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Rozwdj potaczen kolejowych obszaru Tréjmorza. Sarmacki Szlak.
Koncepcja stworzenia szlaku kolejowego dla obstugi tranzytu
morskiego z Biatorusi do portow Trojmiasta w perspektywie
realizowanych i planowanych w jego pasie inwestycji liniowych
Development of rail connections in the Three Seas region. Sarmatian Trail. The

concept of creating a rail route for handling sea transit from Belarus to the Tri-City
ports in the perspective of linear investments implemented and planned in its belt
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Streszczenie: W artykule przedstawiono koncepcje utworzenia nowego szlaku kolejowego stuzacego obstudze wywozu morskiego Biato-
rusi przez porty Tréjmiasta; szlaku tgczacego te porty z gtdwnymi centrami gospodarczymi Biatorusi. Projekt szlaku ukazany jest w szerszej
perspektywie dziatan podejmowanych juz kiedys w tym zakresie, oraz politycznych szans na jego realizacje w $wietle aktualnej sytuacji
politycznej w regionie i mozliwosci jego zmian. Kluczowym czynnikiem warunkujgcym realizacje przedstawionej koncepdji jest — poza
zmiang wektora geostrategicznego tego kraju, podjecie wzorem Ukrainy decyzji o przebudowie swojej infrastruktury kolejowej na standard
europejski 1435 mm. W przedstawionej koncepcji poprowadzenia tego szlaku oméwiono stan i perspektywy modernizacji odcinkdw linii, po
ktérych proponuje sie poprowadzic szlak Sarmacki Szlak. Autorzy skupiajac sie na przedstawieniu uwarunkowan infrastrukturalnych zwigza-
nych z utworzeniem nowego szlaku kolejowego wskazujg zardwno na sposoby i mozliwosci stosunkowo szybkiego uruchomienia takiego
szlaku, jak i na jego docelowy — optymalny przebieg i ksztatt

Stowa kluczowe: Potqczenia kolejowe; Siec transportowa

Abstract: The article presents the concept of creating a new railway route to serve the maritime export of Belarus through the Tricity ports;
a route connecting these ports with the main economic centers of Belarus. The project of aforementioned route is presented in a broader
scope of actions already undertaken in this area, as well as the political chances for its implementation in the light of the current political
situation in the region and the possibilities of its changes. The key factor determining the implementation of the presented concept is —
apart from changing the geopolitical vector of this country — taking the decision, following the example of Ukraine, to rebuild its railway
infrastructure to the European standard of 1,435 mm. The presented concept of this route discusses the status and prospects for moderni-
zation of selected sections of the line along which it is proposed to set up the Sarmatian Trail. The authors, focusing on the presentation of
the infrastructural conditions related to the concept of a new railway route, indicate both the methods and possibilities of relatively quick
launch of such a route, as well as its target — optimal course and shape
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Tlo historyczno-gospodarcze i sens
polityczny

Kluczowym  wyzwaniem  stojagcym
przed Inicjatywa Trojmorza pozostaje
wiaczenia do niej Biatorusi. Kraju beda-
cego ostatnig ostojg wptywow Rosji w
naszym regionie, ktérego mieszkancy
coraz silniej zwracaja sie ku Zachodo-
wi, a ktérego status rosyjskiego sateli-
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ty utrzymywany jest wytacznie drogg
brutalnych przesladowan spoteczen-
stwa. Tym aspiracjom Biatorusindw
i politycznym kalkulacjom na dota-
czenie ich do Tréjmorza, towarzyszyc
powinna swiadomos¢ skali wyzwan
jakie sie z tym wigza. Zerwanie z Ro-
sjg bedzie miato dalekosiezne skutki
dla ekonomii biatoruskiej, daleko bar-
dziej uzaleznionej od Rosji niz miato
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to miejsce w przypadku Ukrainy. Geo-
strategiczny zwrot Biatorusi — jej prze-
kierowanie na Zachdd, wywota¢ musi
reakcje Rosji, ktdra wykorzystujac swoj
wpltyw na ekonomie tego kraju dazy¢
bedzie do jego zablokowania. Logicz-
na zatem konsekwencja politycznego
zerwania z Rosjg musi by¢ urucho-
mienie procesu przewektorowania
gospodarki  biatoruskiej, zmuszonej
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1. Przebieg Sarmackiego Szlaku w swoim finalnym ksztatcie

do szukania nowych rynkéw zbytu,
nowych zagranicznych partnerow i
sitg rzeczy nowych korytarzy trans-
portowych niezbednych do wywozu
produktow rodzimego przemystu i
rolnictwa. W tej perspektywie szcze-
gdlnego znaczenia nabiera integra-
Cja biatoruskiej sieci transportowych
(zwtaszcza tych kolejowych) z siecig
europejska, a w pierwszej kolejnosci
zas Polska. Ogrom potencjalnych ko-
rzysci politycznych i gospodarczych
powinien skfania¢ nas do przygo-
towania i przedstawi¢ Biatorusinom
kompleksowego projektu stworzenia
takich arterii obstugujacych ich tran-
zyt. Zaréwno ten skierowany nie tylko
na Zachod, jak i ten dajacy im wresz-
cie dostep do portow Trojmiasta.
Taka wtasnie propozycjg jest pre-
zentowany tu Sarmacki Szlak. Pomyst
jego stworzenia siega korzeniami
poczatku lat 90-tych, kiedy to na Bia-
torusi powstata koncepcja oparcia
biatoruskiego wywozu morskiego o
porty Tréjmiasta. Oredownikiem tej
koncepcji byt édwczesny przywodca
Biatorusi  Stanistaw Szuszkiewicz, z
ktérego inicjatywy na poczatku 1993
roku otwarto Konsulat Generalny Re-
publiki Biatorus w Gdarisku. W tym
samym roku z inicjatywami owcze-
snego wiceministra transportu kpt.
zw. Zbigniewa Sulatyckiego powo-
tano polsko-biatoruska spdtke trans-
portowo-spedycyjng ,Mirtrans’, ktérej
najwiekszym udziatowcem byto PKP.
Plonem tej wspdtpracy byfa koncep-
Cja powiazania normalnotorowsq linig
kopalni soli potasowej w Soligorsku
z portami Tréjmiasta. Wspotpraca
byta kontynuowana takze po objeciu
wifadzy na Biatorusi przez Aleksandra
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tukaszenke, jednak z czasem jego re-
Zim coraz bardziej orientujacy sie na
wspotprace z Rosja stracit zaintereso-
wanie tym projektem. Po 30 latach
wydaje sie, ze bez usuniecia dyktatora
i zasadniczej reorientacji strategicznej
Biatorusi projekt szlaku kolejowego ta-
czacego ten kraj z portami Tréjmiasta
pozostanie wytacznie na papierze.

Koncepcja poprowadzenia szlaku

Celem projektu jest budowa szlaku
realizowana w formie etapowej, z za-
chowaniem racjonalnego poziomu
kosztéw realizowanych inwestycji.
Projektem skalowalnym, ktérego ko-
lejne zatozone inwestycje w infra-
strukture powinny by¢ uruchamiane
stosownie wzrostu przewozow z Bia-
torusi do portéw Tréjmiasta i wynika-
jacej stad potrzeby zwiekszenia zdol-
nosci  przewozowych. Zatozeniem
wyjsciowym do trasowania wariantéow
przebiegu szlaku (po polskiej stronie —
po biatoruskiej we wszystkich warian-
tach zatozono ten sam przebieg) byta
redukcja kosztéw niezbednych inwe-
stycji w infrastrukture liniowa, poprzez
maksymalne wykorzystanie istniejgcej
sieci kolejowej. Propozycje przebiegu
szlaku wpisujg sie w znakomitej wiek-
szosci w realizowane, projektowane i
planowane zamierzenia inwestycyjne
PKP PLK, a takze te ktére dotad udato
zmodernizowad. Istotng cechg pro-
jektu szlaku jest komplementarnosc z
innymi projektami, a zwtaszcza z Het-
manskim Szlakiem. W wariancie do-
celowym szlaki te na dtugosci niemal
290 km maja wspolny przebieg, lepiej
uzasadniajacy inwestycje zatozone na
tym odcinku, takie chocby jak budo-

wa nowej linii kolejowej z Elblaga do
Gdanska. Co oczywiste synergia tych
projektdow ma kluczowe znaczenie dla
ksztattowania sie wskaznikow efek-
tywnosci szeregu inwestycji planowa-
nych przez PKP PLK. Szlak w naturalny
sposob dzieli sie na dwa odcinki:
odcinek polski; obejmujacy po-
taczenie z portéw w Gdansku i
Gdyni do przejs¢ granicznych w
Kuznicy Biatostockiej i Zubkach
Biatostockich. Dtugosc trasy w wa-
riancie startowym z Gdyni wynosi
5929 km (z Gdanska 573,9 km),
w  wariancie docelowym 544,7
km (z Gdanska 517,0 km), za$ w
wariancie alternatywnym 592,0
km (z Gdanska 572,8 km). W wa-
riancie startowym szlak w catosci
poprowadzony jest istniejgcymi
liniami  kolejowymi; wariatach
docelowym oraz alternatywnym
wymaga dobudowy nowych od-
cinkéw linii kolejowych o dtugosci
odpowiednio 51,3 km i 70,0 km.
odcinek biatoruski; liczacy 442
km obejmujacy pofaczenia od
granicy z Polska w Kuznicy Biato-
stockiej do Grodna oraz w Zub-
kach Biatostockich do Baranowicz
i stamtad w kierunku do Minska i
Soligorska. Szlak w catosci popro-
wadzony jest istniejgcymi liniami
kolejowymi.

Cele proponowanego szlaku
i uwarunkowania jego dziatania

Sarmacki Szlak stanowi¢ ma gospo-
darcze ,okno na swiat” dla Biatorusi
- taczy¢ najwazniejsze i najbardziej
produktywne obszary tego kraju z
portami Trojmiasta, a przy okazji takze
utatwi¢ gospodarczg integracje z kra-
jami Trojmorza i zachodniej Europy. W
rezultacie jego uruchomienia mozna
oczekiwac przejecia duzej czesci wy-
wozu morskiego Biatorusi, zwtaszcza
7 trzech kluczowych dla biatoruskiej
gospodarki i dla jej wymiany gospo-
darczej z zagranicg osrodkow:
stotecznego Minska wraz z jego
aglomeracjg zamieszkatego przez
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23% mieszkancow kraju, a zara-
zem bedacego centrum gospo-
darczo-przemystowym Biatorusi,
zagtebia gorniczego soli potaso-
wej w Soligorsku; wydobywana
tam sol jest gtownym towarem
eksportowym  kraju  (zdolnosci
wydobywcze rzedu 20 min ton —
2 miejsce na Swiecie),

Grodna - po Minsku drugiego co
do wielkosci osrodka przemysto-
wego Biatorusi z jego wielkimi za-
ktadami chemicznymi (produkcja
nawozow sztucznych).

W rezultacie mozna spodziewac sie
wzrostu obrotow — i lepszego wy-
korzystania potencjatu, portéw Trdj-
miasta, zdolnych juz dzis do podjecia
rywalizacji o obstuge tranzytu mor-
skiego naszego wschodniego sasiada.
Porty te maja unikatowe w skali Bat-
tyku walory hydrologiczne pozwalaja-
ce na obstuge najwiekszych statkdw
wchodzacych na ten akwen. Budo-
wa Portu Zewnetrznego w Gdyni,
jak i Centralnego Portu Morskiego w
Gdansku jeszcze powiekszy ich prze-
wagi konkurencyjne nad gtownym
portem obstugujagcym dzi§ tranzyt
biatoruski — Ktajpeda (kilka lat temu
jego wolumen szacowano na 50 min.
ton rocznie). Biorgc pod uwage sens
ekonomiczny obu tych wielkich in-
westycji, podjecie dziatan majacych
na celu przejecia choc¢by czesci tego
tranzytu jest logiczng konsekwencja.
Warunkiem  koniecznym  zdobycia
przewagi konkurencyjnej jest udroz-
nienie szlakéw kolejowych wioda-
cych z Biatorusi do portéw Trojmiasta.
Uksztattowanie sieci kolejowej pot-
nocno-wschodniej Polski i zachodniej
Biatorusi stwarza mozliwosci stworze-
nia w petni konkurencyjnego pota-
czenia do portéw Trojmiasta. Sprzyja
temu ogromna zmiana jakosciowa,
jaka dokonata sie i dokonuje na pofa-
czeniu z Tréjmiasta do Biategostoku.
PKP PLK realizuje na tym szlaku wielki
program inwestycyjny modernizadji
linii kolejowych, ktérych parametry
zapewnig wkroétce najwyzsze stan-
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dardy przesytu tadunkéw do portéw
Tréjmiasta. Jak wspomniano realizacja
szlaku nie powinna pociggac koniecz-
nosci zbyt wysokich kosztéow budowy
nowych odcinkéw linii - do urucho-
mienie szlaku w wariancie startowym
konieczne jest znalezienie Srodkéw
na przebudowe 53 kilometrowego
odcinka linii nr 37 z Biategostoku do
granicy. Oczywiscie w liczbach bez-
wzglednych bedzie to wysoka kwota.
Nalezatoby jg zderzy¢ ze skalg nakta-
dow jakie juz wydatkowano, badz
zabudzetowano na modernizacje nie-
mal 500 kilometrow szlaku z portéw
w Gdyni i Gdaniska do Biategostoku.
Biorgc pod uwage skale ruchu jaki
wygeneruje szlak mozna spodziewac
sie istotnego wzrostu rentownosc po-
niesionych (badz zaplanowanych) juz
naktadow inwestycyjnych.
Kluczowym  zagadnieniem jest
konkurencyjnos¢ takiego szlaku wo-
bec oferty potgczenia realizowanego
od lat przez Litwe. Istotny wptyw na
szanse oferty Tréjmiasta bedzie miata
diugos¢ takiego szlaku w poréwnaniu
do pofaczenia przez Litwe. W przy-
padku Grodna, a nawet Soligorska
odlegtos¢ ta bedzie mnigjsza, z kolei
do Minska (skad do Ktajpedy jest 572
km) jest wyraznie wieksza (741 km).
Niemniej nalezy pamietac¢ o parame-
trach tych szlakow zwtaszcza o ich
przepustowosci — linia z Wilna do Kfaj-
pedy (bedaca w trakcie elektryfikacji)
jest niemal w catosci jednotorowa.
Jednak wszystkie te czynniki scho-
dza na drugi plan wobec wymogu
dostosovvama linii po strome bla’fo—

ruskiej do prowadzenia pociggéw o
rozstawie 1435 mm (nie dotyczy to
jedynie Grodna majacego od dawna
normalnotorowe (i zelektryfikowane)
potaczenie z Biatymstokiem). Pierwot-
nie analizowane zastosowanie taboru
przestawczego (opartego o systemy
SUW 2000, czy POLSUW) — jak poka-
zuje doswiadczenie ukrainskie, jest
potsrodkiem, niemajacym  uzasad-
nienia w sytuacji catkowitej zmiany
wektoréw polityczno-gospodarczych
i kierunkéw relacji handlowych. W
chwili gdy przewozy tranzytowe sta-
ng sie dominujacag czescig ruchu nie
bedzie uzasadnienia utrzymywania
szlaku o standardzie 1520 mm i uzy-
wania do wielkoskalowych przewo-
z6w miedzynarodowych kosztowne-
go taboru z systemem przestawczym.
W procesie transformacji infrastruktu-
ry kolejowej z rozstawu 1520 mm na
1435 mm systemy przestawcze po-
winny raczej zapewniac utrzymanie
spOjnosc sieci w trakcie tego procesu
— mozliwosci prowadzenia bez przeta-
dunku przewozow z wykorzystaniem
linii o réznym rozstawie toru. Wydaje
sie, ze dla Biatorusindw przekucie cze-
sci linii na rozstaw europejski bedzie
o tyle tatwiejsze, ze w przeciwienstwie
do Ukraincow juz raz sie z tym proble-
mem na powaznie mierzyli.

Opis przebiegu szlaku: odcinek
polski

Szlak taczacy porty w Gdansku i Gdy-
ni zaproponowany jest w trzech wa-

r|antach przebiegu pozvvalajqcych

2. Przeb/eg Sarmack/ego Sz/aku na obszarze Polski: wariant a/rematywny Zaznaczony jest kolorem
niebieskim, docelowy czerwonym, alternatywny liliowym, odcinki wspdlnego przebiegu szlaku sq
zaznaczone w kolorze czarnym
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na ewolucyjne — w zaleznosci od
zapotrzebowania ruchowego ksztat-
towania jego przebiegu. Sie¢ propo-
nowanych wariantow szlaku tworzy
rowniez inne mozliwosci trasowania
przejazddw z Biatorusi do portéw Troj-
miasta.

1. Wariant startowy

Okolicznoscia sprzyjajaca do realiza-
¢ji szlaku w tym wariancie jest stan
infrastruktury kolejowej na obszarze
pétnocno-wschodniej Polski. W wy-
niku juz zrealizowanych, bedacych w
trakcie realizacji, oraz planowanych
inwestycji wkrétce bedziemy dyspo-
nowac ciggiem zmodernizowanych
linii kolejowych z portéw Trojmiasta
do Biategostoku; szlakiem o wysokich
parametrach, w catosci zelektryfiko-
wanym i — za wyjatkiem odcinka z
Korsz do Etku w catosci dwutorowym.
Wsréd zalet wariantu startowego wy-
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bija sie nieodlegty horyzont czasowy
uruchomienia przewozéw. Kolejnym
walorem jest stosunkowo niewielki
zakres inwestycji, jakie musza by¢ w
tym celu zrealizowane, a w rezultacie
relatywnie niskim kosztem nakfadow
jakie trzeba ponies¢. | co niemnigj
wazne: znakomita wiekszos¢ nakfa-
déw inwestycyjnych bedzie musiata
by¢ skierowana na modernizacje linii
37, od przejscia granicznego w Zub-
kach Biatostockich do Biategostokuy,
czyli na odcinek wspdlny dla kazdego
z trzech analizowanych wariantéw.
Poza jej elektryfikacja nalezatoby do-
budowac 53 km drugiego toru (kwe-
stia dyskusyjna - w poczatkowym eta-
pie funkcjonowania szlaku powinien
w zupetnosci wystarczy¢ jeden tor).
Poki co jednak odcinek ten nie zostat
ujety w zamierzeniach inwestycyj-
nych (czy nawet analizach) PKP PLK.
Wsréd mankamentow tego wariantu

Tab. 1. Przebieg szlaku w wariancie startowym

na czoto wybija sie:

«  znacznie wydtuzona trasa (wskaz-
nik wydtuzenia z Gdanska do Zu-
bek Biatostockich 38,5%, zas do
KuZnicy Biatostockiej 54,1%, a z
Gdyni odpowiednio 37,4% i 52%),

+  powazne ograniczenie przepu-
stowosci na odcinku linii nr 9 (87
km) z istotnym udziatem ruchu
pasazerskiego (w tym szybkich
pofgczen Ekspres Intercity Pre-
mium),

«waskie gardto w postaci jednoto-
rowego odcinka linii nr 38 z Etku
do Korsz (99 km) z umiarkowa-
nym udziatem ruchu pasazerskie-
go (regionalnego i miedzywoje-
wodzkiego).

2. Wariant docelowy

W zaproponowanym ksztatcie jest to
najkrotsza trasa o najnizszym wskaz-
niku jej wydtuzenia (z Gdanska do Zu-

Odcinek Nr Dt. w km Planowane inwestycje wg zamierzeri inwestycyjnych PKP
linii | (narastajaco) llnll PLK na lata 2021-2030 z pe! 3 do 2040 roku.
1 Gdynia Port - Gdynia Gléwna 201 13 w PP74 Zwigkszenie przepustowosci ciagu Tczew — Gdynia etap I
2 Gdynia Glowna - Gdarisk Glown 202 21(223) 2 el psczCeanshpchay
3 Gdda);\nsk Glowny - Pruszez Gdahs{(i 9 10.6((32‘9) ?‘{?l— PP75 Zwigkszenie przepustowosci ciagu Tczew — Gdynia etap Il pozostale prace
4 I [ k Port Péinocny - Pmszcz Gdariski - 226 136 s ¥
5 Pruszcz Gdaﬁsk: ~ Zajaczkowo T¢ ie ZTD 260 146(47.5/282) | B% ¥ | pr73 Zw:qkszome przopustowosa clqgu Tczew-Gdynia etap I: Tczew-Pruszez Gd.
6 | Zajach T ie ZTD - Zajag T K 729 2,4 (49,9/30,6) wn ¥ | PP74 2, cwg v-Gdynia etap |I: Pruszcz Gd.-Gdynia
7 AT OWOTT Kie - Tozew. 726 22(521/328) | B ¥ | PPI5 anqkszeme przepustowosa clagu TaevbGdyma etap lIl: pozostale prace
8 Tezew - llawa 9 87,3(139,4/120,1) | e ¥ PP107 Budowa tacznicy pomiedzy liniami kolejowymi nr 9 i 204
9 ltawa - Korsze 353 | 136,7 (276,1/256,8) | mm & PP58 Prace na ciagu Inowroctaw - Olsztyn - Korsze - Granica Paristwa etap |:
odcinek Hawa - Olsztyn - Korsze - granica paristy
10 Korsze - Etk 38 99,2 (375,3/ 256,0) L PP8 Prace na linii kolejowej nr 38 na odcinku Etk — Korsze wraz z elekiryfikacja -
etap |I: odcinek Wydminy - Gizycko - Korsze
1 Etk- Bialystok 38 | 1032(4785/459)5) | i & PP4 Prace na linii kolejowej E-75 na odcinku Bialystok — Suwatki — Trakiszki
(granica parstwa). etap | odcinek Biatystok — Etk, faza Il
12 1] Bialystok — Zubki Bialostockie granica PLBY 37 53.1(531,9/5126) | PP109 Prace na linii kolejowe] nr 37 Bialystok - Zubki Bialostocki
15 Bialystok — Kuznica Bialostocka granica PL/BY 6 61,3(539,8/520,8) |in ¥ PPS50 Prace na linii kolepwej nr 6 na odcinku Bra*ystok ~ Sokétka - Kuznica
Bialostocka (granica pan
mt - linia jednotorowa linia zmodernizowana - 1 linia do budowy - 1 linia do modernizacji - C—1
= - linia dwutorowa linia do rozbudowy i modemnizacji -] linia do rozbudowy, elektryfikacji modernizacji - C—1
4 - linia zelektryfikowana

Tab. 2. Przebieg szlaku w wariancie docelowym
Nr Dt. w km Stan

Planowane inwestycje wg zamierzer inwe

cyjnych PKP

linii | (narastajgco) | linii PLK na lata 2021-2030 z perspektywa do 2040 roku.
1 Gdynia Port - Gdynia Giéwna 201 13 ] PP74 Zvagkszenie przepustowosci ciagu Tezew — Gdynia etap II:
2 Gdynia Glowna - Gdarisk Giowny 202 21(22.3) =¥ , : Pruszcz Gdariski - Gdynia _
3 Gdansk Glowny - Gdansk Pofudni 9 29(252) g PP75 Zwigkszenie przepustowosci ciagu Tczew — Gdynia etap IlI: pozostale prace
4 Gdarisk Potudniowy - Gdarisk Olszynka R1 721 2,6(27.8) nm
5 Gdarisk Olszynka R1- Gdarisk Olszynka (GOI) 226 2.2(30,0) o
6 |J [ cdarnsk Port Péinocny - Gdansk Olszynka (GO | 228 33 i ¥
7 Gdarisk Olszynka (GOI) - nowy p.o. linit do Elblaga brak | ok.51,3(81,3/546) | it ¥ PP108 Stworzenie nowego szybkiego ciagu pomigdzy Olszty Elblagiem 1
! Trojmi Z uwzglednieniem obslugl Elblqga Zdro;u
8 nowy p.o. linii do Elblaga - Elblag p.o. Tropy 254 33(846/579) |um ¥ PR157 Prace na linit kolejowej nr 254 (Elblag) - Tropy - Frombork -Braniewo
9 Elblag p.o. Tropy - Bogaczewo 204 149(095/728) |E= ¥ PP37 Prace na linii kolejowej nr 204 na odcinku Malbork- Braniewo -
(granica PLURUS)
10 Bogaczewo - Olsztyn Gléwny - 220 | 85,1(184,6/1579) | e & PP81 Prace na linii kolejowej nr 220 na odc. Olsztyn Gléwny - Gutkowo —
B PR153 Prace na linii kolejowej nr 220 na odcinku Gutkowo - Jonk
1 (o] — Korpele kiSzczytna 219 | 405(2251/1984) | mm
12 Korpele k/Szczytna - nowy p.o. Szczycionek k/Szczytna brak 40(2291/2024) | i ¥ brak projektu
13 nowy p.o. Szczycionek kiSzczytna - Ostroleka 35 887 (317,8/201,1) | mm PR70 Modernizacja linii kolejowej nr 35 na odcinku Ostroleka ~Chorzele
PP156 Prace na ciagu (Ostrolgka - Chorzele) — p. odg. Szymany
14 Ostroleka - Lapy 36 88,2 (407,0/ 379,3) it PR88 Dostosowanie linii kolejowe] nr 36 na odcinku Ostroteka Smadowo tapy
do potrzeb ruchu p woj. N
PP106 Rewilalizacja lini koleme, nr 36 na odc. Lapy - Sniadowo - gr.
| 15 | tapy - Biatystok 6 233(430,3/4026) | in ¥
16 Bialystok — Zubki Bialostockie granica PLBY 37 53,1(483,4/ 455,5) | PP109 Prace na linii kolejowej nr 37 Bialystok - Zubki Bialostock
15 Bialystok — Kunica Biafostocka granica PL/BY [} 61,3 (491,6/4639) (i ¥ PP50 Prace na linit kolejowe] nr 8 na odcinku Blalys(ok Sokétka — Kuznica
R T
b - linia jednotorowa linia zmodernizowana - ] linia do budowy -] linia do n(mgdemlzaql |:]
- - linia dwutorowa linia do rozbudowy | modernizacji - ] linia do rozbudowy, elektryfikacji i modemizacji - ]
14 - linia zelektryfikowana
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Stan | Planowane inwestycje wg zamierzeri inwestycyjnych PKP PLK

na lata 2021-2030 z perspektywa do 2040 roku.

1 Gdynia Port - Gdynia Glowna 201 13 - PPT74 Zwigkszenie przepustowosci ciagu Tczew — Gdynia etap Il
2 Gdynia Glowna - Gdansk Glowny. 202 21(22.3) EX A : A Pruszez Gdafiski - Gdynia
3 Gdafisk Glowny - Pruszez Gdanski 9 10,6 (32,9) 2 PP75 Zwigkszenie przepustowosci ciagu Tczew — Gdynia etap III: pozostate prace
4 [N | Gdansk Port Péinocny - Pruszcz Gdariski - | 226 136 4
5 W Pruszcz Gdanski — Zajaczkowo Ti kie ZTD 260 146(475/282) | & | PP73 Zwekszenie przepustowosci ciagu Tczew-Gdynia etap I: Tczew-Pruszcz Gd.
6 Zajaczkowo Tczewskie ZTD - Zajaczk T Ki 729 2,4 (49,9/30,8) ?;T PP74 Zwigkszenie przepustowosci ciagu Tczew-Gdynia elap II: Pruszcz Gd -Gdynia
7 Zajaczkowo Tozewskie - Tozew 726 22(521/328) | mm &7| PP75 Zwigkszenie przepuslowosci ciagu Tczew-Gdynia elap Ill: pozostale prace
8 Tczew - fawa 9 87,3 (139,4/120,1) E ¥ PP107 Budowa tacznicy pomigdzy liniami kolejowymi nr 91204
9 ltawa - Miawa 9 | 136,7 (276,1/ 256,8) _E ¥ PP58 Prace na ciagu Inowroctaw - Olsztyn - Korsze - Granica Paristwa etap I:
odcinek lfawa - Olsztyn - Korsze - granica panst
10 Miawa-Zabiele Wielkie brak | 70,0 (346,1/ 326,9) _E ¥
1 Zabiele Wielkie - Ostroleka 35 | 20,0(366,1/3469) | mm PR70 Modernizacja linii kolejowej nr 35 na odcinku Ostroleka —Chorzele
PP156 Prace na ciagu (Ostroleka - Chorzele) - p.o. Szymany
12 Ostroleka - Lapy 36 | 882(4543/4351) [ mm PR68 Dostosowanie linii kolejowej nr 38 na odcinku Ostroleka - Sniadowo - tapy do
potrzeb ruchu pasazerskiego na obszarze woj. Mazowieckiego
PP108 Rewtalizacja linit kolejowej nr 36 na odc. Lapy - Sniadowo - gr. wojewddztwa
13 [pg Lapy - Bialyslok 6 | 233(4776/4584) | i ¥
14 [N Biatystok — Zubki Bialostockie granica PL/BY 37 | 531(530,7/511,5) | wm PP108 Prace na linii kolejowej nr 37 Bialystok - Zubki Biatostockie
15 |[§  Bialyslok — KuZnica Bialostocka granica PLBY 6 61,3 (538,9/ 519,7) PP50 Prace na linii kolejowe nr 6 na odcinku Bialystok — Sokotka — KuZnica
Bialostocka (granica paristwa)
. linia jednotorowa linia zmodemizowana - ] linia do budowy - ] linia do modernizacyi - 1
i - linia dwutorowa linia do rozbudowy i moderizacji -] linia do rozbudowy, elektryfikacji mod -
¥ - linia zeleklryfikowana

bek 17,7%, za$ do KuZnicy 37,2%, a z
Gdyni odpowiednio 24,9% i 38,5%). W
przeciwienstwie zatem do wariantu
startowego bytaby to trasa o bardzo
wysokiej przepustowosci; dwutoro-
wa (w catym przebiegu) z niewielkim
udziatem ruchu pasazerskiego. W wa-
riancie tym zatozono, ze wyjazd z por-
tow Trojmiasta poprowadzony bedzie
catkowicie nowym szlakiem (plano-
wanym przez PKP PLK), poprowadzo-
nym z portu w Gdansku przez Zutawy
do Elblagga, co powinno poprawic
dojazd i obstuge kolejowa gdanskie-
go portu, wychodzac tez naprzeciw
od dawna zgtaszanym postulatom
— stworzenia catkowicie nowego do-
jazdu do niego. Mankamentem tego
wariantu jest dtugi okresu realizacji
zatozonych w nim inwestycji oraz bar-
dzo wysoki ich koszt. Skfada sie nan
budowa nowej dwutorowej linii o
dtugosci 51 km, oraz dobudowa 360
km drugiego toru wraz z elektryfika-
cja. Nalezy przy tym wzig¢ pod uwa-
ge, ze wielkosci i zasadnos¢ kosztow
tej inwestycji musi by¢ rozpatrywana
w kontekscie realizacji innej waznej
arterii - Hetmanskiego Szlaku, ktory
wspotdzieli z Sarmackim Szlakiem caty
odcinek od Ostroteki, przez Szczytno,
Olsztyn, Elblag do Gdariska.

3. Wariant alternatywny

W perspektywie realizacji planéw CPK
- budowy linii kolejowej nr 5 pomiedzy
Korytowem, a Pruszczem Gdanskim

42

(tzw. CMK-POtNOC) i przesuniecia
na nig wiekszosci ruchu osobowego
z Warszawy do Trojmiasta, nalezatoby
rozwazy¢ poprowadzenia szlaku po
linii nr 9. W efekcie bowiem otwarcia
szybkiego pofaczenia pasazerskie-
go ze stolicy do Tréjmiasta radykal-
nie zmniejszy sie obcigzenie ruchem
pasazerskim linii nr 9; szczegdInie na
odcinku od Mfawy do Tczewa, gdzie
nawet dzi$ intensywnosc¢ ruchu pasa-
zerskiego jest znacznie nizsza (z ltawy
do Malborka 8 par pociggdw, zas z
Dziatdowa do ltawy 4 pary na dobe).
Pojawi sie mozliwos¢ wykorzystania
nowoczesnej linii o bardzo wysokich
parametrach do  wielkoskalowych
przewozoéw towarowych. Wymagac
to jednak bedzie budowy 70 km od-
cinka linii od Mfawy do stacji Zabiele

i J i

3. Proponowany p;zeb/‘eg towarowejrobwodn/cy Trdj

Wielkie (na linii nr 35), oraz dobudo-
wy drugiego toru wraz z elektryfika-
Cja na dtugosci 88 km, co bedzie nie
tylko kosztowne, ale i czasochtonne.
Co wiecej tak wytyczony szlak cha-
rakteryzowac sie bedzie podobny-
mi wskaznikami wydtuzenia trasy co
wariant startowy niewymagajacy tak
wielkich nakfadow (wskaznik wydtu-
zenia z Gdanska do Zubek 38,2%, do
KuZnicy 53,7%, a z Gdyni odpowied-
nio 37,1%i51,8%).

Koncepcja poprawy dostepnosci
portu w Gdyni

Realizacja koncepcji nowego szlaku
stawia rowniez szereg wyzwan na
przysztos¢. Przedstawiony tu zakres
inwestycji moze okazac¢ sie - nawet

S —

R BN A B
miasta, kolorem niebieskim zaznaczono tqcznice

Zliniami 2601201
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Infrastruktura transportu sz

w  bliskiej perspektywie niewystar-
czajgcy. Zaden z przedstawionych
wariantéw szlaku nie uwzglednia roz-
wigzania problemu dojazdu do por-
tu w Gdyni. W istniejagcym uktadzie
ruchu mamy do czynienia z faktycz-
nym wyczerpaniem przepustowosci
na odcinku linii nr 9 i nr 202 miedzy
Pruszczem Gdanskim, a Gdynig Gtow-
na. Wobec siegajacego 93 par pocia-
gow pasazerskich na dobe, swobod-
ny przejazd pociggdéw towarowych
jest mozliwy jedynie w porze nocnej
- miedzy godzing 24:00, a 4:00. Pro-
blem tego waskiego gardfa ztagodzi
przekierowanie czesci ruchu na mo-
dernizowang linie nr 201. Jednak w
bliskiej perspektywie budowy Portu
XA Zewnetrznego w Gdyni - a co za tym
woaners il ,‘wm B 5 idzie dalszego wzrostu przewozow. W
4 F”;;)p%nowane brzez PKP PLK warianty boprowadzenia Pétnocnej Obwagj;vicy Kolejowej Biategostoku  t€] perspektywie nalezatoby rozwazy¢
wytyczenie pofgczenia petnigcego

e o e ~; . role towarowej obwodnicy Tréjmiasta.
N T et [ . - o ‘
«Qms;\& T 0 S > - | Rozwigzanie takie pozwolitoby na wy-
;}CA Wom Rl - el e weal A . cofanie (a przynajmniej na powazne
s Hhiag, Kawaleryjshie : ! !

o
17

ograniczenie) ruchu towarowego na
linii nr 9 i nr 202 miedzy Gdanskiem,
a Gdynig. Ponadto stanowitoby ono
alternatywe w sytuacjach wypadkow,
awarii, napraw czy prac remonto-
wych. Takie potaczenie mozna zbudo-
wac w oparciu o linie nr 229. W tym
celu - poza modernizacja tej linii, na-
lezatoby zbudowac dwie tacznice po-
zwalajgce na skierowanie pociggdw
7 Gdyni linig nr 201 do Zajgczkowa
Tczewskiego. Pierwsza z pomiedzy li-
niami nr 201 i nr 229 zaczynataby sie
o za przystankiem Pepowo Kartuskie i
AN S L & biegnac wzdtuz Obwodnicy Metro-
: ' polii Trojmiejskiej (w budowie) w re-

QlsztynZachodniimicicie
g Olszeyn..

Grunwaldzkie Oicdle Tadexsts
Kosciuski

Olsztyn Dajtki ; Podgrodzie =

Ok e il Osiedle Mazursle

; 2
Olsztyn MPEC Nageria

e ; Hortowa, —-,

e'druslnr.mczqy == =~ 7 Brieziny

€§'S{Okl : 3
3 | e .
B g i =

J
fiT—BT

s ey <15, '- jonie Otonina wigczata sie w linie nr
_ S | \ 229. Druga umozliwiataby zjazd z linii
| osidte Gere (o == K._;w_kj;. nr 229 na linie nr 260 z pominieciem

stacji Pruszcz Gdanski. Proponowany
przebieg obwodnicy — cho¢ dtuzszy
; o okoto 20 km od dzisiejszej trasy,
pozwalatby (nawet przy zachowaniu
uktadu jednotorowego linii nr 229) na
zdecydowane skrocenie czasu prze-
; . B jazdu miedzy Gdynig, a Zajgczkowem
= ot e peraiaia. e cap 5oy Cprsice Tczewskim. Nadmienic¢ przy tym wy-
6. Proponowany przebieg Obwodnicy Kolejowej Olsztyna pada, ze samorzad wojewddztwa po-

Trghus.

6
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7. Przebieg éarmack/ego Szlaku na obszarze Biatorusi '

morskiego planuje - w ramach rozwo-
ju sieci Pomorskiej Kolei modernizacje
catego odcinka linii nr 229. Taka oko-
licznos¢ - powigzania potrzeb obstu-
gi transportu towarowego i rozwoju
sieci potaczen pasazerskich, mogtaby
Znaczaco przyspieszyc realizacje pro-
ponowanej obwodnicy.

Koncepcje poprawy przebiegu tras
przez wezly biatostocki i olsztynski

W perspektywie zaktadanego wzro-
stu przewozéw nalezatoby wzigc
pod uwage rozszerzenie zakresu
planowanych inwestycji o rozbudo-
we gtéwnych weztow kolejowych w
planowanym przebiegu szlaku — bu-
dowe dwdch obwodnic kolejowych
usprawniajagcych przejazd przez te
wezty i podnoszacych komfort zycia
mieszkancow uwolnionych od gene-
rowanego przez ciezki ruch towarowy
hatasu. Przyktadem jest bedaca na
etapie planowania Pétnocna Obwod-
nica Kolejowa Biategostoku, majaca
usprawni¢ ruch oraz polepszy¢ oferte
podrozy pasazerskich. Inwestycja ta
eliminowataby ruch towarowy, fgczac
linie do Etku z linig do Sokdtki, co po-
zwolitoby omija¢ miasto dla pocia-
gow towarowych jadacych z Grodna
do portéw Trojmiasta. Trzeba tu jed-
nak postawic¢ pytanie czy zaktadany
poziom ruchu na wskazanym przez
PKP PLK kierunku ruchu uzasadnia re-
alizacje tak kosztownej (takze spotecz-
nie i srodowiskowo inwestycji). Czy w
perspektywie uruchomienia Sarmac-
kiego Szlaku, kiedy to spodziewany

gtéwny strumient ruchu kierowac sie
bedzie do miasta linig nr 37, nie nale-
zatoby przeanalizowac zupetnie inne-
go przeprowadzenia obwodnicy Bia-
tegostoku. By ten ruch wyprowadzic¢
7 Biategostoku potrzebna byfaby tacz-
nica (dtugosci ok. 15 km) usytuowana
na potudnie od miasta (miedzy linia-
mi 37,a 32), omijajaca obszary zwartej
zabudowy mieszkalnej. W przeciwien-
stwie do Potnocnej Obwodnicy Kole-
jowej trasa biegnac terenami rolnymi
i w niewielkim stopniu ingerujgc w ist-
niejaca zabudowe stanowitaby umiar-
kowana uciagzliwos¢ dla okolicznych
mieszkancow; w zaden sposob nie
kolidowataby tez z lokalnymi zasoba-
mi przyrodniczymi.

Jeszcze silniej potrzeba takiej ob-
wodnicy zarysowuje sie w przypadku
wezta olsztyriskiego, na ktérym ku-
mulowatby sie tranzytowy ruch towa-
rowy zarbwno z Sarmackiego Szlaku
jak i Hetmanskiego kierujacy sie do
miasta liniami nr 219 i 220. Uwolnie-
nie od niego Olsztyna wymagato-
by budowy fgcznicy umozliwiajacej
przekierowanie gtéwnego strumienia
ruchu. By ten ruch wyprowadzi¢ na-
lezatoby rozwazy¢ budowe tacznicy
usytuowanej na potudnie od miasta
(dtugosci okoto 11 km) miedzy stacja
Klewki (na linii nr 219) i przystankiem
Bartag (nalinii 216). Naturalny jej kory-
tarz tworzy drogowa obwodnica eks-
presowa Olsztyna (516/S61), wzdtuz
ktdrej mozna by poprowadzic ta tacz-
nice. Dla uzyskania wysokiej przepu-
stowosci dalszej trasy, konieczna jest
dobudowa drugiego toru na linii nr

ﬁrzeglqd komunikacyjny

216 od Bartaga do stacji Olsztyn Dajt-
ki, oraz przebudowa uktadu torowego
tejze stacji, pozwalajaca na bezkolizyj-
ne kierowanie ruchu z linii nr 216 na
linie 353. Z kolei przed stacjg Olsztyn
Zachodni nalezy zbudowac krotki
tacznik (dtugosci okoto 1 km) umoz-
liwiajacy swobodny zjazd z linii nr
353 na linie nr 220, bez koniecznosci
zawracania sktadow na stacji Olsztyn
Zachod.

Opis przebiegu szlaku: odcinek
biatoruski

Catos¢ szlaku po stronie biatoruskiej
poprowadzona jest po istniejgcych li-
niach kolejowych. Poza modernizacjg
i dostosowaniem do ruchu normalno-
torowego taboru nie ma potrzeby do-
budowywania zadnych nowych od-
cinkow, za wyjatkiemn moze obejscia
omijajacego wezet w Baranowiczach.
Wiekszos¢ z tych linii powstata jeszcze
w XIX wieku jako wazne arterie w im-
perium Romanowych, cechujgce sie
dobrymi albo bardzo dobrymi para-
metrami konstrukcyjnymi i posiadaja-
cymi duzy potencjat modernizacyjny.
Odcinek od KuZnicy Biatostockiej do
Grodna to fragment niegdys$ najwaz-
niejszej w Rosji linii - Kolei Warszaw-
sko-Petersburskiej. Z kolei potagczenie
7 Baranowicz do Minska to cze$¢ hi-
storycznej Drogi Zelaznej Moskiew-
sko-Brzeskiej, za$ potaczenie Zubki
Biatostockie - Baranowicze jest czescig
Kolei Poleskiej taczacej to ostatnie
miasto z Biatymstokiem. Z XX wieku
pochodzg odcinki Baranowicze-Stuck
(1942 r), oraz Stuck-Soligorsk zbudo-
wany po drugiej wojnie swiatowej z
myslg o wywozie wydobywanej w So-
ligorsku soli potasowej.

Analogicznie jak po polskiej stro-
nie takze po stronie biatoruskiej
szlak powinien powstawac etapowo,
uwzgledniajac potrzeby ruchowe i
mozliwosci techniczne i finansowe re-
alizacji niezbednych inwestycji. Z per-
spektywy realizacji zatozonych celéw
w naturalny sposob realizacja powin-
na by¢ podzielona na trzy fazy

10-11/2024
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Tab. 4. Przebieg szlaku po stronie biatoruskiej

Potgczenia do Minska i Soligorska

Dlugosc w km (narastajgco) Stan linii

i Soligorsk-Sluck [Ty
20|l Shuck-Baranowicze 105 (135) ni

3 I | Mirisk-Baranowicze 129 gi
4 L Baranowicze-Wolkowysk 124 (259/253) 15018

5 Wolkowysk-Brzostowica Wielka / Zubki Bialostockie (granica BY/PL) 33 (292 286) i

6

Polaczenie do Grodna

Granica BY/PL- Gdynia Port / Gdafisk Port Péinocny

z Soligorska do Gdyni 483 [775) do Gdanska 455 (747)
z Miniska do Gdyni 483 (769) do Gdanska 455 (741)

Dlugosc w km (narastajgco)

Stan|linii

7 Grodno-LosonalKuZnica Bialostocka {granica BY/PL)

21 it g

8 | GranicaBY/PL- Gdynia Port/G

Port Péinocny |

21 Iaeznie do Gdyni 504 do Gdafiska 476

wt - inia HE ednotorowa

Potaczenie z Kuznicy Biatostoc-
kiej do Grodna. To najtatwiej-
szy do uruchomienia odcinek,
praktycznie niewymagajgcy w
wariancie startowym zadnych
wiekszych inwestycji. Zelektry-
fikowana pradem 3 KV/DC linia
od granicy dochodzi do gtownej
stacji w Grodnie. W miare wzrostu
przewozéw po normalnym torze
(w perspektywie cho¢by odbudo-
wy potaczenia z Grodna do Wilna)
istnieje mozliwos¢ przekucia dru-
giego (szerokiego) toru, ktory po
polskiej stronie jako linia nr 67 do-
chodzi az do stacji w Sokotce.
Potaczenie z Zubek Biatostoc-
kich przez Wotkowysk, Barano-
wicze, do Soligorska. Realizacja
tej inwestycji wigzac sie bedzie z
kompleksowa modernizacjg wraz
7 elektryfikacja tgcznie 292 km linii
kolejowych. Zadanie to nie obej-
muje modernizacji - niebedacej
czescig Sarmackiego Szlaku, linii
z Wotkowyska do granicznej Sie-
miandéwki (ktorej pozostawienie
w standardzie 1520 mm po prze-
kuciu linii do Baranowicz zwyczaj-
nie nie ma sensu). Na odcinku z
Baranowicz do Zubek Biatostoc-
kich stanowigcym takze czesc
potaczenia do Miriska nalezatoby
(docelowo) dobudowac drugi tor,
przy czym zdanie to moze zostac
zrealizowane w kolejnej fazie w
ramach budowy potaczenia do
Minska.

Polaczenie z Baranowicz do
Minska. Najprostszym sposobem
realizacji normalnotorowego po-
taczenia z Baranowicz do stolicy
Biatorusi jest zmiana szerokosci

10-11/2024
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jednego z dwoch toréw tej linii na
rozstaw 1435 mm. Jednak zwa-
zywszy na role szlaku z Minska
do Brzescia w systemie transpor-
towym Biatorusi, jego obecne i
potencjalne obcigzenie wydaje
sie, ze lepszym rozwigzaniem by-
taby dobudowa trzeciego toru
(o rozstawie europejskim) oraz
ewentualne przekucie pézniej ko-
lejnego toru na rozstaw 1435 mm.
Takie rozwigzanie realizowane jest
obecnie przez Koleje Ukrainskie
na potaczeniu z Lwowa do Mo-
$cisk o raz planowane na odcinku
z Kijowa do Korostenia. Natomiast
— jak wskazujg eksperci z Inicjaty-
wy Jaspers doradzajacy Ukrainie
w planowaniu transformacji tam-
tejszej infrastruktury kolejowe)j,
stosowanie na dtugich odcin-
kach szlakowych toru w splocie
1435/1520 jako rozwiazania przej-
sciowego jest zbyt kosztowne i
nieoptacalne.

Powyzszy problem: zachowania spdj-
nosci sieci kolei biatoruskich oraz za-
pewnienie swobodnego dojazdu i
obstugi miejscowosci, ktore w wyniku
zmiany szerokosci torow praktycznie
zostatyby odciete od dostepu do sieci
kolejowej mozna rozwigza¢ poprzez
wdrozenie wspomnianych juz syste-
mow przestawnych (SUW 2000 doce-
lowo za$ POLSUW). Patrzac z pespek-
tywy projektowanych tras konieczne
jest umozliwienie przestawiania skta-
dow w pieciu lokalizacjach: w Minskuy,
Grodnie Wotkowysku, Baranowiczach,
oraz w Stucku, zatem praktycznie na
wszystkich stacjach stykowych linii
szerokotorowych z planowanymi li-

niami  normalnotorowymi. Nalezy
zauwazy¢, ze inwestyCja w system
przestawczy - (urzadzenia torowe i
specjalistyczny tabor) ma tym wiek-
szy sens, jesli jest elementem dtugo-
falowego (roztozonego na dtugie lata)
procesu kompleksowej transformadiji
infrastruktury, ktorej celem bytaby cat-
kowita przejscie Biatorusi na standard
1435 mm.

Podsumowanie - wnioski koncowe

Patrzac z dzisiejszej perspektywy na
przedstawiony projekt jego realizacja
moze wydawac sie rzeczg odlegty,
czy wrecz watpliwa. Jednak dynamika
zdarzen za nasza wschodnig granica,
toczace sie procesy spoteczne i poli-
tyczne ktore trudno zaobserwowad w
systemie zastraszajagcym spoteczen-
stwo, wreszcie logika proceséw go-
spodarczych wskazuje, ze taki projekt
wczesniej czy podzniej powinien po-
wsta¢. Zmiana polityczna w krajach
takich jak Biatorus, gdzie od 30 lat
mamy do czynienia z rezimem dykta-
torskim, ma bowiem zwykle charakter
nagty, a jej skutki maja wymiar rewo-
lucyjny i sg dalekosiezne. Powinnismy
wyciagna¢ lekcje z doswiadczenia
Ukrainy i w chwili, gdy otworzy sie
polityczne okno mozliwosci poto-
zy¢ na stole gotowy plan integracji
Biatorusi z Zachodem. Plan ktérego
waznym, elementem bedzie przesta-
wienie szlakow transportowych ob-
stugujacych biatoruska gospodarke.
Co wiecej: ktokolwiek aspirowatby do
objecia przywddztwa po Atukaszen-
ce — czy to skupione wokét S.Cichano-
uskiej sity wolnosciowo-demokratycz-
ne, czy tez jakas frakcja w obecnym
obozie wtadzy zainteresowana zerwa-
niem z Rosjg i otwarciem na integra-
cje z Zachodem, taki plan oceniatby
jako przygotowanie powaznej oferty
zachecajacej do dokonania bardzo
trudnego (chocby ze wzgledéw go-
spodarczych) strategicznego zwrotu
Biatorusi. €
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