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ZNACZENIE TABORU W KSZTAŁTOWANIU NOWYCH OFERT 
PRZEWOZOWYCH KOLEI

Streszczenie. W  artykule przedstaw iono uw arunkow ania, które p rzyznają  kolei w 
końcu X X  w ieku szczególne znaczenie w obsłudze potrzeb przew ozow ych. N ow a rola 
transportu  kolejow ego w ym aga spełnienia przez ten środek transportu w ielu postulatów  
odnoszących się do w ym agań  rynkow ych i zastosow ania najnow szych osiągnięć tech­
niki. T abor kolejow y je s t tym  elem entem  w yposażenia kolei, który poprzez poziom  
techniczny kształtuje je j w izerunek handlow y. G łów na m yśl artykułu  skupiona została 
na postu latach staw ianych w obec now ych konstrukcji i w yposażenia taboru.

THE IMPORTANCE OF THE ROLLING STOCK IN MOULDING NEW 
RAILWAY OFFERS

Sum m ary. The article presentsthe conditions, w hich give railw ay at the end o f  
X X  c. significance in transport needs service. The new  role o f  the railw ay requires this 
particular m eans o f  transport to m eet num erous postulates, concerning both the requ­
irem ents o f  the m arket and the use o f  the new est achivem ents o f  technology. Rolling 
stock is the elem ent o f  railw ay equipm ent w hich by m eans o f  technical level m oulds its 
trade im age. The m ain  thought o f  the article w as focused on postulates w hich new  rail­
w ay constructions and equipm ent are supposed to face.

1. W STĘP

W  periodyzacji dziejów  transportu  kolejow ego koniec XX w ieku nazyw any je s t często 
okresem renesansu kolei, dla której podejm uje się próbę określenia jej now ego m iejsca w 
system ie transportow ym  i zadań, w  skali zarów no globalnej, jak  i regionalnej. Jest w iele ar­
gum entów  przem aw iających  za odrodzeniem  kolei. N ie m oże to  być jednak  renesans na tym  
samym poziom ie jakościow ym , który w znacznej m ierze przetrw ał w  nie zm ienionej postaci 
przez k ilka dziesięcioleci. N ow a oferta kolei m usi odpow iadać w ym ogom  w spółczesnego 
człowieka, uw zględniać jeg o  aktyw ność i przyzw yczajenia, a także zw iększone w ym agania 
odnośnie do kom fortu  podróży , w ynikające z porów nania z ja zd ą  sam ochodem  czy sam olo­
tem. O grom ną rolę w spełnieniu  tych  w ym agań spełnia tabor. W dalszej części rozw ażań zo­
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staną  przedstaw ione podstaw ow e koncepcje w  konstrukcji i w yposażeniu taboru, um ożliw ia­
jące  kolei zajęcie dogodnej pozycji w  w alce rynkow ej o klienta.

2. R EN E SA N S KOLEI W  K OŃ CU  X X  W IEKU - U W A R U N K O W A N IA

O kres najbardziej in tensyw nego rozw oju kolei przypada na w iek dziew iętnasty i pierwszą 
połow ę w ieku dw udziestego. Początkow o były budow ane połączenia kolejow e m iędzym ia­
stow e, a  w raz z  rozw ojem  urbanizacji zaczęto stosow ać transport szynow y w  m iastach. Roz­
wój system ów  zasilania energ ią  e lek tryczną przyczynił się do upow szechnienia tramwaju 
elektrycznego, kolei elektrycznej i trolejbusu w obsłudze kom unikacyjnej miast. Największy 
rozkw it tych  środków  kom unikacji m iejskiej przypada na pierw sze ćw ierćw iecze XX wieku. 
Jednocześnie by ł to  okres rozw oju  techniki sam ochodow ej i seryjnej produkcji samochodów 
(H. Ford).

Postęp w  konstrukcji pojazdów  sam ochodow ych um ożliw ił ich szersze zastosow anie i 
u jaw nił w  pełni zalety kom unikacji sam ochodow ej, takie jak  elastyczność, dostępność, sto­
sunkow o niskie w  porów naniu  z liniam i kolejow ym i koszty budowy dróg kołow ych i samych 
pojazdów . O kazało się rów nież, że posiadanie sam ochodu zaspokaja w ażne, chociaż nieraz 
nie uśw iadom ione, potrzeby psychologiczne ludzi. W raz z  gw ałtow nym  rozw ojem  m otoryza­
cji znaczenie kolei i je j udział w  obsłudze potrzeb przew ozow ych, w  ruchu tow arow ym  i pa­
sażerskim , znacznie zm alało. N a przykład w Stanach Zjednoczonych sieć kolejow a skurczyła 
się z  402 tys. km  w  1913 r. do 344 tys. km w  1950 r. W ysiłek konstruktorów  został skierow a­
ny g łów nie na rozw ijanie techniki sam ochodow ej w  kierunku uzyskania pojazdów  o większej 
ładow ności, w iększej prędkości i w iększym  bezpieczeństw ie. N atom iast działania polityków 
zm ierzały do szerokiego udostępnienia sam ochodu ludności, co stało się sym bolem  pewnego 
statusu m aterialnego i synonim em  now oczesności. Kolej była traktow ana jako  schyłkowa 
gałąź transportu, której przyszłość określało zastosow anie do przew ozu ładunków  na duże 
odległości. Już w  latach trzydziestych w  krajach najbardziej rozw iniętych motoryzacyjnie 
sam ochód przejął znaczną część dotychczasow ych zadań przew ozow ych kolei [1],

Jednocześnie jednak , w raz z dynam icznym  rozw ojem  m iast i w zrostem  stopnia urbaniza­
cji, ponow nie w idoczne stały się zalety kolei w  obsłudze m asow ych potoków  pasażerskich. 
Te sam e pow ody, k tórych  skutkiem  w końcu w ieku dziew iętnastego było upowszechnienie 
tram w ajów  w m iastach, spow odow ały pow rót system ów  transportu szynow ego do dużych 
m iast, w  postaci szybkiej kolei miejskiej i metra. W latach 1954 - 1975 oddano do eksploata­
cji 25 system ów  m etra w  dużych m iastach [2]. Okazało się, że ty lko system  kolei miejskiej 
um ożliw ia przem ieszczenie dużych m as ludności na coraz w iększych obszarach aglomeracji 
m iejskich. D odatkow ym  czynnikiem  w arunkującym  wzrost zainteresow ania transportem  szy­
now ym  była narastająca kongestia na drogach. K ryzys energetyczny w  1973 roku wywołał 
zm ianę w  sposobie traktow ania zasobów  naturalnych i znacząco przyspieszy! pracę nad no­
w ym i energooszczędnym i w ynalazkam i i technologiam i. Dało to w yraźny bodziec w  kierun­
ku ponow nego zain teresow ania koleją, jak o  środka transportu mniej „żarłocznego” w stosun­
ku do środow iska niż rozw ijany transport sam ochodow y i lotniczy.

N asilenie negatyw nych  zm ian w  przyrodzie na skutek działalności człow ieka doprow a­
dziło do przyjęcia p rio ry tetów  ochrony środow iska w polityce gospodarczej państw . Jednym  z 
tych prio ry tetów  je s t w spieranie rozw oju transportu szynow ego. D odatkow ym  im pulsem  są 
nasilające się procesy in tegracyjne w skali kontynentów  i w  skali globalnej, które dają  możli­
w ość w ykonyw an ia  przew ozów  na duże odległości, co jes t jed nym  z w arunków  sprzyjających
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stosow aniu kolei. T ak w ięc transport kolejow y w  końcu X X  w ieku znalazł się pod w pływ em  
następujących czynników  przyspieszających jego  rozwój:

•  nasilenie negatyw nych  zm ian w środow isku życiow ym  człow ieka;
•  og ran iczen ie  naturalnych zasobów , takich jak  pow ierzchnia do zagospodarow ania;
•  poszukiw anie  energooszczędnych technik i technologii;
•  zw iększone zapotrzebow anie na usługi przew ozow e w zw iązku z postępującym  m ię­

dzynarodow ym  podziałem  pracy;
•  zw iększone zapotrzebow anie na pasażerskie usługi przew ozow e w  zw iązku z postę­

pu jącą  urban izacją  społeczeństw ;
• procesy in tegracy jne, um ożliw iające zw iększenie skali przew ozów , w arunkując eko­

nom iczne zastosow anie kolei;
•  sprzy jająca kolei, zdecydow ana polityka m iędzynarodow a, w yrażająca się w  konkret­

nych aktach praw nych i finansow aniu inw estycji kolejow ych.

3. O C Z E K IW A N IA  W Z G L Ę D E M  K O LEI W N O W Y C H  W A RU N K A C H  G O SPO D A RK I 
R Y N K O W E J I IN T EG R A C JI M IĘD Z Y N A R O D O W EJ

Jednocześn ie  postaw iono w obec kolei szereg w ym agań, których spełnienie w arunkuje jej 
trwałe w pisan ie  w  efek tyw ny globalny system  transportu  i w ykształcenie now ego m iędzyga- 
lęziow ego podzia łu  pracy przew ozow ej. W ym agania te, w raz z  odpow iednim i w arunkam i 
praw no-politycznym i, m ają  także przyw rócić kolei jej charakter jak o  przedsiębiorstw a ryn­
kow ego, którego podstaw ow ą cech ą  jakości je s t zdolność do zaspokojenia potrzeb klienta. 
Stąd w yn ika ją  następujące postulaty w zględem  kolei:

•  zw iększenie efektyw ności ekonom icznej transportu  szynow ego;
•  zw iększenie uży teczności transportow ej kolei poprzez popraw ienie takich cech ja k o ­

śc iow ych , jak : w ydajność, szybkość, elastyczność, n iezaw odność, bezpieczeństw o;
•  oferow anie spraw nej w spółpracy z  innym i gałęziam i transportu  (interoperabilność. 

in term odalność);
•  zm niejszen ie  uciążliw ości środow iskow ej;
•  skuteczne konkurow anie z kom unikacją  sam ochodow ą, m oto ryzacją  indyw idualną i 

kom unikacją  lotniczą;
•  w łączenie  w  globalny system  transportow y.

4. Z A Ł O Ż E N IA  O W EJ O FER T Y  PR ZEW O ZO W EJ K O LEI Z  U W Z G L Ę D N IE N IE M  
SIEC I I T A B O R U

W prow adzenie zupełn ie  now ych technologii, takich jak  pociągi dużej prędkości lub kolej 
m agnetyczna, w ym aga stw orzenia  nowej generacji pojazdów  oraz w ybudow ania now ych linii 
albo gruntow nej m odern izacji linii istniejących, co w iąże się z dużym i kosztam i, trudnym i do 
poniesienia w  czasach osłabionej koniunktury gospodarczej. Te now e linie są  podstaw ą tw o­
rzonego św iatow ego  system u transportow ego, ale je d n ą  z szans pow szechnego renesansu ko­
lei je s t istn ienie ju ż  gęstej sieci połączeń kolejow ych, pow stałej w  czasach jej ekspansji. Pelnc 
w ykorzystan ie  tej sieci do określenia nowej roli transportu  szynow ego je s t m ożliw e po jej 
uzupełnieniu  i p rzeorien tow aniu  odpow iednio  do aktualnego i przyszłego k ierunku przepływ u
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tow arów  i osób; jednak  ju ż  teraz je s t m ożliw e stw orzenie odpow iedniej oferty poprzez zasto­
sow anie now oczesnego taboru, odpow iadającego w yżej sform ułow anym  w ym ogom  i nasta­
w ionego na m aksym alne zaspokojenie potrzeb i oczekiw ań klientów.

D obrym  przykładem  w ykorzystania  sieci i taboru do konstrukcji nowej oferty w pasażer­
skim  transporcie kolejow ym  są  N iem cy. Podstaw ą funkcjonow ania transportu pasażerskiego 
w N iem czech je s t gęsta sieć połączeń kolejow ych, której w iększość pow stała jeszcze w XIX 
wieku. R egularna kom unikacja  autobusow a została podporządkow ana potrzebom  komunika­
cji kolejow ej i spełn ia w obec niej funkcje do- i odw ozow e. Przew ozy autobusow e były i są 
prow adzone w  w iększości przez D eutsche B ahn, co m iało zapew nić jej dom inującą rolę w 
rynku przew ozów  m iędzym iastow ych. O bow iązujące w  N iem czech praw o koncesjonowania 
linii z ośm ioletn im  term inem  utrw ala ten system . N atom iast żeby skutecznie konkurować z 
kom unikacją  indyw idualną  i lotniczą, w  transporcie szynow ym  konstruow ane są  oferty, któ­
rych podstaw ą je s t ruch rów noodstępow y i w ysoki kom fort podróży. Celem  takiego położe­
nia akcentów  je s t zbliżenie oferty przew ozow ej w kom unikacji kolejowej do jakości podróży 
w łasnym  sam ochodem  i spełnienie tym  sam ym , a naw et przew yższenie oczekiw ań pasaże­
rów. W ażnym  elem entem  tej oferty jes t now oczesny tabor.

5. T EN D E N C JE  W ZA K R ESIE  K O N STR U K C JI L O K O M O TY W  1 PO JA ZD Ó W , ZMIE­
R ZA JĄ C E  DO R A C JO N A L IZ A C JI ICH EK SPLO A TA C JI

Ze w zględu na prędkość i rodzaj taboru  pociągi m ożna um ow nie podzielić na trzy grupy
[3]:

•  v  < 200 km /h -  lokom otyw a i w agony;
•  v = 250-350 km /h -  pociągi zespołow e;
•  v > 350 km /h -  pociągi niekonw encjonalne.

N ow e osiągnięcia  w  zakresie budow y lokom otyw  um ożliw iły budow ę lokom otyw  o dużej 
m ocy i zw iększonych naciskach na oś, uniw ersalnych, dostosow anych do prow adzenia po­
ciągów  pasażerskich  z p rędkością  do 200 km /h i tow arow ych w całym  zakresie prędkości. 
C oraz w iększa o tw artość granic pow oduje pow staw anie lokom otyw  czterosystem owych. 
które um ożliw ia ją  eksploatację pociągów  na liniach całej Europy. W konstrukcji tych  pojaz­
dów  w ykorzystu je  się stopy m etali lekkich i w ysokow ytrzym ałe tw orzyw a sztuczne, co przy­
czynia się do zm niejszenia ich m asy. M niejsza masa pociągów  i jednocześn ie  mocniejszy 
napęd pozw ala ją  na skuteczniejsze ham ow anie i w iększe przyspieszenia, co um ożliw ia do­
trzym anie w ym aganych  dróg ham ow ania przy dużych prędkościach oraz obsłużenie wielu 
przystanków , przy jednoczesnym  krótkim  czasie przejazdu całej trasy. Z astosow anie prze­
chylnego nadw ozia pozw ala na pokonyw anie łuków  na trasie z w iększą prędkością, co rów­
nież p rzyczynia  się do w ydatnego skrócenia czasu przejazdu. W prow adzenie ulepszeń w za­
kresie konstrukcji części e lektrycznych um ożliw ia w ykorzystyw anie energii ham ow ania do 
zasilania n iek tórych  urządzeń elektrycznych lokom otyw y oraz do ogrzew ania składu pociągu, 
co przyczynia  się do oszczędzania zużycia energii. W prow adzane są  rozw iązania zm niejsza­
jące hałas, drgania  i w ibracje, zw iększające odporność na zderzenia i bezpieczeństwo 
przeciw pożarow e, co staje się szczególnie istotne wobec zw iększenia szybkości prowadzenia 
ruchu kolejow ego. N ow oczesne lokom otyw y są  w yposażane w  precyzyjne urządzenia steru­
jące  i kom putery pokładow e. Poniew aż realizacja pow yższych cech jakościow ych  je s t bardzo 
kosztow na, użytkow nicy oczekują  w ydłużenia czasu eksploatacji pojazdów  do około 40 -  
45 lat i p odw yższen ia  ich niezaw odności. Np. użytkow nicy w ym agają, ab)- przebieg między
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naprawami rew izy jnym i w ynosił 2 m in, a m iędzy napraw am i g łów nym i -  4 m in km. D otych­
czasowe dośw iadczen ia  w ykazały , że spełnienie tych postu latów  dla podw yższonych  prędko­
ści prow adzi do stosow ania w ieloczłonow ych pociągów  zespołow ych z napędem  usy tuow a­
nym w  członach krańcow ych. W ażne stało się rów nież nadanie pojazdom  aerodynam icznego  
kształtu, co przyczyn iło  się do ich now oczesnego w yglądu, starannie w ykorzystyw anego  w 
strategii m arketingow ej przedsiębiorstw  kolejow ych.

W konstrukcji w agonów  pasażerskich dodatkow o szczególną uw agę zw raca się na od­
porność przeciw pożarow ą m ateriałów  w yposażenia oraz zabezpieczenia pom ieszczeń dla 
pasażerów przed znaczn ym i zm ianam i ciśn ienia, a także zw iększenie przebiegu w agonów  
do napraw y rew izyjnej do ok. 600 tys. km  i głów nej do 1,2 — 2,5 min km.

6. T EN D EN C JE  W  K O N STR U K C JI PO JA ZD Ó W  W Z A K R ESIE  PO PR A W Y  W A R U N ­
KÓW  PO D R Ó Ż O W A N IA

Podstaw ą stw orzenia dobrych w arunków  podróżow ania je s t zróżnicow anie całej populacji 
podróżujących, w  zależności od zasięgu, celu podróży, itp., co nazyw ane je s t segm entacją 
rynku, oraz zbadanie oczekiw ań podróżnych z  poszczególnych segm entów  w  stosunku do 
warunków  odbyw ania  podróży. N a podstaw ie badań prow adzonych w  różnych  krajach uzy­
skano ju ż  dość dobre rozeznanie tych oczekiw ań, co um ożliw ia znaczne zróżnicow anie kon­
strukcji i w yposażenia  w nętrz w agonów  pasażerskich.

N iektóre z tych  cech są  odbiciem  ogólnych tendencji, jak  np. um ożliw ienie korzystania z 
kom unikacji publicznej osobom  upośledzonym  ruchow o, do k tórych  zalicza się nie ty lko in­
w alidów ruchu, a le  także osoby starsze, z  m ałym i dziećm i lub dużym  bagażem . W  celu 
uspraw nienia w siadania  tym  grupom  osób w prow adzono konstrukcje n iskopodłogow e, w y­
suwane platform y lub podw yższenie w ysokości peronów , z  m ożliw ością w jazdu w ózka­
mi. O kazało się to p roblem em  np. w  Stuttgarcie, kiedy podjęto decyzję o integracji do tych­
czasow ego system u kom unikacji tram w ajow ej z  system em  m etra i stopniow ej rezygnacji /  
linii tram w ajow ych. O bsługiw anie do tychczasow ych linii tram w ajow ych naziem nych w ym a­
ga przebudow y toru  i dostosow anie jeg o  szerokości do norm alnej oraz w ybudow ania w yso­
kich peronów .

W agony system ów  kolejow ej kom unikacji m iejskiej posiadają  cechy konieczne do obsługi 
dużych m as ludzi, tj. m ają  zm niejszony udział m iejsc siedzących w stosunku do stojących, 
dużą ilość szerok ich  drzw i, stosunkow o m ało m iejsca na bagaż, brak w ieszaków  na 
ubranie. N orm alnym  w yposażeniem  je s t ju ż  system  nagłośnienia w ew nątrz pojazdu, przez 
który przekazyw ane są  inform acje o ko lejnych  przystankach. Do przystanków  kom unikacji 
podziem nej budow ane są  system y dow ozow e, takie jak  schody ruchom e i w indy. Przykładem  
specjalnie opracow anego  system u dow ozow ego bliskiego zasięgu je s t tzw . H -B ahn w  D ort­
m undzie. Jest to  kolej podw ieszana, całkow icie autom atyczna, kursująca bez personelu. Linia 
ma d ługość 1,1 km  i została opracow ana w celu  bezpośredniego przy łączen ia  dużej dzielnicy 
m ieszkaniow ej do przystanku szybkiej kolei m iejskiej. Przykładem  dostosow ania oferty do 
zapotrzebow ania je s t rów nież opracow anie now ego system u przew ozow ego T V R  d la  m iasta 
Caen w N orm andii. Jest to  pojazd będący częściow o tram w ajem , częściow o autobusem , na­
dający się szczególnie d la  obszarów  m iejskich od 100 do 200 000 m ieszkańców . Pojazd jako  
tramwaj na ogum ionych  kołach je s t prow adzony na szynie środkow ej i zasilany w  energię 
elektryczną od  góry , jak o  autobus przegubow y posiada siln ik  spalinow y. Przełączenie trybu 
pracy je s t bezproblem ow e. N orm alna eksploatacja tego system u m a zacząć się w  połow ie 
1998 roku.
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Inne są  w ym agan ia  odnośnie do kom fortu podróżow ania w  kom unikacji regionalnej i mię­
dzym iastow ej dalekobieżnej. B adania w ykazują, że ok. 50% podróży sam ochodam i indywi­
dualnym i to podróże w celach rekreacyjnych. D latego rozw ijanym  w  N iem czech kierunkiem 
w kom unikacji regionalnej są oferty zm ierzające do popraw y atrakcyjności kolei również 
dla celów  m obilności pozazaw odow ej. W  tym  segm encie obsługiw ane są  nieduże potoki pa­
sażerskie; podróżni podróżu ją  na nieduże odległości, często ca łą  rodziną, z  dziećm i, na zaku­
py lub w celach  tu rystycznych , np. z  row eram i, plecakam i lub nartam i. O dpow iedzią na takie 
zapotrzebow anie s ą  np. autobusy szynow e, pociągi typu R egio-Shuttle, w agony piętrowe, 
pojazdy n iskopodłogow e i in. C harakteryzują się one lekką konstrukcją, lepszym  przyśpie­
szeniem  i sku tecznym  ham ow aniem , co um ożliw ia zatrzym yw anie pojazdu na w ielu przy­
stankach i obsługę w ielu  m iejscow ości, bez znaczącego w pływ u na czas przejazdu. Pociągi 
typu R egio-Shuttle RS 1 osiągają  prędkość 120 km /h; są  rów nież tańsze w eksploatacji.

R óżnorodne ukształtow anie przestrzeni dla pasażerów  pozw ala na w ydzielenie miejsc 
dla osób z  w iększym  bagażem , specjalnych przedziałów  dla osób z row eram i i w ózkam i lub 
oddzielnych przedziałów , przeznaczonych tylko do przew ozu row erów . M iejsca do siedzenia 
w w agonach bez przedziałów  m ogą być uszeregow ane w  podw ójnych rzędach jedne za dru­
gim i lub naprzeciw  siebie. D odatkow o m iędzy siedzeniam i m ogą być um ieszczone stoliki, co 
stanow i a trakcy jną  propozycję dla osób podróżujących w grupach lub z dziećm i. Pomieszcze­
nie dla m aszynisty  m oże być zintegrow ane z przestrzenią dla pasażerów , oddzielone tylko 
przeszklonym i drzw iam i, co zm niejsza anonim ow ość podróży i w pływ a na zw iększone po­
czucie bezpieczeństw a pasażerów . W yposażenie w agonów  w  now oczesne okna w zdłuż całej 
ich d ługości pozw ala na kontem plow anie w idoków  podczas podróży. W yciszenie pojazdu i 
w ytłum ienie drgań, ciepła kolorystyka i now oczesne w zornictw o znacznie podw yższają  in­
dyw idualne odczucie kom fortu  podróżujących. C oraz częściej pociągi są  w yposażane w urzą­
dzenia k lim atyzujące. W prow adzenie atrakcyjnej oferty cenow ej, ja k ą  je s t np. bilet weeken­
dow y, zapełniło  pociągi regionalne i przekonało w ielu potencjalnych k lientów  do zmienionej 
kolei.

W  pociągach  klasy InterR egio i w yższej, oferta w zakresie ukształtow ania przestrzeni dla 
podróżnych je s t jeszcze  bardziej zróżnicow ana i zaw iera rów nież elem enty umożliwiające 
w ykorzystanie  czasu podróży np. na pracę. Pasażer m a m ożliw ość w yboru przedziału, w  któ­
rym  chce jechać , m oże to być w agon bez podziału na przedziały lub z  podziałem  na prze­
działy, gdzie no rm ą je s t um ieszczenie tylko 6 miejsc. Proponuje się rów nież przedziały wielo­
funkcyjne, z g ru p ą  m iejsc w okół stolika, jak  i m iejsc um ieszczonych w  szeregu, a także 
m iejsc pojedynczych . Poszczególne siedzenia są oddzielone tylko szklanym i taflam i, co daje 
w rażenie in tym ności, ale nie w yizolow ania. D la dzieci zainstalow ane są  specjalne podwyż­
szone fotele przy oknach. O bok siedzeń um ieszczone są  oddzielne w ieszaki na ubrania, 
um ożliw iające w ygodne pow ieszenie naw et dużych sztuk, bez konieczności uszczuplania 
m iejsca na  fotelu. W  pociągach znajdu ją  się zam ykane schow ki na bagaż podręczny, fotele 
w yposażone są  w rozkładane stoliki i regulację nachylenia, na pokładzie pojazdu istnieje 
m ożliw ość skorzystan ia  z telefonu i w agonu restauracyjnego lub baru.

W  pociągach IC E , w  oparciach foteli zam ontow ane są  m oduły audio, które poprzez słu­
chaw ki um ożliw ia ją  odbiór trzech program ów  - dw óch m uzycznych i jednego  z  bajkam i dla 
dzieci, a także trzech program ów  radiow ych. Istnieje m ożliw ość oglądania video w  1 i 2 kla­
sie, zakupien ia  ak tualnych  gazet, a naw et połączenia telefonicznego, poniew aż pociąg ma 
swój num er telefoniczny.

W  pociągach IC E 2 znajduje się przedział fam ilijny , um ieszczony obok w agonu restau­
racyjnego, w  k tórym  je s t m iejsce na w ózek, m iejsce do raczkow ania d la  n iem ow laków , a 
naw et zainstalow ano  podgrzew acz do butelek. W e w szystkich w agonach w yśw ietlane są  na 
specjalnych ekranach  inform acje o przebiegu jazdy , aktualna prędkość, czas, następny postój i 
num er w agonu. Istnieje m ożliw ość skorzystania z  przedziału-klubu, gdzie m ożna obejrzeć
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także film y. W szystkie pociągi nowej generacji w yposażone są  w  toalety zam kniętego obiegu, 
przystosowane do korzystan ia  przez osoby na w ózkach i posiadające stół do przew ijania nie­
mowląt.

R ów nież pociągi przew idziane do kursow ania w  nocy, a w ięc InterC ityN ight (IC N ) lub 
CityNightLine (C N L ) podw yższają  kom fort jazdy , zbliżając w arunki podróży do tych, ofe­
rowanych przez  hotele. Przedziały sypialne są  w yposażone w  dw a łóżka, prysznic i w łasną 
toaletę, dodatkow o śn iadanie w  przedziale lub w agonie restauracyjnym . W  przedziałach ku- 
szetkowych m iejsca do leżenia są  usytuow ane w zdłuż kierunku jazd y , na dzień są  składane. 
Fotele są  ergonom icznie ukształtow ane, m ają  m ożliw ość regulacji nachylenia i zam ontow ane 
podnóżki. W  niek tórych  pociągach istn ieją przedziały pojedyncze.

T endencje w  ukształtow aniu  przestrzeni podróżnej zm ierzają  do tego, aby czas spędzony w 
podróży nie był dla podróżnych czasem  straconym . Stąd pojaw iają się koncepcje przedziałów 
pojedynczych, um ożliw iających pracę przy kom puterze i prow adzenie rozm ów , przedziałów  
konferencyjnych, a także przedziałów  klubow ych, gdzie m ożna poznać now ych ludzi 
i spędzić czas na  miłej rozm ow ie przy napojach [4].

7. Z A K O Ń C Z E N IE

Przedstaw ione pow yżej tendencje w  konstrukcji i w yposażeniu pojazdów  kolejow ej ko­
m unikacji pasażerskiej nie w yczerpu ją  w szystk ich  m ożliw ości. C elem  zróżnicow ania oferty 
jest zaspokojenie m ożliw ie w ielu potrzeb i oczekiw ań podróżnych z różnych segm entów , tak 
aby podróż pociągiem  daw ała takie sam e m ożliw ości, odnośnie do w yboru  m om entu  podróży 
(ruch rów noodstępow y), ale kom fort podróży i m ożliw ości aktyw nego w ykorzystan ia  tego 
czasu były  w iększe n iż  ja zd a  w łasnym  sam ochodem . N ow e potrzeby o tw iera ją  szerokie pole 
do popisu konstruktorom  taboru, a sprzyjający klim at polityczny daje szansę urzeczyw ist­
nienia naw et najbardziej śm iałych projektów . Jednak naw et najbardziej dogodne rozw iązania 
nie zostaną w łaściw ie w ykorzystane, jeże li kolej nie zm ieni swojej filozofii działania i nie 
zacznie dbać o k lientów  przed, w  czasie i po zakończeniu podróży. Czas i kom fort podróży to 
obok ceny zasadnicze elem enty  now oczesnej oferty kolei. Potrzebne je s t jednak  w sparcie ze 
strony działań m arketingow ych, które, nakierow ane na zm ianę dotychczasow ego im age ko­
lei, b ędą  w  stanie przyciągnąć k lientów  i w ygrać konkurencję.
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A bstract

In periodical c lassification  o f  the railw ay transport history the end o f  the XXc. is often 
called the R enaissance o f  the railw ay, w hich is being attem pted to have its new  tasks and pla­
ce in transport system  defined, both on global and regional scale.There are a lot o f  arguments 
supporting  the rebirth  o f  the railw ay. Surely, it cannot be the R enaissance on the sam e quality 
level that has survived in an unchanged shape for a couple o f  decades. A  new  railw ay offer 
has to  satisfy the requirem ents o f  a m odern m an, taking into consideration both his activity 
and habits as well as grow ing requirem ents concerning the com fort o f  the journey , coming 
from its com parison to travelling by car or plane. The rolling stock plays a vital role in me­
eting these requirem ents. Further part o f  this article w ill present basic concepts regarding the 
construction  and equipm ent o f  the rolling stock w hich enable the railw ay to take an attractive 
position in the m arket com petition  for a custom er.


