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Streszczenie. Model cena — czas stosowany jest przede wszystkim do modelowania podziatn
zadan przewozowych w korytarzach transportowych pomiedzy kolejami duzych predkosci (KDP),
a lotnictwem. W artykule podjeto pribe jego zastosowania do oceny podziatu modalnego w krajo-
wych przewozach migdzyaglomeracyjnych pomiedzy przewoinikami kolejowymi a antobusowymsi.
W oparciu o przeprowadzone obliczenia dokonano oceny wplywn dwu podstawowych preferencyi,
czyli ceny i czasu na wybory dokonywane przex podrizmych oraz w konsekwencji na roztozenie
potokn w korytarzu transportowym wirid dwich podstawowych przewoinikiw publiczmych.

Stowa kluczowe: model ,cena — czas”, przewozy pasazerskie, transport lotniczy, transport
kolejowy, transport autobusowy, podzial zadan przewozowych

1. Wprowadzenie

Przewozy miedzyaglomeracyjne stanowig rozwijajacy sie dynamicznie segment
rynku pasazerskich ushug transportowych. Rozpatrujac uklad osadniczy w Pol-
sce, a w szczegblnosci rozmieszczenie aglomeracji oraz innych najwickszych miast,
oddalonych od siebie o okoto 300 km jest oczywiste, ze srodkami transportu naj-
lepiej predestynowanymi do realizacji takich przewozéw sa samochody osobowe,
autobusy oraz pociggi. Wobec dlugich czaséw przejazdu w niektérych relacjach,
spowodowanych brakiem autostrad lub drég szybkiego ruchu, kongestia ruchu
drogowego lub niskimi predkosciami osiaganymi w transporcie szynowym, rela-
tywnie duzy udzial w rynku takich przewozéw maja takze polaczenia lotnicze.

W szeregu modeli zwiazanych z prognozowaniem ruchu pomiedzy odleglymi
aglomeracjami przyjmuje si¢ zalozenie, ze poczatki i kofice podrézy znajduja si¢
w ich centrach, utozsamianych na przyklad z dworcami kolejowymi. Postepujaca
urbanizacja kraju, a w szczegdlnosci rozwdj przestrzenny miast powoduje, ze takie
zalozenie okazuje sic nadmiernym uproszczeniem.

W artykule rozpatrzono przyklad korytarza Warszawa — Krakéw prébujac
oszacowal wplyw dostepnosci srodkéw transportu (odwzorowanej czasem dojazdu
do dworcéw kolejowych i autobusowych) z réznych dzielnic Warszawy na podziat
zadan przewozowych. Rozwazania teoretyczne zobrazowano przyktadem oblicze-
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niowym wykorzystujacym szacunkowe dane o wielkosci przewozéw w wybranych
potaczeniach kolejowych i autobusowych.

2. Podstawy teoretyczne modelu cena — czas

Model cena — czas stuzy do badania podzialu modalnego w korytarzu transpor-
towym, a jego podstawowym zastosowaniem jest ocena konkurencyjnosci Kolei
Duzych Predkosci w stosunku do polaczen lotniczych {1, 2, 4, 6}. Zgodnie z na-
zwg w modelu tym przyjmuje sie, ze dwoma kluczowymi (i jedynymi) elementami
wyboru $rodka transportu sa czas realizacyi podrizy oraz jej koszt, powiazane formula
kosztu uogdlnionego postaci:

G=c+h-t (1)
gdzie:

G — koszt generalizowany przejazdu pociagiem lub przelotu samolotem,

¢ — calkowita cena przejazdu lub przelotu,

h — jednostkowy koszt czasu podréznego,

t — catkowity czas podrdzy.

Kluczowym elementem modelu cena—czas jest wartos$¢ 4, czyli tzw. jednostko-
wy koszt czasu podréznego (inaczej: walor albo wartoi¢ czasu podréznego {21). Jest
to konkretna warto$¢ (wyrazona na przyklad w zt/h), jaka przypisuje on swoje-
mu czasowi po§wiecanemu na podréz'. W ten sposb pasazer wybiera ten $rodek
transportu, z ktdrym zwiazany jest mniejszy koszt generalizowany G. Obrazuja to
wykresy na rysunku 1.
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Rys. 1. Funkcje kosztu generalizowanego dla pociggu ( G,) oraz samolotu (G )

1 Ocena kosztu jednostkowego (wartosci czasu) ma charakter indywidualny (zdezagregowany). Definicja
przenoszaca to pojecie na pewna populacje podroznych (agregacja) jest nastgpujaca: jezeli jedna godzina
wydtuzenia czasu podrozy daje taki sam efekt w postaci zmniejszenia zapotrzebowania na przewozy, jak
wzrost ceny biletu o / ztotych, to 4 nazywamy wartoscia (walorem) czasu.
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W rozwazanej relacji istnieje wartos¢ czasu b, (nazywana obojetng) taka, ze G, =
G . Jezeli zatem h < /) , to oznacza, ze uzytkownik wybr.ai pociag; w przeciwnym
przypadku uzytkownik wybral samolot. Wartos¢ 4, wynika ze wzoru:

_&76

=2 7 (2)
t,—t,

hy
gdzie:
¢, ¢, — odpowiednio: calkowita cena przelotu samolotem lub przejazdu pocia-
giem,
Lyt = odpowiednio: catkowity czas podrdzy pociagiem samolotem.

Postad rozkladu wartosci czasu » w populacji podrézujacych w danej relacji nie
jest zazwyczaj znana. Przyjmuje sie zatem hipoteze, ze jest ona taka sama (analo-
giczna) jak rozklad przychodéw w spoleczenistwie i ma postaé rozkladu logaryt-
miczno-normalnego dla przychodéw najnizszych oraz rozkladu Pareto dla przy-
chodéw o wyzszej warto$ci.

Przyjmujac dla uproszczenia odwzorowanie w caloéci rozkltadem logarytmiczno
— normalnym oznaczmy przez X, oraz X, liczbe pasazeréw korzystajacych odpo-
wiednio z pociagu i z samolotu. Otrzymujemy wowczas:

hy
X, =F(h)= | fx)dx ©

oraz

XS=1—F(h0)=Tf(x)dx (4)

Powierzchnie odpowiadajace proporgji (udzialowi) w rynku przypadajace na
pociag oraz na samolot przedstawiono na rysunku 2.
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Rys. 2. Funkcja gestosci rozkladu wartosci czaséw podriznych {2}

Przyklady modelu cena—czas opisywane sa czesto we francuskiej literaturze
przedmiotu i znalazly tam szereg zastosowani praktycznych zwiazanych z ocena
podzialu modalnego pomiedzy TGV a samolotem [3, 4}. Osobnym zagadnieniem
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pozostaje opracowanie dokladnej postaci funkcji kosztu generalizowanego odwzo-
rowujacej warunki lokalne z uwzglednieniem na przyklad czasu oczekiwania na
najblizsze polaczenie w danej relacji® {2, 41. Wprowadzany ostatnio takze przez
SNCF (Koleje Francuskie) tzw. réwnoodstepowy rozktad jazdy w sposéb istotny
zmienia dotychczasowe zachowania pasazeréw ulatwiajac zaplanowanie podrézy
i zwiekszajac dostepnos¢ (czasowa) kolei [31.

Cena i czas sa tylko wybranymi cechami potrzeb transportowych skladajacymi
sie na dluzszg liste preferencji podréznych. Wsrdd pozostalych wymieni¢ mozna
takze bezpieczefistwo osobiste i komunikacyjne, dostepno$é¢ (geograficzna i cza-
sowa) Srodka transportu, terminowo$¢ realizacji podrézy i szereg innych [6, 71.
W indywidualnych przypadkach zachowan odgrywaja one r6zna role w podejmo-
waniu decyzji przez podréznych, a ustalenie ich listy dla warunkéw konkretnego
korytarza transportowego jest bardzo istotne®. W ogélnym przypadku obejmuja-
cym dhluzszg liste preferencji oraz wybér sposréd dwu lub wiecej Srodkéw transpor-
tu stosuje si¢ tradycyjnie wielomianowy model logitowy {5, 6}.

Niezaleznie od stusznosci powyzszych uwag za wyborem modelu opisujacego
zwigzki jedynie ceny i czasu przemawia zar6wno praktyka modelowania, jak i do-
$wiadczenie z procesu badania zachowan rynkowych. Dyskusyjne jest bowiem za-
lozenie, ze kazdy podrézny poprzedza swoje decyzje o sposobie odbywania podrdzy
rozbudowana analiza obejmujaca wiele réznorakich aspektdw.

Powstaje pytanie, czy model cena—czas moze znalez¢ zastosowanie takze w wa-
runkach polskich, gdzie perspektywa pojawienia si¢ Kolei Duzych Predkosci wy-
daje si¢ obecnie dosy¢ odlegla. W szeregu korytarzach transportowych rywalizuja
natomiast nie tylko kolej i samolot, ale takze kolej i publiczni przewoznicy auto-
busowi. Wobec takich realnych uwarunkowan rynkowych w artykule przedsta-
wiono prébe zastosowania opisanego modelu w warunkach wybranego krajowego
korytarza transportowego z zastosowaniem danych odnoszacych si¢ do aktualnych
ofert przewozowych.

3. Sytuacja rynkowa i zachowania konkurencyjne w podrézach miedzy-
aglomeracyjnych

Przewozy miedzyaglomeracyjne (tzw. kwalifikowane) byly dotychczas w Polsce
domena gléwnie transportu kolejowego, co przez wiele lat wynikalo ze stanu drég
kotowych oraz stabego rozwoju motoryzacji indywidualnej. Relatywnie nieliczne,
regularne polaczenia autobusowe nie stanowily takze realnej konkurencji dla ko-
lei w bezposrednich przewozach pomiedzy najwickszymi miastami. Modernizacja
wielu drég krajowych, a w ostatnim okresie rowniez coraz dluzsza sie¢ autostrad
oznaczajg zmiane tej sytuacji. Dotyczy to przede wszystkim przejazdu samocho-

2 W opisywanym modelu warto$¢ czasu ¢ powinna uwzglednia¢ zaréwno przecigtny czas dojazdu do termina-
lu (dworca lub lotniska), jak tez $redni czas oczekiwania na najblizsze potaczenie.

3 Analiza rynku przewozowego w Japonii wskazuje na istotne znaczenie tzw. LPP (preferencji ukrytych),
wsrod ktorych wymienia sig na przyktad punktualnosé, ,.tatwos¢’ przewozu bagazu itp. [S].
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dami, gdzie czas podrézy autostrada (np. z Warszawy do Poznania) zbliza sie do
czasu przejazdu pociagiem, nawet osiggajacym (na pewnych odcinkach) predkosé
160 km/h.

Jesli chodzi o przewozy autobusowe, to na rynku istniej obecnie bardzo wie-
le potaczed pomiedzy aglomeracjami realizowanych przez licznych przewoznikéw
zaréwno wywodzacych si¢ z bylych przedsiebiorstw PKS, jak i nowo utworzonych,
gléwnie prywatnych. W duzej skali i w sposéb systemowy budowe takiej sieci po-
laczeri przez jednego przewoznika podejmowano w ostatnich latach dwukrotnie.
W latach 1994 — 2009 funkcjonowal Polski Express, ktéry w tym okresie zdomino-
wal na przyklad przewozy pasazerskie pomiedzy Warszawa a Bydgoszcza. Pomimo
poczatkowych sukceséw komercyjnych firma ostatecznie wycofala si¢ z rynku.

W czerwcu 2011 roku pojawil si¢ nowy przewoznik PolskiBus.com rozwijaja-
cy sie¢ polaczeni, ktéra docelowo ma by¢ obstugiwana przez 100 nowoczesnych
autobuséw dwu typéw o pojemnosci 70 oraz 80 pasazerdw i stanowigcy realng
alternatywe dla innych $rodkéw transportu. W sytuacji dlugich czaséw przejazdu
pociagdéw w wielu podstawowych relacjach, co wynika z intensywnej modernizacji
szeregu linii kolejowych, przewaga autobusu jest oczywista: oferowany czas prze-
jazdu jest podobny (a czasami wrecz krétszy), a ceny biletéw bardzo atrakcyjne®.
Oferta PB jest szczegdlnie ciekawa takze z tego powodu, ze dostepnosé geograficz-
na autobuséw zostala bardzo ograniczona i sprowadza sie jedynie do najwiekszych
miast.

Rozwazania powyzsze sa prowadzone z perspektywy pozadanej konkurencyj-
nosci kolei oraz przy zalozeniu, ze nowoczesny system transportowy powinien
uwzgledniaé wszystkie wspolczesne $rodki transportu, z ktérych kazdy powinien
realizowad taki rodzaj i wolumen zadan przewozowych, do ktérych jest najlepiej
dostosowany.

Tworzenie i rozwo6j takiego modelowego systemu wymaga prowadzenia w skali
regionu, kraju i kontynentu skutecznej polityki transportowej. Modelowanie prze-
wozéw moze wspomagal zardwno wytyczanie celow i kierunkéw takiej polityki,
jak i w pewnym zakresie dostarczaé odpowiednich narzedzi do jej realizaciji.

Proponowane w dalszej czesci artykulu zastosowanie modelu cena — czas do
analizy pewnej czesci rynku przewozéw w korytarzu transportowym pomiedzy
wybranymi aglomeracjami wiaze problematyke organizacji przewozéw z zagad-
nieniem postepujacej urbanizacji, ktérej konsekwencja jest miedzy innymi zmniej-
szanie si¢ dostepno$ci geograficznej kolei za sprawa wydluzajacej sie, Sredniej od-
leglosci pomiedzy coraz odleglejszymi dzielnicami a dworcami kolei, zlokalizowa-
nymi w centrach miast.

Gléwnym celem modelowania jest w tym przypadku dokonanie oceny, na ile
dostepnos¢ geograficzna $rodka transportu, obrazowana czasem przejazdu do ter-
minala (dworca kolejowego lub autobusowego) z réznych dzielnic miasta moze
wplywal na podzial zadan przewozowych. Model ekonometryczny uwzgledniajacy

4 Np. w relacji Warszawa — Gdansk kursuje obecnie 15 par autobuséw na dobg; rownoodstgpowy rozktad
jazdy w porze dziennej przewiduje potaczenia co jedna godzing.
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zaréwno czas podrozy, jak jej cene wydaje sie adekwatny do przeanalizowania tego
problemu.

4. Proba zastosowania modelu w korytarzu transportowym. Warszawa
— Krakow

Rozpatrzmy zatem przyklad korytarza transportowego Warszawa—Krakow.
Zalézmy jednoczesnie, ze koncentrujemy sie takim na segmencie rynku, w kté-
rym podrézny zainteresowany jest mozliwie tanim sposobem przemieszczania sie
transportem publicznym. W konkretnych warunkach niech oznacza to wybér po-
miedzy pociagami tzw. Tanich Linii Kolejowych (TLK) a autobusami sieci Po/skiBus.
com (PB).

Z punktu widzenia dostepnosci geograficznej obie oferty zbiegaja sie w Krakowie
w jednym wezle intermodalnym, obejmujacym zaréwno kolejowy Dworzec Glow-
ny, jak i Regionalny Dworzec Autobusowy. W Warszawie sytuacja jest natomiast
odmienna. Dworzec Centralny oraz przystanek PB na tzw. Petli Wilanowska dzieli
odleglos¢ kilku kilometréw, ktéra metro pokonuje w czasie 12 minut, natomiast
tramwaj (zdecydowanie blizszy obu terminalom) w ciagu 25 minut (rysunek 3).

PB wg...

Rys. 3. Schemat korytarza transportowego Warszawa — Krakdw

Jak wynika z rysunku mieszkancy potudniowych dzielnic Stolicy majg znacznie
lepszy dostep do terminalu PB na petli Wilanowska niz do Dworca Centralnego.
Powstaje zatem pytanie, na ile czas podrdézy autobusem z poludnia Warszawy do
Krakowa (pomimo, ze znacznie dtuzszy niz koleja z Centrum miasta) w powigza-
niu z nizsza cena biletu moze skloni¢ podréznych do skorzystania z oferty autobu-
sowej i jakie wnioski w tej sprawie podsuwa analiza przypadku za pomoca modelu
cena — czas.

Do budowy modelu wykorzystano dane z rzeczywistych ofert przewozowych
wg stanu na poczatek wrzesnia br. Rozkladowy czas jazdy autobusu PB wynosit
4h55 przy liczbie 4 par polaczen na dobe (w tym jedno nocne), natomiast Sredni
czas przejazdu pociagiem TLK przyjeto dla uproszczenia jako 3h00 (w rzeczywi-
stosci 2h45 < ¢ < 3h13), przy 5 parach polaczer (przez CMK). Cena biletu na
autobus to 30 — 35 zl, natomiast na pociag TLK w 2 klasie — 56 zl.

Zaktadajac, ze liczba miejsc inwentarzowych w kursujacych sktadach pociagéw
i w autobusach jest w wystarczajacej mierze odzwierciedleniem potokéw okreslo-
nego rodzaju pomiedzy Warszawg a Krakowem mozna obliczy¢, ze struga relacyj-
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na pasazeréw wynosi facznie okolo 1 tys. 0séb na dobe’, a udzialy w tym segmen-
cie rynku pociagéw TLK oraz autobuséw PB to odpowiednio 76 i 24%.

Analizujac oferte komunikacji publicznej w Warszawie mozna jednoczesnie za-
tozy¢, ze dla mieszkanicéw dzielnic potudniowych czas dojazdu do Dworca Central-
nego jest dtuzszy o okolo 30 minut niz do petli Wilanowska. Przyjecie zalozenie,
ze z oferty PB korzystaja jedynie ci mieszkancy jest oczywiScie przesada, ale celem
dociekan jest ustalenie, na ile rozleglo$¢ miasta oraz czas dojazdu do terminala ko-
munikacji dalekobieznej moze wplywad na decyzje o wyborze srodka transportu.

Rozpoczynajac od modelu cena — czas zbudowanego w oparciu jedynie o dane
podstawowe otrzymujemy, ze warto$¢ obojetna czasu podréznego, zgodnie ze wzo-
rem (2) wynosi:

ho— 61z -30zI
* 4h55-3h00

Obliczenia przeprowadzone przy takich zalozeniach prowadza do wniosku, ze
wyboru autobusu dokonuja ci podrézni, ktérzy oceniajg wartos¢ swojego czasu na
mniej niz 13,50 zt/h (rysunek 4). Dla zobrazowania tej warto$ci mozna zauwazy¢,
ze przyjmujac przecietna liczbe dni roboczych w miesigcu wynoszaca 168 (dane dla
roku 2012) odpowiada to osobie zarabiajacej ponizej 2268 zl/miesigc.

~13,50 zi/h )
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Rys. 4. Funkcje kosztu generalizowanego G dla TLK oraz PB

Rozwazmy teraz w jaki spos6b mozna ocenié preferencje klientéw w przypadku
uwzglednienia w bilansie czasu podrézy pociggiem czas T na dojazd z poludnia
Warszawy do Dworca Centralnego, oszacowany na okoto 30 min. Otrzymujemy
wowczas:

h o= 61zl -30z/
*  4h55-3h30

Zatem w tym przypadku wyboru autobusu dokonuja ci podrézni, ktérzy oce-
niaja warto$¢ swojego czasu na mniej niz 18,35 zl/h. Odnoszac te wielko$¢ ponow-

=~18,35 zt/h (6)

5 Przy zalozeniu badania rynku obejmujacego jedynie przejazdy wagonami 2 klasy TLK oraz autobusami PB.
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nie do zarobkéw mozna stwierdzié, ze wyb6r autobusu odpowiada teraz osobie
zarabiajacej ponizej 3083 zl/miesiac (rysunek 5). Wynik taki odzwierciedla teraz
dostepnos¢ kolei dla mieszkaficéw potudniowej czgsci Warszawy.
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Rys. 5. Funkcje kosztu generalizowanego G dla TLK oraz PB
(z uwzglednieniem dostgpnosci geograficznej)

We wzorach (5)1(6) zmianie ulega jedynie czas podrdzy pociagiem # . (wydhluzany
o czas T). Dla badanego przyktadu mozna zatem okresli¢ zaleznos¢ b, od t, jako
funkcje postaci:

hy(r)=26-(1,92-7)" ™)

Wykres tej funkcji przedstawiono na rysunku 6. Jest to funkcja wykladnicza,
co w kontekscie wzoréw (1) — (6) oznacza, ze w miare wydhuzania sie czasu dojazdu
do dworca kolejowego 7T liczba podréznych, ktérzy zdecyduja si¢ na autobus rosnie
nieliniowo.
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Rys. 6. Zaleznos¢ ,,0bojetnej” wartosci czasu podriznego od czasu dojazdu do jednego z terminali

Powstaje teraz oczywiste i najwazniejsze pytanie, w jaki sposéb powyzsze zalez-
nosci przelozg sie na podzial modalny w badanym segmencie przewozéw pasazer-
skich w korytarzu transportowym Warszawa — Krakow.
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W celu przeprowadzenia niezbednych obliczeri konieczne jest przyjecie zaloze-
nia odnosnie do rozkladu wartosci czasu w populacji podréznych korzystajacych
z polaczers TLK i PB na trasie pomiedzy Warszawa a Krakowem. Jedynym wia-
rygodnym zrédlem takich danych moglyby by¢ reprezentatywne badania marke-
tingowe. Nie dysponujac z oczywistych powodéw takim materialem dla potrzeb
przykladu przyjmijmy, ze — zgodnie z zalozeniami modelu cena—czas — takie war-
tosci czasu majg rozklad logarytmiczno-normalny.

Dystrybuanta takiego rozktadu dla przyjetych wartosci parametréw ma posta,
jak pokazano na rysunku 7. Przyjmujac, ze podrézni biora pod uwage dojazd do
dworca, jako element wplywajacy na czas podrézy udzial PB w rynku wynoszacy
24% (odpowiadajacy b, = 18,35 zk/h) méglby sie obnizy¢ nawet o okoto 10%,
gdyby odleglos¢ miedzy terminalami byla T = 0 (na wykresie linie przerywane).
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Rys. 7. Dystrybuanta w rozkladzie logarytmiczno-normalnym — podziat modalny

Wszystkie powyzsze rozwazania maja wymiar wylacznie teoretyczny i odno-
sza si¢ do przyjetych uprzednio zalozed. Modelujac podzial modalny na potrzeby
rzeczywiste nalezaloby przede wszystkim zweryfikowaé fundamentalne zalozenie
o przydatnosci modelu cena — czas do badanego przypadku. Podobnie konieczne
jest zweryfikowanie kolejnych hipotez oraz uzyskanie danych rzeczywistych doty-
czacych na przyklad preferencji klientow.

Powyzsze zastrzezenia nie zmieniaja faktu, ze w oparciu o przeprowadzone ob-
liczenia mozna wyciagna¢ szereg interesujacych wnioskéw. Podstawowe z nich za-
pisano w ostatnim rozdziale. Z punktu widzenia przewoznikéw zaréwno wielkosé
interesujacego ich rynku, jak i mozliwos$¢ skutecznego konkurowania z innymi
podmiotami majg fundamentalne znaczenie dla ksztaltowania oferty przewozowej
i w efekcie dla osigganych wynikéw ekonomicznych.

5. Podsumowanie i wnioski

W oparciu o analize czesci przewozéw w korytarzu transportowym Warsza-
wa—Krakdéw mozna sformulowad nastepujace wnioski:
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1. W modelowaniu podrézy i prognozowaniu ruchu dotyczacym pasazerskich
przewozéw miedzyaglomeracyjnych rozleglos¢ aglomeracji, wplywajaca na
dostepnos¢ geograficzna do terminali transportu publicznego ma istotny
wplyw na wybér srodka transportu. W budowanych modelach konieczne
jest zatem uwzglednianie czasu dojazdu z poszczegdlnych rejonéw (dzielnic)
miasta do dworcéw kolejowych i autobusowych.

2. Przy takim modelowaniu nalezaloby zatem, podobnie jak to ma miejsce
w klasycznym czteroetapowym modelu transportowym (budowanym za-
zwyczaj dla jednej aglomeracji i jej okolic), dokonywaé dekompozycji rozle-
glych obszaréw zurbanizowanych na szereg rejonéw i uwzgledniaé zrézni-
cowane czasy dojazdu podréznych do terminali transportu miedzyaglome-
racyjnego.

3. Postepujaca urbanizacja kraju oraz fake, ze niektére dzielnice i osiedla znaj-
duja sie w poblizu drég szybkiego ruchu lub autostrad w istotny sposéb
zmienia dostepno$¢ do miedzymiastowego transportu publicznego, w tym
zwlaszcza kolei i przeklada sie ostatecznie na podzial zadan przewozowych
w coraz wickszym stopniu faworyzujacym udzial transportu drogowego.

4. W tak zmieniajacych sie warunkach kolej pragnac zwieksza¢ swoja konku-
rencyjnos$¢ powinna nie tylko odpowiednio ksztaltowad swoje oferty taryfo-
we, ale takze mozliwie maksymalnie skracaé czasy przejazdu oraz uwzgled-
nia¢ w swoich planach strategicznych rozwdj polaczen w relacjach o takich
dlugosciach, gdzie jej pozycja moze by¢ najsilniejsza.
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