prof. dr hab. ini. Marianna Jacyna
prof. dr hab. inz. Wojciech Wawrzynski
Politechnika Warszawska

Nowe trendy w rozwoju transportu szynowego

Transport szynowy a zwlaszcza kolejowy to istotny element systemu transportowe-
go. Postrzegany jest on jako rozwiqzanie narastajqcych problemow ekologicznych
i przewozowych integrujqcej sie Europy. W artykule szczegolny nacisk potoZzono
na transport kolejowy. Wskazano, iz rozwdj transportu lotniczego w zakresie polq-
czen lokalnych (krajowych) oraz dynamiczny rozwdj prywatnej komunikacji auto-
busowej wymusza na transporcie kolejowym wdrazanie innowacyjnych rozwiqzan
celem dostosowania sie do oczekiwan rynku, w tym przede wszystkim klienta.
Rozwiqzania te dotyczq zarowno infrastruktury transportu kolejowego, Srodkow
transportu oraz infrastruktury dodatkowej pozwalajacej na kompleksowq obstuge
klienta. W artykule przedstawiono problemy zwiqzane z wdrazaniem innowacyy-
nych rozwiqzan na kolei w Polsce. Wskazano na problemy wynikajqce ze strony
popytowej tj. kolei i jej gotowosci do wdrazania innowacyjnych rozwiqzan oraz
strony podazowej tj. podazy wiedzy i rozwiqzan innowacyjnych ze strony przed-

stawicieli nauki, instytutow badawczych i uczelni.

1 WPROWADZENIE

Jednym z priorytetowych zadan polityki go-
spodarczej i1 transportowej panstw europejskich jest
ozywienie dziatalno$ci transportu kolejowego. Po-
strzegany jest on jako rozwiazanie narastajacych
problemow ekologicznych i przewozowych integru-
jacej si¢ Europy (np. aby przewiez¢ 2000 ton towaru
potrzebnych jest 125 samochodéw 16t, lub 1-2 skta-
dy pociagowe (w zaleznosci od masy). W tym aspek-
cie gloéwnym celem Komisji Unii Europejskiej staje
si¢ stworzenie wspoOlnego rynku kolejowego bez
ograniczen politycznych, gospodarczych i technicz-
nych. Ma to rowniez przelozenie na polityke trans-
portowa poszczegdlnych cztonkéw UE. Realizujac
postulaty zréwnowazonego rozwoju transportu w
Polsce zakltada sig, iz kolej powinna dominowaé w
tych segmentach, gdzie generuje najwigksze korzysci
gospodarcze i spoleczne.

Od zawsze transport kolejowy byl predyspo-
nowany do przewozow przede wszystkim tadunkow
masowych (w komunikacji krajowej oraz mi¢dzyna-
rodowej migdzy osrodkami o duzej emisji (jak np.
kopalniami czy rafineriami) i zaniku potokow tadun-
kow (jak np. elektrowniami czy portami) na $rednie i
duze odleglosci) oraz do obstugi pasazerow (w rela-
cjach miedzynarodowych (na duze odlegtosci), re-
gionalnych (na $rednie odlegtosci) oraz przede
wszystkim na terenach aglomeracyjnych (na mate
odlegtosci). W 2013 roku transportem kolejowym
przewieziono okoto 233 min ton fadunkéw oraz oko-
to 270 mln pasazerow, co stanowi wzrost w stosunku
do 2012 roku.

Dziatania podejmowane przez transport szy-
nowy w ostatnich latach skupiaja si¢ przede wszyst-
kim na dostosowaniu oferowanych ustug do
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oczekiwan rynku. Dotyczy to zwtaszcza decyzji ukie-
runkowanych na zdobyciu wigkszego zaufania klien-
tow 1 pasazeréw poprzez podnoszenie poprawy jako-
sci ustug. Osiagnigcie tych celow jest mozliwe dzigki
wykorzystaniu innowacyjnych rozwigzan umozliwia-
jacych projektowanie nowoczesnej infrastruktury,
stosowanie technologii informatycznych wspomaga-
jacej podejmowanie decyzji w roznych obszarach
funkcjonowania oraz efektywnej alokacji dostepnych
zasobow finansowych. Wszystkie dzialania sektora
transportu szynowego powinny prowadzi¢ do:

— zapewnienia konkurencyjnosci kolei w relacji
do innych galgzi transportu w najbardziej
rozwojowych segmentach rynku,

— zapewnienia warunkoéw do podnoszenia jako-
$ci obstugi klientow przez przewoznikdéw ko-
lejowych,

— szybszej i1 efektywniejszej modernizacji in-
frastruktury transportu kolejowego,

— efektywnej wymiany taboru na nowoczesny,

— modernizacje¢ infrastruktury dodatkowej do-
stosowanej do nowych trendow i oczekiwan
uzytkownikow tego sektora, np. zintegrowa-
ne wezly przesiadkowe zapewniajace inte-
gracje roznych srodkéw transportu,

— wprowadzania nowych rozwiazan w komu-
nikacji miejskiej z zastosowaniem nowocze-
snych szybkich tramwajow i metra.

Z zapisu w Master Plan opracowanego dla
transportu kolejowego wynika, ze spelnienie oczeki-
wan transportowych, zwigzanych w szczego6lnosci z
intensywnym rozwojem spoleczno-gospodarczym
kraju, wymaga podjgcia szeregu dziatan o charakte-



rze organizacyjnym i modernizacyjnym oraz inten-
sywnych dzialan inwestycyjnych, tak w zakresie linii
kolejowych, taboru, obiektow dworcowych jak i sze-
roko rozumianych systemow obstugi podroéznych.
Podyktowane to jest znacznym wzrostem przewozow
zwlaszcza aglomeracyjnych i migdzyaglomeracyjnych.

2 UWARUNKOWANIA TECHNICZNE
ZMIAN W INFRASTRUKTURZE TRANS-
PORTU KOLEJOWEGO

Sprawne przemieszczanie pasazeréw czy ta-
dunkéw migdzy poszczegdlnymi rodzajami transpor-
tu jest mozliwe, pod warunkiem odpowiednio rozwi-
nigtej infrastruktury liniowej oraz punktowej (punkty
przetadunkowe, terminale w przewozach towarowych
oraz rozwinig¢tych zintegrowanych weztéw komuni-
kacyjnych w przewozach pasazerskich). Kazda taka
operacja wplywa na zmiang parametrow przewozu
takich jak: czas, koszt czy jako$¢. Przyjecie odpo-
wiednich kryteriow umozliwia optymalizowanie pro-
cesow przewozowych ze wzgledu na czas, koszt i
jako$¢ oraz wybor najwygodniejszego sposobu orga-
nizacji przewozu. Na tej podstawie mozna takze
okresla¢ potrzebg dostosowania infrastruktury trans-
portu do nowych zadan przewozowych lub poprawy
kosztu 1 jako$ci przewozu. Zatem ksztaltowanie pa-
rametrow infrastruktury wiaze si¢ $cisle z odpowied-
nim doborem parametrow techniczno-
eksploatacyjnych taboru uzywanego do przewozu.

Uktad sieci gtownych linii kolejowych w
ostatnim okresie ulega ciaglym zmianom. Dla po-
roOwnania na rys. 1 a) i b) przedstawiono mapg sieci
glownych linii kolejowych Polski z 1996 roku (rys. 1
a)) i z 2015 roku (rys. 1 b)). Analizujac dane mozna
zauwazyC, iz w 1996 roku wigkszos¢ linii kolejo-
wych byla czynna w ruchu pasazerskim. Do wyjat-
kéw naleza linia kolejowa 65 (LHS) z Ludina do
Stawkowa Potudniowego LHS, linia kolejowa 132
Bytom — Wroctaw Glowny na odcinku Bytom — Py-
skowice, linia kolejowa 226 Pruszcz Gdanski —
Gdansk Port Poélnocny, linia kolejowa 275 Wroctaw
Muchobér — Gubinek na odcinku Zagan — Gubinek,
linia kolejowa 357 Sulechow — Lubon koto Poznania
na odcinku Sulechéw — Wolsztyn oraz linia kolejowa
420 Worowo — Wysoka Kamienska na odcinku Re-
sko Potnocne — Wysoka Kamienska.

Natomiast z danych zamieszczonych na ma-
pie (rys.1 b) wynika, ze z mapy zasadniczej sieci
kolejowej Polski niektore odcinki zniknely. Oznacza
to, ze nie jest prowadzony na nich ani ruch pasazerski
ani ruch towarowy. Sa to zazwyczaj linie nieprze-
jezdne lub fizycznie zlikwidowane. Czgsto tez na
niektorych prowadzony jest tylko ruch towarowy.

Zmiany w zakresie struktury sieci linii kole-
jowych w Polsce (tab. 1) dotycza nie tylko likwidacji
niektorych odcinkow linii ale rowniez budowy no-
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Rys. 1. a) - Mapa sieci kolejowej Polski — stan na 1996r
Zrodlo: http://mapa.bazakolejowa.pl/

b) Mapa sieci kolejowej Polski — stan na 2015 r.
Zrodlo: http://mapa.bazakolejowa.pl/

wych odcinkéw linii kolejowej np. linia kolejowa
118 Krakow Mydlniki — Krakéw Balice MPL
(planowany termin uruchomienia we wrze$niu 2015
r.), linia kolejowa 434 podg Mosty — Goleniow Port
Lotniczy Szczecin, linia kolejowa 440 Warszawa
Okecie — Warszawa Lotnisko Chopina, linia
kolejowa 581 Swidnik Miasto — Lublin AIRPORT.

Jednym z glownych zadan stojacych przed
transportem kolejowym to koniecznos$¢ dostosowania
infrastruktury do potrzeb rynku — zaréwno przewoz-
nikow jak i pasazerow. Dotyczy to przede wszystkim
zmian takich parametréw jak: czas, koszt czy jakos¢
przewozu. W tym aspekcie brakuje linii kolejowych
o predkosci mak. 160 km/h i wyzszych. Z predkoscia
160 km/h mozna przemieszcza¢ si¢ tylko po terenie
korytarza drugiego (po liniach kolejowych dedyko-
wanych pociagom pasazerskim), czg$ciowo po li-
niach kolejowych stanowiacych korytarz trzeci (oko-
lice Wroctawia, po liniach kolejowych dedykowa-
nych pociagom pasazerskim) oraz po liniach koryta-
rza transportowego VI (po wigkszej czgsci linii dedy-
kowanych pociagom pasazerskim oraz po czgsci linii
dedykowanych pociggom towarowym) (rys.2).

Duzym wyzwaniem a zarazem powaznym
problemem decyzyjnym jest budowa linii duzych
predkosci. Na chwile obecna brak jest pociagdw kur-
sujacych z predkoscia wyzsza niz 200 km/h.
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Rys. 2 - Sie¢ kolejowa z dopuszczalnymi predkosciami
Zrodto: PTV VISUM - Zaktad Logistyki i Systemow
Transportowych Wydziat Transportu PW

W Polsce zaplanowano budoweg linii ,,Y”
taczacej Warszawe z Lodzia i dalej z Poznaniem oraz
Wroctawiem, po ktorej pociagi begda si¢ przemiesz-
cza¢ z predkoscia 300 km/h (rys. 3).

G

Rys. 3. Linie duzych predkosci na terenie Polski
Zrédio: PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.

Planowana dlugo$¢ linii to okoto 700 km. Li-
nia miala zosta¢ wybudowana 2025 r. Niestety na
skutek sytuacji gospodarczo-politycznej zaniechano
budowy linii. Dla poréwnania w Europie [5] w 2009
roku istniato 5566 km linii duzych predkosci, w bu-
dowie jest 3474 km linii, natomiast zaplanowano do
wybudowania 8501 km linii.

W 2025 roku sie¢ linii duzych predkosci w
Europie ma osiagna¢ 17541 km. Zaplanowana linia
,» Y stanowitaby 4% dlugosci linii duzych predkosci
w Europie. Nalezy zauwazy¢, ze w Polsce byly dobre
pomysty na budowg linii duzych predkosci. Oddana
w 1977 roku do uzytku CMK (droga kolejowa 4
Grodzisk Mazowiecki — Zawiercie) zostala zaprojek-
towana do kursowania pociagéw z predkoscia mak-
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symalng 220 km/h. Niestety brak taboru, ktory mogt-
by osiagnac taka predkos$¢ nie pozwolil na jazdg z
taka predkoscia. Stopniowe zuzycie linii spowodowa-
lo, Zze w ostatnich latach pociagi kursowaly z predko-
$cia maksymalng 160 km/h. Aktualnie prowadzone sa
intensywne prace modernizacyjne i na wigkszej cze-
$ci linii predko$¢ maksymalna zostata podniesiona do
200 km/h.

Z aktualnych inwestycji infrastrukturalnych
na szczeg6lna uwage zastuguje budowa Pomorskiej
Kolei Metropolitalnej Gdansk Wrzeszcz — Gdansk
Port Lotniczy — Gdansk Osowa/Rebiechowo. Jest to
catkowicie nowa linia kolejowa, ktéora ma zostac
oddana do uzytku we wrzesniu 2015 roku.

Dostosowanie linii kolejowych do wyzszych
standardow w zakresie jakos$ci infrastruktury wptywa
7Znaczaco na zmniejszenie czasow przejazdow dla
wszystkich kategorii pociagdw. Przekladem moga
by¢ dane ze studium wykonalnosci dotyczace przy-
stosowania Wroctawskiego Wezla Kolejowego
(WrWK) do obstugi KDP. Analizie w trakcie wyko-
nywania studium poddano cztery opcje:

— opcje bezinwestycyjna ,,0” (tzw. opcja ,,nic
nie robi¢”) — dot. ukonczenia rozpoczegtych
lub zaplanowanych modernizacji elementow
infrastruktury transportowej WrWK oraz
utrzymania linii kolejowych WrWK w ich
obecnym lub uzyskanym (po ukonczeniu za-
planowanych prac) stanie. W opcji ,,0” nie
przewiduje si¢ budowy KDP,

— opcje inwestycyjna ,,1” (tzw. opcja ,,mini-
mum”) — dot. przeprowadzenia rewitalizacji
linii kolejowych w celu przywrdcenia pier-
wotnych parametrow technicznych i eksplo-
atacyjnych linii kolejowych objetych stu-
dium. W opcji ,,1” przewiduje si¢ budowe li-
nii kolejowej do portu lotniczego oraz budo-
we KDP,

— opcj¢ inwestycyjna ,,2” oraz opcjg inwesty-
cyjna ,,3”, w ktorych uwzgledniono moderni-
zacj¢ istniejacej lub budowe nowej infra-
struktury kolejowej (w tym budowg lub
przebudowe obiektow i stacji, modernizacje
istniejacych lub budowe nowych odcinkéw
linii kolejowych lub nowych linii kolejo-
wych). W opcji ,,2” 1,,3”, tak jak w opcji ,,17,
zatozono budowe linii kolejowej do portu
lotniczego oraz budowe¢ KDP.

Zaproponowane prace modernizacyjne i rewi-
talizacyjne na sieci kolejowej dla Wroctawskiego
Wezta Kolejowego, pozwolity na oceng efektow
m.in. w postaci redukcji czaséw przejazdu na po-
szczegb6lnych odcinkach dla poszczegdlnych katego-
rii pociagow (rys. 4 - rys.7).
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Tab. 1. Struktura linii kolejowej w Polsce na przelomie lat 1996 - 2013

Lp. Parametr 1996 | 1998 | 2002 | 2006 | 2010 | 2013
1 | Dhugoéé linii czynnych [km] 22285 | 22113 | 20223 | 18964 | 19267 | 18533
2 | Dhugo$¢ linii magistralnych [km] 4075 | 4075 | 4252 | 4249 | 4245 b.d.
3 | Dlugos¢ linii pierwszorzednych [km] 10784 | 10821 | 10297 | 10103 | 10282 | b.d.
4 | Dhugoé¢ linii drugorzednych [km] 4167 | 4115 | 3492 | 3408 | 3396 b.d.
5 | Dlugos¢ linii znaczenia miejscowego [km] | 3259 | 3102 | 2182 1204 1353 b.d.
6 | Dlugo$¢ linii zelektryfikowanych [km] 11626 | 11614 | 12005 | 11871 | 11916 | 11868
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Rys. 4 - Redukcja czasow przejazdu dla pociagdow
regionalnych

Zrédlo: PTV VISUM - Zaktad LiST WT PW

Redukcja czasdéw przejazdu dla pociagow

migdzyregionalnych
Zrédlo: PTV VISUM - Zaktad LiST WT PW

Rys. 5 -

7

kwalifikowanych

Zrédlo: PTV VISUM - Zaktad LiST WT PW

3 ZMIANY W STRUKTURZE TABORU
TRANSPORTU KOLEJOWEGO

Zmiany jakie zachodza w transporcie szyno-
wym, w zakresie dostosowywania si¢ do oczekiwan
klienta, dotycza rowniez taboru. Tabor to przede
wszystkim wizerunek przewoznika. Wplywa on m.in.
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Rys. 6 - Redukcja czaséw przejazdu dla pociagdw Rys. 7 - Redukcja czasow przejazdu dla pociagdw

towarowych

Zrédlo: PTV VISUM - Zaktad LiST WT PW

na oceng podrozy przez pasazeréw. Nalezy zauwa-
zy¢, ze w ostatnich latach rozpoczgta si¢ rewolucja
taborowa zar6wno na kolei jak 1 ruchu
tramwajowym. Stare pojazdy sa modernizowane,
pozyskiwany jest nowy tabor. Struktur¢ taboru na
przetomie lat 2003-2013 przedstawiono w tab. 2.

Tab. 2. Struktura taboru na przetomie lat 2003 - 2013

Lp. Typ taboru 2003 2006 2009 2012 2013
1 Lokomotywy elektryczne 1816 1 848 1 887 1 849 1 838
2 Lokomotywy spalinowe 2 405 1969 2531 2 264 2194
3 Lokomotywy parowe 25 - - - -

4 Elektryczne zespoty trakcyjne 1176 1353 1202 1226 1268
5 Spalinowe wagony silnikowe 21 95 131 209 221
6 Wagony towarowe 111532 103527 95462 91483 87726
7 Wagony osobowe 5093 4397 3 800 3293 3010

Wagony osobowe przystosowane do przewozu 0sob
8 . - - - 63 73
niepetnosprawnych
9 ‘Wagony sktadajace si¢ na zespoty trakcyjne 3 580 4242 3817 3325 3626
10 Zespoty trakcyjne i s’ilm'lfowe przystosowane do przewo- ) i ) 649 769
zu 0s6b niepetnosprawnych

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie Raportu GUS z 2003,
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20006, 2009, 2012 2013 r.
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Nalezy wspomnieé, iz parowozy obecnie wy-
korzystywane sa jedynie do prowadzenia pociagdéw
turystycznych 1 stacjonuja w Chabowce, Wolsztynie,
Pyskowicach i Jaworzynie Slaskiej. Poza tym paro-
wozy obstuguja ruch turystyczny na kolejach wasko-
torowych. Co istotne liczba spalinowych wagonow
silnikowych z roku na rok rosnie. Pojazdy te generuja
mniejsze koszty eksploatacyjne, dzigki temu moga
kursowa¢ na liniach mato-obciazonych.

W celu dostosowania do potrzeb rynku, tabor
jest sukcesywnie odnawiany i dostosowywany do
wymagan obowiazujacych w UE. Prace moderniza-
cyjne prowadzone sa m.in. w zaktadach PESA Byd-
goszcz, ZNTK Minsk Mazowiecki, NEWAG w No-
wym Saczu i ZNLE Gliwice. Prace modernizacyjne
lokomotyw elektrycznych polegaja m.in. na {19]
(rys. 8) zmianach wygladu zewngtrznego, zmianach
w konstrukeji mechanicznej (silniki, predkosciomie-
rze, przetwornice, szafy napigcia), zainstalowaniu
komputerowego systemu sterowania i diagnostyki,
zabudowaniu klimatyzacji, regulacji o$wietlenia,
zmianie urzadzen radiotaczno$ci, zmianie pulpitu,
wymianie foteli, montazu wycieraczek sterowanych
elektrycznie, zapewnieniu izolacji termicznej i aku-
stycznej kabiny. Podobnie modernizowane sa loko-
motywy spalinowe [12], [14] (rys. 9) oraz elektrycz-
ne zespoty trakcyjne [18}.

Rys. 8 - Zmodernizowana lokomotywa elektryczna EU07A-495
przez IPS Tabor oraz ZNTK Ole$nica
Zrodto: http://www.tabor.com.pl/

Rys. 9 - Zmodernizowana lokomotywa spalinowa ST45-01 przez
IPS Tabor oraz PESE Bydgoszcz
Zrodlo: http://www.tabor.com.pl/
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Modernizacja elektrycznych zespoldow trak-
cyjnych polega m.in. na [18]: zmianie wygladu ze-
wnetrznego, dostosowaniu do potrzeb oséb niepetno-
sprawnych, zamontowaniu stojakow na rowery, za-
stosowaniu rozruchu impulsowego i silnikow asyn-
chronicznych, montazu gniazdek elektrycznych, bez-
przewodowego dostepu do Internetu, wyposazeniu w
drzwi odskokowo-przesuwne.

Istotna grupe taboru stanowia zespoty trak-
cyjne napedzane silnikiem spalinowym. W grupie tej
mozna wyrdzni¢ spalinowe zespoly trakcyjne, wago-
ny spalinowe i autobusy szynowe. Na terenie Polski
najwigksza liczbg poruszajacych si¢ pojazdow sta-
nowig te, ktore zostaty wyprodukowane w zakladach
PESA Bydgoszcz. Aktualnie produkowane pojazdy
dostosowane sa do potrzeb 0s6b niepetnosprawnych
(sa nisko-wejsciowe). Obowiazkowo wyposazone sa
w klimatyzacje przestrzeni pasazerskiej oraz stojaki
na rowery. Dodatkowym wyposazeniem montowa-
nym w pojazdach sa gniazdka elektryczne oraz bez-
przewodowy dostep do Internetu. Bezpieczenstwo w
pojazdach zapewnia monitoring przestrzeni pasazer-
skiej, dodatkowo zamontowany jest monitoring
wspomagajacy pracg¢ maszynisty. Podr6oz wspomaga
glosowy oraz wizualny system informacji pasazer-
skiej.

Nalezy zaznaczy¢, ze oprocz modernizacji ta-
boru i zakupu spalinowych zespotéw trakcyjnych
dokonuje si¢ zakupu nowych pojazdéow, jak np. elek-
trycznych zespotow trakcyjnych serii ED250 (PEN-
DOLINO przez PKP Intercity) czy lokomotyw elek-
trycznych.

Modernizacje 1 inwestycje taborowe mozna
dostrzec takze na rynku komunikacji tramwajowe;j.
Stary tabor jest sukcesywnie wycofywany z eksplo-
atacji (jak np. tramwaje typu 13N w Warszawie).
Niektore pojazdy sa modernizowane w wigkszym (ze
zmiang wygladu zewngtrznego i dostosowaniem do
potrzeb 0s6b niepelnosprawnych) lub mniejszym
stopniu (bez zmiany wygladu zewnetrznego). Dzigki
srodkom pomocowym z Unii Europejskiej kupowane
sa nowe pojazdy. W wigkszosci sa one wyproduko-
wane przez polskich producentow, takich jak: PESA
Bydgoszcz, SOLARIS BUS & COACH Bolechowo,
MODERTRANS Poznan czy ALSTOM-KONSTAL
Chorzow. Pojazdy te sa na ogdt niskopodlogowe,
jednoprzestrzenne i wyposazone w klimatyzacje w
przestrzeni pasazerskiej. Co wazne posiadaja udo-
godnienia dla niepelnosprawnych. W wybranych
miastach nowoczesne tramwaje posiadaja wydzielone
miejsce do przewozu rowerow oraz automaty bileto-
we wewnatrz pojazdu. Niektore modele moga by¢
dwukierunkowe i posiada¢ superkondensatory umoz-
liwiajace rekuperacje energii. Bezpieczenstwo pasa-
zerdw zapewnia monitoring pojazdu, natomiast
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podréz wspomaga glosowy oraz wizualny system
informacji pasazerskiej.

Nowoczesny tabor kursuje takze po liniach Metra
Warszawskiego. Ostatnia duza inwestycja taborowa
zwigzana byla z uruchomieniem II linii. Tabor
cechuje si¢ przede wszystkim duza pojemnos$cia oraz
dobra wymiana pasazerska. Mimo, ze duza czgsc
taboru stanowia wagony produkcji rosyjskiej, sa one
przystosowane do podrozy osdb niepelnosprawnych.
Jednym z podstawowych wymogoéw zapewnienia
komfortu podrézujacych  jest zapewnienie
odpowiednio czestej wymiany powietrza, dlatego
pojazdy wyposazone sa w odpowiedni system
wentylacji. Wysokos¢ podtogi wagonu jest zrownana
z wysokoscia peronu. Podr6z wspomaga glosowy
oraz wizualny system informacji pasazerskie;j.

4 NOWE ROZWIAZANIA W KOMUNIKACJI
MIEJSKIEJ - NOWOCZESNE SZYBKIE
TRAMWAUJE I METRO

Dokonujac analizy zmian w transporcie szy-
nowym nalezy podkresli¢ rolg komunikacji tramwa-
jowej. Tramwaj pozwala na szybkie przemieszczanie
si¢ po obszarach miejskich.

W wigkszo$ci miast torowisko jest wydzielo-
ne, co daje przewage $srodkom transportu szynowego
nad transportem drogowym, ze wzgledu na coraz
wigksza kongesti¢ w ruchu miejskim. Ostatnio ob-
serwowany jest trend rozwoju sieci tramwajowej w
Polsce. Tramwaje kursuja w 14 polskich miastach. W
dziewigciu z nich sie¢ tramwajowa stale jest rozwija-
na. W pigciu miastach na chwilg obecna budowane sa
nowe linie. Nie mozna tego powiedzie¢ o konurbacji
gornoslaskiej, gdzie od kilku lat likwidowane sg linie
tramwajowe.

We wszystkich miastach, gdzie istnieja tram-
waje prowadzone sa prace rewitalizacyjne lub mo-
dernizacyjne. Na poczatku XXI wieku, dzigki pomo-
cy Unii Europejskiej nastapil znaczy rozwoj sieci
tramwajowych w Polsce. W zakresie budowy no-
wych linii tramwajowych mozna wyrézni¢ takie mia-
sta jak:

— Bydgoszcz, gdzie w listopadzie 2012 r. za-
konczono odbudowe linii tramwajowej od
przystanku Garbary do Dworca Glownego
PKP i dobudowanie odcinka do petli Rycer-
ska; w pazdzierniku 2013 r. podpisano umo-
we¢ na budowg linii tramwajowej do Fordonu
(od petli Wyscigowa),

— Czestochowa, gdzie we wrze$niu 2012 roku
zakonczono budoweg linii tramwajowej od
przystanku Estakada do petli Stadion Rakow,

— FElblag, gdzie systematycznie sie¢ jest
rozbudowywana,
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— Gdansk, gdzie w 2012 roku otwarto trase od
przystanku Brama Wyzynna przez petle
Chelm Witosa (2007) do petli Lostowice
Swiqtokrzyska; we wrzesniu 2015 roku ma
by¢ oddany do uzytku kolejny odcinek — od
petli Siedlce do przystanku Pomorskiej Kolei
Metropolitalnej Brgtowo,

— Krakow, gdzie w 2010 roku oddano odcinek
od przystanku Rondo Grzegorzeckie do petli
Maty Plaszow, a w 2012 roku otwarto trasg
od przystanku Kobierzynska do petli Czer-
wone Maki; na uwagg zastuguje takze budo-
wa tunelu Krakowskiego Szybkiego Tram-
waju migdzy przystankiem Rondo Mogilskie
a petla Dworzec Towarowy; w 2015 roku ma
by¢ oddany do uzytku kolejny odcinek — od
petli Dworcowa do przystanku Lipska,

— Olsztyn, gdzie tramwaje istniaty do 1965 ro-
ku; w roku 2012 rozpoczegto odbudowe sieci
tramwajowej — planowany termin zakoncze-
nia inwestycji to 2015 rok,

— Poznan, gdzie w 2012 roku otwarto tras¢ od
przystanku Marcinkowskiego przez petle
Osiedle Lecha (2007) do petli Franowo, a w
2013 roku przedtuzenie Poznanskiego Szyb-
kiego Tramwaju od przystanku Most Te-
atralny do przystanku Dworzec Zachodni,

— Torun, gdzie w 2014 roku zakonczono bu-
dowg linii tramwajowej od przystanku Sien-
kiewicza do petli Uniwersytet,

— Warszawa, gdzie w 2014 roku zakonczono
budowe linii tramwajowej od przystanku Za-
jezdnia Zoliborz do petli Tarchomin Kosciel-
ny, a w 2015 roku otwarto fragment linii
tramwajowej od przystanku Bemowo Ratusz
do przystanku Radiowa.

W rozwiazywaniu probleméw komunikacyj-
nych w duzych aglomeracjach miejskich projektuje
si¢ metro. W Polsce aktualnie metro funkcjonuje
jedynie w Warszawie ale budowa podziemnej kolejki
zainteresowane jest miasto Krakow, ktorego studium
wykonalno$ci ma zosta¢ wykonane do 2017 roku
oraz Wroctaw. W Warszawie do 2015 roku funkcjo-
nowata tylko jedna linia — M1 z Kabat przez Poli-
technike (1995), Centrum (1998), Ratusz (2001),
Dworzec Gdanski (2003), Plac Wilsona (2005), Ma-
rymont (2006), Stodowiec (2008), do Mtocin (2008).
W marcu 2015 roku otwarto druga lini¢ (wedhug do-
kumentacji projektowej jest to trzecia linia metra)
Potczynska — Brodno na odcinku Rondo Daszynskie-
go — Dworzec Wilenski. Do 2017 roku ma zostaé
wybudowana cz¢§¢ w kierunku Bemowa, natomiast
do 2020 roku w kierunku Brodna.

Alternatywa dla metra jest system premetra,
czyli tramwajow kursujacych po bezkolizyjnych od-
cinkach. Odcinki te na etapie budowy moga zostac¢
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przystosowane do pozniejszego wlaczenia w sie¢
metra. Zasadniczo odchodzi si¢ od tej koncepcji i na
bazie idei metra tworzy sig¢ trasy szybkiego tramwaju,
w ktorych skrzyzowania z innymi drogami wykonane
sa w ukladzie wielopoziomowym, co umozliwia
osiagniecie wyzszych predkosci poruszania sig. W
Polsce istnieja dwa systemy premetra: Poznanski
Szybki Tramwaj (PST) i Krakowski Szybki Tramwaj
(KST).

5 DOSTOSOWYWANIE INFRASTRUKTURY
DODATKOWEJ DO OCZEKIWAN PASA-
ZEROW TRANSPORTU SZYNOWEGO

Jak juz wspomniano w punkcie 1 i 2 istotne
znaczenie w sprawnym przemieszczaniu pasazerow i
fadunkow maja zintegrowane wezly przesiadkowe w
przewozach pasazerskich i punkty przetadunkowe
typu centra logistyczne czy terminale intermodalne w
przewozach tadunkéw. Wezly te integruja rdzne
srodki transportu, dzigki czemu jest mozliwos$¢ zmia-
ny $rodka transportu w obrgbie takiego wezta.

Wymagania rynkowe, nowe standardy obstu-
gi klienta spowodowaty bardzo duze zmiany w infra-
strukturze dodatkowej transportu szynowego. Doty-
czy to zintegrowanych weztéw komunikacyjnych,
sktadajacych sig¢, na ogot, z dworca kolejowego,
przystanku badz dworca autobusowego oraz przy-
stankow komunikacji miejskiej (tramwajowych i
autobusowych) i stacji metra. Dziatania dotycza bar-
dzo czgsto catkowitej przebudowy dworca kolejowe-
go. Budynki dworca sa odnawiane i przywracana jest
im dawna $wietno$¢. Tak dzieje si¢ zarowno w du-
zych miastach, gdzie prowadzony jest ruch kolejowy
o duzym nat¢zeniu jak np. w Krakowie, Wroclawiu
(rys. 10), Poznaniu czy Warszawie jak i w mnigj-
szych miastach, gdzie natgzenie ruchu kolejowego
jest mniejsze jak np. w Nowym Saczu (rys. 11) czy
Ktodzku.

Co istotne budowana lub modernizowana in-
frastruktura dworcowa i otoczenia dworca dostoso-
wywana jest dla pasazeréow podroézujacych z matym
dzieckiem, z duzym bagazem oraz dla oséb o ograni-
czonej mobilnosci lub o0s6b poruszajacymi si¢ na
wozku, np. rozwiazania ulatwiajace dostanie si¢ na
peron, zwlaszcza 0sOb niepetnosprawnych, na mo-
dernizowanych liniach kolejowych realizowane jest

zazwyczaj z wykorzystaniem dzwigéw osobowych.
W przypadku gdy nie zastosowano wind na schodach
umieszczane sa pochylnie lub tasémy jak zastosowano
na stacji Wroctaw Gtowny, ktore stuza do wwie-
zienia bagazu z tunelu na peron.

Ponadto mozna zauwazy¢ taczenie wielko-
powierzchniowych obiektow handlowych
z dworcami kolejowymi, np. w Warszawie (potacze-
nie CH Ztote Tarasy z dworcem Warszawa Central-
na) czy w Poznaniu (potaczenie Poznan City Center z
dworcem Poznan Gtowny).

Zmiany dostosowania do oczekiwan klientow
dotycza rowniez przystankow tramwajowych i auto-
busowych. Przystanki te sukcesywnie wyposazane sa
w wiaty ochronne oraz barierki zabezpieczajace
przed wejSciem na jezdnig, elementy ulatwiajace
przemieszczanie si¢ osobom niepelnosprawnym.
Wprowadza si¢ nowe systemy informacji dotyczace
czasu oczekiwania i odjazdu np. tramwaju czy auto-
busu z danego przystanku.

6 WPROWADZANIE INNOWACJI SZANSA
DLA POLSKIEGO TRANSPORTU SZY-
NOWEGO

6.1 Potencjal innowacyjny w Polsce w zakresie
transportu szynowego

Problemy zwiazane z wdrazaniem innowa-
cyjnych rozwiazan na kolei w Polsce zwiazane sa z
potencjatem innowacyjnym, ktory musi by¢ rozpa-
trywany:

1. Od strony popytowej — kolej 1 jej gotowos¢
do wdrazania innowacyjnych rozwiazan.

2. Od strony podazowej — podaz wiedzy i
rozwiazan innowacyjnych ze strony przed-
stawicieli nauki — instytutow badawczych i
uczelni.

Z dwoistosci problemu wynika $cisty charak-
ter koniecznej wspolpracy. Jednostki naukowe, ktore
powinny by¢ zréodlem wiedzy i rozwiazan technicz-
nych, czgsto istnieja 1 pracuja w pewnym odosobnie-
niu od potrzeb praktycznych. Prace badawcze nie
zawsze Scisle ukierunkowane s3 na rozwiazywanie
konkretnych probleméw systemu kolejowego w Pol-
sce. Natomiast badania prowadzone przez o$rodki

Rys. 10 - Dworzec Wroctaw Glowny po remoncie
Zrodlo: http://'www.wroclaw.pl/
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Rys. 11 - Dworzec Nowy Sacz po remoncie
Zrodio: http://budownictwo.inzynieria.com/
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naukowe, w duzej czesci, sa wynikiem samodzielne-
go dostrzezenia problemu na kolei i rozpoznania
tematu badan przez osrodek.

Inicjatywa, w zakresie potrzeb kolei, powinna
pochodzi¢ od zarzadcow kolei, spotek kolejowych i
innych podmiotéw, co znacznie zwigkszytoby efek-
tywnos$¢ prowadzonych badan i1 skutkowato obopdlna
korzyscia. Brak $cistej wspolpracy kolei zwiazany
jest z zachowawczym podej$ciem kolei w pewnych
kwestiach. Kolej powinna znacznie bardziej dobitnie
artykutowaé swoje potrzeby oraz precyzowa¢ wyma-
gania. Wigksze zaangazowanie kolei powinno obej-
mowac:

1. Zwigkszenie liczby zlecen na prace badawcze.

2. Utworzenie i ciagte aktualizowanie hierarchicz-
nej listy probleméw 1 zagadnien, ktore powinny
by¢ przedmiotem badan naukowych — poten-
cjalnych rozwiazan innowacyjnych.

Wymienione podpunkty 1 i 2 sa ze soba Scisle
powiazane. Niestety, aktualnie obserwowany jest
naptyw gotowych rozwiazan zagranicznych, ktore
wdrazane sa przez koleje w Polsce, co zmniejsza
zakres prowadzonych badan. Analogicznie rozwiaza-
nia rozwijane w Polsce sa transferowane poza granice
kraju. Najlepszym przykladem tego typu dziatan sa
prace prof. Mirostawy Dabrowy-Bajon z Wydzialu
Transportu PW, ktére w swoim czasie znacznie wy-
przedzaty pod wzgledem zaawansowania rozwigza-
nia zagraniczne. Analogiczne rozwigzania dotycza
systemOw monitorowania stanu infrastruktury kole-
jowej i stanu technicznego taboru. Nowe technologie
trafiaja do zagranicznych przedsigbiorstw kolejo-
wych, omijajac polskie spoiki.

Z natury rzeczy resortowe instytuty badawcze
sa lepiej przygotowane do prowadzenia rozwinigtych
badan nad technologiami innowacyjnymi. Dysponuja
laboratoriami i torami testowymi. Ich dziatalnosé¢
polega glownie na rozwoju technologii. Uczelnie
wyzsze dzialaja szerzej na polu dydaktyki, musza
wigc rozwijaé infrastrukture badawcza, w tym labora-
toria dostosowujac je jednoczesnie do wymogoéw
dydaktyki. Dobrym przykladem takiego dziatania jest
Wydziat Transportu PW, ktéry wykorzystujac srodki
finansowe NCBR oraz $rodki unijne rozwija istnieja-
ca baze laboratoryjna, w tym nowoprojektowane
laboratorium Organizacji Ruchu Kolejowego i1 Za-
rzadzania Procesem w Transporcie Intermodalnym,
ktore bedzie wyposazone w:

— makiet¢ kolejowa z terminalem intermodal-
nym zintegrowana z nowoczesnym, w pelni
automatycznym systemem sterowania ru-
chem kolejowym na szlakach i stacjach kole-
jowych wykorzystywanym do prowadzenia
ruchu na sieci kolejowej Polski.
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— oprogramowanie stuzace do kompleksowej
organizacji ruchu kolejowego na sieci kole-
jowej (konstrukcja rozktadu jazdy pociagdw,
zarzadzanie terminalem intermodalnym) oraz
zarzadzania ruchem na sieci kolejowej.
Oprogramowanie to jest wykorzystywane
przez zarzadcoOw infrastruktury i przewozni-
kow kolejowych w Polsce.

6.2. Przygotowanie kadr a rozwigzania innowa-
cyjne w transporcie szynowym

Warunkiem powstawania i wdrazania rozwia-
zan innowacyjnych sa dobrze przygotowane kadry.
Przygotowanie kadr lezy w gestii:

— sektora transportu szynowego — kierowanie
pracownikow na kursy oraz studia, a takze
staranna selekcja pracownikow zatrudnia-
nych pod wzgledem ich wyksztalcenia, szko-
lenia wewngtrzne, transfer wiedzy od innych
dostawcow ustug kolejowych, wiasne ko-
morki badawcze.

— uczelni wyzszych o okre§lonym profilu na-
ukowym, posiadajacych odpowiednie zaple-
cze dydaktyczno-laboratoryjne, ksztatcacych
kadry zarzadzajace oraz podejmujace prace
rozwojowe i badawcze.

— szkoét srednich dajacych wyksztatcenie tech-
niczne.

Mozliwosci osrodkow ksztatcenia kadr po-
winny by¢ rozwazane w aspekcie ilosciowym (wy-
starczajaca liczba miejsc dla kandydatow okres$lona
zgodnie z zapotrzebowaniem rynku) oraz jako$cio-
wym (poziom ksztalcenia oraz adekwatny do potrzeb
zakres ksztatcenia). Przygotowanie kadr powinno by¢
realizowane w powiazaniu w nast¢pujacych obsza-
rach: technicznym, organizacyjnym, eksploatacyj-
nym, ekonomicznym, prawny.

Objecie tak szerokiego zakresu zagadnien
mozna osiagnaé przez tworzenie:

— ukierunkowanych wylacznie na problemy
transportu szynowego migdzywydzialowych
kierunkow studiow, lub

— poprzez konstruowanie branzowego progra-
mu ksztatcenia, ktory koordynowatby odgor-
nie dziatania osrodkoéw akademickich z zapo-
trzebowaniem na specjalistow z dziedzin po-
krewnych sektora transportu szynowego.

Proby tego typu dziatania podejmowane byty
przez Wydziat IV Nauk Technicznych PAN przy
okazji rozwijania programu budowy kolei duzych
predkosci w Polsce. Ze wzgledu na trudnosci tech-
niczne z realizacja tego programu oraz ogélny brak
spojnej wizji uwarunkowan naukowych i edukacyj-
nych realizacji programu, proby te nie znalazty szan-
sy przelozenia na faz¢ wspoltpracy kolei z osrodkami
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akademickimi.

Waznym elementem wprowadzania innowa-
cyjnosci jest popularnos¢ dyscyplin naukowych
zwiazanych z problemami transportu szynowego.
Klimat polityczny, koniunktura na rynku transporto-
wym oraz perspektywy zatrudnienia nie sprzyjaja
popularno$ci dyscyplin naukowych (a tym samym
kierunkow ksztatcenia) zwigzanych z sektorem trans-
portu szynowego, zwlaszcza z koleja. Skutkuje to
negatywnymi zjawiskami takimi jak:

— spadek popularnosci kierunkéw ksztatcenia
zwiazanych z koleja.

— pogorszeniem si¢ jakosci ksztalcenia zwiaza-
nej z pewnego rodzaju ,,negatywna” selekcja
kandydatow.

— spadkiem prestizu zawodu ,,kolejarza”.

Kontrprzyktadem dla tego trendu jest pro-
gram budowy drog ekspresowych i autostrad, ktory —
chociaz nie pozbawiony wad — widoczny jest w me-
diach oraz w skutkuje nowymi inwestycjami drogo-
wymi, ktore silnie oddziatuja na poczucie wzrostu
jakosci zycia. Takie dziatanie przyciaga studentow,
ktorzy decyduja si¢ na ksztalcenie zwigzane z trans-
portem drogowym i infrastrukturg drogowa (co po-
twierdzaja obserwacje poczynione na Politechnice
Warszawskiej oraz na Politechnice Wroctawskiej) 1
wynikajacy z tego rozwoj bazy naukowe;j.

6.3. Polski przemyst a potencjal innowacyjnosci

Przemyst i transport szynowy to uktad naczyn
potaczonych. Nie mozna rozpatrywac¢ ich oddzielnie,
w zwiazku z tym uzasadnione jest poszukiwanie ko-
relacji migdzy poziomem innowacyjnosci w przemy-
sle a poziomem innowacyjnos$ci na kolei. Odpowiedz
na pytanie o poziom innowacyjnosci w przemysle nie
jest oczywista, przy czy nie jest ona takze negatywna.
W unijnej tablicy wynikéw innowacyjnosci z 2013 .
panstwa czlonkowskie zostaty podzielone na cztery
grupy:

— liderzy innowacji: Szwecja, Niemcy, Dania i
Finlandia — to kraje osiagajace wyniki znacz-
nie powyzej $redniej UE;

— kraje doganiajace lideréw: Holandia, Luk-
semburg, Belgia, Wielka Brytania, Austria,
Irlandia, Francja, Stowenia, Cypr i Estonia —
wszystkie osiagnety wynik powyzej $Sredniej
UE;

— umiarkowani innowatorzy: Wtochy, Hiszpa-
nia, Portugalia, Czechy, Grecja, Slowacja,
Wegry, Malta i Litwa — wyniki ponizej $red-
niej UE;

— innowatorzy o skromnych wynikach: wy-
niki w Polsce, na Lotwie, w Rumunii
i Bulgarii sa znacznie nizsze od Sredniej
UE.
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Unijna tablica wynikéw innowacyjnosci opie-
ra si¢ obecnie na 24 wskaznikach, ktore sa pogrupo-
wane w trzy gtowne kategorie i osiem wymiarow:

— ,,warunki podstawowe” — podstawowe ele-
menty, ktore umozliwiaja innowacje (zasoby
ludzkie, otwarte, doskonale i atrakcyjne sys-
temy badan oraz finansowanie i wsparcie);

— ,dzialalno$¢ przedsigbiorstw” — kategoria
odzwierciedlajaca  wysitki  europejskich
przedsigbiorstw w zakresie innowacji (ich
inwestycje, powiazania i przedsigbiorczosc,
aktywa intelektualne); oraz

- ,,produkty”, ktére pokazuja, jak innowacje
przektadaja si¢ na korzysci dla calej gospo-
darki (innowatorzy i skutki gospodarcze, w
tym zatrudnienie).

Najbardziej innowacyjne kraje UE wykazuja
pewna liczbe wspdlnych mocnych stron w zakresie
krajowych systemow badan i innowacji, wsrod kto-
rych znajduje si¢ kluczowa rola innowacyjnej przed-
sigbiorczo$ci i szkolnictwa wyzszego. Sektory go-
spodarki wszystkich lideréw innowacji osiagaja bar-
dzo wysokie wskazniki naktadéw na badania nauko-
we 1 rozw0j oraz przoduja w sktadaniu wnioskow
patentowych. W krajach tych istnieje rowniez dobrze
rozwinigty sektor szkolnictwa wyzszego oraz Sciste
powiazania mi¢dzy przemystem i nauka.

Istnieja oczywiscie przykltady pozytywne
rozwoju innowacji na rynku kolejowym. Firma Vo-
estalpine TENS Sp. z o0.0. jest firma inzynierska,
nastawiong na staly rozwoj, postgp techniczny i or-
ganizacyjny, innowacyjno$¢. Firma wspotpracuje z
wieloma osrodkami naukowymi i instytutami badaw-
czymi, a takze bierze czynny udzial w konferencjach
naukowych 1ipublikuje swoje rozwiazania proble-
moéw technicznych i naukowych. Firma proponuje
rozwiazania m.in. z zakresu: diagnostyki na potrzeby
utrzymania i produkcji taboru, detekcji stanow awa-
ryjnych w taborze podczas jazdy, systemow automa-
tycznego rozrzadzania i technik rozjazdowych.

Firma wdrozyla rozwigzania na polskich ko-
lejach, takie jak np. stanowisko diagnostyczne do
wazenia 1 pomiaru naciskow lokomotyw 1 wagonow
TENSAN zamoéwione przez Spotka PKP CARGO
TABOR — KARSZNICE Sp. z 0.0.

Innym pozytywnym przykltadem moze by¢
wspotdziatanie Instytutu Kolejnictwa zaangazowane-
go w testy pociagéw Pendolino. W ramach testow

7  WNIOSKI

Wymagania rynkowe i nowe standardy ob-
stugi klienta naktadaja na transport szynowy wymog
dostosowania si¢ do potrzeb i oczekiwan klienta.
Rozwoj transportu lotniczego w zakresie komunikacji
krajowej oraz rozwdj prywatnych przewoznikoéw
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autobusowych wymusit na transporcie kolejowym
wejscie w faze gruntownego rozwoju. Zmiany
dotycza wszystkich obszardéw dziatalnosci.

Dziatania podejmowane przez transport szy-
nowy w ostatnich latach skupiajq si¢ przede wszyst-
kim na dostosowaniu oferowanych ustug do oczeki-
wan rynku. Wymaga to od decydentow transportu
szynowego wykorzystania innowacyjnych rozwiazan
umozliwiajacych projektowanie nowoczesnej infra-
struktury, stosowanie technologii informatycznych
wspomagajacej podejmowanie decyzji w rdznych
obszarach funkcjonowania oraz efektywnej alokacji
dostepnych zasobow finansowych. Wszystkie dziata-
nia sektora transportu szynowego powinny prowadzi¢
do:

— zapewnienia konkurencyjnosci kolei w wy-
branych segmentach przewozow,

— podnoszenia jako$ci obstugi klientow przez
przewoznikoéw kolejowych,

— szybszej i efektywniejszej modernizacji in-
frastruktury transportu szynowego oraz wy-
miany taboru na nowoczesny,

— dostosowywanie infrastruktury dodatkowe;j
do nowych trendéw i1 oczekiwan uzytkowni-
kow tego sektora, np. zintegrowane wezty
przesiadkowe zapewniajace integracj¢ r6z-
nych srodkow transportu,

— wprowadzania nowoczesnych rozwiazan w
komunikacji miejskiej np. z zastosowaniem
nowoczesnych szybkich tramwajoéw czy me-
tra.

Wymagania rynkowe, nowe standardy obstu-
gi klienta spowodowaty bardzo duze zmiany w infra-
strukturze dodatkowej transportu szynowego, np.
powstawanie zintegrowanych weztoéw komunikacyj-
nych. Dzialania w tym zakresie dotycza bardzo czg-
sto catkowitej przebudowy dworca kolejowego i jego
otoczenia. Infrastruktura staje si¢ bardziej przyjazna
dla pasazeréw podrézujacych z matym dzieckiem, z
duzym bagazem oraz dla osob o ograniczonej mobil-
nos$ci lub 0sdb poruszajacymi si¢ na wozku. Nastepu-
je laczenie wielkopowierzchniowych obiektow han-
dlowych z dworcami kolejowymi, np. w Warszawie
(polaczenie CH Ztote Tarasy z dworcem Warszawa
Centralna) czy w Poznaniu (polaczenie Poznan City
Center z dworcem Poznan Gtowny).
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