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OBSLUGA TRANSPORTOWA REJONU KALISZA LINIA KOLEJOWA
DUZYCH PREDKOSCI

Streszczenie. Linie kolejowe duzych predkosci zbudowane w krajach Europy Zachodniej
osiggnety znaczacy sukces zaréwno w poprawie podzialu modalnego podrdézy, jak tez
ekonomiczny; budowa tych linii w Polsce pozostaje wiec kwestig czasu. Graniczne potozenie
Polski na skraju Unii Europejskiej moze spowodowac, ze podaz przepustowosci linii duzych
predkosci bedzie wieksza niz popyt na przewozy na duze (300 km i wiecej) odlegtosci, nalezy
wiec rozwazy¢ wykorzystanie tych linii do obstugi mniejszych regionéw. Miejscem, ktére
mogtoby stuzy¢ za punkt doswiadczalny, jest dwubiegunowa konurbacja Kalisza i Ostrowa
Wielkopolskiego. Rejon tej konurbacji jest okreslany jako prawdopodobne miejsce rozdziatu
linii z Warszawy na Poznan i Wroctaw, jednoczes$nie jest to najwieksze skupisko ludzkie na
trasie tej linii miedzy todzig a Poznaniem i Wroctawiem. W niniejszej pracy przedstawiono
analize mozliwosci  wykorzystania linii  duzej predkosci Warszawa — +£06dz -
Poznan / Wroctaw do obstugi transportowej tej konurbaciji.

TRANSPORT SERVICE OF KALISZ REGION BY A HIGH SPEED
RAILWAY LINE

Summary. High speed railway lines built in Western Europe proved to be a success, both
in modal split improvement and economy; therefore construction of such lines in Poland is
only a matter of time. Since Poland is a border country of European Union, the capacity of
the high speed lines might not be fully used by long (300 km and above) distance trains, one
should therefore consider utilisation of these lines for service of smaller regions. A proposed
site of a study is a twin conurbation of Kalisz and Ostrow Wielkopolski. The conurbation is
a probable site of a bifurcation of a high speed line from Warsaw to Poznan and Wroclaw,
and at the same time it has the highest population density between t£6dz and Poznan and
Wroctaw. Presented in this paper is a possibility analysis of Kalisz - Ostrow Wielkopolski
conurbation transport service by Warsaw - £.6dz - Poznan / Wroctaw high speed railway line.

1. WPROWADZENIE

Konkurencja ze strony przewozéw samochodowych wymusza na kolei zapewnienie
wysokiej jakosci Swiadczonych ustug, ktorej jednym z elementow jest predkos¢. Ruch
samochodowy opiera sie, niezmiennie od czasu wynalezienia samochodu, na zatozeniu jazdy
na odlegtos¢ widocznosci, wzrok ludzki moze jednak zapewnié¢ bezpieczng jazde tylko do
predkosci 90 - 100 km/h, a w szczego6lnych warunkach gwarantowanych przez autostrady -
do 130 km/h. Tymczasem kolej pokonata bariery technologiczne i uzyskata mozliwo$é
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rozwijania predkosci do ponad 500 km/h w warunkach testowych i do 350 km/h w warunkach
normalnej eksploatacji. W ten sposob linie duzych predkosci zdominowaty podréze
pomiedzy duzymi miastami odleglymi od siebie o 300-600 km, wypierajac rozwijajace
znacznie mniejsze predkosci samochody i wymagajace diugich dojazdéw do lotnisk
i oczekiwania na odlot samoloty [5],

Ze wzgledu na zalety linii kolejowych duzych predkosci i tranzytowe potozenie Polski
problem ich budowy w zasadzie nie jest problemem ,czy”, a raczej ,kiedy” i ,ile km”.
Budowa nowych linii daje szanse poprawy funkcjonowania transportu i uzupetnienia
niektorych potgczen, ktorych brak ma swojg geneze w zmianach granic po obu wojnach
Swiatowych. Istotne ograniczenie stanowi duzy koszt budowy linii duzych predkosci, dlatego
nalezy dazy¢ do maksymalnego wykorzystania ich mozliwosci.

2. NAJWAZNIEJSZE PARAMETRY LINII KOLEJOWYCH DUZYCH PREDKOSCI
[3,8,10,11]

Za linie duzych predkosci uznaje sie linie o predkosci od 160 km/h dla pociggéw
pasazerskich i od 120 km/h dla pociggéw towarowych. Zaktada sie, ze linie prowadzace ruch
z predkoscig do 200 km/h moga prowadzi¢ ruch mieszany, natomiast linie powyzej 200 krn/h
powinny by¢ wyspecjalizowane tylko dla ruchu pasazerskiego lub towarowego. W praktyce,
duza cze$¢ wymogow odnoszgcych sie do linii duzych predkosci nie dotyczy linii o predkosci
maksymalnej 160 km/h, linie te nie bedgwiec brane pod uwage w tym zestawieniu.

Niektére linie kolejowe duzych predkosci prowadzg wytgcznie ruch pociggow
obstugujacych tylko te linie (np. Hiszpania, Japonia). W innych krajach pociagi duzych
predkosci korzystaja na okreslonych odcinkach z toréw przeznaczonych dla ruchu
mieszanego (Francja, Niemcy), wtedy jednak na tych liniach zaleca sie ograniczenie
maksymalnego nacisku na o$ do 17,5 tony.

Decyzjg Komisji Europejskiej przyjeto najwazniejsze parametry linii kolejowych
duzych predkoéci. Rzad Polski réwniez przyjat zalecane parametry dla budowy linii
Warszawa - £6dz - Wroctaw / Poznan. Parametry te przedstawia tablica 1.

Tablica 1
Parametry linii kolejowych duzych predkosci

parametr Wymogi Komisji Zalecenia Parametry przyjete w

Europejskiej Polskie innych Kkrajach

Maksymalna predkos¢ [km/hl 160-350 160-350 160-350
Minimalny promien tuku poziomego na szlaku[m] Zalezny Od.

przechytki 4500 1600-7000
Minimalny promiert manewrowy fm] 150 - -
Maksymalne pochylenie %ol 25-35 20 25-40
Minimalna szeroko$¢ miedzytorza [ml 42-45 4,75 4,2- 50
Maksymalna przechytka [mml 180 160 160-200
Maksymalny niedobdr przechytki [mml 80-100 - 65-130

Zrédto: [3,8,10]

Na liniach kolejowych duzych predkosci wymaga sie rowniez, aby:

- Sterowanie ruchem kolejowym byto realizowane co najmniej wedtug 2 stopnia
Europejskiego Systemu Sterowania Ruchem Pociggéw (ERMS - ESSRP) [4,9], a wiec za
pomocg sygnalizacji kabinowej. Wytyczne Unii Europejskiej zaktadajg, ze na liniach
o predkosci 200 < V < 300 km/h sterowanie powinno wykorzystywaé sygnalizacje
kabinowag, ale nalezy zachowaé tradycyjne sygnalizatory dla wolniejszych pociggow, a na
liniach V > 300 km/h nalezy stosowac wytgcznie sygnalizacje kabinowa.
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- Nie bylo relacji przecinajacych tory ruchu szybkiego.

Stosowano tylko rozjazdy proste.

Wszystkie przeciecia z drogami samochodowymi byty realizowane dwupoziomowo.

Rozjazdy przewidziane dla linii duzych predkosci mozna podzieli¢ na dwa typy:

rozjazdy zwyczajne pozwalajgce na przejazd na tor zwrotny z predkoscig 100 km/h (Rz-
UIC60-1200-1:18,5) oraz rozjazdy o zmiennej (klotoidalnej) krzywiznie toru zwrotnego
i duzych promieniach luku, pozwalajacych na przejazd na tor zwrotny z duzymi
predkosciami. W wytycznych CNTK [8] przewidziano zastosowanie rozjazddw,
pozwalajacych na przejazd na tor zwrotny z predkoscig 160 km/h (Rz-UIC60-10000/4000-
1:32) oraz z predkoscia 100 km/h. Pierwszy typ rozjazdu powinien byé stosowany do
potaczen awaryjnych toréw szybkich i w miejscu wiaczenia i wytaczenia toréw innej linii
duzych predkosci, natomiast drugi typ w miejscach potgczenia awaryjnego lub technicznego
z liniami normalnej predkosci oraz do zjazdu na tory gtéwne dodatkowe.

3. PRZEBIEG LINII DUZYCH PREDKOSCI W POLSCE [5,7]

3.1. Linia E-20 Kunowice - Terespol (korytarz II)

Najwazniejszym ciggiem przebiegajacym przez Polske jest cigg 0 znaczeniu
miedzykontynentalnym E-20, aczacy Paryz i Londyn przez Bruksele, Kolonig, Hanower,
Berlin, Poznan, Warszawe, Brzes¢ i Minsk z Moskwa i dalej z Kolejg Transsyberyjska. Na
terenie Polski przewidziano budowe na tym ciaggu nowej linii o predkosci 300-350 km/h. Dla
tej predkosci optymalng, z punktu widzenia ruchu pociggéw, odlegtoscia miedzy
przystankami jest 300 km [5], wymodg ten spetniajg wyzej wymienione miasta. W Polsce
problemem staje sie jednak obstuga transportowa trzeciej po GOP i Warszawie aglomeracji
tédzkiej, zlokalizowanej zaledwie 100 km od Warszawy. Pominiecie todzi w systemie
szybkich linii kolejowych (dokonane juz na relacji p6tnoc - potudnie przy budowie
Centralnej Magistrali Kolejowej) spowodowatoby degradacje prawie milionowej aglomeraciji,
konieczne jest wiec zapewnienie przystanku £.6dz na linii duzych predkosci, z zatozeniem ze
nie wszystkie pociggi musza tam stawa¢ [1]. Ze wzgledu na ograniczenia terenowe i
potudnikowy ukitad toédzkiego wezta kolejowego lokalizacje takiego przystanku nalezy
upatrywac w rejonie Zgierza.

3.2. Linia E-65 i E-26 Brama Morawska - Warszawa - Suwatki (korytarz 1 i VI)

Brama Morawska, bedgca naturalng granicg rozdzielajgcg Sudety od Karpat, jest
najlepszym miejscem do przeprowadzenia potgczenia kolejowego Polski z krajami
potudniowymi. Zlokalizowane w jej obszarze okregi przemystowe: Goérnoslaski, Rybnicki i
Ostrawski - to nie tylko wazne wezty transportowe korytarzy taczgcych srodkowoeuropejskie
stolice (Wieden, Praga, Bratystawa) z Krajami Battyckimi i Europg Wschodnig ale réwniez
duzy, ponad 5-milionowy obszar zurbanizowany. Uksztattowanie fizyczne terenu, granice
Unii Europejskiej i zrealizowana Centralna Magistrala Kolejowa, ktérg mozna dostosowa¢ do
predkosci 200 km/h, wyznaczajg przebieg linii duzej predkosci, ktéra ze wzgledu na jej
tacznikowy charakter ma szanse uzyska¢ wysoki priorytet realizacji.

Ze wzgledu na optymalne odlegtosci miedzy przystankami i lokalizacje duzych
skupisk ludnosci prawdopodobny przebieg linii o predkosci maksymalnej 200-350 km/h jest
nastepujacy: Wiederi - Bratystawa - Zylina - Jaworzno (punkt przesiadkowy na pociagi
dowozace do miast Gornoslaskiego Okregu Przemystowego i Krakowa; przebieg linii duzej
predkosci przez Gorny Slask jest watpliwy ze wzgledu na szkody gérnicze) - Warszawa -
Biatystok - Wilno lub Kowno - Ryga - Tallin. Linia powinna mie¢ odgatezienia
przystosowane do prowadzenia ruchu z predkoscig 160 km/h do todzi (od strony Katowic),
Katowic i Krakowa oraz Ostrawy i dalej do Pragi.
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3.3. Linia E-65 Warszawa - Gdansk (korytarz VI)

Linia Warszawa - Gdansk byta przewidziana do realizacji jako po6tnocny odcinek
Centralnej Magistrali Kolejowej. Rola portéw tréjmiejskich, potozenie w Kkorytarzu
kretenskim i wielko$¢ aglomeracji Tréjmiasta stanowig argument za budowag potaczenia linia
duzej predkosci 200-300 km/h. Z punktu widzenia optymalizacji obstugi transportowej kraju
linia ta powinna mie¢ jednak nieco odmienny przebieg, a mianowicie obstuzy¢ po drodze
konurbacje bydgosko - torunska z Toruniem jako prawdopodobng lokalizacjg przystanku.
Odgatezieniem tej linii powinna by¢ linia Torun - £6dz, dostosowana do predkosci 160 km/h.

3.4. Linia Warszawa - Wroctaw

Przedstawiony powyzej uktad linii pozostawia jedng aglomeracje o liczbie ludnosci
powyzej 0,5 miliona bez potaczenia linig szybkiej kolei z Warszawg - aglomeracje
wroctawska. Odlegto$¢ okoto 150 km do przewidywanego przebiegu linii kolejowej Poznan
- £06dZ - Warszawa i niskie predkosci na linii Wroctaw - Ostréw WIkp. stanowig argument
za budowg nowego potaczenia z Wroctawia do ktodzi dla predkosci 300-350 km/h.
Potaczenie to powinno stanowic¢ odgatezienie linii E-20 z punktem rozplotu zlokalizowanym
w rejonie Kalisza i Ostrowa WIlkp. W przysztosci mozna rozwazy¢ przedtuzenie linii duzej
predkosci do Drezna lub Pragi.

3.5. Linia przewidziana dla predkosci 160 km/h
Sie¢ linii o predkosci maksymalnej 160 km/h powinna uzupetnia¢ sie¢ linii
kolejowych duzych predkosci, #aczac pozostate duze aglomeracje ze stolicg Panstwa
i uzupetniajac sie¢ miedzynarodowych drdg kolejowych. Elementami tej sieci powinny by¢:
- Linia E-30 Zgorzelec - Wroctaw - Katowice - Krakéw - Rzeszéw - Przemysl - Lwow,
lezgca w 11l korytarzu transportowym,
Linia Poznan - Bydgoszcz - Torun, stanowigca tacznik miedzy korytarzami,
Linia E-59 Szczecin —Poznan - Wroctaw - Miedzylesie, stanowigca réwniez fragment
pofaczenia Szczecina ze stolicg Panstwa,
- Linia Warszawa - Olsztynek - Gdansk, stanowigca, przez linie Olsztynek - Olsztyn,
potaczenie Olsztyna ze stolicg Panstwa,
- Linia Warszawa - Lublin - Rzeszéw taczaca te miasta ze stolicg Parstwa i z liniami
kolejowymi w korytarzach transportowych,
- Inne linie obecnie dostosowane do predkosci 160 km/h.

3.6. Miejsce Kalisza w sieci linii kolejowych duzych predkosci

Potencjat ludnosciowy aglomeracji tédzkiej byt silnym argumentem za
przeprowadzeniem linii kolejowej duzych predkosci z Warszawy do Poznania i Wroctawia
przez £6dz. Poniewaz budowa dwoch réwnolegtych linii duzych predkosci nie miata sensu,
pojawita sie konieczno$¢ wyznaczenia miejsca rozdzielenia linii z Warszawy na Poznan
i Wroctaw. Z geograficznego punktu widzenia optymalnym miejscem takiej bifurkacji jest
rejon Kalisza i Ostrowa Wielkopolskiego.

4. PRZEPUSTOWOSC LINII KOLEJOWEJ DUZEJ PREDKOSCI [2,6,12]

Przepustowos$¢ linii kolejowej jest zalezna od czasu, jaki musi uptyng¢ miedzy
przejazdami dwdéch pociggéw, a wiec od macierzy zaleznosci miedzy pociggami. Generalng
zasada jest, ze pocigg powinien by¢ w stanie, na podstawie wskazan semafordéw, zatrzymac
sie, jezeli co$ sie stato z poprzedzajagcym pociggiem. Zgodnie z wytycznymi europejskimi
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[10], minimalne op6znienie hamowania z predkosci 200 km/h do 0 powinno wynosi¢ 0,6
m/s2, a z predkosci 300 km/h do 0 - 0,35 m/s2. Dla 300 km/h daje to 10-kilometrowa droge
hamowania, tymczasem na TGV droga ta wynosi tylko 7,5 km, a dla predkosci 360 km/h -
9,0 km; sa to wiec wartosci zapewniajgce bezpieczenstwo ruchu.

Obliczenia przepustowosci ograniczono do obliczen minimalnych odstepéw, ktore
zestawiono w tablicy 2.

Tablica 2
Minimalne odstepy czasowe miedzy pociggami na liniach duzych predkosci
Predko$¢ pociagu Droga Czas hamowania [s] Minimalny 'odstep miedzy
fkm/hl hamowania [km] pociggami
200 2,6 93 47 s 1,0 minuta
300 10,0 240 120 s 2,0 minuty
Rozped od 0 do Droga rozpedu  Wzrost czasu jazdy w poréwnaniu Minimalny odstep miedzy
predkosci [km/h] [km] do petnej predkosci [s] pociggami
200 6,9 76 85 s 1,5 minuty
300 20,6 313 276 s 4,5 minuty
Dtugosé Odstep miedzy
Minimalny odstep miedzy pociggiem jadacym z predko$cig200 km/h i szlaku [km] pociggami
pociggiem jadagcym 300 km/h przy zatozeniu ptynnego ruchu pociggu 100 10 minut
szybszego 200 20 minut
300 30 minut
Czas zajetosci przy kolizji bardzo diugiej wynikajacej z prowadzenia ruchu 100 20-27 minut
w obu kierunkach po jednym torze, w zaleznosci od odlegtoéci miedzy 200 40-47 minut
posterunkami odgateznymi 300 60-67 minut

Zrédio: opracowanie wiasne

Wyniki obliczen wskazujg, ze przystanki w mniejszym stopniu decydujg
0 przepustowosci linii duzych predkosci niz réznice predkosci miedzy pociggami. Nalezy
wiec zatozyé, ze po linii duzych predkosci powinny jezdzi¢ tylko pociggi, mogace rozwijac
przewidziane w projekcie predkosci.

Odlegtos¢ 100 km okazuje sie by¢ maksymalng dtugoscig szlaku dla linii duzych
predkosci - powyzej tej odlegtosci regulacja ruchu pociggéw o réznej predkosci staje sie
trudna, a w razie koniecznosci zamkniecia jednego toru czestotliwo$¢ kursowania pociggéw
przekracza 1 godzine.

W tablicy 3 zestawiono czasy jazdy na odcinku 300 km przy braku postojéw na trasie,
przy 1 i przy 2 postojach trwajagcych po 1 minucie. Zestawienie nie uwzglednia
prawdopodobnego obnizenia predkosci wynikajgcego z wigczenia w klasyczne linie kolejowe
na terenie Poznania, Wroctawia i aglomeracji Warszawskiej.

Tablica 3
Czas przejazdu odcinka 300 km miedzy dwoma stacjami w zaleznos$ci od predkosci
Liczba postojow po drodze 200 km/h 300 km/h
Brak 92,0 min. 67,2 min.
1 95,1 min. 75,4 min.
2 98,2 min. 83,6 min.
Roéznica czasu przejazdu przy braku postoju i przy dwéch postojach 6,2 min. 16,4 min.

Zrédto: Obliczenia wiasne
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5. POPYT NA PRZEWOZY

Pociagi na linii Warszawa - Poznan kursujg obecnie w takcie godzinnym, w okresach
szczytowych Kkursuja 2 pociagi na godzing. Mozna tez zaobserwowaé, ze cze$é pasazerdéw
celowo wybiera TLK lub pociggi pospieszne, aby mniej zaptaci¢. Po uruchomieniu linii duzej
predkosci ruch na dotychczasowej linii E-20 musi zosta¢ utrzymany, cho¢ w zredukowanej
formie, w celu obstugi ludzi mieszkajacych wzdtuz tej trasy. Z powyzszej analizy wynika, ze
przy obecnym popycie wystarczy obstuzy¢ relacje Poznan - Warszawa 1 pociggiem na
2 godziny. Ekstrapolujac doswiadczenia poznanskie na Wroctaw (szacunek taki jest
dopuszczalny ze wzgledu na podobng liczbe mieszkanncéw Poznania i Wroctawia), mozna
zatozyé, ze do obstugi aglomeracji wroctawskiej wystarczy 1 pociag na 1 lub 2 godziny.

Mozna zatozy¢, ze budowa linii kolei szybkich przyczyni sie do zwiekszenia klientow
kolei, dlatego do zbadania mozliwosci obstugi rejonu Kalisza przyjeto wieksze potoki
pasazerskie niz w powyzszej analizie. Zatozono mianowicie, ze z Poznania i z Wroctawia
standardem bedzie takt 1-godzinny, ponadto z Wroctawia mogg jecha¢ dodatkowe pociggi
szczytowe, a z Poznania poza szczytem pociggi miedzynarodowe. Zestawienie obcigzenia
przedstawia tablica 4.

Tablica 4
Prawdopodobne obcigzenie godzinne linii duzych predkosci Warszawa - Poznan / Wroctaw
Godzina 1 Godzina 2
1 pociagg Warszawa - £ 6dz 1pocigg Warszawa - £6dz
2 pocigg Warszawa - £6dz - Wroctaw 2 pociag Warszawa - Wroctaw
3 pociag Warszawa - Poznan 3 pocigg Warszawa - £6dz - Poznan
4 pociag Warszawa - Wroctaw (dodatkowy) 4 pociag Warszawa - £6dz - Kalisz- Wroctaw
5 pocigg Warszawa - £6dz - Kalisz- Poznan 5 pocigg miedzynarodowy Warszawa - Poznan

Zrédto: opracowanie wiasne

Pociagi zestawione w tablicy 4 wykorzystujg zaledwie 50% przepustowosci (31 minut
zajetosci w godzinie) w uktadzie ukierunkowanym na ptynno$¢ ich ruchu. Mozna wiec
stwierdzi¢, ze rezerwy przepustowos$ci pozwalajg uruchomi¢ pocigg do obstugi rejonu Kalisza
i Ostrowa Wielkopolskiego.

6. LOKALIZACJA STACIJI

Regionalne stacje linii duzych predkosci powinny by¢ tak lokalizowane, aby nie
pogarsza¢ parametrdw linii. Spetnienie tego warunku wyklucza lokalizacje stacji regionalnej
zaréwno w Kaliszu, przez ktéry linia kolejowa jest przeprowadzona tukami o duzych katach
zwrotu, jak i w Ostrowie, gdzie potudnikowy uktad stacji jest nie do pogodzenia
z réwnoleznikowym kierunkiem obu (do Poznania i Wroctawia) linii. W obu miastach
przeprowadzenie linii duzych predkosci prostopadle do istniejgcej linii jest w obszarach
stacyjnych niemozliwe ze wzgledu na gestg zabudowe. Rozwigzaniem problemu jest
lokalizacja stacji w rejonie Nowych Skalmierzyc (na linii kolejowej z Kalisza do Ostrowa),
skad lokalne pociagi rozwozityby pasazeréw do obu miast. Propozycje schematu ukfadu
torowego dla dwupoziomowej stacji przesiadkowej, uwzgledniajgcego tor tgcznikowy do
Ostrowa (potgczenie z liniami zwyktych predkosci) i mozliwo$¢é nawrotu z kierunku Poznania
na Wroctaw przedstawia rys. 1.
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tory linii Kalisz - Ostréw (przeciecie w drugim poziomie)

Rys. 1. Proponowany schemat ideowy stacji Kalisz - Ostrow
Fig. 1. Proposed schematic diagram of Kalisz - Ostrow station

7. WNIOSKI

Mozna sie spodziewaé, ze linie kolejowe duzych predkosci budowane w Polsce bedg
miaty spore rezerwy przepustowosci.

O ile obstuga centréw regionalnych nie jest celem budowy linii kolejowych szybkiego
ruchu, o tyle mozna wykorzystaé rezerwy przepustowosci do poprawy ich warunkéw
transportowych. Zasadniczym zatozeniem pozostaje optymalna odlegto$¢ miedzy stacjami
zblizona do 300 km, nie mozna jej jednak traktowac doktrynalnie.

Na liniach duzych predkosci maksymalnie co 100 km powinien sie znajdowac
posterunek zapowiadawczy. Lokalizacje tych posterunkéw warto wykorzysta¢ do budowy
dodatkowych stacji, o ile jest na nie zapotrzebowanie.

Zezwolenie na ruch pociagdw o roznych predkosciach maksymalnych powoduje
istotne zmniejszenie przepustowosci. Nalezy wiec zatozyé¢, ze stacje, takie jak Poznan
i Zbaszynek beda petnity funkcje stacji przesiadkowych dla podréznych dojezdzajgcych
tradycyjnymi liniami odpowiednio ze Szczecina oraz z Zielonej Géry i Gorzowa
Wielkopolskiego.

Lokalizacja stacji posrednich powinna by¢ optymalizowana tak, aby nie wystgpita
konieczno$¢ obnizenia parametrow linii duzych predkosci. Woyjatkiem moga by¢ stacje
aglomeracji, spetniajgce warunek 300 km miedzy gtéwnymi stacjami.
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