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ZLarys tresci: Niniejszy artykut stanowi prébe dyskusji o znaczeniu stolicy Niemiec jako miasta,
ktdére uczestniczy w rywalizacji o miano europejskiej metropolii. Jedng z grup symptoméw
metropolizacji osrodka miejskiego sg przeksztalcenia, jakim podlega jego wewngtrzny system
transportowy oraz te jego elementy, ktére wplywaja na globalne wi¢zi miasta, jak np. infrastruk-
tura transportu lotniczego. Autorzy zwracajg uwage zar6wno na wewnetrzne, jak i zewnegtrzne
problemy funkcjonowania tego miasta wtasnie z perspektywy transportu. Jednym z gléwnych
celéw opracowania jest uzyskanie odpowiedzi na pytanie, czy dost¢pne oraz tworzone rozwig-
zania infrastrukturalne przyblizajg Berlin wlasnie do miana metropolii. W pracy stosowane
sg odniesienia do innych miast uznawanych za metropolie lub pretendujgcych do takiego
statusu. Zwraca si¢ uwage na rozwigzania transportu miejskiego oraz m.in. wielkie inwestycje
transportowe, jak np. reorganizacja we¢zta lotniczego.
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Wprowadzenie

Miasta oraz ich rola w lokalnych i globalnych strukturach przestrzennych ulegaja
istotnej transformacji. Nastgpita wyrazna zmiana w rozumieniu przestrzeni miejskicj
z tradycyjnego ujecia koncentrujgcego uwage na fizycznych aspektach miasta (jego
powierzchni i granicach) do takiego, ktére przestrzen t¢ postrzega przede wszystkim
poprzez pryzmat odbywajacych si¢ dzigki niej przeptywom. Procesy odpowiedzialne
za zmiang omawianego podejscia do rozumienia przestrzeni micjskiej w Europie Srod-
kowo-Wschodnicj przez kilkadziesigt lat napotykaty na barier¢ w postaci ustroju, ktéry
hamowal w tej czgsci kontynentu internacjonalizacj¢ miast stanowigcg fundament dla
ksztaltowania si¢ globalnych sieci powigzan. Za symbol tego posiadajgcego podloze
ideologiczne zamknigcia nalezy uzna¢ wlasnie Berlin, ktéry dodatkowo ograniczany
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byt przez rozdarcie spéjnej dawniej tkanki miasta granicg nie tylko dwéch paristw,
ale i dwéch odmiennych ustrojéw spoteczno-gospodarczych. Wraz ze zjednoczeniem
Niemiec zburzono mur, ktéry dzielit miasto. Powtérna unifikacja stala si¢ celem prio-
rytetowym w skali ogélnonarodowej. Mimo poczynionych przez niemieckie wiadze
wysitkéw, skutecznos¢ tych dziatari nie pozwala na jednoznaczng oceng. Postepujaca
substandardyzacja zabudowy dawnego Berlina Wschodniego, jego depopulacja oraz
wizerunek wielkich osiedli, takich jak Marzahn czy Hellersdorf, jako przestrzeni spa-
tologizowanej sprawia, ze méwigc o niemieckiej stolicy jako istniejgcej lub rodzacej sie
metropolii, mamy na mysli raczej cz¢s$¢ zachodnia. Juz w tym miejscu nalezy jednak
zaznaczy¢, ze wielka inwestycja zmierzajgca do reorganizacji wezta lotniczego tego
osrodka, polegajgca na budowie na bazie starego portu nowych obiektéw, zlokalizo-
wana jest wlasnie na skraju dawnego Berlina Wschodniego (w kierunku potudniowo-
-wschodnim od granicy administracyjnej miasta).

Na wecigz dostrzegang demograficzng, spoteczng i ekonomiczng przepasé dzie-
lgcg dwie czgsci Berlina naktadajg si¢ szeroko zakrojone dgzenia do uczynienia z tego
miasta metropolii o znaczeniu swiatowym. W przestrzeni tego liczacego ponad 3 min
mieszkaricéw osrodka realizowane sg wielkie projekty, ktérych celem jest zblizenie
stolicy Niemiec do takiej wtasnie rangi. Pojawia si¢ zatem pytanie, czy zjawiska
i procesy, ktére mozna zaobserwowaé w przestrzeni Berlina, sg jedynie oznakg jego
postepujacej metropolizacji czy tez ich poziom i cechy sg na tyle zaawansowane, aby
uprawnione byto nazywanie Berlina metropolig. Autorzy problem ten rozpatrujg przez
pryzmat systemu transportowego stolicy Niemiec —zaréwno jego cech wewnetrznych,
jak i tych generujacych funkcje egzogeniczne, zwlaszcza metropolitalne.

Komunikacja jako funkcja metropolitalna

Przyjecie transportu jako wyznacznika metropolitalnosci Berlina nie jest przy-
padkowe. Trudno bowiem rozdzieli¢ ide¢ miasta jako przestrzeni przeptywéw od
transportu, ktérego infrastruktura te przepltywy w duzej mierze warunkuje. M. Castells
(1996) zwrécit uwage na transformacj¢ przestrzeni — od pojmowania jej jako zespotu
fizycznych elementéw srodowiska po definiowanie jej wlasnie jako przestrzeni prze-
ptywéw. Samo miasto jest wedlug niego juz bardziej procesem niz miejscem. Takie
podejscie uzasadnia traktowanie transportu (réwniez przede wszystkim procesu) jako
nicodzownego elementu uktadu metropolitalnego. Znaczenie transportu, tak jak
i miasta, ulega zmianom, ktdre sg reakcjg na przeksztalcenia modelu mobilnosci.
Nawigzuje do tego M. Oufedni¢ek (2008) i kontynuujgc mysl M. Castells’a zwraca uwa-
ge na szereg wyzwan dla transportu, jakie generujg zmiany zachowan przestrzennych
ludnosci — najwigksze wlasnie w metropoliach. Przywoluje tutaj m.in. nowe zjawiska
w relacjach migdzy miejscem zamieszkania i miejscem pracy, ktére wigzg si¢ z faktem,
iz w przypadku wielu zawodéw miejscem pracy nie jest jedna konkretna lokalizacja.
Sam poziom ruchliwosci przestrzennej mieszkaicéw jest traktowany jako symptom
metropolizacji (Jatlowiecki 2005). W tym miejscu wlasciwe rozwigzania transportowe
jawig si¢ jako zasadniczy czynnik ksztattujgcy metropoli¢, ktéra dodatkowo nie musi
mied charakteru przestrzeni ciggtej.
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Znaczenie transportu wynika z faktu, iz pojecie metropolii czy samego procesu
metropolizacji cz¢sto koncentruje si¢ wokét ogétu zagadnieri nawigzujacych do proble-
mu dost¢gpnosci osrodka miejskiego przede wszystkim w skali globalnej. W definicjach
metropolii czy tez procesu ich ksztattowania si¢ (metropolizacji) odniesienia do dostep-
nosci czy konkretnie transportu koncentrujg si¢ wok6t dwéch zagadnieri: transportu jako
jednego z warunk6éw powigzania danego osrodka z innymi metropoliami oraz transportu
jako kryterium delimitacji zasi¢gu obszaru metropolitalnego (Markowski, Marszat 2006).
Mozna zatem stwierdzi¢, iz r6zne wymiary oraz rézne galezie transportu odpowiedzial-
ne sg za mozliwos¢ identyfikacji metropolii i obszaru metropolitalnego. Identyfikacja
poprzez transport jest uzasadniona ze wzgledu na to, ze to wlasnie jego infrastruktura
(rozpatrywana zaréwno w kategoriach ilosciowych, jak i jakosciowych) pozwala na gene-
rowanie przez osrodek miejski funkcji egzogenicznych. H.H. Blotevogel (2002) wyréznia
trzy gléwne grupy funkcji metropolii: decyzyjno-kontrolne, zwigzane z innowacyjnoscia
i konkurencyjnoscig oraz funkcje miast-wrét. Ostatnia grupa (¢ facto $cisle wigzgca si¢ z
pozostatymi jako czynnik niezbedny dla rozwoju kazdej funkcji) koncentruje si¢ wokét
problemu dost¢pnosci, ktérg autor ten rozr6znia na dostgpnosé do ludzi, wiedzy i rynku.
Réwniez B. Domarniski (2007), wymieniajac czynniki odpowiedzialne za przycigganie
kapitatu zagranicznego przez obszary metropolitalne, zwraca uwage m.in. na kwesti¢
ich dobrej dostgpnosci, podkreslajac, iz powigzania transportowe w takich przypadkach
zorientowane sg przede wszystkim na duze miasta. Méwigc o metropoliach, cz¢sto idzie
si¢ jeszceze dalej, podkreslajac swoiste rozluznienie wigzéw metropolii z jej zapleczem.
Punkt ciezkosci w relacjach przestrzennych przenosi si¢ zatem na rzecz powigzan z innymi
odlegltymi osrodkami, ktére takze wygenerowaty funkcje metropolitalne (Markowski,
Marszat 2006). L. Bourdeau-Lepage (2003), podkreslajac znaczenie powigzan globalnych,
ktére stanowig wedlug niego bezwzgledny wymdég dla ksztaltowania postindustrialnej
gospodarki, wymienia komunikacj¢ lotniczg jako szczegélnie wazng dla ich zaistnienia.
Nawet jesli przyjmiemy, ze to polgczenia zewnetrzne z osrodkami okreslonej kategorii
stanowig o metropolitalnosci osrodka, to nie sposéb pomniejszy¢ roli tych rozwigzan
transportowych, ktére wigza np. porty lotnicze z organizmem metropolii. Tylko wlasciwa
wewngtrzna obstuga transportowa wezta okresli jego zdolnos¢ do przyjmowania i wy-
sylania impulséw (ludzi, towaréw, informacji) w ramach globalnej sieci, ktérej element
stanowi metropolia. B. Domariski (2008) stusznie zwraca uwage na to, ze metropolie to
wezty, w ktérych spotykajg si¢ sieci powigzari w r6znej skali geograficznej. Skala globalna
to w duzej mierze efekt koricowy wlasciwego funkcjonowania powigzari na poziomie
narodowym, regionalnym i lokalnym. Nalezy zatem zadaé pytanie, czy Berlin cechuje
si¢ wlasciwymi rozwigzaniami transportowymi obstugujgcymi powigzania w réznych
skalach geograficznych i czy mozna wskazac zespét cech systemu transportowego miasta
Swiadczacey o jego metropolitalnosci?

Wezet lotniczy Berlina jako symptom metropolizacji osrodka

Rozmach inwestycji realizowanych w Berlinie stanowi sygnal o dgzeniach tego
miasta do umocnienia pozycji lidera przynajmniej w Europie Srodkowej i Wschodniej.
T'ransformacija we¢zta lotniczego wskazuje na jeszcze dalsze aspiracje. Do roku 2009
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berliriski wezet lotniczy stanowity trzy bardzo zr6znicowane pod wzgledem oferowancj
sieci potaczert migdzynarodowe porty lotnicze (ryc. 1).

Port lotniczy Berlin-Tempelhof zakoriczyt swg dziatalnosé 30 pazdziernika 2008
roku — w ostatnich latach jego rola ograniczata si¢ do obstugi regularnych potgczen
z Brukselg i kilkoma wazniejszymi portami Europy. Nalezy pamigtaé, ze Berlin-
Tempelhof to pewien symbol — wazny nie tylko dla Berliriczykéw, ale i dla Polakéw.
W czasach PRL-u dochodzito do uprowadzania samolotéw Polskich Linii Lotniczych
LOT, ktére ladowaty w Berlinie Zachodnim (wtasnie na Tempelhof), a ich zaloga
i pasazerowie zwracali si¢ do wtadz RFN o azyl polityczny. Przez ten fakt w Niemczech
skrét okreslajgcy narodowego przewoznika Polski — LOT — zartobliwie thumaczono
jako Landet Oft in Tempelhof (niem. Laduje czgsto na Tempelhof). Byly juz port lot-
niczy zajmowal 386 ha powierzchni w centralnej czesci miasta. Zagospodarowanie tej
przestrzeni wcigz jest przedmiotem gorgcej dyskusji w Niemczech. Berlin posiada juz
doswiadczenie w zagospodarowywaniu wytgczonych z uzytkowania obiektéw i terenéw
zwigzanych z infrastrukturg transportu lotniczego. Kampus Uniwersytetu Humboldta
(Adlershof) zbudowany zostat na dawnym lgdowisku Johannisthal (Trzepacz 2007).
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Rye. 1. Wielkos¢ ruchu pasazerskiego w portach lotniczych Berlina w latach 1991-2009
Figure 1. Size of passenger traffic in Berlin airports in 1991-2009

Zrddfo: dane publikowane przez Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughiifen
Source: data published by Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughiifen
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Wraz z otoczeniem stanowi on cz¢s$¢ wielkiego projektu budowy Szad fiir Wissenschat,
Wirtschafr und Medien (WISTA) — niem. Miasto dla Nauki, Gospodarki i Mediéw.

Port lotniczy Berlin-Schonefeld funkcjonowat dotychczas na zasadach obiektu
kategorii secondary airport. Wciaz jeszcze uzytkowana droga startowa wytyczona i uru-
chomiona zostata w 1946 roku. Jednoczesnie na potudniowy-wschéd od niej budowany
jest system drég startowych nowego Schonefeldu, ktéry ma staé si¢ w perspektywie
zaledwie kilku lat (do 3 kwartatu 2011 roku) jedynym portem lotniczym obstugujacym
berliiski wezet lotniczy. Z zatozenia odbywajacy si¢ w Berlin-Schénefeld ruch lotniczy
jeszcze do niedawna obejmowat przede wszystkim tzw. przewoznikéw niskokoszto-
wych zwanych potocznie tanimi liniami lotniczymi. Obstugiwat takze znaczng czg¢s¢
lotéw czarterowych z Berlina. Pod wzglgdem struktury geograficznej zwracata uwage
dominacja polaczeri z Turcja oraz krajami Europy Srodkowej i Wschodniej (Trzepacz
2010). Aktualnie port ten stopniowo przejmuje ruch Tegla, a takze uruchamia wlasne
nowe potgczenia. Po roku 2003 wielkos¢ obstugiwanego przez ten port ruchu pasazer-
skiego gwaltownie wzrosta (ryc. 1). Czgsciowo byto to spowodowane pojawieniem si¢
w porcie Berlina jednego z najwi¢ckszych przewoznikéw niskokosztowych — easyJet,
dla ktérego Berlin-Schonefeld funkcjonuje jako jeden z najwazniejszych w Europie
hubdéw i posiada w tymze porcie swéj wlasny terminal odpraw.

Najwigkszym portem lotniczym stolicy Niemiec wcigz pozostaje Berlin-Tegel.
Obstuguje on najwigkszg liczbg pasazeréw i wyposazony jest w rozbudowang sieé
destynacji. W ubieglym roku odnotowano w nim spadek obstugiwanego ruchu pasa-
zerskiego, co byto jednak spowodowane najprawdopodobniej kryzysem gospodarczym,
ktéry wyraznie odbit si¢ na wynikach wielkich portéw lotniczych i ogélnie catego
transportu lotniczego.

Dziatania dotyczace przebudowy wezla lotniczego Berlina trudno poréwnac z jaki-
mikolwiek realizowanymi wspétezesnie w Europie. Potencjalnie wielkos¢ obstugiwanego
ruchu pasazerskiego przez wezet Berlina ma si¢gga¢ nawet 50 mln pasazeréw rocznie.
Aktualnie jest to jednak niewiele ponad 20 min. Poza samg architekturg nowego portu
lotniczego imponujg réwniez towarzyszgce tej inwestycji inne rozwigzania transportowe.
Budowany port lotniczy zostat dowigzany do wschodnioniemieckiego systemu autostrad.
Bedzie posiadat kolejowe potaczenie nie tylko z centrum Berlina, ale takze bezposred-
nio z innymi miastami Niemiec (zwlaszcza wschodnich). Wspétczesnie jedynie Daleki
Wschdd i rozwigzania towarzyszgce umacnianiu si¢ Swiatowej potegi tamtejszych miast
mozna uznaé za zblizone (przyktad portéw lotniczych Hong Kongu, Pekinu, Kuala
Lumpur czy Suvarnabhumi dla Bangkoku). Budowa tak wielkiego wezta lotniczego
z podporzagdkowang mu funkcjonalnie i morfologicznie jednostkg osadniczg stanowi
podstawe do realizacji koncepcji acrotropolis (Kasarda 2010). Wszystko wskazuje na to,
ze pierwszy aerotropolis w Europie Srodkowej powstanie wasnie pod Berlinem.

Internacjonalizacja Berlina w swietle cech sieci destynacji
lotniczych

Wielkosé i rozmach realizowanych w Berlinie inwestycji nie jest jedynym sympto-
mem przeksztatceri jakim podlega omawiany wezet lotniczy. W dobie transformacji, czyli
od chwili zjednoczenia Berlina, dynamicznie rozwija si¢ bowiem ruch mi¢dzynarodowy.
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Berlin dysponuje obecnie siecig potaczen obejmujacg najwazniejsze osrodki polityczne
i gospodarcze na swiecie. Warto zauwazy¢, ze w rozkladzie lotéw obecne sg m.in. potacze-
nia z Pekinem, Bangkokiem czy Dauhg, ktére sg jednoczesnie bardzo waznymi portami
przesiadkowymi w Azji. Istotne znaczenie w grupie potgczen z Berlina majg migdzyna-
rodowe polgczenia realizowane w obr¢bie regionu battyckiego. Duza rola Kopenhagi
w sieci potaczeni dostgpnych z Berlina wynika z silnego handlowego ukierunkowania
tego miasta na Skandynawie. Stolica Danii stanowi pod tym wzgledem w duzej mierze
port przesiadkowy dla podréznych lecacych z Niemiec do ktéregos z panistw Europy
Pétnocnej (Brocker, Richter 2001). Wedtug wspomnianych autoréw jest to niezmiernie
istotny fakt, gdyz dostrzegaja oni wagg rozwoju infrastruktury jako czynnika, ktéry bedzie
miat fundamentalne znaczenie dla integracji w rejonie Morza Baltyckiego.

Cho¢ nast¢puje dynamiczny rozwéj migdzynarodowej komunikacji lotniczej
z udzialem Berlina, to jednak w strukturze zauwazalny jest przede wszystkim wzrost
znaczenia polgczen krajowych (ryc. 2). Nie jest to jednak proces, ktdry nalezy odczy-
tywad jako problem. Sytuacja ta wynika bowiem z koncentracji funkcji stotecznej
w Berlinie, ktéra w naturalny sposéb uruchamia zapotrzebowanie na komunikacjg
mig¢dzy innymi osrodkami krajowymi a stolicg calego panistwa, liczagcego przeszto 80
mln mieszkaricéw. Pod tym wzgledem zauwaza si¢ jednak przepasc dzielacg Berlin od
najwigkszych portéw lotniczych zachodniej czgsci Niemiec, a obstugujacych jednak
miasta znacznie mniejsze od stolicy. Frankfurt nad Menem, Monachium czy Diissel-
dorf prezentujg wyraznie mi¢dzynarodowy profil w strukturze obstugiwanego ruchu
pasazerskiego wedtug gtéwnych kierunkéw.

Infrastruktura transportu miejskiego w stluzbie
metropolizacji miasta

Metropolia to z zalozenia miasto zamieszkale przez duzg liczb¢ mieszkaricéw
—wedtug H.H. Blotevogel (2002) ma przynajmniej 1,5-2 mln mieszkaric6w. Niektérzy
autorzy (Bassand 1997 — granica 500 tys. mieszkaric6w) sg pod tym wzgledem mniej
restrykeyjni i pomniejszajg nieco rol¢ samej wielkosci miasta jako cechy jego metropo-
litalnosci. Wigksze znaczenie w identyfikowaniu metropolii przypisywane jest jej roli w
Swiadczeniu ustug i wytwarzaniu informacji (Jatowiecki 2005). Obok cech wielkosciowych
czy funkcjonalnych, definiujac metropoli¢ jako odr¢bng kategori¢ miasta, wymienia si¢
takze jego duzg réznorodnos¢ powigzang z multifunkcjonalnoscia, a takze posiadanie
okreslonego prestizu, dzigki ktéremu moze generowac funkcje koordynacyjno-kontrolne
(Bourdeau-Lepage, Huriot 2002). Swiadczenie ustug transportowych na rzecz tak duze-
go skupiska ludnosci wymaga szczegélnych rozwigzan zwlaszcza w zakresie transportu
zbiorowego. Natomiast zwigzana z wielkoscig wyrazang zaludnieniem duza powierzch-
nia takiego osrodka rodzi potrzeb¢ szybkiego przemieszczania si¢ w jego granicach.
Metropolizacja to réwniez proces, ktéry powoduje transformacj¢ organizacji przestrzeni
miejskiej, ktéra generuje policentrycznos¢ tej struktury oraz specjalizacj¢ centralnej
czesci osrodka na potrzeby realizacji funkceji metropolitalnych (Bourdeau-Lepage, Huriot
2003). Dodatkowym problemem ksztattujagcym wewngtrzne potrzeby transportowe jest
migracja funkcji z czesci centralnej osrodka ku jego strefom krawedziowym. Otoczenie
portéw lotniczych czy gléwnych weziéw sieci drogowej koncentruje zaréwno dziatalnosé
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gospodarczg, jak i rozwdj funkcji rezydencjalnej. Dzigki temu pojawiajg si¢ w skali me-
tropolii nowe przestrzenie funkcjonalne o duzym znaczeniu spoteczno-gospodarczym,
ale zlokalizowane poza czg¢scig centralng uktadu osadniczego.

Jedng z funkciji infrastruktury transportu jest jej rola w integracji uktadéw prze-
strzennych (Makieta 2005). W przypadku Berlina ma to szczegdlne znaczenie. Mozna
bowiem zauwazy¢, ze w stolicy Niemiec planowane szeroko zakrojone dziatania majace
przyblizaé to miasto do rangi metropolii jednoczesnie stuzg jego powtérnej unifikacji.
Infrastruktura transportu (i nie tylko) ma w tym wypadku glebsze znaczenie, gdyz
stuzy scalaniu miasta. Za pozainfrastrukturalny przyktad tego rodzaju dziatani uznaje
si¢ budowe Potsdamer Platz (L.ehrer 2000, 2005). Utworzenie berliriskiego ¢izy nie-
przypadkowo postanowiono zlokalizowa¢ w miejscu, gdzie dawniej przebiegal mur
dzielgcy oba odseparowane miasta. Jest to jeden z licznych przyktadéw zwracajacych
uwage na ztozong role wielkich inwestycji realizowanych w stolicy Niemiec. Ich
skala ma z jednej strony budowaé wizerunek miasta jako przygotowanego na nowe
wyzwania, a z drugiej strony majg one utwierdza¢ w przekonaniu, ze jest to stolica
poteznego zjednoczonego paristwa. A. Latham (2006) zwraca uwage, iz dynamika
oraz skala transformacji przestrzeni Berlina w odréznieniu od wspétczesnych trendéw
koncentruje si¢ nie w strefach zewnetrznych, ale wlasnie w centralnej czg¢sci uktadu
urbanistycznego. Cytowany autor dokonuje oceny jakosciowej ogélnego kierunku pod
wzgledem charakteru i jakosci tych inwestycji. Negatywna ocena zawiera si¢ w trzech
stowach: wicksze, jasniejsze, lepsze (ang. bigger, brighter, better). Zauwaza si¢ bowiem
wyeliminowanie potrzeb spotecznych na rzecz jednostronnych dziatardi majgcych uczynié
z Berlina metropoli¢ z pomini¢gciem pewnych elementarnych oczekiwar mieszkaric6w
tego miasta. J. Ward (2004) prezentuje poglad jeszcze bardziej zasadniczy, méwigc
0 obserwowanym w przypadku Berlina architektonicznym ekshibicjonizmie. Autorka
ta zwraca uwagg, iz wiclka ambicja kierujgca dzialaniami majagcym stworzy¢ ,,Nowy
Berlin” kontrastuje z bankructwem i bardzo wysokim bezrobociem odnotowywanym
w miescie. W spojrzeniu swym niewystarczajgco zwaza ona na fake, iz Berlin przez ok.
40 lat stanowit osrodek odizolowany od tych mozliwosci rozwoju, ktére choéby miastom
zachodnioniemieckim dawata gospodarka wolnorynkowa wraz ze zwigzanymi z nig
procesami ksztaltujgcymi przestrzen miejskg. Nagla potrzeba czy wrecez koniecznosé
nadrobienia strat, tak jak w przypadku ogétu proceséw skladajacych si¢ na transformacije
w Europie Srodkowo-Wschodniej, wigze si¢ z szerokim spektrum w tym, niestety, réw-
niez negatywnych spotecznych skutkéw towarzyszacych zachodzagcym zmianom. Przy
dzialaniach majgcych na celu stworzenie poteznej metropolii na fasadach izolowanego
przez kilka dekad Berlina Zachodniego oraz budowanego w mysl zatozeni socjalistycz-
nych Berlina Wschodniego trudno oczekiwaé uniknigcia pewnych perturbacii.

W warunkach metropolii wiclkoskalowe rozwigzania infrastrukturalne generujg
konflikty przestrzenne, jednoczesnie stuzge metropolii. A. Zastawnik (2005) wymienio-
ne wyzej problemy okresla jako asymetri¢ intereséw. Przyklad tego typu okolicznosci
najbardziej uwidocznit si¢ w momencie, gdy do wiadomosci publicznej podano roz-
miary inwestycji zwigzanej z reorganizacjg wezta lotniczego. Budowa wielkiego portu
lotniczego Berlin-Schonefeld, a takze dowigzujacej go do catego uktadu przestrzennego
infrastruktury drogowej i kolejowej wywolywala zdecydowang reakcje spoteczna.
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Kreowanie metropolii w skali lokalnej wymaga jednak pewnych ofiar, ktérymi czg¢sto
staje si¢ sgsiedztwo wielkich inicjatyw.

Cechy metropolitalne systemu transportu wewnetrznego
w Berlinie

Kazda wielka metropolia musi posiadaé dobrze zorganizowany system transpor-
tu wewngtrznego. System berliriski sktada si¢ z infrastruktury drogowej, szynowej
i wodnej oraz z licznych srodkéw transportu indywidualnego i zbiorowego.

Uktad drogowy stolicy Niemiec oparty jest o dwie obwodnice autostradowe
(ryc. 3): A10 (obwodnica zewngtrzna, Berliner Ring) oraz A100 (obwodnica srédmiescia,
Berliner Stadtring).

Obwodnica zewngtrzna A10 przebicga prawie w catosci poza obszarem miejskim
Berlina, w odlegtosci okoto 30 km od centrum. Jej budowg rozpoczeto w latach 30. XX
wieku, ale zakoriczono dopiero w latach 70. Po zjednoczeniu Niemiec droga zostala
czesciowo zmodernizowana. W obecnej chwili jest to najdtuzsza obwodnica autostrado-
wa na Swiecie (196 km). Autostrada A10, oprécz funkciji scisle obwodowej, stuzy takze
rozprowadzaniu ruchu do/z Berlina. Dlatego wickszos¢ autostrad zmierzajacych w kie-
runku Berlina (A2, A9, A11, A12, A24) koriczy si¢ wlasnie na obwodnicy zewng¢trznej,
ktdrg z miastem tacza 4 taczniki autostradowe (A111, A113, A114, A115). Wyjatkiem
jest autostrada A13, ktérej przedtuzeniem jest autostrada A113, ktéra zresztg zostata
pofaczona z wewngtrzng obwodnica miejskg ostatecznie dopiero w 2008 roku. Nowy
odcinek przebiega koto portu lotniczego Berlin-Schonefeld.

Budowe¢ obwodnicy wewngtrznej (Srédmiejskiej) rozpoczgto w latach 50.
na terenie Berlina Zachodniego (ryc. 3). Planowana byla jako petna obwodnica, ale
w tej chwili okragza centrum jedynie od zachodu i potudnia. Od péinocy i wschodu
rol¢g obwodnicy srédmiejskiej petnig zwykte ulice miejskie. Jej przebieg pokrywa si¢
z przebiegiem obwodowej linii kolei miejskiej (Ringbahn). Planowany jest jeszcze
fragment potudniowo-wschodni taczacy skrzyzowanie autostrad A100 i1 A113 z weztem
Frankfurter Alee we wschodnim Berlinie. W chwili obecnej obwodnica liczy 21 km
i jest jedng z najbardziej obcigzonych ruchem drég na swiecie: na niektérych odcinkach
porusza si¢ nig nawet do 200 tys. pojazdéw dziennie.

Na system drogowy sktada si¢ ponadto ponad 5 tys. km drég miejskich. Okoto
1/3 znich wraz z 2 tys. skrzyzowan obj¢ta jest jednym z 9 systeméw sterownia ruchem
dziatajacych w stolicy Niemiec. Wszystkie one s zarzgdzane przez centrum kontroli ru-
chu (VKRZ). Systemy poprawiajg ptynnos¢ ruchu, zmniejszaja kongesti¢ oraz przyczy-
niajg si¢ do poprawy stanu srodowiska naturalnego. Petnig takze funkcj¢ informacyjng
w razie nagltych zdarzen w sieci drogowej. Systemy sterowania ruchem sg wprowadzane
w Berlinie od 2001 roku w ramach partnerstwa publiczno-prywatnego.

W Berlinie istnieje okoto 270 parkingéw dysponujacych okoto 90 tys. miejsc
postojowych. Cena za godzing postoju wynosi Srednio 1,62 euro (od 0,5 do 8 euro)'.

! Wyliczone na podstawie danych ze stron internetowych: (http://www.parkinfo.com/de/pr_liste.jsprlan-
d=DE&stadt=B); http://www.parkinfo.com/de/pe_liste.jsp’land=DE&stadt=B&bezirk=*; 18.03.2010)
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Ryc. 3. System transportu wewnetrznego w Berlinie

Figure 3. Internal transportation system in Berlin

Objasnienia: 1 — inne miasta, 2 — lotniska, 3 — dworzec gléwny (Hauptbahnhof), 4 — kolej miejska (S-Bahn),
5 —metro (U-Bahn), 6 — trasy tramwajowe, 7 — pozostale trasy kolejowe, 8 —autostrady, 9 — granica Berlina,
10 — granice dzielnic

Explanations: 1 — other cities, 2 — airports, 3 — main stadion (Hauptbahnhof), 4 — urban rail transport
(S-Bahn), 5 — underground (U-Bahn), 6 — tram routes, 7 — other railway routes, 8 — motorways, 9 — Berlin
city border, 10 — district borders

Zrddho: opracowanie wlasne na podstawie Berlin Atlas und Mehr, 2005; oraz innych Zrédet
Source: author’s elaborations based on Berlin Atlas und Mehr, 2005

L4 22

Takze znaczna czgs$¢ Srédmiescia objeta jest ograniczeniami parkowania. W 33 strefach
znajduje si¢ okoto 67 tys. miejsc parkingowych, a optaty wynoszg od 1 do 3 euro za
godzing?. "T'rwa dyskusja o koniecznosci rozszerzenia stref, gdyz obecnie znalezienie
miejsca do parkowania jest trudne. Warto zauwazy¢, ze Srédmiescie Berlina jest objete
takze strefg zielong (ochrony srodowiska), do ktérej wolno wjezdzac tylko samochodem
spetniajgcym najbardziej restrykeyjne normy czystosci spalin.

2 heep://www.stadtentwicklung.berlin.de/verkehr/politik_planung/strassen_kfz/parkraum/; 15.03.2010
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System transportu publicznego w Berlinie obejmuje sieci kolei miejskiej
(S-Bahn), metra (U-Bahn), tramwaju oraz sicci autobusowej (ryc. 3). Podstawowe dane
dotyczace transportu publicznego sg zestawione w tab. 1.

Szkieletem systemu jest kolej miejska (S-Bahn, skrét od Stadr-Schnell-Bahn,
Szybka Kolej Miejska), uruchomiona w latach 30. XX wieku. Tworzg ja przecina-
jace si¢ w srédmiesciu trasy wschéd-zachéd (die Stadtbahn, prowadzona wiaduktami
i estakadami) i pétnoc-potudnie (die Nord-Siid S-Bahn, prowadzona tunelem). Catosé
uzupelnia kolej okélna (Ringbahn) przybierajaca ksztatt glowy psa (Hundekopf), skad
wynika zresztg potoczna nazwa srédmiescia Berlina. Sie¢ S-Bahnu wykracza poza
granice administracyjne miasta i liczy 333 km (z czego 257 km w miescie). System ten
cechuje si¢ bardzo wysokg pr¢dkoscig komunikacyjng (39 km/h), wynikajgcg migdzy
innymi z duzych odlegltosci mi¢dzyprzystankowych (prawie 2 km). Por6wnujgc Srodki
transportu (ryc. 4) widzimy, ze S-Bahn jest najefektywniejszym srodkiem transportu.
Duzg rol¢ w Berlinie odgrywa ponadto metro (U-Bahn) — gléwnie w dawnym Berlinie
Zachodnim oraz cz¢sciowo komunikacja tramwajowa, ktéra przetrwata w Berlinie

T'ab. 1. Transport publiczny w Berlinie

Table 1. Public transportation in Berlin

Kolej
Rok | Razem | miejska | Metro | Tramwaj
Dane/ Data Year | Total Urban Subway | Tramway Autobus Bus
railway

Dtugosc tras
Total lenght of all routes 1860 257 144 189 1270
Liczba stacji / Number of stations 3305 133 170 377 2625
Srednia odlegto$¢ migdzyprzystankowa
(m) - 1930 790 460 480
Average distance between stops
Gestosé przystankdw (km?/przystanek)| 2009 )
Stop density (km 2/stop) 6.7 5.2 24 03
Liczba pojazdow 3819 | 632 | 1312 | 542 1333
Number of vehicles
Liczba linii / Number of lines 194 15 9 22 148
Predkos¢ komunikacyjna (km/h) ]
Speed (km/h) 39,0 31,1 19,2 19,5
Przewozy (mln. pas) 2004 1224 318 b.d. b.d. b.d.
Total service (millions of passengers) | 2009 | 1292 388 416 147 340
Praca przewozowa (min wzkm)
Transport performance 2006 | 158,7 29,0 20,3 20,1 89,3
Przystosowanie dla potrzeb

; 46% 39% 100%
niepetnosprawnych " - 3
Adjustment for the disabled stacji | Tramwajow| - autobusow

Jridio: Opracowanie wlasne na podstawie danych BVG (www.bvg.de) i S-Bahn (www.s-bahn-berlin.de)
Source: author’s elaboration based on BVG (www.bvg.de) and S-Bahn (www.s-bahn-berlin.de)
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Ryec. 4. Por6wnanie srodkéw transportu publicznego w Berlinie

Figure 4. Comparison of public transportation means in Berlin

Objasnienia: 1 — Dhugosé tras (km), 2 — liczba stacji (przystankéw), 3 — pojazdy, 4 — liczba linii, 5 — przewozy
(mln pasazeréw), 6 — praca przewozowa,

A - kolej miejska, B — metro, C — tramwaj, D — autobus

Explanations: 1 - Distance of routes (km), 2 - Number of stations (stops), 3 — Vehicles, 4 — Number
of routes, 5 - Passenger volume (Million), 6 — transport performance, A — urban railway, B — underground,
C — tramway, D — bus

Zrddfo: Opracowanie wlasne na podstawie tab. 1
Source: author’s elaboration based on Table 1

Wschodnim, a obecnie jest modernizowana i rozwijana. Najistotniejszym elementem
modernizacji jest przyspieszenie komunikacji tramwajowej wraz z poprawg regularnosci
i niezawodnosci kursowania (Doering, Mueller 2005). Uzupetnieniem systemu jest
komunikacja autobusowa, ktéra — skupiajac wickszos¢ dlugosci tras oraz pojazdéw

— przewozi tylko ok. 1/4 pasazeréw (tab. 2). Pozwala to jednak na osiggni¢cie wysokiego

wskaznika dostgpnosci do ustug komunikacyjnych (przystanek autobusowy przypada

w Berlinie srednio na 30 ha).

Mozna wskazad na trzy zasadnicze cechy wewngtrznego systemu transportowego

Berlina swiadczace o jego metropolitalnosci:

1. Powigzanie najwazniejszych ,,wejs¢” systemu zewnetrznego z rozbudowang siecig
drég (w tym autostrad) oraz siecig transportu publicznego,

2. Struktura podrézy (tab. 2), zblizona do wartosci odpowiadajacych zréwnowazonemu
systemowi transportu — utrzymujgca si¢ na niewiele zmienionym poziomie od 20
lat,

3. Bardzo dobrze zorganizowany system transportu publicznego, wykorzystujgcy
zalety réznych srodkéw przewozowych.
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T'ab. 2 Struktura podrézy w Berlinie wedlug Srodkéw transportu

Table 2. Structure of travel in Berlin by means of transport

Transport
Obszar Rok | Pieszo | Rower | publiczny | Samochdd o .
Area Year | Onfoot| Bicycle Public Car Zrbato: / Source:
transport

Berlin Wschodni
East Berlin 1989 | 28,5 42,3 29,2 Schade 2003
Berlin Zachodni
East Berlin 1989 | 29,2 26,8 440 Schade 2003
Berlin (catosc) .
Berlin (total) 1992 27 7 31 35 Passengertraffic...2009
Berlin (catosc) )
Berlin (total) 1998 25 10 27 38 Passengertraffic...2009
Berlin Hundekopf
(Srédmiescie) .
Berlin Hundekopf 1998 39 11 26 24 Mobil 2010, 2003,
(inner city)
Berlin (catosc)
Berlin (total) 2005 27 12 27 35 Gesamtverkehrsprognose ..., 2009
Berlin Hundekopf
(Srodmiescie)
Berlin Hundekopf 2006 26,2 12,1 33,0 28,7 Gesamtverkehrsprognose ..., 2009
(inner city)
Berlin (poza
Srddmiesciem)
Berlin (beyond 2006 25,2 1.1 23 40,7 Gesamtverkehrsprognose ..., 2009
inner city)

Zrddfo: Opracowanie wlasne na podstawie Zrédet wymienionych w tabeli
Source: author’s elaboration based on sources

Podsumowanie — miejsce Berlina w europejskiej i globalnej
sieci miast

Pozycje¢ Berlina w europejskiej i globalnej sieci miast trudno okresli¢ jednoznacz-
nie. Jest to wprawdzie duzy osrodek miejski, aczkolwick wcigz bardziej zwraca si¢
uwagge na problemy z jego wewnetrzng transformacjg na gruncie reunifikacji wschodniej
i zachodniej cz¢sci miasta. W swietle projektéw inwestycyjnych oraz oficjalnie gloszo-
nej polityki gospodarczej i przestrzennej jawi si¢ wizja Berlina jako zmodernizowanej
i silnie wyspecjalizowanej przestrzeni produkcyjnej, ktéra jednak wedtug S. Kritke
(2000) nie jest dostatecznie konkurencyjna wzgledem zachodnioniemieckich miast.
Dyskusja o tym, czy Berlin nalezy traktowac jako miasto §wiatowe, toczy si¢ zaré6wno
w niemieckiej, jak i §wiatowej literaturze. Badania P. Taylor’a (2002) nad pozycjg
miast europejskich w globalnej sieci miast wykazaly duzg strat¢ Berlina pod wzgle-
dem sily globalnych powigzan zar6wno wzgledem miast niemieckich (Frankfurt nad
Menem, Hamburg, Monachium, Diisseldorf), jak i Srodkowoeuropejskich (Warszawa,
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Budapeszt). Na tle innych paristw europejskich podobna sytuacja, w ktérej stolica
i najwicksze miasto zarazem nie jest liderem w zakresie powigzani globalnych, jest
prawdziwg rzadkoscig (Rzym uste¢puje pod tym wzglegdem Mediolanowi). Kompleksy
Berlina zwtaszcza wzglgdem Frankfurtu nad Menem poglebia fake, iz jeszcze w latach
40. to whasnie stolica Niemiec nalezata do grupy gléwnych centréw finansowych swiata.
W tym zakresie kilkadziesiat lat izolacji przyczynito si¢ do marginalizacji tego osrodka.
Nieznacznie lepiej ten sam autor ocenia znaczenie Berlina pod wzgledem powigzan

Tab. 3 Por6wnanie systeméw transportowych w wybranych miastach Europy

T'able 3. Comparison of transportation systems in selected cities

Miasto City Berlin Hamburg Monachium Budapeszt Rzym Wieden
Liczba ludnosci (min.) 338 1,71 119 183 281 | 162
Population (millions) ' ' ' ' ' ’
Powierzchnia (km?) / City area 892 755 318 525 1285 415
Gestosé zaludnienia 3800 | 2265 3742 3486 2187 | 3904
Population density
Wskaznik motoryzacji (sam./1000 mieszk.)
Car ownership (cars per one 328 478 597 300 645 394
thousand population)
Dhugos¢ sieci drogowe (km) 5377 | 3047 2097 4242 . 2803
Total lenght of roads
Dtugo$¢ sieci transportu publicznego (km)
Total lenght of public transport 2004 2154 - 1609 - 1101
network
w tym / including
Tramwaj / Tramway 188 ) 7 208 50 233
Metro / Underground 144 98 93 31 37 62
Autobus /Bus | 1267 1842 - 1235 - 623
Kolej miejska / Urban railway 252 115 63 - - 162
Kolej regionalna / Reginal railway 153 66 - 140 - 21
Liczba podr6zy w transporcie
publicznym (pas./ rok) 335 285 : i} ) 430
Number of public transport journays
(passengers/year)
Udziat podrézy samochodem o o o ) o o
Share of journays by car 40% 45% 40% 45% 37%
Sciezki rowerowe (m /1000 mieszk.)
Bike routes (inhabitnts/1 thousands 236 1052 450 7 8 535
Citizans)
Predkos$¢ komunikacyjna samochodu }
(Km/h) / Car average Speer (km/h) 25 28 22 30 18
Predkos$¢ komunikacyjna autobusu }
(Km/h) / Bus average speed (km/h) 19 20 20 17 15
Cena parkowania (euro/h)
Parking price (euro/h) 1,00 2,00 2,55 0,50 1,04 2,00

Zrddto: Mobil 2010
Source: Mobil 2010
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bankéw i instytucji finansowych. M. Mayer (1997) podkresla odmiennosé Berlina,
konfrontujac cechy tego miasta z L.os Angeles. Przede wszystkim zwraca ona uwage
na fake, iz w przypadku stolicy Niemiec organizm micjski cechuje wyjgtkowa zwartosé
i wyrazisto$¢ granic w przestrzeni. Pod omawianym wzgledem autorka ta nie widzi
podobieristwa Berlina do amorficznych w duzej mierze postindustrialnych regionéw
miejskich. W poréwnaniu z L.os Angeles stolica Niemiec jawi si¢ jako klasyczny osro-
dek, w przypadku ktérego urban spraw/w dotychczasowej skali nie zaciera wyraznych
granic miasta. Dopiero upadek muru i zjednoczenie Berlina umozliwilty prawdziwg
eksplozj¢ proceséw suburbanizacji w otoczeniu tego miasta — zaréwno pod wzgledem
ich skali i zasiggu, jak i r6znorodnosci form (Reif 2002). Strefa podmiejska Berlina
wkroczyla m.in. w obszary wschodniej Brandenburgii, gdzie dotychczas dominujace
formy uzytkowania terenu stanowity ogrody dziatkowe oraz dacze. Wielkie inwestycje
infrastrukturalne sg zatem @ facto realizowane w zewngtrznej strefie metropolii, ale
w relatywnie bliskiej odleglosci wzglgdem obszaru o zwartej zabudowie. Jest to sytu-
acja odmienna wzgledem wigkszosci realizowanych w ostatnich latach koncepcji, np.
budowy portéw lotniczych, ktére sg znacznie bardziej oddalone od miasta.

Inwestycje takie jak budowa nowego portu lotniczego, a takze zakoriczona nie-
dawno budowa nowego dworca kolejowego pokazuja, jak duzg rol¢ dla Berlina odgrywa
uporzgdkowanie oraz rozwdj funkcji komunikacyjnej. Ocena tych konkretnych projektéw
nie jest jednak jednoznaczna. G. Stahl (2008) dokonuje bardzo krytycznej oceny prze-
mian, jakim podlega berliriska przestrzenn — uwaza je za gléwnie ekstensywne, drogic
w swym wymiarze ekonomicznym oraz generujgce wysokie koszty spoteczne.

Warto zauwazy¢, ze ograniczenie urban sprawl jest skorelowane z relatywnie nie-
wielkg rolg indywidualnego transportu samochodowego w europejskich metropoliach
(tab. 3). Pod wzgledem stosowanych rozwigzan oraz jakosci transportu wewngtrznego
Berlin nie wyréznia si¢ sposréd wielkich miast europejskich. Warto zwréci¢ uwage
na Rzym, rozleglejszy i cechujgcy si¢ wyzszym wskaznikiem motoryzacji, co jednak
okupione jest nizszymi pr¢dkosciami podrézowania.

A. Blum (2003) jeden z rozdzialéw ksigzki pt. The imaginative structure of the
city (pol. ,,Wyobrazeniowa struktura miasta”) zatytuowal The city is nothing but a sign!
(pol. ,,Miasto jest niczym innym jak tylko symbolem!”). W przypadku przestrzeni
Berlina oraz ksztattujacych to miasto wspétczesnie proceséw, poza wymiarem czysto
funkcjonalnym realizowane inwestycje (takze te transportowe) majg takze wymiar
symboliczny. Rozwigzania infrastrukturalne swg skalg i rozmachem majg przypomi-
nad, ze Berlin znéw jest jeden i znéw jest wielki. Dynamiczny rozwdj tego miasta sam
w sobie ma znaczenie symboliczne.
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Transportation and metropolitanity — case of Berlin
Summary

Berlin is one of the largest cities in Europe. However, other much smaller — in
terms of population — cities are often characterized as major metropolitan areas and
their position is rarely questioned. The capital of Germany is often regarded as a city
that is becoming a major metropolitan area rather than a city that is already a major
metropolitan area. Events of the recent past when Berlin was divided into an eastern
part (East Berlin — capital of the Deutsche Demokratische Republik) and a western
part (part of the Bundesrepublik Deutschland) are responsible for the current state
of the city. The presence of two political systems in Berlin over the course of several
decades still causes problems with the reintegration of urban space. This is true even
after almost 20 years since German reunification. In fact, one of the main factors
that underscores Berlin’s formerly divided urban space is the city’s transportation
infrastructure. Berlin’s infrastructure is also responsible for the development of the
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city’s exogenous functions. A major infrastructural investment currently being made
in Berlin — the reorganization of Berlin’s airport — serves as a good example of the
divided nature of the city. Transportation infrastructure is a significant determinant
of key metropolitan functions and improvements therein. Both the scale and pace
of the work being done in Berlin today attest to the determination of the city to gain
“major metropolitan” status.
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