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Daniel KARPOWICZ"

PIETRUSY DLA KD: SPIEW ODLEGLEJ PRZYSZEOSCI CZY SZYBKO ZBLI-
ZAJACA SIE KONIECZNOSC?

Stowa kluczowe: Koleje Dolnoslaskie, wagony pietrowe, push&pull.

STRESZCZENIE

Sktady typu Push and Pull to kompromis miedzy EZT a klasycznym sktadem wago-
nowym. Na koncu zwyktego sktadu znajduje si¢ specjalny wagon sterowniczy z kabina,
z ktorego mozna zdalnie sterowaé lokomotywa, ktora, zaleznie od potrzeby, ciggnie lub
pcha sktad.

Wagony pigtrowe zabierajg na poklad o 60% pasazerow  wiecej
od jednopoziomowych, za co ceng jest wigksza masa i wyzszy koszt produkcji. Przy du-
zych potokach generuja jednak duze oszczednos$ci. Na obecng chwile potoki w KD sg za
mate, aby byla potrzeba zastosowanie pictrowych pociaggéow i prawdopodobnie nie beda
one potrzebne réwniez na trasach, ktore KD w niedalekiej przysztosci przejma.
W pierwszej kolejnosci nalezy zwigkszaé czgstotliwos¢ kursowania pociaggéw 1 w ten

sposob reagowac na wzrastajacy popyt.

1. WSTEP

Obecnie Koleje Dolnoslaskie, podobnie jak wigkszos¢ samorzagdowych przewoz-
nikdw, opiera swojg polityke taborowa na liniach elektrycznych o0 niskopodtogowe Elek-
tryczne Zespoty Trakcyjne (EZT) 3- i 4-czlonowe, trwa takze przetarg na 5-cztonowe
EZT.

Wagony pictrowe eksploatuja obecnie jedynie Koleje Mazowieckie oraz
w niewielkich ilosciach Przewozy Regionalne, jednak za wzgledu na to, ze PR wykorzy-
stujg je jako wagony doczepiane do sktadéw jednopoziomowych (i to sporadycznie), sku-

pi¢ si¢ tutaj gldéwnie na ich wykorzystaniu przez Koleje Mazowieckie, ktore korzystaja

* Politechnika Wroctawska
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z pigtrowych, kilkuwagonowych sktadow Push and Pull produkcji Pesy oraz Bombardie-
ra.
2. COTO JEST SKLAD PUSH & PULL?

Push and Pull to co$ pomigdzy EZT a klasycznym sktadem wagonowym. Tak jak
w klasyku sktad napedza i zasila lokomotywa, a wagony mozna do lokomotywy podia-
czaé/roztaczaé w dowolnej ilo$ci, konfiguracji i miejscu. Inaczej jest w przypadku EZT,
gdzie odjecie/dodanie cztonu jest albo niemozliwe, albo mozliwe tylko u producenta,
w fabryce. Jednak w przeciwienstwie do klasycznego sktadu wagonowego, gdzie loko-
motywa zawsze znajduje si¢ na poczatku pociggu i aby zmieni¢ kierunek jazdy musi ob-
jechac¢ sktad, co jest praco- i czasochtonne, i nie zawsze mozliwe, w zespotach Push and
Pull na drugim koncu sktadu znajduje si¢ wagon sterowniczy, zwany tez rozrzadczym,
z ktorego mozna sterowaé lokomotywa. Na stacji koncowej, zamiast objezdzac caly
sktad, maszynista po prostu przechodzi na drugg strong pociagu i siada w kabinie wagonu
sterowniczego, a lokomotywa od teraz pcha sktad. Stad wtasnie nazwa: Push and Pull -
ciagnij 1 pchaj. Jednoczesnie, tak jak w EZT, mozliwe jest sterowanie takimi elementami
jak na przyktad otwieranie drzwi z kabiny przez maszynistg.

Wydawa¢ by si¢ moglo, ze Push and Pull ma same zalety, ale tak nie jest. Jedng
z najwiekszych jego wad jest nacisk na 0s. W EZT jest on rozproszony, poniewaz ci¢zkie
elementy silnika sg roztozone po catym sktadzie. W Push and Pull caty naped znajduje si¢
w jednej lokomotywie, a wagony sa ,,puste”, wigc maksymalny nacisk na o$ jest wiekszy
niz w EZT, co powoduje ograniczenia we wjazdach na niektore linie (aspekt pomijany
w naszym przypadku, dotyczy linii lokalnych). Oprocz tego 1zejsze pociagi na czesci linii
maja wicksza predkos¢ dopuszczalng (np. sktad wagonowy na CMK Vmax =200 km/h,
EZT Vmax = 250 km/h).

Wada, ktora jest czeSciowo wspolna z EZT, jest to, ze jezeli chcemy docze-
pi¢/odczepi¢ jeden wagon, nie mozemy po prostu odpig¢ ostatniego, poniewaz ostatnim
jest wagon sterowniczy. W tej sytuacji wagony trzeba odczepia¢ ze $rodka, co wydtuza
i komplikuje manewry.

Inng wadg jest fakt, ze w sktadach wagonowych duzo miejsca wewnatrz zabieraja
przejscia miedzywagonowe, ktore dodatkowo generujg hatas i zamieszanie zwigzane
Z otwieraniem i1 zamykaniem drzwi migdzy wagonami. W EZT to nie wystepuje, ponie-
waz przejscia migdzy czlonami sa ptynne i pasazerowie moga sta¢ nawet dokladnie
W miejscu tgczenia cztondw nie odczuwajac dyskomfortu. Miejsce zabierajg réwniez toa-

lety, ktérych w EZT mamy zawsze statg ilo$¢(1 na 1,5-2,5 cztonu), a w sktadzie wago-
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nowym w kazdym wagonie musi znalez¢ si¢ toaleta (co tez zwigksza mase), aby nie do-
szto do sytuacji, ze w wyniku przetaczania wagonow jeden ze sktadow bedzie bez toalety.
Nie mozna tez zastosowa¢ migdzyczionowych wozkéw Jacobsa, ktére pozwalaja
na znaczne oszcz¢dnosci w masie w przypadku EZT.

Najwazniejszg roznicg pomiedzy pociggami dwu- a jednopoktadowymi jest po-
jemnos¢. Jeden czton EZT to okoto 50 miejsc siedzacych, a jeden wagon zwyk?y to okoto
80, podczas gdy wagon pigtrowy moze mie¢ ich ponad 130 przy podobnej dlugosci. Nie-
stety, wagon pigtrowy ma wigksza mase niz klasyczny, co przektada si¢ na wigksze kosz-
ty dostepu do tordéw i1 zuzycia energii. Jest rowniez drozszy w produkc;ji.

Sktady pietrowe stosuje si¢ gtownie tam, gdzie potoki pasazerskie sg na tyle duze,
ze sktady jednopoziomowe, potrzebne do obstuzenia ich, bylyby za dlugie, aby miesci¢
si¢ w peronach/torach postojowych lub pojemno$¢ sktadu w przeliczeniu na tong rekom-
pensuje zwickszone koszty.

W dalszej czesci porownam pigtrowy sktad Push and Pull Pesa SunDeck z EZT
jednopoziomowym Newag Impuls, jakiego obecnie uzywaja KD. Wybratem te pociagi,
poniewaz na obecny stan rynku dostawcow taboru kolejowego w Polsce wlasnie te sktady

wygralyby przecietny przetarg ogtoszony przez KD.

Tab. 1: Porownanie usrednionego((§rodkowy + czotowy)/2) cztonu sktadu Niewag Impuls
i wagonu $rodkowego sktadu Pesa SunDeck
Zrédlo: Opracowanie wlasne

Typ wagonu Pesa Sundeck srodkowy Jeden czton Impul-
sa(usredniony)
Ilo$¢ miejsc siedzacych 130 55
Dhugosé 26,3m 18
Masa 56t 33t
Miejsc siedzacych/metr 4,88 3,05
Miejsc siedzacych/tong 2,32 1,66

Takie poréwnania sa niemiarodajne ze wzgledu na to, ze w przypadku sktadu

Push and Pull wspotczynnik masy jest zanizony, a pojemnosci zawyzony, bo nie bierze

si¢ pod uwage lokomotywy. Podobnie wspotczynnik dlugosci. Dodatkowo statystyke

zanizy wagon sterowniczy, ktory jest mniej pojemny.

Obecnie najdtuzsze pociagi Kolei Dolnos$laskich sktadaja si¢ z dwoch EZT 31WE

Impuls, poréwnam wigc taki zestaw z odpowiadajacym mu pojemnoscia skladem Sun-

deck.
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Tab. 2: Poréwnanie 2x31WE i pigtrowego odpowiednika pod wzgledem dlugosci
Zrédlo: Opracowanie wlasne

Typ Pesa Sundeck 2x31WE
(lok+4x$rodkowy+sterowniczy)
Dlugosé 150m 149m
Miejsc siedzacych 606 404
Masa 362 272t
Miejsc siedzgcych/metr 4,04 2,71
Miejsc siedzacych/tone 1,7 1,5

Wida¢, jak znaczng przewage w pojemnosci ma sklad pietrowy. Przy tej samej
dhugosci i masie wigkszej o 30% zabiera na poktad 50% wiecej pasazerow.

W takim przypadku optata pobrana przez PKP PLK na odcinku Wroctaw Glowny-
Legnica to okoto 600 zt dla Sundecka 1 530 zt dla 2x31WE. Ceny zostaty obliczone przy
pomocy kalkulatora stawek PKP PLK.

Réznica kosztow w dostepie do toréw jest wigc mniejsza niz 100 zi, podobnie
roéznica w kosztach zuzytej energii nie powinna znacznie odbiegac od tej kwoty. Zaktada-
jac mocno pesymistycznie, ze przejazd na tej trasie pietrusami bedzie dla przewoznika
200 zt drozszy, to biorac pod uwage, ze bedziemy mogli przewiez¢ 200 pasazerow wig-
cej, na jedng osobg przypadnie mniej-wigcej ztotowka. Pasazer placi za te tras¢ 10-krotnie

wigcej niz zlotowke. Czysty zysk, mozna powiedziec.

3. SKLADY PIETROWE A ZAPOTRZEBOWANIE KD

Caty problem w tym, Ze na dzien dzisiejszy mato ktory sktad KD zabiera wigcej
niz 300 pasazerow. Napelnienia znacznie powyzej 200 pax notujg tylko sktady szczytowe
w okolicach Wroctawia. Dodatkowo duzy odsetek pasazerow podrdézuje na krotkich od-
legtosciach, pociag wyjezdzajacy z Wroctawia z 300 osobami dojezdzajac do Malczyc

czy Legnicy ma juz na poktadzie ich niecate 200.
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Udziat pociggdw przewozgcych
wiecej niz 200 pasazeréw

B>200
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m>300

0<200

Rys. 1. Procentowy udziat przepetnionych pociagdw.
Zrédlo: Na podstawie wynikéw pomiaréw napelnien przeprowadzonych przez KD

Napetnienia pociggéw linii D3 Wroctaw-Rawicz

czas od Wroctawia
00:0 00:30
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Rys. 1. Napelnienie pociggdw linii D3 Wroctaw-Rawicz.
Zrédlo: na podstawie wynikéw pomiaréw KD.
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Napetnienie pociggdéw linii D1+D10 Wroctaw-Wegliniec
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Rys. 3. Napeienie pociagow linii D1+D10 Wroctaw-Wegliniec.
zrodlo: na podstawie wynikow pomiarow KD

Napetnienie pociggdw linii D6 Wroctaw-Watbrzych
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Rys. 4 Napelnienie pociggéw linii D6 Wroctaw-Watbrzych.
Zrédlo: na podstawie wynikéw pomiaréw KD.
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Przyktadowo: kiedy w pociggu wyjezdzajacym z Wroclawia znajduje si¢
250 os6b, po pot godzinie zostanie juz tylko 200, w przypadku linit Watbrzyskie;.
W przypadku linii na Legnice wskaznik napetnienia dtuzej jest wysoki, jednak nie po-
winno to by¢ argumentem przeciwko tezie mowiacej, ze duza cze¢$¢ pasazerow podrozuje
w thumie w stosunkowo krotkim czasie, poniewaz pociggi na tej linii sg rOwniez wyko-
rzystywane przez podroznych jako kolej miejska. Niepomijalne ilosci pasazeréw jada-
cych z Wroclawia Gtownego wysiadaja na stacji Wroctaw Les$nica, czego jednak na po-
wyzszym wykresie nie wida¢ wyraznie, poniewaz ilos¢ 0s6b w pociagu jest rownowazo-
na przez osoby wsiadajagce w Lesnicy i podrozujace dalej na zachod. Czyli akurat tyle, ile
jest miejsc siedzacych w czterocztonowym Impulsie. Warto zada¢ sobie pytanie, czy mu-
simy znalez¢ miejsca siedzace dla wszystkich podréznych, réwniez tych jadacych 20 mi-
nut.

Nie ma sensu kupowac sktadoéw, ktore bylyby potrzebne dwa-trzy razy
w tygodniu, a ktore wymagatyby nie tylko wigkszych naktadéw na same koszty przejaz-
du, ale rowniez bylyby drozsze w zakupie 1 wprowadzataby wigce] zamieszania
W obstudze taboru, ktory do tej pory posiadat tylko jednopoktadowe sktady zespolone.
Obecnie Koleje Dolnoslaskie kupuja kilkanascie EZT 5-cztonowych, ktore powinny roz-
wigza¢ problem za matlej ilo$ci taboru i1 przepelionych sktadow. Poréwnajmy wigc taki

EZT z pigtrowym odpowiednikiem.

Tab. 3: Porownanie 45WE i pietrowego odpowiednika pod wzgledem pojemnosci.
Zrédlo: Opracowanie wlasne

Typ Pesa Sundeck 45We
(lok+s$rodkowy+sterowniczy)
Dhugos¢ 72 91m
Miejsc siedzacych 220 230
Masa 200 165t
Miejsc siedzgcych/metr 3,05 2,52
Miejsc siedzacych/tong 1,1 1,4

Tutaj drastycznie spadaja nam wskazniki dla sktadu pigtrowego. W poprzedniej
tabeli liczba miejsc na metr dtugosci pojazdu byta o 50% wigksza dla sktadu pietrowego,
tutaj juz tylko o 21%. W przypadku wskaznika ilosci miejsc na tong, réznica ta bedzie
jeszcze wigksza, poniewaz lokomotywa stanowi jeszcze wigkszy procent udzialu masy
calego pojazdu i chociaz przy 5-wagonowym sktadzie Push and Pull ten wskaznik byt

0 13% lepszy od wskaznika dla EZT, tak tutaj jest on o 21% gorszy.
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Koszt dostepu do torow dla 2-wagonowego sktadu pietrowego na trasie Wroctaw-
Legnica to 490 z1, a dla 5-cztonowego EZT 458 zi, czyli 0 32 zlote wiecej, podczas gdy
zabiera on mniej pasazerow. Dodatkowo cena za energi¢ dla cigezszego sktadu bedzie
WyZsza.

Sktad pietrowy mozna zaczyna¢ rozwaza¢ dopiero od 3-wagonowego zestawu,
ktorego przejazd kosztuje 530 zt, i ktory zabiera na poktad 350 osob, czyli troche wiecej
niz podwodjny 36Wea, ktory kosztuje przewoznika tylko niecate 30 zI mniej na tej samej
trasie. Wazy takze niewiele wiecej, a bioragc pod uwage, ze do obstugi 2x36WEa moze
by¢ potrzebna wigksza druzyna konduktorska, koszty beda zblizone.

Pociggow wozacych 350 osob mamy obecnie niewiele, jak wida¢ na rysunku 1.
Whiosek jest prosty — na dzien dzisiejszy sktady pietrowe Push and Pull w Kolejach Dol-
noslaskich nie majg sensu. Co wigcej, nie wida¢ dla nich szans rowniez w najblizszej
przysztosci, co zreszta potwierdza ich brak w planach zakupowych KD. Linia E30 (Le-
gnica) prawdopodobnie nie wygeneruje w najblizszej przysztosci znacznych wzrostow
potokow, linia 274 (Watbrzych) prawdopodobnie po zwigkszeniu podazy przez wprowa-
dzenie dhluzszych pociggdw ma szanse na wzrosty, zwlaszcza ze jeszcze nieznacznie
skroci si¢ na niej czas przejazdu, ale zwiekszy si¢ rownoczesnie liczba pociggdéw, ktora
powinna uchroni¢ linie przed zbyt zatloczonymi pociggami.

Linii na Jelez i Rawicz nie analizuj¢, poniewaz sg one obstugiwane rownolegle
przez PR. Ponadto w przypadku Rawicza KD jezdza tam dopiero od roku, a w przypadku

Jelcza zostaty zmienione godziny pociagdéw obshugiwane przez KD.
4. WAGONY PIETROWE W PRZYSZLOSCI?

Nadziejg dla pietrusow sg nowe linie przejmowane przez KD, poniewaz obecne
wzrosty przewiezionych pasazero6w na poszczegdlnych liniach ksztattuja si¢ w okolicach
10% na rok.

Po pierwsze, linia na Zielong Gore: tzw. Nadodrzanka, linia kolejowa 273, ktora
przede wszystkim praktycznie nie ma alternatywy w postaci drogowej. Dojazd autobu-
sem/samochodem do Brzegu, Wotowa 1 miejscowosci po drodze jest o kilka-kilkanascie
kilometréw dtuzszy niz koleja, a kategoria drog nie sprzyja szybkim podrozom, dlatego
juz dzisiaj pociag pospieszny, w przypadku Glogowa, jedzie w porownywalnym czasie
co samochod, a w przypadku Wotowa jedzie dwa razy szybszy. Remonty, ktore juz trwa-
ja, jeszcze skrocg ten czas, cho¢ nie bedg to oszatamiajace zyski czasowe (do kilku-

kilkunastu minut). Ponadto, w przeciwienstwie do E30, nie jest to trasa ,,donikad”, ale
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leza na niej takie duze miejscowosci jak Gltogow, Nowa Sol czy Zielona Goéra, choc
te prawdopodobnie nie bedg juz stanowi¢ generatora ruchu codziennego (dojazdy do pra-
cy/szkoty do Wroctawia), a raczej weekendowego, czyli tego tworzonego gtownie przez
studentéw wracajacych do domow.

Druga linig, ktéra moze zanotowac spore wzrosty, zwlaszcza w ruchu aglomeracyj-
nym i codziennych dowozéw do Wroctawia, jest linia kolejowa 143, do Olesnicy, Namy-
stowa, Kluczborka. Jest to jedna z najgorszych pod wzgledem predkosci handlowych linii
kolejowych wychodzacych z Wroctawia, a mimo to czas dojazdu do Namyslowa czy
Kluczborka jest niewiele gorszy od drogowego. Niestety, nie jest znany doktadny zakres
prac na tej linii jak rowniez ich termin, a nawet skromna rewitalizacja pozwolitaby skro-
ci¢ ten czas o kolejnych kilkanascie minut.

Jest jeszcze jedna trasa, ktora moglaby stworzy¢ potoki dla wagondéw pigtrowych.
Rewitalizacja linii kolejowej Legnica-Lubin-Rudna Gwizdanow. Lubinskie zaglebie mie-
dziowe, potezny generator potokéw ludzi dojezdzajacych zaré6wno do Lubina jak
i do Wroctawia, jest obecnie kolejowo wykluczony. Jedyna czynna w ruchu pasazerskim
linig kolejowa w zaglgbiu jest wspomniana wyzej 273, ktora jednak z daleka omija stolice
miedzi. Po zrewitalizowaniu linii taczacej E30 oraz Nadodarzanke, Lubin, Glogow
i Legnica zyskatyby ze soba potaczenie kolejowe. Oczywiscie, to nie one same miatyby
stworzy¢ potoki godne pietrusow, ale polaczenie Wroctawia z Lubinem biegtoby przez
Legnice i skumulowane potoki E30 i zaglebia moglyby spowodowaé zdecydowany
wzrost napetnien na odcinku z Wroctawia do Legnicy.

Linia 276 w stron¢ Klodzka i Miedzylesia prawdopodobnie nie bylaby w stanie
wygenerowa¢ wystarczajacych potokéw, ze wzgledu na brak lezacych przy niej wigk-
szych miast.

Pozostaty jeszcze wschodnia E30, czyli linia 132 do Opola i linia 271 do Poznania.
W ich przypadku raczej nie s3 spodziewane znaczne wzrosty podréznych, poniewaz cza-
Sy przejazdu nie bedg si¢ znacznie skraca¢. Przepustowos¢ linii jest juz mocno wykorzy-
stana 1 jest na nich bogata oferta spotki PKP IC. Dodatkowo na ich trasie glowne genera-
tory ruchu leza poza wojewodztwem dolnoslaskim, wigc potrzebne bytyby umowy mie-
dzy wojewddztwami o finansowaniu, co nie zawsze jest proste. Obie te linie juz dzi$ ge-
nerujg znaczne potoki, prawdopodobnie one rowniez na dzien dzisiejszy nie wystarczg do
napeltnienia pietrusow. Jak mozna je zwickszy¢? W przypadku E59, po zakonczonej mo-
dernizacji trasy do Poznania, czas przejazdu dla pociggdéw przyspieszonych mogtby wy-

nie$¢ okoto 1 h 30 min. Moze wlasnie one mialyby szanse w szczytach przewozowych
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generowac takie potoki, bo obstugiwatyby nie tylko ruch aglomeracyjny, ale tez miedzy-
regionalny. Pytanie, czy nie jest to zadanie dla PKP IC. Konkurencjg dla tego potaczenia
bedzie droga ekspresowa S5.

5. PODSUMOWANIE

Wszystkie wymienione wyzej przypadki to wcigz $piew przysziosci. Aby potoki
pasazerskie wzrastaly, potrzebny jest nie tylko nowy tabor i lepsze czasy przejazdu, ale
przede wszystkim dobry rozktad: regularny 1 o duzej liczbie polaczen, parkingi P&R,
zintegrowana i przejrzysta taryfa, a pasazer musi mie¢ pewnos¢ dojazdu na czas. Wszyst-
ko to, w polaczeniu ze wzrastajagcym zakorkowaniem duzych miast i zwigkszajaca si¢
mobilnoscig Polakow, bedzie skutkowa¢ wzrostami przewozow kolejg. Jednak napehie-
nia wymagajace wagonow pietrowych sg wcigz niepewna piesnig przysztosci, a decyzja
0 ich kupnie powinna by¢ podj¢ta dopiero, gdy przepustowos¢ linii kolejowych bedzie
juz prawie wyczerpana, a pociagi mimo to b¢dg notowaé napetnienia zastugujace na wa-
gony pietrowe. Zaréwno z punktu widzenia pasazera jak i misji kolei (czyli przewozenia
jak najwiekszej ilosci osob), zwlaszcza w aglomeracjach lepszym rozwigzaniem sa dwa
pociagi w ciaggu godziny wiozace po 300 oséb kazdy, niz pociag co godzing wiozacy ich
600.

A gdyby potoki byly odpowiednie na sktady pigtrowe, czy lepiej kupi¢ pigtrowe
EZT czy Push and Pull? Co do tego nie mozna na dzien dzisiejszy wyrazi¢ jednoznacznej
opinii. Omawiane w rozdziale pierwszym argumenty nieznacznie przemawiajg za Push
and Pullami, poniewaz prawdopodobnie potoki wymagajace dtugich sktadow pietrowych
bylyby tylko szczytowe, wigc poza nim mozna by odczepiaé cze$§¢ wagondw, a linie,
po ktérych by jezdzily, to linie magistralne, wigc kryterium nacisku na o$ nie bedzie
istotne. Decydujaca kwestig beda mogly by¢ koszty zakupu oraz dostgpnos¢ na rynku,
a na dzien dzisiejszy w Polsce nie jezdzi zaden pigtrowy EZT, nie bylo na takie rowniez
przetargu ani nawet planu zakupu przez zadnego z polskich przewoznikow, nie sg one tez
specjalnie popularne poza granicami kraju. Przewidzenie, jak bedzie wygladat rynek ta-
boru za kilka lat, kiedy to potoki osiagna wymagane dla pigtrowych sktadéw wartosci,
jest tematem na osobng prace.
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DOUBLE-DECK PUSH&PULL TRAINS IN KOLEJE DOLNOSLASKIE
WHETHER OR NOT? WHEN AND WHERE?

Keywords: Koleje Dolnoslaskie, push&pull, double decker.

ABSTRACT

Push and Pull trains is a compromise between EMU and classic train (locomotive
+ cars). At the end of train is a special car-control car connected with locomotive
with some type of remote control. Thereby, locomotive never needs to be uncoupled
to change the head of trains. Double-decker cars, can accommodate up to 60% more pas-
senger than single-decker cars, but they are heavier and more expensive. Because of that,
they are the most useful in trains with large amount of passengers. However, in KD there
are no trains with such a capacity, and probably, there will not be any in near future.
There is no need to buy such trains for KD. At first the main need is to increase the num-

ber of trains on each operated route, secondly they will worry about their capacity.



