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ZMODYFIKOWANA KOLEJ JEDNOSZYNOWA NADZIEJA
MIEJSKIEJ KOMUNIKACJI ZBIOROWEJ]

Streszczenie. Przedstawiono propozycje takiego zmodyfikowania kolei jednoszynowej
(monorail), aby stata sie ona alternatywnym dla metra, atrakcyjnym (tanim i bardzo szybkim)
srodkiem miejskiego transportu zbiorowego, podstawowym w aglomeracjach liczacych 0,4 -
1,0 min mieszkancow i uzupetniajagcym w wielkich, posiadajgcych juz metro, miastach.

THE M ODIFIED M ONORAILA HOPE AN URBAN PUBLIC TRANG SPORT

Summary. The report presents the proposal of a modification of the monorail. This
solution would be un alternative for the underground and attractive (because cheap and very
fast) means of an urban public transport. It is applicable in aglomerations of the population
between 400 thousands and 1 min and complementary in large cities that already have the
subway.

1. WPROWADZENIE

W wielu duzych i $rednich miastach coraz wiekszym problemem staje sie wzrost
zattoczenia ulic samochodami, zwtaszcza w godzinach szczytu. Stan ten systematycznie sie
pogarsza, poniewaz wysitki podejmowane dla poprawy tej sytuacji sg niewystarczajgce i nie
nadgzajg za wzrostem natezenia ruchu. llos¢ samochodéw wzrasta szybciej, niz przybywa
nowych ulic, obwodnic i wielopoziomowych weztéw drogowych. Nie dajg pozadanych
rezultatdw proby rozwigzania problemu przez zwiekszenie udziatu komunikacji zbiorowej
w osobowym transporcie miejskim. Miejska komunikacja zbiorowa jest niezbyt atrakcyjna
z powodu matej $redniej predkosci komunikacyjnej i z uwagi na stosunkowo wysokie opfaty.
Kto tylko moze, woli porusza¢ sie po miescie samochodem osobowym jako $rodkiem
szybszym i na og6t tanszym niz tramwaj czy autobus. Przyjete powszechnie w wielkich
miastach $wiata doskonate wsparcie i uzupelnienie konwencjonalnej sieci komunikacji
tramwaj owo-autobusowej w postaci metra nie ma, praktycznie rzecz biorgc, zadnych szans na
szerokie zastosowanie, na przyktad w Polsce, gtéwnie ze wzgledu na ogromne koszty
budowy. Nawet Warszawa ma z budowg metra powazne ktopoty finansowe, a mniejszych
miast po prostu ani teraz ani w przysztosci nie bedzie sta¢ na tak wielki wydatek. Powazng
przeszkodg w pozyskiwaniu $rodkéw na duze przedsiewziecia komunikacyjne, takie na
przyktad jak metro, jest bardzo niekorzystny z reguly ich wskaznik ekonomicznej
efektywnosci. Inwestycje te zwykle generujg straty zamiast przynosi¢ zyski. Nie sg w stanie
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przyciagna¢ prywatnych inwestoréw, a $rodki publiczne sg z reguty ograniczone i wydatko-
wane na pilniejsze, dorazne potrzeby.

2. AMOZE KOLEJ JEDNOSZYNOWA?

Alternatywe dla bardzo drogiego (w budowie) metra moze stanowi¢ nadziemna
kolejka typu Alweg (od nazwiska szwedzkiego wynalazcy), znana w $wiecie juz od do$¢
dawna pod nazwg ,monorail” - jednoszynowa. Przez pojecie ,szyna” nalezy w tym
przypadku rozumie¢ wspartg na stupach, podtuzng waska belke nosna, po ktdrej porusza sie
szynowy lub (czeSciej) kotowy, ale poruszajacy sie po Scisle okreslonym torze pojazd
usytuowany na tej belce ,,okrakiem”. Pojazd ten oprocz metalowych lub pneumatycznych kot
jezdnych posiada odpowiedni uktad umieszczonych poziomo két prowadzacych [1]. Ponizej
pokazano ideowy przekr6j poprzeczny kolei jednoszynowej.

Rys.l. Schemat przekroju poprzecznego kolei jednoszynowej
Fig. 1. MonoraiPs cross-section scheme

Budowa kolejki ,,monorail” jest wielokrotnie (nawet kilkunastokrotnie) tansza niz
budowa metra przy niemal rownorzednym z metrem efekcie przewozowym.

Podobnie jak metro kolej jednoszynowa moze przebiega¢ w mieScie prawie
niezaleznie od istniejacej zabudowy, bez kolizji z wszelkimi innymi uzytkownikami terenu,
omijajac uliczne sygnalizacje $wietlne, zatory w godzinach szczytu i inne przeszkody. Moze
by¢ prowadzona nawet nad niewysokimi budynkami.

Stupowe podpory estakad takiej kolei zajmujg niewiele wiecej miejsca niz na przyktad
uliczne stupy oswietleniowe czy trakcyjne. Waskie, podtuzne belki estakad prawie niczego
nie zastaniaja, nie psuja miejskiego ulicznego ,krajobrazu”, a moga nawet stanowic jego
urozmaicenie.
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Pewng uciazliwo$¢ moze oczywiscie stanowic¢ hatas wywotany szybkim poruszaniem
sie pojazdéw okoto 6 m nad terenem. Niedogodnos$¢ ta moze by¢ znacznie ograniczona przy
zastosowaniu odpowiednich $rodkéw zmniejszajgcych hatasliwo$¢ oraz wykorzystujac fakt,
ze podstawowe zrodto hatasu, styk kota i nawierzchni, jest z natury rzeczy ostoniete.

3. PRZYCZYNY NIEPOWODZEN W UPOWSZECHNIENIU SIE MONORAIL |

Wymienione istotne zalety kolejek typu ,,monorail” nie znalazty jednak az tak
wielkiego uznania, aby tego rodzaju Srodek zostat zastosowany powszechnie w miejskiej
komunikacji zbiorowej. Wiasciwie tylko w Japonii zrealizowano kilka kolejek tego rodzaju o
znacznej dtugosci, odgrywajacych istotng role w miejskim transporcie osobowym. Pozostate,
dos¢ liczne realizacje miaty przewaznie charakter eksperymentalny, budowano je zwykle jako
obiekty o niewielkiej dtugosci w celu i obstugi komunikacyjnej wystaw $wiatowych badz tez
jako atrakcje turystyczne w wesotych miasteczkach [2], Jedyng powazniejszg ostatnio podjeta
realizacjgjest budowa kilkunastokilometrowej kolejki w stolicy Malezji - Kuala Lumpur.

Prawdopodobnie zrédto matej popularnosci tego wspaniatego, zdawatoby sie, srodka
publicznego transportu miejskiego tkwi w rozproszeniu wysitkow podejmowanych w réznych
stronach $wiata dla budowy bardzo nieraz r6znorodnych kolejek. Realizacje sgjednostkowe,
podejmowane na matg skale. Powoduje to ogromne koszty wykonania specjalnych projektow
oraz budowy unikalnego taboru i urzadzen w matych ilosciach. Mimo znacznie mniejszych
niz w przypadku metra kosztow budowy samych linii ogdlne koszty przedsiewzie¢ sg bardzo
wysokie zaréwno w sferze projektowej, jak i wykonawczej. Wpltywy ze sprzedazy biletow
niewiele na ogdt przewyzszaja koszty eksploatacji, dajac znikomy zysk, ktéry nie zapewnia
zwrotu naktadéw, czynigc takie inwestycje nierentownymi. Zniecheca to catkowicie
inwestoréw, ktorzy nie chca sie angazowaé w ryzykowne przedsiewziecia.

Drugim powodem niepowodzen w szerokim zastosowaniu kolei jednoszynowej moze
tez by¢ stosunkowo mata realna predkos¢ komunikacyjna, niezmienna prawie od ponad 40
lat, od kiedy zastosowano w Japonii ten rodzaj kolei po raz pierwszy na wiekszg skale.
Pojecie realna predko$¢ komunikacyjna jest nowym terminem, ktéry proponuje sie
wprowadzi¢ dla stworzenia mozliwosci bardziej wyrazistego poréwnania efektywnosci
réznych srodkéw transportu miejskiego. Oznacza ono, w odroznieniu od pojecia predkosé
komunikacyjna, uwzglednienie przy obliczaniu predkosci podrézowania po miescie nie tylko
czasu postoju pojazdu na przystankach i przed Swiattami sygnalizacji ulicznej, ale réwniez
czasu potrzebnego na dostanie sie do pojazdu z ogdlnie dostepnego chodnika ulicy, czasu
wydostania sie z pojazdu do ogdlnie dostepnego miejsca oraz czasu oczekiwania na $rodek
transportowy.

4. TRADYCYJNE SPOSOBY POPRAWY SYTUACJI

Trzeba tak zmodyfikowaé kolej jednoszynowa, aby nie tylko budowa jej toréw byta
tania, ale zeby rowniez jej wyposazenie w tabor oraz urzadzenia bylo znacznie mniej
kosztowne niz dotychczas.

Trzeba te kolej zorganizowaé w sposob zapewniajacy znaczna przewage przychodéw
ze sprzedazy biletbw nad kosztami eksploatacji. Uzyskane ta drogg wysokie zyski
przeznaczone moga by¢ na szybka sptate kredytéw zaciagnietych na budowe i wyposazenie
kolei lub na wyptate zachecajacych dywidend dla udziatowcow.

Ulepszona kolej jednoszynowa musi by¢ dla pasazeréw znacznie bardziej atrakcyjna
niz wszystkie inne $rodki miejskiego transportu. Musi by¢ fatwo dostepna, a przede
wszystkim powinna charakteryzowaé sie zdecydowanie wiekszg realna predkoscig komunika-
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cyjng niz samochdd osobowy i niz tradycyjna komunikacja tramwajowo - autobusowa. Ceny
biletéw powinny by¢ skalkulowane na poziomie cen biletéw autobuséw pospiesznych. Tylko
wtedy ludzie przesigda sie z samochodéw osobowych do tej ulepszonej wersji komunikacji
zbiorowej.

Spetnienie pierwszego postulatu bedzie mozliwe, jezeli uda sie osiggna¢ szerokie
miedzynarodowe porozumienie w sprawie niemal catkowitej unifikacji projektu, taboru,
urzadzen i oprogramowania tak, aby mozliwa byta wielkoseryjna, a wiec tania produkcja
pojazdéw i innych elementéw wyposazenia.

Niskie koszty eksploatacji moze czeSciowo zapewni¢ wykorzystanie okazji, jakg daje
budowa catkiem nowego systemu komunikacyjnego, niezaleznego od istniejagcych uktadow
i rozwigzan, opartego w znacznej mierze na ich konstruktywnie krytycznej analizie,
wprowadzajgcego nowe technologie i osiggniecia w dziedzinie automatyzacji i kompu-
teryzacji. Petlna automatyzacja pozwoli na poczynienie duzych oszczednosci na kosztach
osobowych i ich pochodnych. Pewne korzystne efekty w zakresie obnizania kosztow
eksploatacyjnych moze przynie$¢ wdrozenie dwu zasad dajacych sie skrétowo wyrazic: ,,nie
wozi¢ powietrza” oraz ,,nie wozi¢ balastu”. Sprzyja¢ ma temu stworzenie sieci tras bardzo
intensywnie wykorzystywanych, elastyczne dostosowywanie wydajnosci przewozowej
(dtugosci pociagéw, czestotliwo$¢ kursowania) do aktualnych potrzeb oraz zastosowanie
taboru lekkiego, w duzej mierze wykonanego z tworzyw sztucznych i z kompozytéw, takiego,
ktory warunki bezpiecznej jazdy zapewnia nie przez masywno$¢ pojazdow, lecz w sposéb
»inteligentny”, za pomocg czujnikéw, poduszek powietrznych, duzych ale lekkich stref
zgniotu itp.

Znaczne zwiekszenie realnej predkosci komunikacyjnej nie jest mozliwe bez
zastosowania radykalnych zmian w funkcjonowaniu obecnie istniejgcych systemow zaréwno
metra, jak i tradycyjnych kolei jednoszynowych. Wystepujg obecnie trudne do pokonania
bariery. Jedng z nich sg stosunkowo mate odlegtosci miedzy przystankami, co powoduje
konieczno$¢ zatrzymywania nawet na matych stacjach catego pociggu, mimo ze tylko
niewielka cze$¢ ogodlnej ilosci pasazerdbw wsiada tam lub wysiada. Nastepuje duze
marnotrawstwo energii potrzebnej do czestego ruszania i rozpedzania catego ciezkiego
pociagu. Stosowanie duzych przyspieszen przy ruszaniu pociggu i opdznien przy hamowaniu
w celu skrécenia czasu przejazdu napotyka nie tylko bariere techniczna. Ludzki organizm ma
ograniczone mozliwosci znoszenia tych zjawisk. Nie mozna zbyt zmniejsza¢ czasu postoju
pociggu na stacji w celu poprawienia predkosci komunikacyjnej, gdyz moze to zmniejszy¢
bezpieczenstwo pasazerow i spowodowaé¢ wypadki. Na dostanie sie z poziomu ogdlnie
dostepnego chodnika ulicy na poziom operacyjny kolei (w dot na peron metra lub w gore na
peron kolei jednoszynowej) i odwrotnie, na przejscie wzdtuz peronu od drzwi wagonu do
schodéw wyjsciowych (lub wejSciowych) potrzeba dos¢ duzo czasu. Zmniejsza to realng
predko$¢ komunikacyjng, pociggajac za sobag zmniejszenie atrakcyjnosci metra i kolei
jednoszynowej w odniesieniu do samochodu osobowego i do autobusu lub tramwaju.

5. NOWATORSKIE ZMODYFIKOWANIE KOLEI JEDNOSZYNOWEJ

Przedstawia sie ponizej trzy podstawowe, innowacyjne zatozenia proponowanej
modyfikacji kolei jednoszynowej (réwniez metro mogitoby by¢é w podobny sposéb
udoskonalone), dajagcej mozliwos$¢ zdecydowanego powiekszenia, w stosunku do istniejagcych
rozwigzan, realnej predkosci komunikacyjnej oraz stwarzajgcej szanse zaoszczedzenia okoto
50% energii - jednego z gtdwnych skiadnikow kosztow eksploatacyjnych. Realna predkos¢
komunikacyjna zmodyfikowanej kolei jednoszynowej (okoto 50 km/h) moze by¢ nawet okoto
dwukrotnie wieksza niz realna predko$¢ komunikacyjna metra (okoto 23km/h) Ilub
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samochodu osobowego (okoto 25 km/h) i ponad trzykrotnie wigksza niz taka predkos¢
wyliczona dla tradycyjnej komunikacji autobusowo-tramwajowej (okoto 14 km/h).

Istotg pierwszego zatozenia (pomystu) jest doprowadzenie do wsiadania pasazeréw
do pociggu i ich wysiadania z pociggu ,,w biegu”. Polega to na tym, ze caly, duzy i ciezki
sklad pociggu zatrzymuje sie tylko tam, gdzie jest to niezbedne, tam gdzie trzeba obstuzyé¢
duzg ilos¢ pasazeréw, tzn. na duzych stacjach koricowych i weztowych. Na matych stacjach
posrednich, o matej ilosci wymienianych podréznych, zatrzymuje sie tylko mata, odtaczajaca
sie od gtdwnego skladu czes¢ pociggu - pojazd towarzyszacy, ktéry po dokonaniu sie
wymiany pasazeréw pomiedzy dang stacjg posrednig i pojazdem rozpedza sie i fgczy sie
z zasadniczym skfadem pociggu, po czym dokonuje sie ,,w biegu”, w czasie wspoélnej jazdy,
kolejna wymiana pasazeréw pomiedzy pojazdem towarzyszacym i zasadniczym sktadem
pociggu. Tym razem jest to wymiana pasazerow nowo przybytych z tymi, ktérzy zamierzajg
wysig$¢ na nastepnej malej stacji posredniej. W ten sposéb bardzo energochtonnemu
czestemu zatrzymywaniu i ponownemu gwattownemu ruszaniu ze stacji podlega tylko lekki
pojazd towarzyszacy gtéwnemu skiadowi pociggu, pojazd o masie okoto dziesieciokrotnie
mniejszej niz masa catego skladu pociggu. To wiasnie pozwala na uzyskanie wydatnej
oszczednosci energii - jednego z gtéwnych skiadnikéw kosztéw eksploatacyjnych.

Drugi pomyst polega na zastosowaniu stacji bezperonowych i bezschodowych,
wyposazonych tylko w szybowe dzwigi osobowe (windy), kursujagce pomiedzy poziomem
chodnikéow ulicznych i poziomem napowietrznej kolei jednoszynowej. Precyzyjna
synchronizacja ruchu dzwigéw i wagondw, przy dokfadnym, wzajemnie dopasowanym
umiejscowieniu drzwi wagonow i drzwi dZzwigéw, pozwala na bezpo$rednie dostawanie sie
pasazerdbw z wagonéw do S$rodka transportu pionowego i odwrotnie, bez budowania
kosztownych i zajmujacych duzo miejsca, znajdujacych sie na znacznej wysokosci, peronéw
i zwyktych lub ruchomych schodéw.

Rys.2. Wykres ruchu pociagu i pojazdu towarzyszacego w rejonie matej stacji posredniej
Fig. 2. Train and attendant vehicle’s displacement-time diagram at the small station
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Trzecim pomystem (zatozeniem) jest wprowadzenie zasobnikowego (kapsutowego)
przemieszczania 0s6b w relacjach: dzwig - pojazd towarzyszacy oraz: pojazd towarzyszacy -
pociag. Zapewnia to podréznym (réwniez niepetnosprawnym) bezpieczenstwo i wygode
i pozwala radykalnie skroci¢ czas postoju pojazdu towarzyszacego na matej stacji posredniej.

Istote funkcjonowania matej stacji posredniej wedtug opisanych trzech pomystéw
ilustruje przedstawiony wykres ruchu (rys. 3).

6. PRZYKLADOWE ROZWIAZANIE DLA WROCLAWIA

Dla miasta wielkosci np. Wroctawia (okoto 640 tys. mieszkafncéw, aglomeracja-okoto
800 tys.) zaproponowa¢ mozna budowe sieci niezaleznych od siebie, krzyzujacych sie
w réznych poziomach, pieciu dwutorowych linii. Cztery z nich przebiegajg (w przyblizeniu)
ze wschodu na zachdd i z p6tnocy na potudnie (zblizajac sie do centrum miasta, ale omijajac
zabytkowg zabudowe po jej obrzezach. Pigta linia jest linig obwodowa. taczna dtugosé tej
kolei to okoto 114 km (4x16 km + 1x 50 km). Srednia odlegtoé¢ miedzy przystankami -
okoto 1,1 km (od ok. 0,8 km w poblizu centrum miasta do ok. 1,4 km na peryferiach). Taki
uktad (rys. 3) sprzyja wyraznemu wyodrebnieniu stacji duzych (weztowych i koncowych)
oraz stacji matych (posrednich), funkcjonujacych w sposéb specjalny - ,w biegu”
i ,,bezperonowo”.

Rys. 3. Przykiadowy przebieg tras kolei jednoszynowej we Wroctawiu
Fig. 3. Examplary monorail’s lines in Wroctaw

W poblizu stadiondéw, hal widowiskowych itp. bedg stacje ,,uniwersalne”, dziatajgce
w rézny sposéb w zalezno$ci od potrzeby. Uktad taki pozwala na bezposredni, w zasiegu
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pieszego dojscia, dostep do kolejki okoto czterdziestu procentom mieszkaricow. Przewiduje
sie, ze wiekszo$¢ potencjalnych ,,klientow” kolejki, potrzebujacych dostac sie do najblizszego
przystanku z odlegtosci wiekszej niz np. 800 m, skorzysta z roweru (prywatnego lub
komunalnego) jako z ekologicznego i taniego $rodka transportu uzupetniajagcego kolej
jednoszynowa. Tylko stosunkowo nieliczni, lepiej sytuowani mieszkancy dojezdzaliby do
stacji kolejki (gtéwnie do stacji koricowych) samochodami osobowymi lub wspomagaliby sie
autobusem badz tramwajem. Na stacjach koncowych, dla sprawnego manewrowania taborem
na oszczednie wykorzystywanym terenie, przewiduje sie specjalne urzadzenia: obrotnice
i przesuwnice.

7. ZARYS BIZNESPLANU | ORIENTACYJNA KALKULACJA

Przewidziana na okoto 20 lat (dlajednego miasta, np. dla Wroctawia) budowa systemu
wymaga potaczonego wysitku miasta, czynnikow panstwowych i konsorcjum lub silnej grupy
kapitatowej albo spétki akcyjnej specjalnie powotanej do wyposazenia i eksploatacji
zmodyfikowanej Kkolei jednoszynowej.

Mozliwe sg rézne wersje programu dziatania na rzecz zrealizowania tego rodzaju
przedsiewziecia. W jednej z nich, ktéra wydaje sie by¢ wersjg optymalna, rola miasta bedzie
polega¢ na wybudowaniu, kosztem okoto 1,3 mld zi, wszystkich torow nadziemnej kolei
wraz z pozyskaniem terenu pod inwestycje i zatatwieniem niewielkiej prawdopodobnie ilosci
wywlaszczen i wyburzen. Tory beda poézniej wynajmowane odptatnie przedsiebiorstwu
(konsorcjum) zajmujacemu sie eksploatacija.

Pomoc instytucji panstwowych polegataby gtdwnie na udzieleniu preferencyjnych
kredytdbw na budowe i wyposazenie kolejki oraz na przyznaniu konsorcjum np. wakacji
podatkowych, przynajmniej na czas, kiedy zyski z eksploatacji pierwszych linii przeznaczane
beda na budowe i wyposazenie nastepnych linii.

Przedsiebiorstwo (spo6tka, konsorcjum — obejmujace dziataniem jedno lub wiele
miast), w pierwszej kolejnosci zakupuje tabor, wyposazenie stacji, urzadzenia sterowania
ruchem, oprzyrzadowanie naprawcze oraz oprogramowanie i sprzet komputerowy. Na te cele,
np. dla Wroctawia potrzeba by byto okoto 1,5 mld. z+ w ciggu okoto 20 lat. Przedsiewziecie
moze by¢ finansowane z kredytdéw lub z wktadéw akcjonariuszy zacheconych perspektywa
wysokiej rentownosci zamierzenia (okoto 12% rocznie). Budowie kazdej nastepnej linii
postuzy¢ moga czesciowo zyski z eksploatacji linii wcze$niej oddanych do uzytku.

Orientacyjna kalkulacja przedsiewziecia (przyktadowo dla Wroctawia):

llo$¢ przewozéw (docelowo) - dziennie 800 tys., rocznie 240 min pasazeréw

Roczne wptywy ze sprzedazy biletdw: 240min x 2,50 zt/szt. = 600 min zt

Roczny koszt eksploatacji (wraz z kosztem dzierzawienia torow): 350 min zt

Zysk roczny: 600-350 = 250 min zt

Teoretyczny okres zwrotu naktadéw: 1500 min zt/ 250 min zt = 6 lat (16,7 % rocznie)
Przyblizona wielko$¢ wskaznika IRR (wewnetrzna stopa wzrostu): ~11 % (korzystna)

8. PODSUMOWANIE

Zdecydowana poprawa sytuacji komunikacyjnej w duzych miastach wymaga
sktonienia znacznej czeSci uzytkownikdéw samochodéw osobowych do korzystania
z komunikacji zbiorowej. Nie powinno sie to odbywa¢ droga represji i przymusu, przez
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rozszerzanie ponad miare stref zamknietych dla ruchu, bardzo wysokie optaty parkingowe
i inne podobne restrykcje. Trzeba stworzy¢ przekonywajacg zachete do podrézowania po
miescie transportem publicznym. Obecnie istniejgca miejska komunikacja zbiorowa w zbyt
matym stopniu spetnia to zadanie. Nadzieje na radykalng poprawe sytuacji dostrzega sie
w upowszechnieniu zmodyfikowanej kolei jednoszynowej - $rodka taniego, bardzo
szybkiego, wygodnego i bezpiecznego. Duzy udziat w osiggnieciu zamierzonego celu moze
mie¢ wdrozenie trzech niekonwencjonalnych rozwigzan:
- ,wsadzanie” pasazer6w do pociagu i ich ,,wysadzanie” na matych stacjach - ,,w biegu”, za
posrednictwem pojazdu towarzyszacego,
stacje bezperonowe i bezschodowe (bezposrednia komunikacja pomiedzy wagonami
i Srodkami transportu pionowego),
pojemnikowe (kapsutowe) przemieszczanie pasazeréw w relacjach: winda - pojazd
towarzyszacy oraz: pojazd towarzyszacy - pocigg i odwrotnie, wszedzie tam, gdzie dla
osiggniecia duzej realnej predkosci komunikacyjnej potrzebne jest wydatne skrdcenie
czasu operacji przesiadkowych przy zachowaniu petnego bezpieczenstwa.

Istniejg przestanki dla ekonomicznego uzasadnienia celowosci przedsiewziecia.
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