowa-
nia zarébwno wiadz painstwowych w Warszawie, jak i niemieckich w Berlinie. Strona
polska $ledzita poczynania polityczne dziataczy mniejszosciowych w obawie przed
dziataniami dezintegrujagcymi mtodg pafnstwowos$¢ polska, natomiast Berlin zmierzat
do umocnienia pozycji Niemcow w Polsce, jako wazkiego argumentu w przetargach
na forum miedzynarodowym. Historycy, zajmujacy sie badaniem stosunkéw pol-
sko-niemieckich sg zdania, iz zmiana statusu Niemcéw w Polsce po wejSciu w zycie
Traktatu Wersalskiego na mniejszo$ciowy, musiata rzutowac¢ na stosunek Niemcéw
do odrodzonego panstwa polskiego: ,,Niemcy stali sie w przeciggu nocy spoteczng

1Por.D.Matelski, Niemcy w Polsce w XX wieku, Warszawa - Poznanh 1999, s. 41.
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