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Nle ma zmituj, to

musl kosztowac

Co z infrastruktura kolejowg? Co z nowoczesnymi technikami i technologiami budowy, modernizacjg i utfrzymaniem
infrastruktury kolejowej itp.? Na te i inne pytania probowano odpowiedzie¢ podczas debaty ,Modernizacja infrastruktury kolejowej”
zorganizowanej przez Centrum Komunikacji Medialnej przy wspotpracy ze Stowarzyszeniem

KRZYSZTOF GNIEWKOWSKI

acek Przesluga, cztonek zarzadu

Polskich Kolei Paristwowych SA:

Jest dobrze, bo w bardzo za-

cnych miejscachiniezwykle za-
cnych gronach prowadzimy jakze za-
cne dyskusje i jest dobrze, bo z tych
dyskusji niewiele wynika. Posiedzimy,
pogadamy, mamy programy i projekty,
akazdy nowy minister bedzie chciat za-
znaczy¢ swojq obecnos$é na polskiej ko-
lei nowym kolorem tapicerki w pocia-
gach PKP InterCity. Zacznijmy wreszcie
rozwiazywac problemy, rozpoczynajac
od spraw podstawowych: jesli kolej
w Polsce ma dobrze funkcjonowag, to
nie ma zmihuj, musi kosztowaé. Tak mé-
wil podczas debaty ,Modernizacja in-
frastruktury kolejowej”.

Dyskusja miata sie toczy¢ wokétno-
woczesnych technik i technologii bu-
dowy, modernizacjiiutrzymaniainfra-
struktury kolejowej oraz sposobdéw

zwiekszenia atrakcyjno$ci transportu
kolejowego. Nowoczesne rozwigzania
informatyczne stuzace procesom za-
rzadzania, sterowania oraz bezpieczen-
stwo, wymiana do$wiadczer pomiedzy
przewoznikami, firmami projektowymi
iwykonawcami w zakresie stosowania
optymalnych technologii budowy, re-
montu, modernizacji i utrzymania
urzadzen kolejowych - o tym mieliroz-
mawiaé przedstawiciele $rodowiska
zwigzanego z koleja. Jednak pare zdan
o cudach techniki padlo jedynie incy-
dentalnie. Debata od poczatku bytala-
niem tez nad fatalnym stanem polskich
kolei. Czego potrzebuja polskie koleje?
Dobrego planu i jego realizacji z dala
od politycznych gier - to wniosek,
do ktérego doszli uczestnicy spotkania.

Kolej nie jest konkurencjg

Zdaniem Andrzeja Zurkowskiego,
dyrektora Instytutu Kolejnictwa, wno-

woczesnym rozwinietym panstwie po-
trzebny jestnowoczesny system trans-
portowy.

- Jednak dziwnie sie sktada, chyba
za sprawa politycznej debaty, ze trans-
port samochodowy i budowa drog sa
przeciwstawiane budowie kolei - moé-
wit Andrzej Zurkowski. - Tak by¢ nie
powinno. Transport, bez wzgledunato,
czy drogowy, kolejowy czy lotniczy, jest
w panstwie w réwnym stopniu po-
trzebny. Pomys$lne funkcjonowanie
kazdego z tych $rodkéw z osob-
na wspomaga pozostate. Tymczasem
w Polsce ukulo sie dziwne wyobraze-
nie, ze jesli zaczniemy budowac szybka
kolej, to okaze sie, ze nie ma przestrze-
ni dla transportu samochodowego, ze
ucierpi motoryzacja indywidual-
na i bedq kule¢ podmioty gospodar-
cze, ktoére sa z nig zwigzane. To jakie$
dziwne myslenie, bo nikt nie styszal,
7eby w panstwach, gdzie istnieje szyb-
ka kolej, zatlamat sie rynek motoryza-

na Rzecz Interoperacyjnosci i Rozwoju Transportu Szynowego w Warszawie 1 marca br.

cyjny. System transportowy powinien
by¢ spéjny i wspolny. Wszystkie rodza-
je transportu powinny sie wspomagac.
Unasjestinaczej. )

Wedlug Andrzeja Zurkowskiego
obecnie w Polsce realizowany jest bar-
dzo duzy program inwestycyjny i mo-
dernizacyjny linii kolejowych.

- Tonieustajacy proces modernizacji
- moéwit Zurkowski. - Proces, ktéry do-
prowadzit do tego, ze mamy taki a nie
inny standard ustug. Stan kolei jest
trudny, a stan infrastruktury jest wiecej
nizniezadowalajacy. Co robi¢? Moder-
nizowad. Nalezy sie skupi¢ na odtwo-
rzeniu infrastruktury z czaséow, kiedy
byta ona najlepsza. Jest to z pewnoscia
dalekie od mozliwosci technologicz-
nych kolei, ale to pozwoli na rozbudo-
wanie jej pozycji w systemie transpor-
towym. Nie mozna takze zapominaé
onowychinwestycjach.

Dyrektor Instytutu Kolejnictwa przy-
pomniat przy okazji, ze niedawno Komi-

sja Europejska wypomniata Polsce, Ze jest
rodzynkiem w Europie, ktéry nie posiada
nawet zalazka kolei duzych predkosci.

- Prawda, to jest wyzwanie cywiliza-
cyjne - moéwit Zurkowski. - Jednak
dyskusja o tym, czy nas na to sta¢, jest
bezprzedmiotowa, skoro moga sobie
nato pozwoli¢ nawet takie paristwajak
Maroko. Premier Donald Tusk jest cy-
towany przy okazji wszelkich konfe-
rencji naukowo-technicznych, ponie-
waz powiedzial, ze za stan kolei w Pol-
sce odpowiadajq wszystkie rzady. I tak
rzeczywiscie jest - stwierdza dyrektor.

Kulawa edukacja

Andrzej Zurkowski podkredlil, ze
szczegoblna troska nalezy otoczy¢ edu-
kacje. Przypomnial, Ze w Polsce jest
okolo 400 wyzszych uczelniibioracto
pod uwage, nalezaloby oczekiwac sa-
mych fachowcéw nowej generacji
w dziedzinie transportu. +2
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celu poprawy stanu
infrastruktury kole-
jowej w Polsce,
w okresie planowa-

nia 2007 - 2013 przewidziane
sq dzialania w ramach progra-
mu operacyjnego ,Infrastruk-
tura i $rodowisko” (POIiS),
atakze dziatania w ramach re-
gionalnych programéw opera-
cyjnych poszczegélnych woje-
wodztw. W naturalny sposob
obejmuja one przede wszyst-
kim modernizacje istniejacej
infrastruktury kolejowej, cho¢
juz w tym okresie przewidzia-

Modernizacja

Przywracanie normalnosci
eksploatacyjne] na kolel

na (badz realizowana) jest bu-
dowa kilku nowych odcinkéw
linii.

Zgodnie z idea Master Planu
dla transportu kolejowego
w Polsce do 2030 roku istotng
grupe dzialan stanowia te
w perspektywie krétkotermi-
nowej - dwu-, trzyletniej. Ze
wzgledu na bardzo zly stan in-
frastruktury kolejowej w skali
sieci konieczne jest stopniowe
nadrabianie zaleglo$ci wutrzy-
maniu i przywracanie normal-
nych parametréw eksploatacyj-
nych, szczegélnie na odcinkach

charakteryzujacych sie réwno-
czednie:

- zlym stanem technicznym
skutkujacym powaznym zmniej-
szeniem predkosci rozklado-
wych lub ograniczeniami punk-
towymi,

- istotnym znaczeniem w sie-
ci kolejowej mierzonym liczbg
pociagéw i strukturaich ruchu.

Z uwagi na ograniczone
srodki mozliwe dzialania pod-
legaja hierarchizacji w ten spo-
sob, by uzyska¢ najbardziej
efektywny wybér odcinkéw
do przeprowadzenia inwesty-

cji odtworzeniowych. Dziatania
te zostaly ujete w projekcie
wieloletniego planu inwesty-
cyjnego. W duzej mierze dzia-
fania krétkoterminowe pokry-
waja sie z dzialaniami realizo-
wanymi w celu zapewnienia
obstugi transportowej w czasie
Euro 2012 (w tym szczegoélnie
inwestycje = odtworzeniowe
na ciggu Tréjmiasto - Poznan
- Wroctaw). Usprawnieniu pro-
cesu realizacji programu ope-
racyjnego ,Infrastrukturaisro-
dowisko” beda stuzyly zmiany
organizacyjne przeprowadzo-
ne w strukturze spo6tki PKP
PLK. Udoskonalony tez zosta-
nie system monitorowania in-
westycji, ktéry pozwoli odpo-
wiednio szybko identyfikowaé
zagrozenia dla poszczegélnych
projektéw i podejmowac dzia-
ania zaradcze.
Prowadzone w sieci kolejowej
inwestycjemodernizacyjne beda

EEIES

sie wigzaly zrozwojem technicz-
nym infrastruktury i z wprowa-
dzaniem nowych (w warunkach
polskich) rozwiagzan, takich jak
rozjazdy zruchomymi dziobami
krzyzownic, nowe konstrukcje
sieci trakcyjnej, system bezpiecz-
nej kontroli jazdy z sygnalizacja
kabinowa (ERTMS/ETCS).Poraz
pierwszy nakolejach polskich zo-
stanie wprowadzona predkos$¢
powyzej 160 km/h: - na Central-
nej Magistrali Kolejowej Warsza-
wa - Katowice/Krakéw - pred-
ko$¢ 200 km/h,z pbdzniejszym jej
zwiekszeniem dla pociagéw ob-
stugiwanych sktadami zespolo-
nymi do 220 - 230 km/h, na linii
E65 Warszawa - Gdansk pred-
ko$¢do 200km/h.

Przewiduje sie, Ze rozpocze-
cie normalnej eksploatacji po-
ciagéw na odcinku Centralnej
Magistrali Kolejowej z predko-
Scia 200 km/h nastapi juz
w2012roku.

Nowoczesna infrastruktura kolejowa
Szansa przewozow pasazerskich
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+Andrzej Zurkowski
dyrektor Instytutu Kolejnictwa

nowoczesnym
panstwie potrzeba
posiadania spraw-
nego i wydajnego
systemu transportowego jest
bezdyskusyjna. Powinien on
obejmowaé¢ wszystkie nowo-
czesne $rodki transportu, reali-

zZujace przewozy adekwatnie
do swoich technicznych i orga-
nizacyjnych  predyspozycji.
Waznym aspektem jest takze
ochrona $rodowiska, a zatem
prowadzenie polityki transpor-
towej preferujacej rozwigzania
najbardziej ekologiczne.

W przewozach pasazerskich
owyborze przez podréznego da-
nego $rodka transportudecyduja
tzw. preferencje, czyli subiektyw-
ne oceny takich czynnikéw, jak ce-
naiczas przejazdu, bezpieczen-
stwo, bezposrednio$¢, wygoda
itp. W Polsce, gdzie dtlugos¢ po-
drézy nie przekracza zazwy-
€zaj 200 - 300 km, opisane ocze-
kiwania w ocenie wielu os6b spel-
nianajlepiej samochéd osobowy.

Nie negujac znaczenia moto-
ryzacjiindywidualnej jako waz-

nego elementu systemu trans-
portowego trzeba postawic py-
tanie, w jaki sposéb nalezy roz-
wija¢ publiczne $rodki trans-
portu, ktérych sprawno$é ze
spolecznego punktu widzenia
jestszczegolnie cenna.

Najwazniejszymi sktadnikami
systemu transportu publiczne-
go sa: infrastruktura, tabor oraz
szeroko rozumiane rozwigzania
organizacyjne. Koncentrujac sie
na pierwszym z tych elementéw,
warto zadad sobie pytanie, jakie
rozwigzania w tym zakresie sa
dzisiaj w Polsce najbardziej po-
trzebne.

Inwestycje infrastrukturalne
w Europie i na $wiecie polegaja
obecnie zaréwno namoderniza-
¢jiliniiistniejacych, jakinabudo-
wie nowych. W Polsce od 1989

roku podejmowane sg jedynie
prace modernizacyjne. Ich efek-
tem jest stopniowe przywracanie
predko$ci maksymalnych (tzw.
drogowych), jakie uprzednio
obowiagzywaly naistniejacych li-
niach kolejowych. Niestety, po-
ziom predkoscirzedu 120, a na-
wet 160 km/h nie pozwala juz
dzisiaj na skuteczne konkurowa-
nie zinnymi $rodkami transpor-
tu, w szczego6lnosci z samocho-
dem osobowym lub samolotem,
nawet w warunkach postepuja-
cej kongestii na drogach i w ru-
chulotniczym.

Modernizacje linii kolejo-
wych sa oczywiscie niezbedne.
Umozliwiaja zwlaszcza rozwdj
ruchu aglomeracyjnegoiregio-
nalnego oraz przewozy typu
miedzyregionalnego.  Anali-

za danych statystycznych oraz
tendencji w najbardziej rozwi-
nietych krajach europejskich
wskazuje jednak, Ze utrzymanie
iwzrost udziatu kolei w przewo-
zach pasazerskich mozliwe sa
jedynie dzieki liniom szybkiego
ruchu. Polska jest tymczasem
jedynym z szeSciunajwiekszych
krajow Unii Europejskiej, ktory
nie dysponuje nawet zalazkiem
systemu KDP (kolei duzych
predkosci). Jest to zatem dlanas
wyzwanie cywilizacyjne.

Majac nadzieje, ze budowa
pierwszej takiej linii rozpocz-
nie sie tak szybko, jak to mozli-
we, nalezy réwnolegle koncen-
trowac¢ si¢ na kolejnych moder-
nizacjach. Warto przy tym
zwréci¢ uwage, ze jakkolwiek
osigganie mozliwie krotkich

czasOw przejazdu zalezy gtow-
nie od predkos$ci maksymalnej
pociagéw, to uwarunkowane
jesttakze radykalna likwidacja
tzw. zwolnien, a zatem ograni-
czania predkosci jazdy w ob-
szarze stacji kolejowych, nie-
strzezonych przejazdéow, bu-
dowli inzynierskich (mosty) itp.
Bardzo wazne jest takze bieza-
ce utrzymanie.
Unowocze$nione linie kole-
jowe powinny sprzyja¢ punk-
tualnosci jazdy, spokojnemu
biegowi pociagéw, niezawod-
noéci i zwiekszaniu zdolnosci
przewozowych, co dotyczy
zwlaszcza okresow szczyto-
wych (§wieta, weekendy, waka-
cje). Kolej moze zatem wygry-
waénarynku takze innymi, do-
datkowymi atutami.

Nle ma zmituj, to musli kosztowac

1« - Poziom ksztalcenia niestety
nie gwarantuje doptywu tych fachow-
cow - uwaza Zurkowski. - To dotyczy
nie tylko uczelni wyzszych, ale takze
szkét $rednich i technikéw. Jesli dzis
mowisie, ze problemy zrozklademjaz-
dy biora sie z braku fachowosci, to sy-
tuacja ma charakter strukturalny, bo
nie ma skad brac fachowej kadry, ktéra
bylaby w stanie opanowa¢ bardzo
skomplikowana technologie kolejowa.

Drugim elementem niepokojacym
Srodowisko naukowe zwiazane z kolej-
nictwem jest, zdaniem Zurkowskiego,
maly udziat zglaszanych potrzeb ze
strony zarzadcéw infrastruktury kole-
jowejiprzewoznikow.

- Tymczasem mozemy te potrzeby
realizowaé, bo rozwéj kazdego kraju
opiera sie na rozwoju technologicz-
nym, a my jesteSmy w stanie to sprze-
dawaé lub rozdawaé¢ w zaleznos$ci
od tego, kto bedzie sponsorem. Dobrze
byloby, gdyby bylo nim panstwo, boto
w jego interesie lezy, by ten rozwdj po-
stepowat - mowit Zurkowski.

- Polska, szczegblnie w zakresie ko-
lejnictwa, manajsilniejsze zaplecze in-
telektualne i badawcze w Europie
- stwierdzit Janusz Dyduch, przewod-
niczacy Komitetu Transportu Polskiej

Akademii Nauk. - Sa na to dowody,
wiec méwie to z pelng odpowiedzial-
no$cia. Pytaniem jest, dlaczego, majac
takie zaplecze, nie korzystamy z niego
- dodat. Jego zdaniem w przypadku
polskich kolei najgorszy jest brak kon-
sekwencji dziatan.

- Zr6bmy raz porzadny plan, jak to
zrobila wlatach 70. Szwecja, moderni-
zujac swoja kolej - proponowat Dy-
duch. - Szwedzi zrobili plan potrzeb,
w ktérym napisali co, gdzie i kto ma
zrobi¢. Po trzech latach mieli wspania-
le funkcjonujaca kolej. Potrzebujemy
konsekwentnego programuijego mo-
nitoringu, ale nie politycznego, tylko
naukowego. Wtedy mamy szanse, ze
za rok bedzie spokojna sytuacja pol-
skiej kolei, a za pie¢ lat mamy kolej
na prostej drodze.

Planéw mamy pod sufit

- Niektérzy moéowia: zrobmy plan. Ja
mowie: zrobmy jeden plan i go zreali-
zujmy - powiedziat Jacek Przesluga,
cztonek zarzadu PKP SA. - Planéw ma-
my pod sufiti zadnego nie realizujemy.
Z roku na rok skaczemy od $ciany
do $ciany. Zacznijmy od rzeczy, ktére sq
pryncypialne, twardeimocne.Inatym

sie skoncentrujmy, majac $wiadomos¢
jednej prawdy: tyle misji publicznej, ile
pieniedzy na misje publiczna. Jezeli
pieniedzy w Polsce wystarcza na 7 ty-
siecy kilometréw linii kolejowych, to
niech wPolsce bedzie 7 tysiecy kilome-
tréw linii kolejowych najwyzszej jako-
$ci. Jeslima wystarczy¢ tylko na 2 tysia-
ce kilometréw, to i tak niech bedzie.
Polskie Linie Kolejowe klepia biede,
ajajestem cieciem na dworcach kolejo-
wych. Jestem zebrakiem, ktéry moéwi:
dajcie mi 135 milionéw zlotych, bo tyle
mi brakuje do utrzymania polskich
dworcéw. To nie sa moje dworce. Ja je-
stem tylko wynajetym cieciem.
Pomnie przyjdzie nastepny wramach
miotel politycznych i bedzie miat ten
sam problem: z jakich pieniedzy zapta-
ci¢ za ogrzewanie na 15. czy 916. pol-
skim dworcu. Tych pieniedzy nie ma
-uwaza Przesluga. Podkre$la tez, ze sy-
tuacja jest bardzo trudna, a mimo to
prowadzone sa nowe inwestycje.

- W 2010 roku rozpoczeli$my 77 in-
westycji dworcowych, planujac je rok
wczesniej, ale to nie moja zastuga oczy-
wiscie - méwi Jacek Przesluga. - Obec-
nie realizujemy lqcznie okolo 55 inwe-
stycji na r6znych etapach, angazujac
ponad miliard zlotych. Z 916 dworcow

w ciagu trzech lat powinni$my wyre-
montowac 77 - dodaje.

Dlaczego nie 916?

- Poniewaz nie ma do tego ani part-
neréw, ani pieniedzy, ani szans na ich
zdobycie - méwi Przesluga. - Mogliby-
$my robic znacznie wiecej, bo jesteSmy
do tego intelektualnie, kadrowoi prze-
robowo przygotowani. Ale po prostu
nie mamy z czego. Nawet gdyby$my te
dworce zrobili, to nie mamy ich za co
utrzymaé. My nie chcemy wysepié
od nikogo pieniedzy, ktére nam sie nie
naleza. Nie chcemy ograbi¢ zadnego
polskiego przewoznika. Jesli ten prze-
woznik robi biznes nanaszym dworcu,
bo przez ten dworzec przechodzijego
pasazer, kupuje bilet lub siedzi w po-
czekalni, to ja od tego przewoznika
chce tylko zwrotu kosztéw utrzymania
powierzchni publicznej tego dworca.
Niczego wiecej od przewoznikéw nie
chce. Niechida w diabtyinie pokazuja
sie na tych dworcach, jezeli nie sq im
potrzebne. Ale jesli z nich korzystaja,
niech zwracaja nam koszty - stwierdza
stanowczo Przesluga.

List otwarty w tej sprawie, jak za-
pewnial Jacek Przesluga, trafi do poli-

tycznych $wietych. Bedzie to list pod-
pisany przez wszystkich przewozni-
kow.

- To list otwarty, w ktérym przewoz-
nicy i spétka Dworzec Polski zarzadza-
jaca od grudnia 2010 roku wystepuja
o wprowadzenie dotacji utrzymanio-
wej w celu utrzymania polskich dwor-
cow jako alternatywe tzw. optaty dwor-
cowej - méwi Przesluga. - Dworce mo-
zemy budowad, ale nie ma mozliwosci,
zeby$my je utrzymali. Mozemy je bu-
dowac z publicznych pieniedzy, aitak
popadna w taka sama ruine, jaka sa
obecne po 20 latach zapomnienia. Ma-
my wybér: albo na nowych dworcach
chcemy mie¢ kolejna ruine, albo musi-
my sie zdecydowac: czy pienigdze pu-
bliczne, czy pieniagdze od przewozni-
koéw - dodaje. Jego zdaniem takze ze
strony samorzadéw nie mozna sie spo-
dziewaé pomocy.

- Napalcach jednej reki mozna poli-
czy¢ te samorzady, ktére chcialy go-
spodarowa¢ dworcami i je od nas do-
staly - méwi Przesluga. - Koszt utrzy-
mania dworca jest bardzo wysoki. Nie-
dawno jeden z samorzadéw zwrocit
nam dworzec, bo okazalo sig, ze jed-
nak nie moze udzwigna¢ takiego pro-
blemu. -kmg
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o$wiadczenia ostat-

nich dni po raz kolej-

ny potwierdzily, ze

niedostateczny roz-
woj infrastruktury transporto-
wej jest jednym z najwazniej-
szych czynnikéw, ktére hamuja
rozwoj Polski. Polityka transpor-
towa jest ukierunkowananare-
alizacje pojedynczych celéw
krotkookresowych, a w konse-
kwencji charakteryzuje sie bra-
kiem wizji rozwoju w diugim
okresie. Zroédiem tych proble-
moéw jest przede wszystkim de-
ficyt czynnika merytorycznego
w procesie podejmowania decy-
zji. Jako reprezentanci $srodowi-
ska naukowego wyrazamy naszq
gleboka troske i niepokdj
w zwiazku z brakiem dziatan
stluzacychrozwiazywaniuistnie-
jacych probleméw transporto-
wychitworzeniu fundamentéw
utatwiajacych rozwdj innych ob-
szar6w aktywnosci panstwa
iobywateli.

Srodowisko naukowe wielo-
krotnie zglaszato swoja gotowo$¢
do uczestnictwa w merytorycz-
nej dyskusji dotyczacej polityki
transportowej. Dysponujacrze-
czywistym kapitatem intelektu-
alnym, ktéry oprécz specjali-
stycznej wiedzy charakteryzuje
sie rowniez niezaleznoScia
od czynnikéw politycznych, je-
ste§my w stanie te dyskusje zna-
czaco wzbogaci¢, a takze zapew-
ni¢, ze projektowane strategie
iprocesy decyzyjne beda oparte
nawiedzyielementach meryto-
rycznych.

Tylko takie, niezalezne spojrze-
nie zagwarantuje opracowanie
polityki, ktéra bedzie zorientowa-
nanarealizacje celow diugookre-
sowych oraz pozwoli wyelimino-
wac cyklicznie wystepujace zata-
mania w funkcjonowaniu trans-
portu. Czynnikiem sprzyjajacym
podjeciu proponowanych dzia-
lanjest aktywizacja srodowisk na-
ukowo-technicznych, wynikajaca
z przygotowan do majowe-
go XXIV Kongresu Technikow
Polskich, ktérego podstawowa te-
matyka bedzie innowacyjna go-
spodarka, energetyka oraz trans-
port.

Komitet Transportu PAN,
zrzeszajacy wybitnych przedsta-
wicieli polskiej nauki zajmuja-
cych sie wszystkimi aspektami
transportu, oczekuje, ze w zakre-
sie polityki transportowej podje-
te zostang dzialania, ktére za-
pewnia zréwnowazony rozwdj
tego obszaru w dlugim okresie.

Modernizacja

Potrzebna wizja rozwoju dtugoterminowego

Siedem lat funkcjonowania pol-
skiego kolejnictwa po wejsciu
Polski do Unii doprowadzito
do liberalizacji, ale nie usuneto
istotnych probleméw hamuja-
cychjego zréwnowazony rozwaj.
Zapewnienie otwartosci rynku
kolejowego w Polsceijego zréw-
nowazony rozwéj beda mozliwe,
gdy przedsiebiorstwa kolejowe
zostana potraktowane systemo-
WO, a programy opracowane
w cyklu wieloletnim bedq wdra-
zanew zycie.

Z prawnego punktu widzenia
Polska wdrozyla szereg aktéw
dostosowujacych kolej do wy-
magan unijnych. W pézniejszym
okresie praktyczna rola regula-
tora w Polsce ulegla zmniejsze-
niu. Widoczny jest brak inicjatyw.
Bierno$¢ w stosunku do nega-
tywnych zjawisk wystepujacych
na polskim rynku kolejowym
doprowadza do niekorzystnych
sytuacji oraz oslabienia poten-
cjalu tego rynku. Przykladem
moze by¢ ostatni konflikt pomie-
dzy PKP Przewozy Regionalne
a PKP PLK wynikly z chronicz-
nych zaleglodci platniczych
w stosunku do zarzadcy infra-
struktury, ale i wysokich stawek
dostepu.

Stan spraw zwigzanych zinfra-
struktura kolejowa przektadasie
nastan firm kolejowych. W Polsce
dziala ponad 100 istotnych
przedsiebiorstw rynku kolejowe-
go, ktére moglyby wnies$é znacz-
nie wigkszy wkiad w produktkra-
jowy brutto, nizto czynia obecnie,

gdyby $ladem innych krajow
wspélnotowych wprowadzono
rozwigzaniaistandardy systemo-
we w stosunku do narodowe;j in-
frastruktury kolejowej. Kontrakty
wieloletnie (5-, 6-letnie) pomie-
dzy PKP PLK irzadem, listy pro-
jektéw priorytetowych z aloko-
wanymi $rodkami finansowymi,
przyjete na prawach ustawy
przez Sejm, zapewnilyby stabil-
no$¢ prognozowania oraz datyby
podstawy do inwestowania w po-
tencjatwytwoércezyizasoby kadro-
we. Wlasciwy rozwdj infrastruktu-
ry wymaga rocznej podazy pro-
jektow (przeprowadzonych prze-
targéw i podpisanych uméw
z wykonawcami) na poziomie 10
mld zlotych (2 - 3mld euro).
Obecne dzialania nie s w sta-
nie zapewni¢ odtworzenia linii
magistralnych w najblizszych
100 latach. Pieniadze wydaja sie
pierwszoplanowe, jednakze nie
istnieje mozliwo$¢ ich pozyska-
nia z jakichkolwiek funduszy, je-
Zelinie s prawidlowo i w dosta-
tecznej liczbie przygotowywane
studia wykonalnos$ciiracjonalne
dokumenty przetargowe bazuja-
ce na zasadzie r6wnowagi stron.
Kolejnym problemem sa niskie
kompetencje sektora publiczne-
go oraz brak rotacjilub znikoma
rotacja pracownikéw z sektora
prywatnego do publicznego.
Reasumujac, uwazam, ze
winteresie polskiego rynku ko-
lejowego, bedacego czeéciaryn-
ku europejskiego, jest podjecie
dzialani systemowych,np.:
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» opracowanie mapy transporto-
wej Polski z przypisanymi
doposzczegélnych gatezi trans-
portu korytarzami i wezlami
transportowymi, z podaniem
docelowych czaséw osiagniecia
stolicy i gtéwnych miast Polski,

»podporzadkowanie wszyst-
kich dziatan strategii, ktérej
czescia jest wymieniona wyzej
mapa,

»opracowanie i zharmonizowa-
nie systemowe listy projektéw,
np. pod hastem ,Kluczowe
projekty modernizacji pan-
stwa polskiego”,

» przegladiaktualizacjajuz opra-
cowanych strategii i progra-
moéw,aw szczegblnoscialokacja
funduszy do tych programéw,
w ktérych o tym zapomniano,

»konsekwentne wdrozenie po-
wyzszych programéw (nieza-
leznie od tego, jaki rzad je
opracowal) poprzez rozlicza-
nie 0s6b odpowiedzialnych
za terminy i efekty,

»przeglad kadr zarzadzajacych
polskim kolejnictwem w sek-
torze publicznym pod katem
ichzdolno$cidojego transfor-
magcji i podniesienia efektyw-
nosci i odpolitycznienie pan-
stwowych firm kolejowych,

+zwigkszenie przywddczej roli
Ministerstwa Infrastruktury
i UTK; osoby zajmujace klu-
czowe stanowiska powinny
podlega¢ ocenie zdolno$ci
przywédczych, szerokich kwa-
lifikacji zawodowych i nieza-
leznos$ci od wplywoéw politycz-

3

nych lub branzowych moga-
cych prowadzi¢ do postaw za-
chowawczych,

»przebudowa struktury wieko-
wej i kultury organizacyjnej
poprzez pozyskanie wykwali-
fikowanej kadry spoza PKP,
takze w niektoérych przypad-
kach spoza Polski,

»przebudowa systeméw moty-
wacyjnych dla pracownikéw
instytucji zarzadzajacych in-
frastruktura,

»wdrozenie kontraktéw wielo-
letnich nautrzymanieirozbu-
dowe infrastruktury kolejowej,
na wzér innych panstw za-
chodnich, pomiedzy PKP PLK
i rzadem oraz zaakceptowa-
nych przez Sejm prioryteto-
wych projektéw,

+opracowanie nowej polityki
stawek dostepu,

+przywrocenie silnej roli regu-
latorowi rynku kolejowego
-UTK,

»promocjaksztalcenia specjali-
stow dla branzy transporto-
wej/kolejowej,

+promocja polskiegoieuropej-
skiego przemystlu poprzez
tworzenie klastrow, wspélnych
projektow - przemyst - nauka
- uzytkownik.

Tworzenie systemowych roz-
wigzan jest obowigzkiem rzadu,
ale i nas wszystkich poprzez
proponowanie i wdrazanie idei
oraz promowanie strategii diu-
gofalowych jako korzystniej-
szych dla efektywnej budowy
débr publicznych.

Nowoczesne techniki 1 technologie
a program modernizacji
infrastruktury kolejowe;
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+Krzysztof Struzik
cztonek zarzadu Bombardier
Transportation (ZWUS)
Polska sp. z 0.0.

akjak w codziennym Zyciu,

tak rowniez w branzy ste-

rowania ruchem kolejo-

wym (SRK), technika kom-
puterowa odwaznie wkraczanary-
nek kolejowy. W praktyce wszystkie
systemy SRK sa juz dostepne
w technice komputerowej. Dotyczy
to: systeméw zdalnego sterowania
i kierowania ruchem, stacyjnych
systeméw zalezno$ciowych, samo-
czynnej blokady liniowej, systeméw
zabezpieczenia przejazdow kolejo-
wych, systeméw detekcjiniezajeto-
$ci odcinkow torowych oraz syste-
mow automatycznej kontroli jazdy
pociagu.

Zalety stosowania technik kom-
puterowych w branzy SRK to: funk-
cjonalno$¢ realizowana przez
oprogramowanie, latwa wymia-

na hardware’u, tatwe rozszerzanie
funkcjonalnosci, tatwe centralizo-
wanie procesu sterowania ruchem
oraz rozbudowana diagnostyka
i prewencja w procesie utrzymania
urzadzen SRK.

Podstawowa zaleta jest mozli-
wo$¢ wdrozenia interoperacyjno-
$cisieci kolejowej poprzez zabudo-
we systeméw automatycznej kon-
trolijazdy pociagu typu ETCS wraz
z sygnalizacjq kabinowa na pojez-
dzie szynowym, ktére pozyskujq
iprzetwarzaja informacje dostepne
z komputerowych systeméw SRK.
Ainteroperacyjno$c sieci kolejowej
to m.in.: brak konieczno$ci zatrzy-
mywania pociagu na granicy, brak
konieczno$ci wymiany lokomoty-
wy i jej zalogi, mozliwo$¢ podnie-
sienia predkos$ci pociaggdéw po-
nad 16okm/h, co dla pasazera
oznacza przede wszystkim skréce-
nie czasu przejazdu przy podnie-
sieniu przepustowoscina linii kole-
jowej.

Wraz z coraz szerszym stosowa-
niem technik komputerowych
w branzy SRK uwidoczniaja sie na-
stepujace trendy: wzrost koncentra-
¢ji, automatyzacji i funkcjonalnosci
procesu prowadzenia ruchu kolejo-
wego (np. automatyczne nastawia-
nie przebiegéw na podstawie rozkta-
du jazdy), wzrost bezpieczenstwa
ruchu kolejowego poprzez elimina-
cje ludzkich bledéw, standaryzacja
platformy hardware (fatwos¢ utrzy-

mania i serwisowania), mozliwos¢
wdrazania proekologicznych roz-
wigzan, np. sygnalizatory kolejowe
w technice LED, zmniejszenie ener-
gochtonnosci urzadzen SRK, auto-
nomiczne zrédia zasilania (ogniwa
paliwowe, fotoogniwa itp.) oraz moz-
liwo$¢ stosowania bezprzewodo-
wych sieci transmisyjnych.

Reasumujac, zastosowanie no-
wych technologii wbranzy SRK daje
najwieksze korzysci wlascicielowi
infrastruktury, gdyz umozliwia: ra-
cjonalizacje zatrudnienia, wzrost
bezpieczenstwa ruchu kolejowego,
wzrost przepustowosci sieci kolejo-
wej, podniesienie predkosci ruchu
kolejowego, czyli skrécenie czasu
podrozy!

Niestety, korzysci te wynikajace
ze $wiadomego wyboru dostep-
nych technologii w branzy SRK nie
sq w wiekszo$ci brane pod uwage
w procesie modernizacji infra-
struktury kolejowej, ktéry realizo-
wany jest zgodnie z prawem zamo6-
wien publicznych, ale w przypadku
wyboru oferenta w przetargach
wielobranzowych stosowane jest
tylko jedno kryterium oceny, jakim
jest cena. W ten sposob wiasciciel
infrastruktury nie ma zadnego real-
nego wplywu na wyboér dostawcy
SRK, bo robi to za niego przedsie-
biorstwo budownictwa kolejowe-
go, ktore sklada oferte wielobran-
70wg, a producent systemow SRK
jest tylko jego dostawca.

Efektywna modernizacja
infrastruktury kolejowe;

~ o
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+Marcin Strzelczyk
cztonek zarzadu Feroco SA

punktu widzenia efektywnosci

modernizacjiinfrastruktury kole-

jowej istnieje wiele prostych roz-

wigzan mogacych wydatnie przy-
spieszy¢ proces.

Jednym znich moglaby by¢ modernizacja
szlakéw przystosowanych do predkosci
200km/h bezbudowy przejazdéw wielopo-
ziomowych. W praktyce oznaczaloby to
wprowadzenie ograniczenia predkosci
do 160 km/h do momentu powstania prze-
jazdow bezkolizyjnych. Dzieki temu zabiego-
wimozliwe byloby przeprowadzenieistotnej
liczby postepowan przetargowych jeszcze
wramach budzetuunijnego 2007 - 2013.Co
wiecej, zuwagi na brak ograniczen dotycza-
cychwykupu gruntéw i projektéw oznacza-
loby to skrdcenie realizacji i spowodowato
faktyczng dostepno$¢ zmodernizowanych
szlakéw$rednio orok wezesniej.

Innym, niewymagajacym nakladéw, po-
mystem jest wprowadzenie centralnych za-
kupéw materiatéw, np. szyn i podkladéw.
Spodziewane spore oszczedno$ci wynika-
lyby z efektu skali, mozliwosci optymaliza-
¢ji terminu realizacji zakup6w czy tez miej-
sca dostaw. Dodatkowo zamawiajacy miat-
by mozliwo$¢ pozadanej stymulacji gospo-

darki podczas spowolnienia czy recesji.
Nie bez znaczenia bytoby réwniez usunie-
cie elementu niepewnosci, ktéry wyko-
nawcy musza uwzgledni¢ w swoich kalku-
lacjach.

Jednoczes$nie niezrozumiate jest naklada-
nie nadmiernych obowigzkéw i réwnocze-
sne ograniczanie praw wykonawcy. W okre-
sie, kiedy inwestycje infrastrukturalne staja
sie podstawowym elementem pobudzaja-
cym gospodarke, a uzyskanie zaméwien
z sektora prywatnego staje sie niezwykle
trudne, cierpiacy na brak zaméwien wyko-
nawcy nie uwzgledniaja w swoich kalkula-
cjachwszystkich element6wryzyka. Z punk-
tuwidzenia zamawiajacego moze sie to wy-
dawa¢ pozadane, ale tylko pozornie. Do-
$wiadczenie wskazuje, Ze nawet duze kon-
cerny odstepowaly od realizacjinadmiernie
restrykcyjnej umowy lub tez zamawiajacy
zmuszony byt do takiej czynnosci, a przetarg
trzeba bylo oglasza¢ ponownie. Powstaje
wiec pytanie, czy juz na etapie zawierania
umowy nie mamy do czynienia z razaco ni-
ska ceng dyskwalifikujaca oferenta czy
wrecz zumowa o $wiadczenie niemozliwe.

Klasycznym przykladem ilustrujacym
zjawisko nieréwnowagi stron w umowie
jest kwestia odpowiedzialnos$ci za op6z-
nienia spowodowane opieszatosciq orga-
néw administracji. Zamawiajacy zwalnia
wykonawce z odpowiedzialno$ci za wyni-
kie z takiej sytuacji opéznienia, jednocze-
$nie odmawiajac prawa do rekompensaty
finansowej, tj. wydluza termin na ukoncze-
nierob6t bezjednoczesnego zabezpiecze-
nia roszczen z tym zwigzanych. Prowadzi
to do patologicznej sytuacji, gdy uzyskanie
niezbednych pozwolenn administracyj-
nych, za ktére odpowiada¢ powinien za-
mawiajacy, ma dla wykonawcy wymiar
stricte ekonomiczny.



|4

IM0SVHd ATVIHALVIN

Jozefa Majerczak
cztonek zarzadu PKP PLK SA

iedy stysze stwierdzenie,

ze w Polsce nie korzysta-

my ze zdobyczy techniki,

ktérymi dysponujemy,
a ktore sa tak cenione na $wiecie,
odpowiadam, zZe nie jest tajemni-
ca, jakie pieniadze w Polsce prze-
znaczano jeszcze kilka lat temu
nainwestycje.

Prezentowane dane, zktérych
wynika, ze w duzym stopniu re-
alizowane sa inwestycje kolejo-
we, to wynik obecnej pracy. W la-
tach 9o. XX wieku, a takze w la-
tach 2000-2004, proporcje wydat-
koéw byly takie, ze 9o mIn ztbudzet
przeznaczatnakolej,agmldnadro-
gi. Dzialo sie tak, mimo ze sie¢ drég
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iautostradjest podobnadosiecili-
niikolejowej. Pytam wiec, najakich
zasadach, majac tak niewielkie
pieniadze do dyspozycji, kolejarze
mieli korzystac ze zdobyczy tech-
niki. Kto by za to zaptacilt? Eksper-
ci z przekasem moéwia, Ze polska
kolej ma najtrwalsze rozjazdy
nas$wiecie, bo sa one wymieniane
raz na kilka tysiecy lat. To jest od-
powiedZ na pytanie, dlaczego nie
korzystamy z potencjatu intelek-
tualnego i zdobyczy techniki. Nie
z braku checi, nie z braku potrze-
by i nie dlatego, ze nie jestesmy
otwarci. Doniedawna samorzady
mowily nam: my co$ zrobimy, ale
wy sie do tego dotdzcie. Niestety,
w wielu wypadkach bylo to nie-
mozliwe.

Teraz to si¢ zmienia. Zmiany
nastapily w ciagu ostatnich lat.
Zapewniam, Ze jest coraz lepiej.
Kilka lat temu mieli$my do czy-
nienia zinwestycjami za zaledwie
kilkaset milion6éw zlotych. Teraz
moéwimy o inwestycjach za po-
nad 5 mld 200 miln zl. Realizowa-
ne s 153 zadania, w tym 26 bar-
dzo duzych. Te zmiany to skutek
przychylnos$ci parlamentarzy-
stow i wladz administracyjnych,

Modernizacja

Coraz wiecej Inwestycji na kolel

ale takze wysitku kolejarzy.
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Nowoczesnosc rowna sie konkurencyjnosc
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Monika Mizielinska-
-Chmielewska
dyrektor Centrum Komunikacji
Medialnej (Media Trend)

ransport kolejowy moze

by¢ konkurencyjny
wstosunkudoinnychro-

dzajéw transportu tylko

wtedy, gdy bedzie nowoczesny.
Nowe technologie, metody
projektowaniaiorganizacji prac
budowlanych, a pézniej eksplo-
atacji linii kolejowych korzyst-
nie wplywaja narozwdj catej go-

spodarki. Dzisiaj wiekszo$¢ pa-
sazer6w podrézujacych koleja
w celach biznesowych nie wy-
obraza sobie jazdy pociagiem
bez dobrejtacznosci telefonicz-
nejilnternetu. Jesli kolejnie za-
pewni swoim klientom szyb-
kich laczy transmisji danych
w pociagach, nie zwiekszy pred-
kosci i punktualno$ci przejaz-
déw, to przestanie by¢ atrakcyj-
nym $rodkiem transportu.
Decydujac sie namoderniza-
cje kolei i wprowadzenie no-
wych technologii, nalezy dzia-
fa¢ rozwaznie. Kazda taka in-
westycja niesie ze sobg ogrom-
ne, wieloletnie koszty i wymu-
sza zmiany organizacyjne.
Nowe systemy lacznosci i sy-
gnalizacji kolejowej, takie jak
GSM-RiERTMS, wymagaja ko-
ordynacji dziatan wszystkich
uczestnikéw rynku kolejowe-
go: regulatoréw, przewozni-

koéw, zarzadcy infrastruktury
i dostawcow urzadzen. Podej-
mujac decyzje o modernizacji
systeméw, nalezy rozpatrzy¢
koszty ich zakupu w stosunku
do maksymalnej mozliwej
do osiagniecia predkosciispo-
sobu prowadzenia ruchu. Ma-
jac na uwadze, ze dazymy
w Polsce (z umiarkowanym
skutkiem) do wprowadzenia
szybkiej kolei, trzeba podkre-
§li¢, ze nowe systemy lacznosci
isterowania sq absolutnym wa-
runkiem prowadzenia i bez-
pieczenstwaruchu przy zwiek-
szonej predkoscii czestotliwo-
$ciruchu pociagow.

Warto zaapelowa¢ do spotek
kolejowych o koordynacje stan-
dardéw technicznych. Jej brak
jest  szczegblnie  widoczny
przy systemach informatycznych,
ktore powinny ze soba na tyle
wspoltdziata¢, aby umozliwiaé

wymiane danych organizacyjno-
-administracyjnych miedzy uzyt-
kownikami. Wielomilionowe za-
kupy oprogramowania, niekom-
patybilnego z innymi systemami
wobrebie grupy kapitalowej, ge-
neruja tylko dodatkowe koszty
adaptacji systeméw. Przed przy-
stapieniem do modernizacjiiza-
kupu nowych technologii trzeba
sporzadzi¢ analize biznesowa,
ktéra poza wymaganiami tech-
nicznymi bedzie zawierata: uwa-
runkowania spoleczno-ekono-
miczne przedsiewziecia, np. kto
izaile bedzie utrzymywat system
i przeprowadzat jego upgrade.

Wprowadzanie najnowszych
rozwigzan teleinformatycznych
nie ma sensu, jeslinie moga by¢
one w pelni wykorzystywane.
Systemy 1acznosci GSM-R
iERTMS sa w kolejach europej-
skich unormowane i obligato-
ryjne do stosowania. Inne apli-

kacje powinny by¢ wprowadza-
ne po dokladnej analizie, czy
przewoznicy sa faktycznie zain-
teresowaniich wykorzystaniem,
wymieni¢ tumozna przyktado-
wo: system $ledzenia pociagow
czy monitoring bezpieczen-
stwa z wykorzystaniem kamer
przemystowych. Analize eko-
nomiczng nalezy takze wyko-
na¢, wprowadzajac nowe ustu-
gi dla pasazeréow - elektro-
niczny bilet, bezprzewodowy
Internet na dworcachi w po-
ciagach, elektroniczna rezer-
wacje biletow.

Zawsze przy wprowadzaniu
nowych technologii na duza ska-
le trzeba pamietac o konieczno-
$ci prowadzenia dialogu spo-
tecznego i informowac pracow-
nikéw o korzys$ciach wynikaja-
cych z projektu. Jest to wazny
element powodzenia moderni-
zacji infrastruktury kolejowej,

gdyz czesto jej wprowadzenie
powoduje redukcje zatrudnie-
nia. Komunikacja zewnetrz-
naimarketing stuza takze doin-
formowania klientéw o nowych
funkcjachiustugach oraz zache-
cenia do korzystania z nich.
Bezwzglednie musi by¢ spre-
cyzowana docelowa strategia
wprowadzenia systemu oparte-
goonowe technologie, inwestor
musi wiedzie¢, jakie ustugi i dla
kogo wprowadza oraz czy sq one
niezbedne na danym etapie mo-
dernizacjisiecikolejowej. Nieste-
ty, w projektach teleinformatycz-
nych czesto sie okazuje, ze po-
zornie atrakcyjna inwestycja
wnowy sprzetiustugi nie zwré-
cita sie ze wzgledu na faktyczny
maly popyt wéréd potencjal-
nych odbiorcéw. Nowe techno-
logie trzeba wprowadzaé roz-
waznie, gdyz nie sq one automa-
tyczna gwarancja sukcesu.

Slecl nastepne] generacji — od GSM-R do LI'E dla kolel

+Pawet Matkiewicz
account manager Polish
Railways, Nokia Siemens
Networks sp. z 0.0.

dy transport szynowy
zyskuje na popular-
nosci, przewoznicy
kolejowi dostrzegaja

wyrazne korzy$ci ptynace zmo-
dernizacji systemu telekomuni-
kacyjnegoizastepowania trady-
cyjnych systemé6w komunika-
cyjnych jedna zintegrowana sie-
cia. Dlatego tez w wielu krajach
wdrozono lub wdraza sie sys-
tem GSM-R. W ciagu najbliz-
szych lat bedzie on powszech-
nie stosowany przez wszystkie
koleje europejskie oraz wioda-
cych operatoréw winnych cze-
Sciach $wiata.

Budowa sieci GSM-R to
pierwszy krok w kierunku
zwiekszenia konkurencyjno$ci
transportu szynowego.

Dzi§ operatorzy kolejowi
dzieki GSM-R majq mozliwo$¢
usprawnienia  komunikacji

personelu i stworzenia me-
dium transmisyjnego, niezbed-
nego do wprowadzenia catej
gamy aplikacji i ustug - po-
czawszy od kontroli ruchu po-
ciagow, poprzez ustugi teleme-
tryczne pozwalajace na lepsze
zarzadzanie taborem, systemy
bezpieczenstwa czy tez ustugi
dla pasazeréw, jak rezerwacja
miejsc albo informacja o po-
droézy.

Nowoczesny system teleko-
munikacyjny pozwala zoptyma-
lizowa¢ ruch kolejowy i ofero-
wac wysokiej jako$ci ustugi, sta-
wiajac na bezpieczenstwo po-
drézy, punktualno$c¢ i bardziej
efektywne wykorzystanie linii
kolejowych oraz taboru.

Faktem jest, ze tylko najbar-
dziej doswiadczeni dostawcy
rozwigzaniustug telekomunika-
cyjnych, jak Nokia Siemens Net-
works, pozwalaja operatorom
w pelni wykorzysta¢ mozliwosci
GSM-R oraz oferuja wizje jego
rozwoju i przejscia do systemu
nastepnej generacji. Daje tez
mozliwo$¢ prostej ewolucji
do ITE Railway, poprzez aktuali-
zacje oprogramowania dla na-
szych stacji bazowych uzytych
juz dobudowy systemu GSM-R.
Podobna migracja nastepuje
dzi§ w sieciach komoérkowych,
gdzie operatorzy wprowadzaja
ushugi na bazie technologii ITE.

Nokia Siemens Networks jest
czolowym dostawca infrastruk-

tury iustug, przewodzac stawce
z 31komercyjnymi kontraktami
na budowe komoérkowych sieci
LTE. Ma duzy wplyw na rozwdj
istandaryzacje nowej technolo-
gii ITE dla kolei. Ukoniczenie tej
standaryzacji ma stac sie faktem
dopiero okoto 2018 ., natomiast
pierwsze komercyjne wdroze-
nia planowane sa dwa lata p6z-
niej. Od lat dzielimy sie do-
$wiadczeniem z klientami i dzis,
tak jak przy tworzeniu systemu
GSM-R, nasza firma wspétpra-
cuje z operatorami kolejowymi
i instytucjami migdzynarodo-
wymi w procesie standaryzacji
nowej technologii. Prowadzimy
badania i testy, np. w zeszlym
roku na Tajwanie zademonstro-

wali$my dziatanie systemu ITE
w pociagu pedzacym z predko-
$cig 250 km/h.

Warto podkresli¢, ze nasze
technologie radiowe powstaja
takze dzieki polskim inzynie-
rom, w naszym Centrum Tech-
nologicznym we Wroclawiuy,
ktére zatrudnia ponad 1500
0s6b. Sa wsréd nich eksperci
zajmujacy sie rozwojem syste-
mu GSM-R i ITE. Firma jest
sprawdzonym partnerem dla ko-
lei na calym $wiecie. Stawiamy
na lokalng obecno$¢ naszych
specjalistéw, tak aby dostarczy¢
partnerom wiedze o najnow-
szych mozliwosciach oraz spraw-
nie budowad¢, a potem utrzymy-
wacich systemy.
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