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Streszczenie: Rozwdj gospodarki panstwa czy regionu zalezy w duzej mierze od infrastruktury transportowej. Porty morskie sg bardzo
waznym ogniwem sieci transportowych dlatego powinny dysponowac¢ nowoczesnymi terminalami. Stan infrastruktury portowej odgrywa
duza role w ksztattowaniu wielkosci i kierunkéw potokdw tadunkéw. Konfiguracja sieci transportowej stanowi punkt wyjscia dla rozwoju
nowoczesnych form obstugi logistycznej. Dla rozwoju kolejowego transportu tadunkéw niezbedne sg state i szybkie przewozy pomiedzy
duzymi obiektami infrastruktury ustugowej takimi jak porty morskie, terminale intermodalne, railporty czy centra logistyczne. Do infrastruk-
tury generujacej znaczne potoki tadunkéw mozemy tez zaliczy¢ duze bocznice kolejowe. Takie uwarunkowania sg czynnikami sprzyjajacymi
integracji réznych gatezi transportu we wspadlnie realizowane taricuchy transportowe. Dla sprawnych tancuchéw logistycznych najbardziej
nadaja sie przewozy intermodalne. W tego typu faricuchach transportowych pomiedzy jego uczestnikami powinna dominowac daleko
idgca wspotpraca

Stowa kluczowe: Port morski; Infrastruktura kolejowa; Przewozy intermodalne

Abstract: The development of the economy of a country or region depends largely on transport infrastructure. Sea ports are a very impor-
tant link in transport networks, therefore they should have modern terminals. The condition of port infrastructure plays a large role in sha-
ping the size and direction of cargo flows. The configuration of the transport network is the starting point for the development of modern
forms of logistics services. The development of rail cargo transport requires constant and fast transport between large service infrastructure
facilities such as sea ports, intermodal terminals, railports and logistics centers. Infrastructure generating significant cargo flows also includes
large railway sidings. Such conditions are factors favoring the integration of various modes of transport into jointly implemented transport
chains. Intermodal transport is most suitable for efficient logistics chains. In this type of transport chains, far-reaching cooperation should
prevail between its participants

Keywords: Seaport; Railway infrastructure; Intermodal transport

Powszechna globalizacja w $wiecie
jak i integracja panstw na kontynen-
cie Europejskim powoduje koniecz-
nosc spojrzenia na znaczenie proce-
sow transportowych dla regionéw z
punktu widzenia wszystkich panstw
uczestniczacych w tych procesach, a
stanowigcych niejako wspotdziataja-
ca catos¢ w swiatowych fancuchach
transportowych. Przysztos¢  spraw-
nie dziatajacych tancuchéw dostaw
w Polsce to nie tylko nowoczesne
pojazdy, infrastruktura liniowa oraz
punktowa, to przede wszystkim wza-
jemnie ze sobg powigzane i gwaran-
tujgce realizacje przeptywu towarow,
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systemy logistyczne. W procesach
transportowych powinny by¢ wyko-
rzystywane gatezie transportowe ce-
chujace sie najmniejszymi ogdlnymi
kosztami.

W okresleniu poziomu generowa-
nych kosztow powinnismy uwzgled-
nia¢ rowniez te zwigzane z odziaty-
waniem na s$rodowisko naturalne i
otoczenie w ktoérym zyja spoteczen-
stwa danego regionu.

Dziatania Unii Europejskiej w zakre-
sie rozwoju infrastruktury transporto-
wej s3 jednym z najwazniejszych na-
rzedzi polityki rozwoju regionalnego.
Strategia zmierzajaca w tym kierunku

zostata ukazana w wielu dokumen-
tach unijnych.

W dziataniach tych priorytetowo
traktowane sg inwestycje w proeko-
logiczne rodzaje transportu, takie jak
kolej czy zegluga morska i srédla-
dowa, ze szczegdlnym ukierunkowa-
niem na rozwaoj przewozow intermo-
dalnych. W kolejnych perspektywach
finansowych Unia Europejska w roz-
nych programach pomocnych prze-
znacza znaczne srodki finansowe na
dofinasowanie rozwoju infrastruktury
i srodkow taborowych stuzacych roz-
wojowi transportu intermodalnego.

Zintegrowane fancuchy dostaw sg
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dzisiaj powszechnie uwazane za roz-
wigzania o najwiekszych mozliwo-
sciach uzyskania oszczednosci i ge-
nerowania zyskéw. Coraz czesciej
klient oczekuje kompleksowego po-
dejscia do przewozdw polegajacego
miedzy innymi na wyborze optymal-
nej kombinacji roznych Srodkow
transportu. Duza konkurencja na
wspotczesnym rynku ustug transpor-
towych coraz czesciej wymusza po-
trzebe tworzenia partnerskich wiezi
przy realizacji ustug dla klienta, opar-
tych na scistej wspotpracy miedzy
przewoznikami i innymi podmiotami
uczestniczacymi w procesie obstugi
transportowej. Przed towarowym
transportem kolejowym stoja zadania
dotyczace miedzy innymi zagadnien
szeroko  pojetej  kompleksowosci
ustug poprzez uczestnictwo w tancu-
chu dostaw. Rozeznanie potrzeb w
popycie na ustugi transportowe, be-
dacych podstawa w tancuchu do-
staw, pozwala na wyprzedzajace pro-
gnozowanie  systeméw wraz z
elementamiinfrastruktury, oraz zasto-
sowanie odpowiednich rozwigzan
organizacyjnych. Waznym elemen-
tem w ksztattowaniu systemu trans-
portowego jest stworzenie modelu
tancucha dostaw o odpowiednim
ksztatcie, przy jednoczesnym prawi-
dtowym zwymiarowaniu jego po-
szczegolnych  elementéw  sktado-
wych (ogniw). Rozwdj systemow
informatycznych powoduje, iz przy-
sztos¢ branzy transportowej lezy w
automatyzacji i optymalizacji proce-
sow w catych fancuchach dostaw.
Dotyczy to zaréwno $rodkéw trans-
portu, jak i infrastruktury liniowej i
punktowej. Planujgc infrastrukture
obstugi logistycznej nalezy bra¢ pod
uwage miedzy innymi wielko$¢ do-
staw w zatozonym przedziale czaso-
wym, ich rytmicznos¢, okresy spie-
trzenia, dtugos$¢ sktadowania, czy tez
uwarunkowania otoczenia oraz $ro-
dowiskowe. Z uwagi na to, ze proces
planowania, a nastepnie budowy in-
frastruktury jest stosunkowo dtugi,
dziatania te nalezy przeprowadzac ze
znacznym wyprzedzeniem w stosun-
ku do potrzeb. Takie dziatania w za-
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kresie rozwoju infrastruktury termina-
lowej podjety i prowadzg polskie
porty morskie juz od kilku lat. Zmiany
geopolityczne przyczynity sie do roz-
woju gospodarczego nowych czton-
kéw UE z tego regionu, a z uwagi na
bliskos¢ potozenia, sa one rozlegtym,
ale chtonnym rynkiem konsumpcyj-
nym i inwestycyjnym, obejmujacym
dodatkowo paristwa Europy Zachod-
niej. . Z tego powodu kraje rejonu
Morza Battyckiego sg w stanie wpty-
na¢ na rozwoj bedacy efektem pew-
nej synergii, co przyczyni sie do wiek-
szego uzupetniania gospodarczego
oraz uksztattowania sie nowych cia-
gow wymiany handlowej, nie tylko w
granicach samej Europy, ale takze w
ramach wspotpracy z dynamicznie
rozwijajacymi sie krajami azjatyckimi,
takimi jak Chiny, Indie czy Korea Potu-
dniowa. Powstajg nowe potokitadun-
kow ktore powodujg koniecznosc
tworzenia nowych korytarzy trans-
portowych i funkcjonujacych w nich
tancuchéw  logistycznych. Charakter
powigzan transportowych pomiedzy
poszczegdlnymi jego gateziami, za-
rowno w ukfadzie wewnetrznym re-
gionu, jak i zewnetrznym, wyznacza
w duzym stopniu strukture rodzajo-
wa, wartosciowa oraz kierunkowg ob-
rotu towarowego, takze w zakresie
wielkosci i spodziewanej dynamiki
rozwoju strumieni fadunkéw. Prawi-
dtowe okreslenie tych uwarunkowan
pozwala w miare poprawnie okresli¢
model potrzebnych powigzan inter-
gateziowych. Jest to jednym z wymo-
gow tworzenia sieci transportowej,
wykorzystujacej wszystkie gatezie
transportowe, w tym takze w przy-
padku budowania farncuchow do-
staw w obstudze portéw morskich. Z
powodu braku wytworzenia odpo-
wiednich mechanizmdw organizacyj-
nych i odpowiedniej infrastruktury
kolejowej i drog wodnych srédlado-
wych w krajach Europy srodkowo-
-wschodniegj, transport samochodo-
wy na okreslonych relacjach i dla
konkretnych grup towarowych nie
ma konkurenta w ukfadzie battyckim.
Niestety jego pozycja ulegata dalsze-
mu zwiekszeniu z uwagi na potacze-

Transport intermodaln

nia mostowo-tunelowe pomiedzy
Danig a Szwecjg (Wielki Bett i Oresund
koto Malm®). Pomiedzy Potwyspem
Skandynawskim a  potudniowym
brzegiem Morza Battyckiego oraz
wzdtuz jego brzegdw transport mor-
ski powinien odgrywac podstawowe
znaczenie. Dotyczy to nie tylko prze-
wozéw masowych, ale takze towardw
wysoko wartosciowych. Przewozy ta-
czone w zakresie dwoch gatezi trans-
portu wystepujg jako przewozy pro-
mowe i ro-ro — w tym systemie
dominujg przewozy samochodow.
Transport wagondéw stanowi zaled-
wie kilka procent tego systemu prze-
wozoéw. W rejonie Morza Battyckiego
zbyt mata role odgrywaja przewozy
kolejowo -morskie. Kolej w krajach le-
73cych w akwenie Morza Battyckiego
cechuje ponadto wysoki stopier bra-
ku interoperacyjnosci (réznice w
przeswicie torow, rozne napiecie w
sieci trakcyjnej, systemy s.rk szeroko-
sci pantograféw, naciskdw osi na szy-
ne, skrajni taboru oraz przyjetej orga-
nizacji). Wszystko to sprawia, iz
pomimo technologicznych mozliwo-
$Ci nie jest ona wykorzystywana w
oczekiwanym  stopniu.  Potozenie
geograficzne Polski pomiedzy Skan-
dynawig a Furopg Potudniowg jest
strategiczne z punktu widzenia trans-
portowanych dobr. Porty morskie na-
lezy postrzegac¢ jako element syste-
mu logistycznego, ktérego potencjat
istotnie zalezy od stopnia rozwoju in-
tak od strony morza, jak i lgdu. Kluczo-
wa dla sprawnej obstugi przesytek
jednostek intermodalnych jest efek-
tywnos¢ operagji logistycznych w
porcie, w tym przetadunkoéw porto-
wo-kolejowych. Po okresie wzglednej
stabilizacji wolumendw jednostek in-
termodalnych przetadowywanych w
polskich portach, w ostatnich kilku
latach widoczna byta wysoka dyna-
mika ich wzrostu. Trend wzrostowy
zostat zahamowany przez pandemie
wywotang koronowirusem oraz woj-
ne na Ukrainie. Dla utrzymania ten-
dencji wzrostowych po zakorczeniu
konfliktu zbrojnego konieczne jest
przeprowadzenie dalszej rozbudowy
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i modernizacji istniejgcej infrastruktu-
ry terminali portowych oraz lado-
wych. Dotyczy to zardwno samych
portdw, jak i wewnetrznej czesci kra-
ju, gdzie jest ona potrzebna, zeby
stworzy¢ zaplecze zwiekszajgce moz-
liwosci przejmowania na kolej przesy-
tek, w tym kontenerowych w relacji z
lokalizacjami oddalonymi od portow
morskich. Sie¢ terminali ogdlnodo-
stepnych obejmujaca swym zasie-
giem caty kraj, powinna stanowic ele-
ment systemu tzw. rozszerzonej
przestrzeni portowej (ang. Extended
Port Gateway), co pozwolitoby na
wprowadzenie zmian organizacyj-
nych w zakresie dostarczania lub od-
bioru jednostek tadunkowych w ter-
minalach ladowych, zréwnujacych
formalno-prawnie operacje tam wy-
konywane z analogicznymi w por-
tach morskich. Efektywnosc¢ takich
sieci bedzie zaleze¢ od stopnia zorga-
nizowania, oraz skonfigurowania hie-
rarchicznych zaleznosci, podmiotow
uczestniczacych w sieci i wzajemnych
stosunkow je taczacych. W sensie
przestrzennym dotyczy to konfigura-
qji struktury powiazan, jak réwniez ro-
dzaju struktur wystepujacych w siecii
zaleznosciami miedzy lokalizacjami
poszczegdlnych punktow;  klienta,
produkdji, transportu, punktéw mo-
dalnych, ktére uczestnicza w procesie
przeptywu lub przez ktére przeptywa-
ja ustugi (produkty logistyczne). Dzia-
tania te sg potrzebne, zeby wyjs¢ na-
przeciw oczekiwaniom rynku
wymagajgcego szybkich, niezawod-
nych i sprawnych, nie tylko przefa-
dunkoéw, lecz takze obstugi admini-
stracyjnej procesow transportowych
jednostek intermodalnych. Takie or-
ganizacje znacznie przyspieszg czyn-
nosci zwigzane z odprawg i przyjmo-
waniem jednostek intermodalnych
w portach morskich. Majac na uwa-
dze korzystne prognozy wzrostu
przetadunkéw w  polskich portach
oraz tempo rozwoju przewozow jed-
nostek intermodalnych od roku 2012
do 2022, uzasadnione jest w wiek-
szym niz obecnie stopniu wykorzy-
stanie transportu kolejowego. Wydat-
ki poniesione na ewentualne
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modernizacje linii kolejowych, czy tez
unowoczesnienie lub budowa no-
wych terminali, sg nieporéwnywalnie
nizsze do tych, jakie trzeba bytoby
ponies¢ na dostosowanie i budowe
nowych drég kotowych mogacych
zapewnic¢ wiasciwg obstuge transpor-
towg potokéw tadunkéw polskich
portdow. Nie bez znaczenia jest row-
niez wspomniana wczesniej ochrona
Srodowiska naturalnego. Strategia
rozwoju polskich portow morskich
zaktada rozbudowe terminali porto-
wych w tym i intermodalnych. Trwa
rozbudowa terminalu Baltic Hub o
nowy terminal T-3 Dzieki budowie
nowego terminalu T3, na terenie por-
tu powstanie trzecie nabrzeze gtebo-
kowodne, zwiekszajac tym samym
mozliwosci  przetadunkowe  Baltic
Hub o 1,5 mIn TEU do tgcznie 4,5 min
TEU rocznie. W ramach inwestycji,
ktorej wartos¢ wynosi 470 min euro,
powstanie nabrzeze gtebokowodne
o dtugosci 717 m, gtebokosci 18 m
oraz plac o powierzchni 36 ha. Teren
na ktorym wybudowana zostanie in-
frastruktura terminala powstanie w
wyniku  zalgdowienia powierzchni
morza. W ramach dotychczasowych
inwestycji rozbudowana zostata mie-
dzy innymi infrastruktura kolejowa.
Z/naczne zwiekszone zostaty zdolno-
$ci przetadunkowe na kolei (wydtuze-
nie istniejgcych toréw do 750 m oraz
poszerzenie bocznicy kolejowej z 4
do 7 toréw). Modernizacja bocznicy

kolejowej przewidywata réwniez za-
kup catkowicie zelektryfikowanych
suwnic kolejowych RMG, a takze uru-
chomienie systemu kamer OCR do
rejestracji pociggdéw i kontenerdw.
Powstanie nowych terminali gtebo-
kowodnych zaktadaja réwniez porty
Szczecin- Swinoujscie oraz port Gdy-
nia.

Port Zewnetrzny w Porcie Gdy-
nia jest inwestycja wychodzaca na-
przeciw tendencjom gospodarczym
jak i logistycznym, jednoczesnie
zapewniajac portowi perspektywe
dtugookresowego rozwoju . Celem
budowy Portu Zewnetrznego jest
umozliwienie obstugi w Porcie Gdy-
nia kontenerowych statkdow oce-
anicznych o parametrach o dtugosci
do 430 metrow (w dalszej perspek-
tywie do 490 m), szerokosci do 60
metréw (w dalszej perspektywie do
okoto 70 m) oraz zanurzeniu do 15,5
metra. Przewiduje sie iz terminal kon-
tenerowy posiada¢ bedzie zdolnos¢
przetadunkowg na poziomie 2,5 min
TEU rocznie. Port Szczecin- Swino-
ujscie planuje powstanie terminala
kontenerowego po wschodniej stro-
nie falochronu ostaniajgcego istnieja-
cy port zewnetrzny i w bezposrednim
sgsiedztwie czesci ladowej terminala
LNG. Dziatania zwigzane z realizacjg
tej inwestycji zostaty juz rozpoczete.
Obszar morski przeznaczony pod ter-
minal jest akwenem niezagospodaro-
wanym. Port zewnetrzny w Swinouj-

Tab. 1. Przetadunki w najwiekszych polskich portach morskich w latach 2018-2023 [tys. ton]

2018 2019 2020
PortGdansk 49032 52154 48038
PortGdynia 23492 2957 24662
PortSeczedin- g 55, 32175 31178
-Swinoujscie
Lacznie 100838 108286 103878

Zrédto: Strony internetowe Polska Morska

Zmiana
2023/22

18,67%
5,25%

2021 2022 2023

53213
26692

68 220
28197

80957
29399

33220 36810 35323 -4,04%

113125 133227 145678 9,56%

Tab. 2. Przetadunki konteneréw w najwiekszych polskich portach morskich w latach 2018 - 2023 [TEU]

2018 2019 2020
PortGdarsk 1948974 2073215 1923785
PortGdynia 803871 896 968 905121
Port Szczedin-—— g,y 76143 86816
-Swinoujécie
Lacznie 2834206 3046326 2915722

Zrédho: Strony internetowe Polska Morska
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Zmiana

2021 2022 2023 203/22

2117829 2072122 2050 287 -1,05%

985950 914448 873 892 -4,44%

82140 75381 67592 -10,33%

3185919 3061951 2991771 -2,29%
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$ciu, oproécz bezposredniej stycznosci
7 morzem, posiada dogodny dostep
od strony zaplecza ladowego. W bez-
posrednim otoczeniu zlokalizowana
jest droga krajowa nr 93 oraz droga
krajowa nr 3 wpisana do sieci tras
europejskich o symbolu E65, taczaca
kraje skandynawskie z krajami basenu
Morza Srédziemnego, w ramach kory-
tarza Battyk-Adriatyk lezacego w sieci
TEN-T. Podobnie jest z pofgczeniem
kolejowym nr 401, ktére poprzez li-
nie E59 oraz C-E 59 zyskuje bezpo-
srednie pofaczenie z najwiekszymi
osrodkami przemystowymi w kraju i
poza jego granicami. Docelowo, po
przebudowaniu podejscia pdtnocne-
go do gtebokosci technicznej 17,0m
beda mogty zawija¢ jednostki o zanu-
rzeniu do 15,5m. Dlatego wszystkie
budowle hydrotechniczne: nabrze-
7a, obrotnica oraz tor wejsciowy do
portu projektowane sg na docelowg
gtebokos¢ techniczng 17,0m. Zdol-
no$¢ przefadunkowa tego terminala
w pierwszym etapie jego budowy to
2 miliony TEU. Inwestycje infrastruk-
turalne maja istotny wptyw na wiel-
kosci wolumenu przetadowywanych
tadunkow w terminalach portowych.

Z tabel 11 2 wynika iz przefadunki
konteneréow Port Szczecin- Swinouj-
$cie obecnie sg na znikomym pozio-
mie 2,26 %. wszystkich przetadun-
kéw w polskich portach. Jezeli port
Szczecin -Swinoujscie ma odgrywac
w przysztosci wieksze znaczenie w
obstudze potokdw tadunkdw w jed-
nostkach intermodalnych to powi-
nien realizowac inwestycje w zakresie
budowy gtebokowodnego terminala
intermodalnego. Dla prawidtowego
funkcjonowania terminali portowych
niezbedna jest nowoczesna infra-
struktura transportowa o dostosowa-
nej do potrzeb przepustowosci. Dla-
tego tez linie kolejowe stanowigce
zaplecze portéw Szczecin -Swinouj-
écie nr 401 Szczecin -Dabie Swino-
ujscie Port -Szczecin nr 273 Wroctaw
Gtéwny- Szczecin Gtéwny nr 361 Po-
znan Gtowny — Szczecin Gtowny (CE
59) oraz portu Gdynia nr 201 Nowa
Wie$ Wielka -Gdynia Port oraz dla
Gdanska 226 Pruszcz Gdanski -Gdynia
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Port Pétnocny dla Gdanska i Gdyni nr
131 Chorzéw Batory Tczew powinny
by¢ jak najszybciej na catej dtugosci
zmodernizowane pod katem zwiek-
szenia ich przepustowosci dla ruchu
towarowego..

Podsumowanie

Porty morskie sg bardzo duzymi ge-
neratorami tadunkéw. Dla ich spraw-
nego dziatania jako zaplecze po-
trzebna jest dobrze rozbudowana
sie¢ bocznic, centrow logistycznych,
i lgdowych terminali intermodalnych.
Nie ulega watpliwosci, ze transport
intermodalny w roznych jego odmia-
nach jest niezwykle potrzebny w kra-
ju rozwijajgcym sie takim jak Polska. O
rozwoju przewozow intermodalnych
zdecyduje jednak jakos¢ infrastruk-
tury i jakos¢ oferowanych ustug. Pan-
stwo chcac dziata¢ w kierunku zréw-
nowazonego rozwoju  wszystkich
gatezi transportu musi stac sie jego
stymulatorem rozwoju w ramach in-
terwencjonizmu panstwowego. Waz-
ne jest, aby nasz system transportowy
zaspakajat potrzeby gospodarki i spo-
teczenstwa, ale rowniez uwzgledniat
koniecznos$¢ ochrony srodowiska na-
turalnego, a tym samym jego nega-
tywne oddziatywanie na otoczenie
byto jak najmniejsze. W procesach
transportowych wykorzystywane po-
winny by¢ najlepsze cechy poszcze-
gdlnych gatezi transportu ze wzgledu
na ogolne koszty. Rozwiniety i spraw-
ny transport jest wiec warunkiem i
czynnikiem dynamizujgcym wazrost
gospodarczy. Rozwdj transportu jest
mozliwy dzieki inwestycjom, zarow-
no w modernizacje juz istniejacej
infrastruktury, jak i budowe nowych
obiektow infrastrukturalnych.

Zrodta:

W artykule wykorzystano informacje
zawarte na stronach internetowych
portow Gdansk, Gdynia oraz Szczecin
- Swinujécie <

Budowa DTS Wschéd priorytetowym
zadaniem w wojewddztwie slaskim.
Powraca temat ogromnej inwestycji

Szymon  Kwiatkowski, Dziennik Zachodni,
5.06.2024

4 czerwca o godzinie 10.00 w Urzedzie Mar-
szatkowskim Wojewddztwa Slaskiego odbyto
sie spotkanie zorganizowane przez Wojciecha
Satuge, marszatka wojewddztwa slaskiego.
Na miejscu pojawili sie réwniez prezydenci
Sosnowca, Katowic, Jaworzna oraz Mystowic.
Spotkanie byto zwigzane z realizacjg inwestydji
DTS Wschaéd. Kwestia budowy Drogowej Trasy
Srednicowej na wschod wojewddztwa jest te-
matem, ktory przewija sie od kilku lat. W 2017
roku Jaworzno zobowiazato sie do przygoto-
wania niezbednej dokumentacji do realizadji
tej inwestycji. Temat ucicht w momencie, kiedy
owczesny marszatek wojewddztwa $laskiego
podjat decyzje o zmianie zasad finansowania
projektow drogowych. Wéwczas wiadze My-
stowic, Jaworzna oraz Sosnowca stwierdzity, ze
nie sta¢ ich na budowe tej drogi (...).

Przedtuzenie ulicy Korfantego do
ulicy Bugajskiej w Czestochowie
oddane do uzytku

Katarzyna Stacherczak, Dziennik Zachodni,
4.06.2024

Kilka miesiecy przed planowanym terminem
zakonczyfa sie inwestycja zwiazana z przedtu-
zeniem ulicy Korfantego do ulicy Bugajskiej w
Czestochowie. Nowa droga zostata juz oficjal-
nie oddana do uzytku. Dzieki temu zyskalismy
alternatywny dojazd miedzy innymi do Olsz-
tyna. Przypomnijmy, miasto przedtuzyto ulice
Korfantego do ulicy Bugajskiej, zeby utatwic¢
dojazd do terendw inwestycyjnych, stworzyc
alternatywne potgczenie miasta z DK-46 oraz
wygodnga droge rowerowa taczaca Czestocho-
we z Olsztynem i cata Jura. Dzieki niej mozemy
wyjechac¢ na potudniowy wschéd z ominie-
ciem przejazdu kolejowego w ul. Bugajskiej, a
tereny dla biznesu zlokalizowane w tej okolicy
zostaty lepiej skomunikowane. W efekcie od-
cigzona ma zostac tez aleja Pokoju (...).

Nowg droga ekspresowa w woj.
$laskim pojedziemy juz w czerwcu
- szybciej dojedziemy na lotnisko
w Pyrzowicach, do Czestochowy i
Bielska

Piotr Sobierajski, Dziennik Zachodni, 1.06.2024

W czerwcu pojedziemy nowg drogg ekspre-
sowg W wojewodztwie $laskim. Generalna
Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad oficjalnie
zapowiedziata otwarcie prawie 7-kilometrowe-
go bezkolizyjnego odcinka S1, ktéra powstaje
na odcinku Dabrowa Goérnicza — Podwarpie.
Zakonczona zostata juz wiekszos¢ prac drogo-
wych i mostowych. Dla czesci obiektéw inzy-
nierskich wykonawca prac uzyskat juz decyzje
pozwolenia na uzytkowanie, umozliwiajace
dopuszczenie do ruchu (..).
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