Jacek Wesotowski

Historyczne uwarunkowania tworzenia systemow kolejowych na
swiecie (5). Obsfuga dalekobiezna przed epoka dominacji kolei

duzych predkosci

Artykut stanowi zarys ksztattowania sie podstawowych elementow
sieci przewozow dalekobieznych na Swiecie. Oméwione zostaty za-
gadnienia zwigzane z kategoryzacjq pociagdéw pospiesznych, wpro-
wadzenia wagondw sypialnych, modernizacje taboru, przyspieszenie
przejazdu m.in. dzieki trakcji spalinowej, powojenne sieci miedzyna-
rodowe TEE i EC, wreszcie ruch liniowo-réwnoodstepowy wprowadzo-
ny przede wszystkim w niektorych systemach krajowych.

Stowa kluczowe: historia kolei, pociag poSpieszny, wagon sypialny,
kolejowy system dalekobiezny.

Pierwsze sieci dalekobiezne

Pojawiajgca sie przy wydtuzaniu sieci kolejowej sprzeczno$¢ miedzy
obstugg dalekobiezng a lokalng szybko spowodowata koniecznosé
powstania zasad funkcjonowania dalekobieznej linii. Na przyktad
w Wielkiej Brytanii linia London & Birmingham Railway, ukohczona
w 1838 1., na szesnascie stacji miata osiem przeznaczonych do ob-
stugi wytgcznie przez wolniejsze pociagi ,drugiej klasy”. W 1840 r.
na 10 par pociggdw tylko trzy zatrzymywaly sie wszedzie (tzw. ,Mi-
xed Train”), a reszta realizowata postoje na co drugiej, lub trzeciej
stacji. Najszybsze przy tym wcale nie byty pociagi ,First Class”, ale
,Mail” - czyli dwie pary pociagdw wiozace tez poczte. Trzydziesci lat
pdZniej liczba pociggdw na gtownych liniach musiata by¢ tak duza,
a ich specjalizacja na tyle zaawansowana, ze otwartg w 1868 r. li-
nie kolei Midland do Londynu, zbudowano od Bedford od razu jako
czterotorowa, (co byto technicznym rozwigzaniem znacznie wyprze-
dzajacym konkurentow).

Pociagi poSpieszne nie prowadzity wtasciwie wagondw trzeciej
klasy. W 1872 r. znowu Midland Railway przetamata ten zwyczaj.
Stopniowo poszli za nig inni, tym bardziej, ze okazato sie to docho-
dowe. Ten watek postepujacej egalitarnosci podrdzy, widoczny takze
w innych krajach, jest dla kolejnictwa bardzo charakterystyczny i za-
pewne wynika z samej jego ekonomicznej natury.

Na upowszechnienie sie wagondw korytarzowych trzeba byto po-
czekaé jeszcze dwie dekady. Dopiero mozliwos¢ przemieszczenia
sie pasazerow wzdtuz pociggu umozliwita racjonalng eksploatacje
wagonow restauracyjnych (chociaz pierwszy taki wagon pojawit sie
juz w 1879 r., GNR)?, ktére uczynity zbednymi planowe postoje dla
pokrzepienia sige positkiem - czyli dopiero od lat dziewieédziesia-
tych XIX wieku. To, co dzisiaj wydaje sie oczywiste, dla dwczesnym
zarzadcow kolei byto watpliwe: mozliwosé podania positku pasaze-
rom innych wagondw istotnie zmniejszata pojemnosé pociagu, skoro
korytarz zabierat po dwa miejsca z kazdego przedziatu. Szczegdlnie
nowoczesnym taborem odznaczata sie Great Central Rly. - budow-
niczy ostatniego podejscia do Londynu (1900), jednak nie zdotata
ona juz odegraé wiekszej roli w systemie kolejowym kraju.

W Zwigzku Niemieckim Hendschel’s Eisenbahn-Atlas podaje juz
1846 r. pare pospiesznych pociagéw kursujacych w okresie Targow
miedzy Dreznem i Lipskiem?, czyli w siedem lat po otwarciu linii. Jed-
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nak pierwszy ,Schnellzug” statego kursowania pojawit sie dopiero
w 1851 r. na trasie Berlin-Kolonia*. Rozlegtos¢ geograficzna Prus
spowodowata, ze juz odtad rzad berlifiski konsekwentnie wymagat
od przewoznikdw eksploatacji sieci nocnych ,Courierziige” taczacych
stolice panstwa z gtéwnymi oSrodkami prowincjonalnymi. Z czasem
we wszystkich krajach Rzeszy eksploatowano wiele pociggdw po-
Spiesznych. Wszystkie one ztozone byly z wagondw przedziatowych
bezkorytarzowych. Dopiero w 1892 r. wraz z pojawieniem sig czte-
roosiowych wagondéw korytarzowych, tworzona jest sie¢ ,D-Zlige”
(od ,Durchgangswagen”, tylko pierwsza i druga klasa) - najpierw
na kolejach pruskich®, potem takze w pozostatych czeSciach kraju.
Fakt pobierania dopfaty za przejazd tymi pociggami odroznia je od
ekspresow brytyjskich. W Miedzywojniu czes¢ szybkich i prestizowych
,D-Zugdw”, takich jak ,Rheingold”, zaczeto okresla¢ skrotem FD -
,Fernschnellzug”. ,D-Ziige” stanowity podstawowy szkielet niemiec-
kiej sieci dalekobieznej az do lat siedemdziesigtych XX w.

W Austrii kursy pospieszne z predkoscig handlowa 37 km/h
pojawiajg sie w 1857 r. na state miedzy Wiedniem i Triestem
- najpierw tylko 2-3 dni w tygodniu. W latach sze$édziesiatych
,Schnellzlige” zaczynajg sie upowszechniaé, zaczynajgc od
Kaiserin-Elisabeth-Bahn®.

We Francji, podobnie jak w Brytanii, niektdre koleje prowadzity
pociagi pospieszne od poczatku eksploatacji linii’. Uksztattowat sie
szybko ich podziat na dwa rodzaje: ,trains express” i ,trains directs”.
Te pierwsze miaty zwykle tylko wagony pierwszej i drugiej klasy, a wy-
jatkowo - tylko klase pierwsza. Te drugie czasem prowadzity klase
trzecia.

Wynika z tego, ze byly systemy kolejowe, w ktorych instytucja po-
ciggu pospiesznego pojawita sie z opdZnieniem, jak tez takie, w ktd-
rych istniata od poczatku.

W Polsce miedzywojennej pociggi pospieszne obstugiwaty przede
wszystkim Warszawe. Na dalekobieznych kierunkach eksploato-
wano tez pociggi osobowe albo przySpieszone, niekiedy majace
w skfadzie nieliczne wagony sypialne. Ciggtosé eksploatacii takich
pociagow, przemierzajacych caty rozlegly kraj, utrzymata sie az do
lat dziewieCdziesigtych.

Okoto 1900 r. predko$é handlowa najszybszych pociggow
przekraczata 80 km/h: ekspres Paryz-Bordeaux (585 km) osia-
gat 87,4 km/h przy czterech zatrzymaniach, Londyn-Edynburg
(635 km) - 83,2 km/h przy trzech, Berlin-Hamburg (287 km) -
80 km/h przy jednym zatrzymaniu®. W 1914 r. najszybszy pociag
tej ostatniej relacji jechat juz Srednio 88,8 km/h (takze przy jednym
zatrzymaniu). Inna szybka trasa w Niemczech, Berlin-Krélewiec,
pokonywana byta w tym czasie z predkoscig handlowg 76,3 km/h®.
W Austrii w tym samym roku po$pieszny Wiedef-Lwow (755 km)
jechat $rednio 59,4 km/h przy 20 zatrzymaniach, przy czym w Ga-
licji nieco szybciej niz na Morawach i Slasku®. ,Orient-Ekspres”,
najszybsze potaczenie miedzy Wiedniem i Budapesztem (289 km
przez Pozor), osiggat w tymze 1914 r. 68 km/h™.,



Wagony sypialne

Pasazerskie potaczenia miedzynarodowe na wiekszg skale mogty
sie uksztattowaé tylko w Europie. Ich odpowiednikiem pod wzgledem
dtugosci byly potgczenia miedzyregionalne w USA, Kanadzie i Rosji.
Wiekszos$¢ z nich oznaczata podréze kilkudniowe, co zrodzito potrze-
be wagondw sypialnych. W Ameryce pierwsze wagony z miejscami
do lezenia pojawity sie juz w 1838 r., jednak ich upowszechnienie
sie przypada dopiero na okres po Wojnie Secesyjnej*. Istotg pomy-
stu byta mozliwos¢ przeformowania wnetrza na potrzeby podrézy
nocnej. Z czasem wagony wyposazano i wykoficzano coraz wykwint-
niej, pojawiaty sie tez wagony specjalne: restauracyjne i salonowe.
Staty sie one odpowiednikiem europejskiej pierwszej klasy. Prawie
zawsze mozna tez byto wielkie dystanse pokonaé na siedzaco, wigc
wagony i pociggi sypialne byty raczej adresowane do zamozniejszej
klienteli.

Wagony takie byty poczatkowo wytworem wielu firm i zarzaddw ko-
lejowych, jednak najwiekszy sukces odniosty konstrukcje George’a
Pullmana (rys. 1). The Pullman Company, zajmujgca sie produkcjg
i eksploatacjg wagondw luksusowych w catym kraju, z czasem stata
sie monopolistg, dysponujgcym w okresie miedzywojennym ponad
dziewiecioma tysigcami pojazdow?2.

Cechga charakterystyczng wiekszoSci amerykafskich wagonéw
sypialnych byt uktad z miejscami do lezenia utozonymi podtuznie,
po obu stronach korytarza.

W Europie, gdzie wagony sypialne upowszechnity sie pdzniej
niz w Ameryce, stosowano raczej uktady przedziatowe. Od 1872 .
monopol na te ustugi w ruchu migedzynarodowym miata belgijsko-
-francuska Compagnie Internationale des wagons-lits [et des grands
express européens] (pozniej w Polsce pod nazwa Miedzynarodowe
Towarzystwo Wagonéw Sypialnych). Stworzyt ja Georges Nagelmac-
kers, zainspirowany rozwigzaniami Pullmana. Firma dysponowata
z czasem wielka liczbg wagondw sypialnych, podtaczanych do réz-
nych sktadow w wielu krajach, ale eksploatowata tez kilka wtasnych
pociagdw, na czele z ,flagowym” Orient-Expressem. W Europie Srod-
kowej rynek wagonow sypialnych zostat w czasie | wojny Swiatowej
przejety przez towarzystwo MITROPA, ktére na obszarze Niemiec
i Austrii (i wyjatkowo poza nim) dziatato do korica Il wojny Swiatowej,
eliminujac tam dominacje CIWL*,

Poza tym, niektore koleje eksploatowaty wtasne wagony sypialne
w ruchu wewnetrznym. Na przyktad w Brytanii juz w 1838 r. wprowa-
dzono miedzy Londynem i Manczesterem ,bed carriages”, przewi-
dziane raczej dla 0sdb starszych i niedomagajacych. Wagony sypial-
ne kolei North British z 1873 r. byty luksusowe, ale o posciel musiat
poczatkowo martwic sie sam podrozny, zapewne jadacy ze stuzba®.
0d 1874 r. pewng cze$é najszybszych pociggdw stanowity pociagi
,Pullman”, ztozone z wagondw tego amerykanskiego producenta,

Rys. 1. Wnetrze wagonu sy-
pialnego ,Palmyra” firmy
Pullman Palace Car w ukfa-
dzie dziennym. Po przeme-
blowaniu pasazerowie mieli
do dyspozycji po dwie kondy-
gnacje lezanek wzdtuz Srod-
kowego korytarza, z zastona-
mi wiszgcymi na widocznych
prowadnicach

fot.: Carleton E. Watkins,
~1870; kol.: NY Public Li-
brary; WikiComm, PD

ktore wprowadzita najpierw Midland Rly., a potem kilka innych za-
rzadowe. Od tych pociggdw w kolejnictwie brytyjskim zaczyna sie
tez epoka bardziej komfortowych wagonéw na wdzkach skretnych.

W Rosji pierwszy wagon sypialny, z poscielg dla pasazerdw, zbu-
dowano juz w 1866 r.Y” Jednocze$nie wprowadzano wagony z moz-
liwo$cig podrozy na lezaco, jednak bez poscieli i bez wydzielonych
przedziatow. OczywiScie znacznie wiekszy komfort z mozliwoSciag
spania oferowaty péZne wersje wagonow salonowych, ale te byly
dostepne dla mnigjszosci. Na masowg skale wprowadzenie podré-
zy sypialnych nastepuje w drodze przyjecia zaréwno uktadéw prze-
dziatowych, jak i bezprzedziatowych, przy czym te drugie, inaczej niz
w USA, maja charakter wagondw nizszej klasy.

Dtugi czas podrdzy gorskimi liniami waskotorowymi w BoSni-Her-
cegowinie, w okresie miedzywojennym stanowigcymi tam jednak
sieé pafhstwowego znaczenia, doprowadzit nawet do budowy wa-
gondw sypialnych (w uktadzie podtuznym), wpisanych w znacznie
mniejszg skrajnie pudta, charakterystyczng dla toru 760 mm. Eks-
ploatowano je w I. 1928-41 na linii Belgrad-Sarajewo-Dubrownik,
a podroz trwata ponad dobe?®,

Rozwdj lotnictwa przetamat monopol wagondw sypialnych w po-
drézach miedzynarodowych, a nastepnie pozbawit te instytucje naj-
bardziej lukratywnej klienteli. Pamie¢ o komforcie pociagow CIWL
stanowi jednak do dzisiaj jeden z wyznacznikdw europejskiej tra-
dycji podrézowania, do ktorej probujg nawigzywaé nieliczne, wcigz
funkcjonujgce sktady hotelowe. Jednakze w wielu krajach o duzej
rozlegtosci geograficznej i 0 mniej zasobnym spoteczenstwie, system
kolejowy wcigz bazuje na wagonach z miejscami do lezenia - przede
wszystkim w Rosji, na Ukrainie, w Indiach.

Budowa sieci kolei duzej predkosci w Chinach z pewnoscig po-
stawi podobnie uformowany model kolei pasazerskiej w obliczu
koniecznosci przemian. Warto jednak zauwazy¢, ze osiggane obec-
nie czasy przejazdu pociggami duzej predkosci, jak osiem godzin
w pociggu CRH z Pekinu do Kantonu, takze kwalifikuja sie raczej do
podrozy lezace;.

W warunkach europejskich czas podrézy rowniez skrécit sie na
wielu kierunkach za sprawg budowy linii duzych predko$ci. Mimo
to nie jest jasne, na ile przezyta sie formuta podrdzy nocnej w wa-
gonach sypialnych. Z jednej strony wida¢ postepujace ograniczenie
oferty, ale z drugiej - catkiem duza popularno$é wagondw sypial-
nych tam, gdzie jeszcze pozostaty. Sa tez przewoznicy sktonni do
inwestowania w ten sektor (RZD, OBB). Nieprawda bowiem jest, ze
modernizacja kolei doprowadzita do takiego skrécenia czasu prze-
jazdu, by wyeliminowaé wielogodzinne przejazdy. Podrdze lotnicze
za$ wigzg sie z wieloma utrudnieniami zwigzanymi z peryferyjng lo-
kalizacjg lotnisk oraz wydtuzonymi procedurami obstugi ruchu pasa-
zerskiego. Powodujg one, ze czas ich trwania jest znacznie dtuzszy
od samego czasu przelotu. Wygodna podrdz w pociggu hotelowym
pozwala ten czas zaoszczedziC.

W kierunku duzych predkosci

Koleje probowaty walczy¢ z samochodowa, a potem lotniczg kon-
kurencjg oferujgc skrocenie czasu podrdzy i wiekszy komfort. Juz
w latach miedzywojennych kilka parowych pociggdw brytyjskich
i pétnocnoamerykanskich osiagato predkosé rozktadowa 160 km/h.
Symbolem nowoczesnych parowozow zdolnych do takich wyczynow
moze by¢ aerodynamiczny ,Mallard” kolei LNER, zachowany do dzi-
siaj w zbiorach muzeum kolei w Yorku®®. Zwiekszajgce sie stopniowo
predkosci handlowe pociggdw trakcji parowej osiggnety apogeum
w latach trzydziestych XX w. W 1938 r. najszybszym z nich byt ame-
rykanski ekspres ,Twin City Hiawatha” kolei Chicago, Milwaukee,
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Rys. 2. Plakat reklamowy
sieci szybkich pociggéw
“Hiawatha” kolei Chicago,
Milwaukee, St Paul & Pacific
Z korica lat trzydziestych po-
kazuje parowdz w aerodyna-
micznej obudowie, charakte-
rystyczny dla najszybszych
pociggéw wielu zarzadow
kolejowych $wiata

Ralph Frederick, 1939; Wiki-
Comm, PD

AHCAD OF THE TIMIES

St Paul & Pacific, ktory osiggat 118,9 km/h predkosci handlowe;
miedzy planowymi zatrzymaniami [il. 2], a zaraz potem brytyjski
,Coronation” kolei LNER, jadacy na az ponad trzystukilometrowym
odcinku 115,7 km/h%, W tym czasie okoto stu pociagdw brytyjskich
osiagato predkosé handlowa miedzy planowymi zatrzymaniami prze-
kraczajacg 60 mil/h (96 km/h)%,

Wyrazem tych tendencji stato sie takze wprowadzanie szybkich
zespotéw spalinowych, takich jak ,Fliegender Hamburger” kolei DR
(1933), albo ,TAR” kolei Nord we Francji (1934). Koleje wtoskie roz-
winely natomiast elektryczny zespét trakeyjny ,ETR 200" (1937).
Jednostki takie osiggaty predkos$¢ nawet 160 km/h, ale miaty nie-
wielkg pojemnos$é pasazerska. W 1938 r. najszybszym pociagiem
Swiata byt ,Fliegender Kélner” z predkoScig handlowa w Westfalii
132,3 km/h?. W Polsce ten kierunek pionierskiej modernizacji re-
prezentuja szybkie wagony spalinowe - wagony Cegielskiego i ,Lux-
-torpeda”, eksploatowane w latach trzydziestych jako ,ekspresowe
pociggi motorowe”.

Parowozy ostatnich generacji, a takze zmodernizowane, mogty
osiggacé rownie dobre czasy przejazdu, jak pociagi spalinowe. Dowo-
dzi tego rywalizacja trzech zarzadow kolejowych na trasie z Chicago
do Minneapolis i Saint Paul, gdzie tylko jeden od poczatku postawit
na trakcje spalinowa. Tam tez wieksza predko$é byta od poczatku
udziatem bardziej masowego odbiorcy: sktady byly wyraznie dtuzsze
niz jednostki trakcyjne z Europy. Wojna 1939-45 przyniosta kres
uzytkowania wielu z tych pociggdw, szczegblnie w Europie.

Rozwinieciem powojennym pomystu szybkich zespotow trakeyj-
nych byta sie¢ ,Trans-Europ Express”, funkcjonujaca od korica lat
piecdziesiatych. Sktadaly sie na nig pociagi kursujace w dzien tylko
z wagonami pierwszej klasy, gtéwnie miedzynarodowe, naturalnie
z wagonami restauracyjnymi. Dodatkowa cecha tej sieci byto skré-
cenie postojow na stacjach i kontrola graniczna dokonywana w cza-
sie jazdy. Poczatkowo uzywano do ich prowadzenia gtdwnie trakcji
spalinowej, w celu przySpieszenia przejazdu przez granice, nie do
osiggniecia przy nieskoordynowanych i nieciggtych systemach elek-
tryfikacyjnych. Powstawaly nawet specjalne zespoly trakcyjne, dzisiaj
LJlegendy” kolejnictwa lat powojennego cudu gospodarczego [rys. 3].
Zwykle dang relacje obstugiwata jedna para pociggdw na dobe, wy-
jatkowo byto ich wiecej (np. cztery miedzy Paryzem i Brukselg).

Sie¢ ,TEE” nominalnie dotrwata do lat osiemdziesigtych, kiedy
zaczeto wprowadzac powszechnie takze wagony drugiej klasy, a caty
system miedzynarodowy uzyskat nazwe ,Euro-City”. Dodatkowo we
Francji ,TEE" stato sie niekonkurencyjne w relacji obstugiwanej
pierwszg linig TGV, otwartg w 1981 r. Przez dtugi czas cze$é sieci
L+Euro-City” stanowity takze potaczenia nocne. ,EC”, wraz z towarzy-
szgcymi im sieciami krajowymi ,Inter-City”, stanowity juz bardziej
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Rys. 3. Spalinowy zespét trakcyjny serii VT 11.5 kolei Deutsche Bundes-
bahn z 1957 r. jako ,TEE” Monachium-Mediolan przez Brenner

fot. Roger Wollstadt, 1970; WikiComm, Creative-Commons-Lizenz ,Na-
mensnennung - Weiterdabe unter gleichen Bedingungen 2.0 generisch*
(US-amerikanisch) lizenziert

egalitarng forme podrdzowania, majgca sie staé ,kregostupem”
dalekobieznej sieci kolejowej. Dzisiaj jest ona wtasciwie ograniczo-
na do relacji nie obstugiwanych przez linie duzych predkosci; wy-
korzystujgce je pociagi z reguty wystepuja pod swoimi handlowymi
nazwami typu ,TGV" albo ,ICE”".

Cykliczne rozktady jazdy

Skrocenie czasu podrézy nastepowato takze przez zageszczenie
ruchu pociggdw miedzyregionalnych. Szczegdlnie dojrzatym jego
przejawem jest ruch rownoodstepowy wprowadzony dla sprostania
samochodowej konkurencji, ktéra charakteryzuje brak konieczno-
§ci diuzszego oczekiwania na pociag i ksztattowania planu dnia
przez kolejowy rozktad jazdy. W duzych krajach europejskich po raz
pierwszy miato to miejsce na sieci ,Intercity” kolei British Rail - juz
gdzie$ pod koniec lat szeS¢dziesiatych. W 1971 r. Deutsche Bun-
deshahn uruchomito swoj system luksusowych pociggdw ,InterCity”
(tylko 1. klasa) kursujacych co 2 godziny po kilku statych trasach,
obejmujacy wszystkie wieksze miasta Niemiec Zachodnich. Byly
to wytacznie pociggi prowadzone lokomotywami, ale - podobnie
jak ,TEE” - ich postoje ograniczano do minimum, a sktadéw nie
poddawano przeformowaniu na stacjach weztowych (poza koniecz-
nym odwracaniem czota). W 1979 r. formuta niemieckich IC zostata
rozszerzona: pociagi zaczety mie¢ dwie klasy wagonow i jezdzié juz
co godzine (stad Gwczesny slogan reklamowy: ,jede Stunde, jede
Klasse”). Zasade te stosuje sie pdzniej do wiekszosci potgczen
ICE kolei duzych predkosci, ktdre stopniowo przejety wigkszoS¢ za-
dan dawnej sieci IC. Tej ostatniej pozostawiono dzisiaj tylko role
uzupetniajaca.

Niekiedy, na przyktad we Francji, godzinng powtarzalno$¢ pory
odjazdu stosuje sie tylko czeSciowo w ciggu dnia. Ruch réwnood-
stepowy z powtarzalnoScia obstugi wybranych stacji po drodze sta-
nowi z jednej strony racjonalng odpowiedZ na wyzwania konkurencji
samochodu, ale z drugiej spowalnia przejazd na dalsze odlegtosci
- czyli pogarsza pozycje kolei wobec konkurencji lotniczej. Dlate-
go we Franciji, charakteryzujacej sie wiekszg centralizacjg w stolicy
i mniejsza gestosciag wiekszych miast niz w przypadku Niemiec, sieé
TGV charakteryzowata wigksza nieregularno$¢ uktadu potaczen i ob-
stugiwanych stacji. Wpisuje sie w niego wiele kurséw typu non-stop,
umozliwiajgcych mozliwie najpetniejsze wykorzystanie potencjatu li-
nii duzych predkoSci, prowadzonych zazwyczaj z ominieciem weztow
nawet w wiekszych miastach.



Przestanie dla przysztosci

Budowa w przysztoSci systemu zintegrowanej kolei na skale euro-
pejska (o ile do niej dojdzie) bedzie musiata wzigé pod uwage do-
Swiadczenia francuskie nawet tam, gdzie tradycyjnie geografia sieci
kolejowej stanowi produkt skomplikowanej gry o prestiz i szanse
rozwojowe wielu rownorzednych oSrodkow miejskich potozonych
stosunkowo blisko siebie. Uczynienie tego bez demontazu systemu
liniowo-réwnoodstepowego bedzie zapewne jednym z zadar najtrud-
niejszych politycznie.

Mimo Zze dzisiejsze osiggniecia pociagdw duzych predkosci nawet
znacznie przekraczajg rekordy przedwojennych jednostek trakcyj-
nych, te ostatnie pozostajg symbolem postepu na kolei okresu rozwi-
jajacej sie motoryzacji. Symbolem niedoscignionym zwtaszcza wtedy,
gdy powojenne przemiany polityczno-geograficzne istotnie zdekla-
sowaly uzywane przez nie linie kolejowe (casus pociggow ,Fliegen-
der Schlesier” linii Berlin-Bytom). Albo tez wtedy, gdy kolej w ogble
pozostata na rynku miedzymiastowych potaczen pasazerskich tylko
symbolicznie - jak miedzy Chicago a Saint Paul, gdzie spalinowe jed-
nostki ,Twin Cities Zephyr”, najszybsze w USA, jechaty kiedys 6%4 go-
dziny, a obecnie jedyny pociag sieci Amtrak - az 7% godziny. Mozna
jednak wykazaé, ze bez spojnej sieci duzych predkosci, potaczenia
,EC” oferujg czasem bardzo niekonkurencyjne czasy przejazdu, a ich
efektywne predkosci (czyli predkoSci liczone w linii prostej) sa zenu-
jaco niskie - na przyktad Wieden - Wenecja: 57 km/h, Budapeszt
- Drezno: 62 km/h, Frankfurt/M - Mediolan: 68 km/h. W dwéch
z wymienionych przypadkow dzieje sie tak mimo ukoriczenia nowych
linii transalpejskich z dtugimi tunelami. Predkosci efektywne (liczone
w linii prostej) pociagow ekspresowych na zmodernizowanych liniach
konwencjonalnych rzadko przekraczajg 100 km/h, jak to ma miejsce
miedzy Moskwa i Petersburgiem (180 km/h), Berlinem i Hambur-
giem (160 km/h) albo Londynem i Edynburgiem (125 km/h)%. Tylko
spojny system kolei duzych predkosci, bez ,waskich gardet”, moze
z kolei uczyni¢ w ruchu dziennym rzeczywiScie konkurencyjnego
przewoznika na skale miedzynarodowa.

Uksztattowanie sie systemow kolejowej obstugi dalekobieznej,
a w jego ramach specyficznego taboru i instytucji pociggu pospiesz-
nego réznych odmian, stanowi historyczny dorobek kolejnictwa. Jego
zanik albo ograniczenie do partykularnych obszaréw panstwowych
jest jedng z oznak upadku kolei jako przegrywajacej w konkurencji
samochodowo-lotniczej. Wydaje sie to truizmem, ale jest to nieraz
smutna rzeczywisto$é. Wyrazac sie moze w rozny sposob i z rozng
dotkliwoScig - od zaniku wagonowej gastronomii akceptowalnego
poziomu, po zupetny demontaz systemu po$piesznego czy systemu
podrdzy nocnych.
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Historical legacy in the form and performance of railway networks (5).
Long-distance services before the era of HSR domination

The subsequent text in the historical series is the outline of formation od
basic elements of long-distance service. Included were: the institution of
an express train, sleeping coaches, the technical progress in passenger
rolling stock, speed increase i.a. thanks to diesel traction, post-war TEE
and EC networks, rigid route-and-headway systems introduced mainly
on national scale in some countries. What has been shown is e.g. that
introduction of a fast train was usually, though not always, a process,
that a sleeping coach, being an American specialty, also made quite
an early appearance in Europe, that late steam traction on wide plains
could have been faster than diesel and that train travel with time tends
to gain more egalitarian forms.

Keywords: railway history, fast train, sleeping coach, rail long-distance
network.
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