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Streszczenie: Bliska perspektywa przystgpienia Ukrainy do wspdlnoty Tréjmorza stawia skutecznej integracji tego panstwa i jego gospo-
darki ze strukturami Zachodu. Wyzwanie ktérego kluczowym wymogiem jest stworzenia korytarzy transportowych zdolnych do obstugi
tranzytu ukrainskiego na Zachod; tranzytu ktérego gtéwny ciezar bedzie musiata przejac ukrainiska i polska kolej, a takze nasze porty morskie.
W artykule zaprezentowano koncepcje budowy normalnotorowego szlaku stuzacego obstudze wywozu morskiego Ukrainy przez porty Troj-
miasta. Projekt szlaku - ukazany w perspektywie zmian politycznych i gospodarczych jakie sg pokfosiem inwazji Rosji na Ukraine. Kluczowym
czynnikiem warunkujacym realizacje przedstawionej koncepdji jest realizacja projektu przebudowy infrastruktury kolejowej na standard
europejski 1435 mm. Propozycja budowy szlaku ma dwa aspekty: tym strategicznym jest realizacja postulatu politycznego Ukrainy - stwo-
rzenia w petni bezpiecznego alternatywnego korytarza tranzytu morskiego Ukrainy. Tym gospodarczym budowa czysto komercyjnego
szlaku otwierajgcego portom Trojmiasta mozliwosc rywalizacji o obstuge czesci wywozu morskiego Ukrainy.

Stowa kluczowe: Potqczenia kolejowe; Siec transportowa

Abstract: Ukraine's imminent accession to the Three Seas Initiative necessitates effective integration of the country and its economy into
Western structures. A key requirement for this challenge is the creation of transport corridors capable of handling Ukrainian transit to the
West; a transit load that will primarily be borne by Ukrainian and Polish railways, as well as our seaports. This article presents a concept for the
construction of a standard-gauge railway route to serve Ukraine's maritime exports through the ports of the Tricity. The project is presented
in the context of the political and economic changes resulting from Russia's invasion of Ukraine. A crucial factor for the realization of this
concept is the implementation of the project to rebuild railway infrastructure to the European standard of 1435 mm. The proposed railway
route has two aspects: strategically, it fulfills Ukraine's political demand for a fully secure alternative maritime transit corridor. Economically, it
Creates a purely commercial route, enabling the ports of the Tricity to compete for a portion of Ukraine's maritime exports.

Keywords: Railway connections; Transport network

W 2021 roku swoj akces do Inicjatywy
Tréjmorza zgtosita Ukraina. Rok pdz-
niej na szczycie w Rydze otrzymata
ona status partnera uczestniczace-
go, co stanowi wstep do petnego
cztonkostwa tego kraju w Trojmo-
rzu. Zdaniem prezydenta Andrzeja
Dudy - goracego zwolennika wta-
czenie Ukrainy do ,naszej strefy bez-
pieczenstwa, wolnosci i dobrobytu”
(tak jak i Biatorusi, Motdawii, Gruzji i
panstw Batkandw Zachodnich), musi
to stanowi¢ nadrzedny cel nie tylko
dla polskiej polityki zagranicznej, ale
catej wspodlnoty krajéw tworzacych
te inicjatywe. Pewnym potwierdze-
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niem trafnosci tych ocen jest trwaja-
ca agresja Rosji na Ukraine, do ktorej
W sytuacji wiaczenia tego kraju do
struktur szeroko pojetego Zachodu
w ogole by nie doszto. Ale bliska per-
spektywa przystapienia Ukrainy do
wspolnoty Tréjmorza stawia przed jej
cztonkami — a szerzej przed Unia Eu-
ropejska, wyzwanie skutecznej inte-
gracji tego panstwa i jego gospodarki
ze strukturami Zachodu. Wyzwanie,
ktorego kluczowym wymogiem jest
stworzenie korytarzy transportowych
zdolnych do obstugi tranzytu ukrain-
skiego na Zachod; tranzytu, ktérego
gtéwny ciezar bedzie musiata przejac
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ukrainska i polska kolej, a takze pol-
skie porty morskie. Zaprezentowana
tu koncepcja budowy normalnotoro-
wego szlaku obstugujgcego najwaz-
niejsze centra przemystowo-gospo-
darcze Ukrainy, stanowiacego gtowny
korytarz tranzytowy faczacy ten kraj z
centrami gospodarczymi Europy jest
gtosem w dyskusji o kierunkach i spo-
sobach integracji systemdw transpor-
towych Ukrainy i Polski.

Tto polityczno-gospodarcze

W rezultacie agresji rosyjskiej na Ukra-
ine 24 lutego 2022 roku uruchomiony
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1. Proponowany ksztatt Hetmar

zostat proces catkowitej politycznej —
a w konsekwencji réwniez i gospodar-
czej, reorientacji panstwa ukrainskie-
go. Wojna w jednej chwili przekreslita
wielowiekowe wiezi z Rosjg, urucha-
miajgc procesy gwattownego prze-
wektorowania gospodarki ukrainskiej,
zmuszonej szuka¢ nowych rynkow
zbytu, nowych zagranicznych part-
nerow i sitg rzeczy nowych korytarzy
transportowych niezbednych do wy-
wozu produktéw rodzimego przemy-
stu i rolnictwa. Korytarzy, bez ktérych
zniszczona i pozbawiona tradycyj-
nych rynkoéw rosyjskich gospodarka
ukrairiska nie bedzie w stanie sie szyb-
ko odbudowac, bo brak efektywnych
mozliwosci wywozu swoich produk-
tow proces jej odbudowy bardzo spo-
wolni. Za zmianami w architekturze
politycznej naszej czesci kontynentu,
poszty przeobrazenia w sferze go-
spodarczej, w tym wektoréw handlu i
przebiegu szlakéw komunikacyjnych.
Ich finalnie oczekiwana skala i zasieg
dalece wykracza poza obszar Ukrainy
i jej najblizszego sasiedztwa.
Praktycznym wyrazem tej sytuadji
jest podjeta dwa lata temu decyzja
przebudowy sieci kolejowej Ukra-
iny na standard europejski. W $lad za
ta decyzjg poszty dziatania wsparte
przez UE, z ktérej srodkéw sfinanso-
wano studium kierunkéw przebudo-
wy infrastruktury kolejowej Ukrainy,
zrealizowane w czerwcu 2023 przez
Inicjatywe Jaspers. Rozpoczety pro-
ces transformacji infrastruktury kolei
ukrainskich ma na celu stworzenie
warunkéw do wiaczenia ukrainskiej
ekonomiki w obszar gospodarczy
Wspolnoty Europejskiej i uzyskanie
korzysci jakie daje cztonkostwo w
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985 2 Siec szkieletowa linii o rozstawie europejskim (1435 mm) na Ukrainie

Unii. Jego efektem bedzie wydtuze-
nie istniejgcych normalnotorowych
szlakéw konczacych sie w strefie po-
granicza polsko-ukrainskiego w gfab
Ukrainy. To z kolei zmienia — i to rady-
kalnie, potozenie Polski. Z peryferyj-
nego kraju granicznego UE staniemy
sie wewnatrzunijnym  krajem tran-
zytowym, zas nasza sie¢ przestanie
by¢ koncéwka szlakow europejskich,
stajgc sie elementem szlakow tran-
zytowych wschéd-zachéd wspdlnej
przestrzeni gospodarczej. Oznacza to
takze, ze Polska stanie sie kluczowym
i niepomijalnym obszarem tranzytu
ukrainskiego obstugujacym gros lado-
wej (a takze czes¢ morskiej) wymiany
towarowej Ukrainy. Umocni to naszg
pozycje - najwiekszego partnera go-
spodarczego Ukrainy. By tak sie stato
niezbedne jest dostosowanie naszego
systemu transportowego do obstugi
tranzytu ukrairnskiego. Powszechnie
spodziewany skokowy wzrost prze-
wozow w relacji z Ukraing w sposdb
oczywisty wymagac bedzie inwesty-
Cji, a przede wszystkim rozbudowy
infrastruktury kolejowej. Zadanie to
nabiera szczegdlnego znaczenia nie
tyle w kontekscie potgczert na osi
wschéd-zachod, bo obie gtéwne ma-
gistrale tranzytowe wschéd-zachéd
(E201 E30), na wiekszej czesci swojego
przebiegu zostaty zmodernizowane
i dostosowane do parametréw sieci
TEN-T, ale w kontekscie dostepu do
gtéwnych naszych portéw morskich,
przede wszystkim portow Trojmiasta.

Nalezy zwrdéci¢ uwage na logike
proceséw spoteczno-gospodarczych
na Ukrainie wywotanych agresja rosyj-
ska w lutym 2022 roku i ich wptywie
na ksztattowanie sie dtugofalowych

rekomendowana w opracowaniu Inicjatywy Jaspers wykonanym na
zlecenie Komisji Europejskiej

trendow rozwojowych ukrainskiego
panstwa i zmian jego gospodarczej
geografii. W rezultacie wojennych
zniszczen i depopulagji stabnie zna-
czenie tradycyjnych osrodkéw prze-
mystowych na wschodzie panstwa, z
jednoczesnym wzrostem w zachod-
niej czesci kraju, majacej lepsza ,de-
mografie’, ocenianej jako obszar bez-
pieczniejszy dla lokowania inwestydji
i czerpigcych geograficzng rente w
postaci bliskosci gospodarczych cen-
tréow Zachodu. Nie trzeba dodawac,
7e obszary te najwczesniej zyskaja
normalnotorowe potaczenia z polskg
i europejska siecig kolejowa, co tylko
wzmocni ich konkurencyjnosc¢ w sto-
sunku do odlegtych obszarow poto-
zonych na wschodzie Ukrainy. Nalezy
zauwazy¢, ze analogiczne procesy
- migracji przemystu z obszaréw po-
tozonych na wschodzie panstwa na
zachod, zaszty na Wegrzech, Stowacji,
ale tez w Polsce i w Czechach. Nie zo-
staty one wymuszone zadnymi dziafa-
niami wojennymi, a bliskoscig rynkéw
zbytu. W efekcie tych opisywanych
procesow otwiera sie rowniez szansa
dla naszych portéw do skutecznej ry-
walizacji o obstuge morskiego wywo-
zu Ukrainy.

Gléwne cele i kluczowe zatozenia
proponowanego szlaku

1. Proponowany szlak powinien
przynies¢ istotne korzysci dla na-
szej narodowej ekonomiki. Umoc-
ni¢ gospodarczg pozycje Polski
w relacjach z Ukraing, poprzez
stworzenie lepszych powigzan
komunikacyjnych z tym krajem,
w tym poprzez — wielokrotnie po-
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stulowane przez strone ukrairiska,
przejecie przez porty w Gdansku
i Gdyni obstugi czesci jej tranzytu
morskiego. Odbiciem tego jest
proponowany przebieg szlaku,
ktérego zadaniem jest skomuni-
kowanie gtoéwnych centrow go-
spodarcze Ukrainy z polskg siecig
kolejowa. Szlaku obejmujacego
poza stotecznym Kijowem (25%
przedwojennego PKB  Ukrainy)
rowniez Charkow, Dnipro, czy Po-
ttawe, a w dalszej przysztosci takze
Donbasu.

Szlak w oparciu o porty w Gdan-
sku i Gdyni powinien tworzy¢
w petni bezpieczny, efektywny
korytarz wywozu morskiego dla
Ukrainy. Jest to szczegdlnie waz-
ne w kontekscie obecnych i przy-
sztych wyzwan geopolitycznych
stojagcych przed tym panistwem
- zagwarantowania jej ptynnego i
niezaktbconego dostepu do ryn-
kéw miedzynarodowych. Nieza-

leznie bowiem od rozstrzygniecia 4.

trwajgcego konfliktu z Rosja, za-
grozenie ze strony tego panstwa
- agresywnego i w duzej mierze
nieprzewidywalnego, ma cha-
rakter staty. Szczegdlnie grozng
bronig Rosji sg réznego rodzaju
wymuszenia w obszarze gospo-
darczym - odciecia od dostaw
surowcow, ale tez blokada zeglu-
gi, ktora tak bolesnie uderzyta w
wywodz morski Ukrainy. Stad $wia-
domos¢ Ukraincow koniecznosci
dokonania dywersyfikacji kierun-
kow tego wywozu oraz poszu-
kiwanie bezpiecznego ,0kna na
Swiat”, trwale uwalniajgcego ich
kraj od presji i szantazu ze strony
wrogiego sgsiada. Te role moga
i powinny petni¢ polskie porty
7 korzyscig dla siebie, w postaci
przejecia obstugi czesci ukrain-
skiego tranzytu morskiego.

Realizacje szlaku powinno cha-

rakteryzowac¢ dazenie do opty- 5.

malizacji kosztéw zatozonych in-
westycji w infrastrukture liniowg;
budowa nowych i modernizacja
istniejgcych odcinkéw linii nie po-
winna generowa¢ nadmiernych
kosztow. Projekt powinien sie przy
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tym cechowac¢ wysokimi wskaz-
nikami efektywnosci zatozonych
inwestycji, za$ jego rozbudowa
powinna mie¢ charakter etapo-
wy rozktadajacy koszty owych
inwestycji w dtuzszym okresie.
Ponadto, racjonalnosci finanso-
wej projektu sprzyja¢ powinno
dazenie do prowadzenia szlaku
7 wykorzystaniem istniejacej (hi-
storycznie uksztattowanej) infra-
struktury kolejowej, zaréwno od-
cinkdéw juz zmodernizowanych,
czy bedacych w fazie realizacj,
jak i tych planowanych dopiero
do przebudowy. Innym czynni-
kiem sprzyjajgcym  utrzymaniu
rozsagdnych kosztow inwestycyj-
nych jest synergia z innymi pro-
jektami infrastrukturalnymi, takimi
jak Sarmacki Szlak, czy Magistrala
Wschodnia. Co niemniej istotne,
wszystkie nowe odcinki szlaku
powinny by¢ ujete w zamierze-
niach inwestycyjnych PKP PLK.

Projekt tak po stronie polskiej jak i
ukrainskiej powinien mie¢ charak-
ter skalowalny - by¢ rozpisany na
szereg zadan inwestycyjnych uru-
chamianych stopniowo w miare
wzrostu przewozow, pozwalajac
dostosowac zakres realizowanych
inwestycji liniowych do realnych
potrzeb  przewozowych. Takie
podejscie  powinno  zapewnic
rentownos¢ tych inwestycji, wy-
kluczajac zarazem grozbe wyczer-
pania sie przepustowosci szlaku.
Zatozenie to dotyczy zwiaszcza
odcinka ukrainskiego, ktorego
realizacja sitg rzeczy musi by¢ po-
dzielona na kilka etapéw. W miare
rozbudowy sieci normalnotoro-
wej w gtab Ukrainy, wraz ze stop-
niowym wydtuzaniem sie szlaku
- sukcesywnie obejmujacym ob-
stuge kolejnych lezacych na nim
osrodkow, zwieksza¢ sie bedg
prowadzone na nim przewozy.

Szlak powinien charakteryzowac
sie bardzo dobrymi parametra-
mi, pozwalajac na uzyskiwanie
wysokich predkosci handlowych.
Wskaznik ten ma znaczenie klu-
czowe — niwelujgce mankament
duzego oddalenia odbiorcy ta-

dunkéw od portu (rzutujagce na
koszt przewozu) i wydtuzenia
drogi przewozu w stosunku do
portow ukrainskich. Dotyczy to
zwilaszcza segmentu przewozow
intermodalnych, gdzie uzyskanie
akceptowalnego przez przewoz-
nikéw czasu przejazdu (transit
time) moze byc¢ wazniejsze od
jego kosztu.

6. Po stronie ukrainskiej szlak po-
prowadzony ma by¢ w wytgcznie
liniami normalnotorowymi, po-
zwalajagcymi na petng integracje
7 siecig kolei europejskich. Jego
przebieg bazowa¢ ma na istnie-
jacej sieci kolejowej, oraz pla-
nach jej rozwoju w tym zwiaszcza
transformagji jej infrastruktury do
europejskiego  standardu 1435
mm. Podstawg proponowanych
rozwigzan powinny by¢ projekty
opracowywane przez koleje ukra-
inskie, oraz te rekomendowane
im przez dziatajaca na zlecenie UE
Inicjatywe Jaspers.

Perspektywy udziatu portéw
Tréjmiasta w obstudze tranzytu
morskiego Ukrainy

Jak juz wspomniano zagadnienie
trwatego zwigzania portéw Trojmia-
sta w system transportowym Ukrainy
ma dwa aspekty. Pierwszy to aspekt
bezpieczeristwa wynikajacy z zagro-
zenia dla zeglugi czarnomorskiej ze
strony Rosji; wymagajacy stworzenia
alternatywnych i w petni bezpiecz-
nych korytarzy wywozu morskiego
Ukrainy w oparciu o moZliwie bliskie
gospodarczych centrow tego pan-
stwa porty zagraniczne. Porty dys-
ponujgce odpowiednim potencja-
tem przetadunkowym oraz dobrymi
powigzaniami  komunikacyjnymi  z
Ukraing. Taka alternatywa moga byc
porty w Gdansku i Gdyni, pod jed-
nym wszakze warunkiem - radykalnej
poprawy parametrow potaczen kole-
jowych: stworzenia nowoczesnego
korytarza kolejowego, zdolnego do
obstugi wielkoskalowych przewozéw
tranzytowych z Ukrainy. To z kolei po-
Cigga za sobg koniecznos¢ wykona-
nia kosztownych inwestycji, ktorych
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3. Przetadunki konteneréw w portach czarnomorskich (bez Turcji). Szczyto-
wa wielkos¢ 3,3 min TEU w 2020 roku jest niewiele wieksza od rekordowych
przetadunkdw w terminalach Gdariska i Gdyni (3,11

realizacji nie da sie uzasadnic¢ wzgle-
dami bezpieczenstwa ekonomicz-
nego Ukrainy. | tu dochodzimy do
kolejnego aspektu, gospodarczego
- perspektyw wykorzystywania tego
szlaku jako statego (niezaleznego od
politycznego zapotrzebowania) ko-
rytarza wywozu morskiego Ukrainy.
Wydatki na infrastrukture muszg bo-
wiem mie¢ udokumentowany sens
ekonomiczny, co oznacza, ze albo
analizy przedprojektowe wykaza ze
projektowany szlak cechowac sie be-
dzie statym — dtugookresowym, zato-
zonym poziomem przewozoéw albo
zwyczajnie nigdy nie powstanie. Co
istotne strona ukrainska najwyrazniej
ma Swiadomos¢ tego stanu rzeczy.
Na dzis nie wiadomo w jakiej czesci
uda sie Ukraincom odbudowac swo-
je przedwojenne fancuchy dostaw w
oparciu o wifasne porty morskie. Ale
nawet zakfadajac optymistyczny dla
Ukrainy finat zmagan wojennych -
odtworzenia zdolnosci przetadunko-
wych i tranzytowych portéw czarno-
morskich, to wspomniane juz procesy
w gospodarce tego kraju otwierajg
szanse trwatego przejecia czesci mor-
skiego tranzytu Ukrainy.

Porty Tréjmiasta dysponujg juz dzi$
duzym i wcigz rozbudowywanym po-
tencjatem przefadunkowym (trwaja
przygotowywania do realizacji pro-
jektow Centralnego Portu Morskiego
w Gdansku oraz Portu Zewnetrznego
w Gdyni). Porty te maja znakomite
warunki hydrograficzne, bogatg sie¢
potgczen oraz coraz lepsze skomu-
nikowanie z lgdowym zapleczem.
W parze z tym idzie wysoka jakos¢
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Swiadczonych przez nie ustug, przy
umiarkowanej ich cenie. Oba porty
majg swobodny dostep (ograniczenia
gtebokosciowe Ciesnin Duriskich nie
stanowig istotnej bariery), gdy tym-
czasem porty ukraifskie muszg liczy¢
sie z ograniczeniami zeglugowymi na

Ciesninach Tureckich. Jednak czynniki

te nie s3 w stanie zniwelowac prze-

wagi portéw ukrainskich — bliskosci
gospodarczych centréow tego kraju.

Dlatego realne mozliwosci konkuro-

wania z portami ukrainskimi istniejg w

trzech obszarach:

1. Przewozow kontenerowych sta-
nowigcych bodaj najwazniejszym
segment, w ktorym porty Troj-
miasta bedg w stanie skutecz-
nie rywalizowac z ukrainskimi. W
segmencie tym bowiem polskie
terminale kontenerowe w pol-
skich portach majg trwatg struktu-
ralng przewage nad ukrainskimi.
Podstawowym  czynnikiem  tej
przewagi jest wcigz rosnacy ich
potencjat przefadunkowy, wiel-
kos¢ oraz struktura przetadunkow.
Aktualnie gdanski Baltic Hub ma
zdolnosci przefadunkowe na po-
ziomie 3 min TEU, a wkrotce po
oddaniu terminala T3 wzrosng
one do 4,5 min TEU. To dzis jedy-
ny terminal hubowy na Battyku
zdolny przyjmowac¢ najwieksze
liniowce obstugujace potaczenia
z Dalekiego Wschodu do Europy.
Takich mozliwosci nie majg oba
terminale gdynskie — BCT i GCT
ktorych taczna zdolnos¢ przeta-
dunkowa wynosi 1,84 min TEU,
ktore rowniez obstugujg bezpo-

5. Wywiad z ministrem rolnictwa Ukrainy M.Solskim postulujgcy budowe li-
nii kolejowej z Ukrainy do polskich portdw dla tranzytu ukrairiskiego zboza.

(Puls Biznesu 2024-03-29)

srednie serwisy dalekowschodnie,
tyle, ze mnigjszymi jednostkami.
Tym niemniej w ramach realizo-
wanej juz wielkiej inwestycji Portu
Zewnetrznego do 2028 roku po-
wsta¢ ma nowy gtebokowodny
terminal o zdolnosci przetadunko-
wej 2,5 mIn TEU, co pozwoli Gdyni
na konkurowanie z Baltic Hub. Dy-
namika polskich terminali konte-
nerowych — trwajacy nieprzerwa-
nie od dwudziestu lat wzrost ich
obrotow, kontrastuje z sytuacjg w
portach Morza Czarnego, w tym
Ukrainy. W szczytowym 2020 roku
wielko$¢ przetadunkéw kontene-
row we wszystkich portach czar-
nomorskich (bez Turcji) osiagneta
3,3 mIn TEU, czyli niewiele wiecej
od rekordowych przetadunkow
w terminalach Gdanska i Gdyni
w 2021 roku (3,171 min TEU). Co
prawda w przedwojennym 2021
roku Ukraina z udziatem 34,21%
(829 725 TEU) byfa liderem na tym
akwenie, ale udziat najwieksze-
go z ukrainskich terminali — ode-
sskiego CTO, na poziomie 12,61%
przetadowanych kontenerow dat
mu dopiero trzecig pozycje. Na
te dane naktada sie struktura po-
dziatu rynku gdzie dwaj najwiek-
si armatorzy MAERSK i MSC maja
odpowiednio 2551% i 21,29%
rynku. Te wielkosci w zaden spo-
s6b nie uzasadniajg uruchamiania
bezposrednich potgczen gtebino-
wych na Morzu Czarnym. Poki co
zatem linie zeglugowe preferujg
model potaczen centralno-dopty-
wowych na Morzu Srodziemnym
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(w oparciu o porty w Pireusie i
tureckie porty gtebokowodne na
Morzu Marmara), co oczywiscie
znaczaco podwyzsza cene trans-
portu w stosunku do tej w bez-
posrednim transporcie liniowcem
do terminali Tréjmiasta. Jednak
dopdki nie zostanie stworzony
kolejowy korytarz z Tréjmiasta do
Kijowa, péty MAERSK (i inni wielcy
armatorzy) swoje przesytki kiero-
wac bedzie przez Pireus, a stam-
tad feederem do Czernomorska i
dalej koleja do Kijowa.

Eksportu  ukrainskiego  zboza.
Ukraina jest jednym z najwiek-
szych i najwazniejszych w swiecie
eksporterow zbdz, a przychody
7 ich sprzedazy stanowig istotng
pozycje w budzecie panstwa. Za-
razem toczaca sie wojna Rosji z
Ukraina ukazata jak bardzo tatwo
sparalizowa¢  ukrainski  eksport
zbd7, a jednoczesnie jak waznym
zagadnieniem dla panstwa ukra-
inskiego staje sie stworzenie w
petni bezpiecznego alternatyw-
nego korytarza wywozowego
tych zbdz. W odréznieniu jednak
od segmentu przewozéw konte-
nerowych wielkoskalowy tranzyt
ukrainskiego zboza przez polskie
porty wymaga sporych inwestydji
w infrastrukture przetadunkowa
oraz w tabor do transportu zbdéz.
Inwestycji, ktore i tak nie sg w sta-
nie zniwelowac przewag konku-
rencyjnych ukrainskich portéw i
ukrainskich kolei dysponujacych
juz dzi$ wyspecjalizowanym ta-
borem i infrastrukturg przetadun-
kowa. Rozumiejac ten stan rzeczy
strona ukrainska sygnalizuje goto-

DWUCZLONOWY PRZEGUBOWY WAGON PLATFORMA DO TRANSPORTU
KONTENEROW INTERMODALNYCH | NADWOZI WYMIENNYCH 20, 30', 40'.

wos¢ partycypowania w kosztach
stworzenia i utrzymania owego
alternatywnego korytarza wywo-
zu ich zboza przez Polske. Wyra-
zem tego s3 propozycje rodzaju
tej, jakg minister rolnictwa Ukrainy
Mykota Solski ztozyt wiosng 2024
roku — budowy dwutorowej, sze-
rokotorowej magistrali od granicy
do portéw Trdjmiasta, za pienia-
dze ukrainskich przedsiebiorcow.
Projekt ten wobec transformadji
infrastruktury kolejowej Ukrainy
nie ma sensu (poza Mozliwoscig
wykorzystania floty ukraifskich
wagonoéw do przewozu zboza)
stad prezentowana tu propozy-
cja budowy normalnotorowego
korytarza do portéw Trojmiasta. Z
mysla o takim wariancie wigcze-
nia do naszych portéw w tranzyt
ukrainskiego zboza powstata kon-
cepcja systemu logistycznego
przewozu zboza w oparciu o spe-
cjalistyczng intermodalng jednost-
ke tadunkowsa (zwang potocznie
kontenerem do zboza). Powstaty
wiosng 2022 r. projekt - bedacy
efektem wspotpracy kolejarzy i
naukowcow  Wojskowej Akade-
mii Technicznej, zaktada maksy-
malne uproszczenie i obnizenie
kosztu transportu zboza. Zarazem
system ten ma wykorzystywac

i) X 0

g
310t

istniejgce  metody przefadunku
zbo7 i konteneréw. Specjalistycz-
ny kontener ma wyeliminowac
koniecznos¢ przetadunku zbdz
(zamiast tego przetadowywany
ma by¢ sam kontener), a zamiast
koniecznosci budowy floty nor-
malnotorowych wagondéw do
przewozu zboza wykorzystywa-
ne maja by¢ typowe wagony serii
Sggrss 80°. Docelowo majg byc
one w petni konstrukcyjnie zinte-
growane z kontenerami, umozli-
wiajac zsypywanie zboza wprost
z kontenera znajdujgcego sie na
wagonie do otworu zbiornika od-
biorczego elewatora. Rozwigza-
nie to pozwoli na wykorzystanie
w peni istniejacej infrastruktury
przetadunkowej w portach, do-
stosowanej do odbioru ziarna ze
specjalistycznych  wagondéw do
przewozu zboza, ktére oproznia-
ne sg wiasnie metoda wysypu
dolnego.

Potgczen Ukrainy z krajami Skan-
dynawskimi i z Wyspami Brytyjski-
mi. Porty Tréjmiasta z racji swoje-
go pofozenia zaoferowa¢ moga
najszybsze i co wazniejsze najniz-
sze kosztowo potaczenia z na tych
kierunkach. Pewna konkurencje
stanowi port w Ktajpedzie i porty
totewskie; jednak przy zatozeniy,

310t 25t 25t

m
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4. Koncepcja systemu logistycznego przewozdéw zboza (autorstwa Wojsko-
wej Akademii Technicznej) oparta na intermodalnej jednostce tadunkowej
(,kontener do przewozu zboza) dostosowanej do transportu wagonami
serii Sggrss "80 przystosowanego do zsypu dolnego zboza z wagondw,
analogicznie jak ma to miejsce w przypadku specjalistycznych wagondw
do przewozu zboza

ﬁrzeglqd komunikacyjny

6. Przebieg Hetmariskiego Szlaku na obszarze Polski: wariant startowy zazna-
czony jest kolorem niebieskim, docelowy czerwonym, alternatywny liliowym;
odcinkiwspdlnego przebiegu szlaku sq zaznaczone w kolorze czarnym
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7e wiekszo$¢ towardw transporto-
wanych bedg stanowity kontene-
ry wspomniane przewagi konku-
rencyjne naszych portow w tym
segmencie raz jeszcze postawig je
w uprzywilejowanej pozydji.

Koncepcja proponowanego szlaku
i uwarunkowania jego realizacji

Historyczne  uksztattowanie  sie-
ci kolejowej pdtnocno-wschodniej
Polski i Ukrainy sprzyja mozliwosci
stworzenia nowoczesnej magistrali
0 najwyzszych parametrach tech-
niczno-eksploatacyjnych  w  ruchu
towarowym, dajac tym samym szan-
se portom Tréjmiasta w rywalizacji o
obstuge morskiego tranzytu Ukrainy.
Na ukrainskim odcinku z Kijowa do
granicy z Polska, biegnacym przez
obszar Polesia Wotynskiego linia ma
charakter szlaku towarowego. Realiza-
Cja wariantu docelowego po polskiej
zapewni adekwatne warunki do szyb-
kiego i efektywnego przewozu towa-
row. Zgodnie z zatozeniami szlak po-
prowadzony jest niemal wytacznie po
istniejgcych liniach kolejowych, po-
zwalajac ograniczy¢ koszty niezbed-
nych inwestycji. Wariantowe i etapo-
we ujecie jego przebiegu po polskiej
stronie powinno zapewni¢ szybkie
uruchomienie przewozéw, przy za-
chowaniu zdolnosci do elastycznego
i stopniowego zwiekszania zdolnosci
przewozowych - dostosowania ich do
zmieniajgcych sie warunkdw gospo-
darczych i potrzeb transportowych.
Rozpoczecie realizacji wariantu doce-
lowego bedzie mozliwe w momen-
cie, gdy szlak startowy osiaggnie swojg
petng przepustowos¢, co pozwoli na
ptynne przejscie do bardziej rozbudo-
wanego systemu. Przyjeta koncepcja
umozliwia zatem realizacje kolejnego
postulatu wyjsciowego - roztozenia
kosztéw finalnego ksztattu szlaku w
czasie i powigzanie realizacji moder-
nizacji wskazanych odcinkéw (a takze
budowy nowych) z rzeczywistymi po-
trzebami przewozowymi. Zapewni to
rentownos¢ realizowanych projektow
inwestycyjnych, zarazem eliminujac
grozbe wyczerpania przepustowosci
szlaku. Docelowo sie¢ proponowa-

10-11/2024
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nych wariantow szlaku tworzy¢ po-

winna réwniez inne warianty (kombi-

nacji tras) przejazdow .

Szlak jest pomyslany jako wspdlny

projekt Polski i Ukrainy. Geograficznie

zatem dzieli sie na dwa odcinki:

1. Odcinek polski, ktérego koncep-
Cja zostata opracowana w trzech
wariantach:
wariant startowy - liczacy 627 km
obejmujacy pofaczenie z portow
w Gdansku i Gdyni przez m.in.
Tczew, ltawe, Ttuszcz, Pilawe do
granicy PL/UA w Dorohusku.
wariant docelowy - liczacy 652 km
obejmujacy pofaczenie z portow
w Gdansku i Gdyni przez m.in. El-
blag, Ostroteke, Siedlce do granicy
PL/UA w Dorohusku. Szlak wyma-
ga budowy nowych i moderniza-
cji istniejacych odcinkow.
wariant alternatywny - liczacy 643
km obejmujacy potaczenie z por-
tow w Gdansku i Gdyni przez m.in.
Elblag, Ttuszcz, Lublin do granicy
PL/UA w Dorohusku, bedacy w
zasadzie wariantem etapowym w
drodze do realizacji finalnego (do-
celowego) wariantu.

2. Odcinek ukrainski, liczacy 1155
km obejmujacy potgczenie od
granicy PL/UA w Dorohusku do
Krasnogradu, w ktérym rozgatezia
sie na odnogi do Charkowa oraz
Dnipra. Jego realizacja bedzie
miafa charakter etapowy - stop-
niowo przesuwajac na wschéd
sie¢ linii normalnotorowych.

Opis przebiegu szlaku: odcinek
polski

1. Wariant startowy

Najwiekszym atutem tego wariantu
jest mozliwos¢ natychmiastowego
uruchomienia przewozow. Umozli-
wia to stan infrastruktury kolejowej
na wskazanej trasie, gdzie dzieki re-
alizacji w ostatnich latach szeroko za-
krojonych prac modernizacyjnych na
liniach nr 7 i nr 9 znakomitg wiekszos¢
szlaku stanowig odcinki o najwyz-
szych parametrach. Co wiecej szlak
w tym wariancie jest — za wyjatkiem
odcinka Legionowo-Krusze-Pilawa, w
catosci dwutorowy i zelektryfikowa-

ny. Takze skala finansowa oraz hory-
zont czasowy realizacji pozostatych
inwestycji nie stanowi przeszkody w
do rozpoczecia przewozoéow. Co istot-
ne: niemal caty zakres tych inwestydji
ujety jest w planach PKP PLK. Nieste-
ty, proponowana trasa ma rowniez
swoje wady. Gtéwnym mankamen-
tem tego wariantu jest drastyczne
ograniczenie jego przepustowosci na
odcinku linii nr9 (271 km), z uwagi na
uprzywilejowany, intensywny ruch
pasazerski, w tym szybkie potgczenia
EIC Intercity. Mniejsze ale nadal istot-
ne ograniczenia dotycza tez linii nr
7 miedzy Pilawg, a Lublinem. Oczy-
wiscie w perspektywie realizacji pla-
néw CPK - budowy linii kolejowej nr
5 pomiedzy Korytowem, a Pruszczem
Gdanskim (tzw. CMK-POtNOC) oraz
przesuniecia na nig wiekszosci ruchu
osobowego z Warszawy do Trojmia-
sta, przepustowosc linii nr 9 znaczaco
sie poprawi. Nie wydaje sie jednak, by
nawet wtedy szlak w tym wariancie
mogt obstuzy¢ catos¢ tranzytu ida-
cego z gtéwnych centréw gospodar-
czych Ukrainy.

2. Wariant docelowy

W przeciwienstwie do wariantu star-
towego proponowana w tym warian-
cie trase cechowac¢ powinno najniz-
sze natezenie ruchu pasazerskiego, co
pozwolitoby swobodnie ksztattowac
ruch towarowy, bez obaw o kolizje z
jedynie lokalnie zwiekszajgcym sie na-
tezeniem ruchu osobowego. Celem
takiego wytrasowania jest osiggniecie
mozliwie najwyzszej mozliwej prze-
pustowosci dla ruchu towarowego,
gwarantujgcego najlepszy transit time
w relacji porty Trojmiasta — Dorohusk.
Na odcinku od Lublina do Olsztyna li-
nia powinna praktycznie uzyskac¢ cha-
rakterystyke linii z uprzywilejowanym
ruchem towarowym. Realizacja tego
wariantu wigze sie jednak z bardzo
wysokimi  kosztami Znakomita bo-
wiem wiekszos¢ proponowanej trasy
to odcinki jednotorowe, niezelektry-
fikowane, niespetniajagce parametrow
linii przeznaczonej do prowadzenia
wielkoskalowego tranzytu. Wariant
ten wymaga ponadto budowy catko-
wicie nowego potgczenia z Elblagga do

51

ﬁrzeglqd komunikacyjny



Infrastruktura transportu sz

Gdanska (zatozonego w planach PKP
PLK). Pewnga zmiane tej oceny stanowi
okolicznos¢ synergii czesci inwestycji
z projektem Sarmackiego Szlaku i
wariantem alternatywnym Hetman-
skiego Szlaku na odcinku z Ostroteki
do Gdanska. Ponadto odcinek (linii

nr 30) z Lublina do Parczewa ma byc¢
przebudowany w ramach realizagji
tzw. Magistrali Wschodniej. Dlatego
decyzje o uruchomieniu realizacji tej
trasy powinno sie podja¢ dopiero w
momencie wyczerpywania si¢ moz-
liwosci obstugi tranzytu towarowe-

go z Ukrainy do portéw Tréjmiasta w
oparciu o trasy wariantu startowego i
alternatywnego oraz po uruchomie-
niu wspomnianej linii kolejowej nr 5
i przekierowaniu na nig gros daleko-
bieznego ruchu pasazerskiego z linii
nro.

Tab. 1. Przebieg szlaku w wariancie startowym

oW p— a1 y ; nych PKP P
na lata 2021-2030 z perspektywa do 2040 roku.

linki
1 Gd_-mh Port - Gdynia Giéwna 201 13 - W‘WMMUTW Gaynia etap Il
2 ia Glowna - Gdafisk 202 21122, o Pruszcz Gdariski - Gdynia
3 Gaansk Gwny - Pruszcz Gdansiy ° w—a%gjm E-*;—— PP75 Zuigkszenie przepustowosci ciagu Tezew — Gdynia etap Il pozostale prace
4 Il Port - Pruszcz Gdanski | 226 138 e ¥ |
5 Pruszez Gdafiski — Zaj ie ZTD 260 14,6 (47.5/28.2) mn g PP73 2wigkszenie przepusiowosci ciagu Tezew-Gdynia etap |: Tezew-Pruszez Gd.
] aja¢ Tezewskie ZTD - Zajae Tezewskie 720 24 (400/308) - ¥ PPNWWMW Tezew-Gdynia etap Il Pruszez Gd -Gdynia
7 Zagaczhowo T Tozew 726 22(521/328) _ﬁr anmmanmdeﬁplllpmwm
] Tczaw - Legi 9 2711 (323.2/ 303.9) ] Wlormmmm ine 9204
'] Legionowo - Krusze 10 31,8(355,0/335.7) o § | trwa i pn. Zwigk $ci na odcanku
“—-ﬁk(m i
10 Krusze - Pilawa 13 56,3 (411,3/382.0) mu ¥ | twa ie studium - Modemizacia lini kolejowsj nr 13 na
odwml(m Pilawa’
1 Pilawa - Dorohusk 7 2155 (626,8/ 607,5) | = § PP2 Prace na limii kolejowe; nr 7 Warszawa Wschodnia Osobowa ~ Dorohusk
na odeinku Warszawa - Otwock - Deblin - Lublin, etap | - faza |l
CPKT Prace na linii 7 na odcinku Lubiin - Dorohusk
i Imapdnoluwa linia zmodemizowana - —— inia do budowy - 1 inia o modemzac)i - =

linia do rozbudowy | modemizacji - [ finia do rozbudowy, elekiryfikaci mod - [

Imla 2elaktryfikowana

Tab. 2. Przebieg szlaku w wariancie docelowym

Stanlinii  Planowane inwestycje wg zamierzen inwestycyjnych PKP PLK

na lata 2021-2030 z perspektywa do 2040 roku.

1 Gdynia Port - Gdynia Gitwna 20 13 - PP14 Zwgkszenie preepusiowosci ciagu Tezew-Gdynia etap 11
2 Gdyria Glowna - Gdansk Glowny 2 21 ;; Pruszcz Gdafisk
3 Gdaisk Glwny - Gdonsk Zg 2.9{'%; i PPT5 Zwigkszenie przepustowo$al ciagu Tezew — Gdynia elap Il pozostale prace
1 Gdafisk Poludiony - Gdansk Olszynka R1 72 26078 ..z
Gdahsk Olszynka R1- Gaahsk Olszynka (GO) % Z2(300) -4
[ Gdarsk Port Péinocny - Gdafisk Olszynka (G0) | 226 3 i
Gdansk Olszynika (GOI - nowy p.0, i do Elblaga bk | ok SII@TIEE | ¥ PP106 Stworzenie noweo szyblego cianu Olsziynem - Elblagiem |
zwmkdmmndﬂnlﬁﬂqazm
[} ‘nowy p.o. lina do Elblaga - Eiblag p.o. Tropy 54 JIBEE G e ¥ PRI57 Prace na i kolejowe) nr 294 (EIblag) - Tropy - Frombork -Braniewo
] Elblag p.o. Tropy - Bogaczewo 204 143 (B T28) ¥ | PP37 Prace na lnil kowejowe) nr 204 na odcinku Malbork- Braniewo - (granica PLIRUS)
10 Bogaczewo - Oisziyn Glowny - 20 | 851(1B45 157 9) wm % | PPO1 Prace na lni koleowe] nr 220 na odc. Olsztyn Glowny - Gulkowo - Bogaczewo
= PR153 Prace na lind kolegowe; ne 220 na odcinku Gutkowo - Jonkowo
il ~Romele KiSzczytna 2 105 g.u lg,-n i
12 m%ﬂu nowy p.o. Szczycionek brak 4,0(229.17 202.4) 14 brak projekiu
13 | nowy p.o. Szozycionek KiSzezyina - nowy p.o. Ostoigha Norow | 35 | 867 GV B 211) wn PRY0 Modemizacia lina kalejowej ar 35 na odeinku Ostroleka —Chorzele
PP15 Prace na. -Chorzele) - p o
14| nowy p.o Ostrolka Narew - nowy p.o. Ostroleka Tobolce | brak | 0,8 (318,61 291.9) 12 PP104 Poprawa doslgpnosc m. wwug«gw_
od lini kolejowe] ne
15 po. Ostrolgka Tobolice - Malkinia i1} 525371113444 . PRT2 Odbudowa hni kolejowe] nr 55 na odcinku Sokodw Podiask — Matiania
16 | Malkinia - Sokoiw Podlaski dH E.?[%ﬁ?jﬂsﬁ.h mn PRIB Rewilalizacja lini 55 na odcinku Siedice - Sokokw Podlaski
8 Sokolow Podioski - Scdice B | BIA%5N0I wn PRT1 Prace na odeinku Mollania - Ostréw Mag. - (Ostroleka) wraz 2 clekiryfikaga
PP 105 Budowa lacznicy pomigdzy Iiniami 029135
6 Siedice - Lukiw 7 TEEANGTN | = s
ir Lukéw - Lublin Péinocny 30 | 106660543 wm anmmmmnmm Lublin Péinocry wraz 2 eiekiryfikac
U Elektryfkacya knis kolejowey ne 30 bukdw - Lublin
8 Lublin Péinocry - Dorohusk T [Bid(es2,4/625,7) | = ¥ -&mmnrmmm Dorohusk
= . linia jednotorowa lnia zmodermzowana - 1 limsa do budowy - £ hnia do modemizacy - =
= - liniadwutorowa linia do rozbudowy | medemezacy - T linta do rozbudowy, elektryfikacy | modemizac - 21
¥ -limia zelektryfikowana

Tab. 3. Przebieg szlaku w wariancie alternatywnym

n-l-hn-zo:u:uMmm

lini
1 ynia Port - Gdynia Gkwna 201 13 ] P74 Zwigkszenie przepustowasc ciagu Tezew-Gdynia etap Il
2 Gdynia Glwna - Gdaisk GRiwny 202 21(223) = § ) Pruszcz Gdanski-Gdynia
3 Gdansk Glowny - Gdansk Poludn g 28(252) 3‘;‘— PPT5 Zwiekszenie przepustowosal ciagu Tozew - Gdynia elap |l pozostale prace
4 Gdanisk Poludniowy - Gdarisk Olszynka R1 i7il 26(27.8) m?
5 Gdansk Olszynka R1- Gdarisk Olszynka (GOJ) 226 2.2(30.0) -4
5 [§] Gdansk Port Péinocny - Gdansk Olszynka (GOD | 226 33 L
T Gdarisk Olszynka (GOI) - nowy p.o. linii do Elblaga brak ok. 51,3 (81,3 54,6) 7 PP108 i lnmuuu 90 ciagu p y Olsztynem - Elbtagiem i
i ledri Mmm
B nowy po. lini do Elblaga - Elblag p.o Tropy 254 33(848/579) um ¥ PR15T Pmemwmmm(% Frombork -Braniewo
a Elblag p.o. Tropy - Bogaczewn 204 149(80.5/72 8) m' [PP37 Prace na linii kolejowej nr 204 na odcinku Malbork- Braniewo - (granica
PLRUS
10 Bogaczewo - Olsztyn Gliwny - 220 851 (184.6/ 157.9) wi F PP81 Prace na limii kolejowsy nr 220 na ode. Olsztyn Giéwny - Gutkowo - Bogaczewo
PR153 Prace na linii kolejowsj nr 220 na odeinku Gutkowo - Jonkowo
1 Olsztyn Gitwny — Korpele kiSzczytna 218 40.5 (225,11 198.4) s
1 Korpele k/Szczytna - nowy p.o. Szczycionck kiSzezytna brak 410 (229,41 202.4] ~1d brak projektu
1 nowy p.o, Szczycionek kiSzezyina - nowy p.o. Ostroleka 35 88T (317.8/2811) S PRT0 Modemizacia linii kolejowe) nr 35 na odcinku Osiroleka ~Chorzele
Narew PP156 Prace na ciagu (Ostrolgka - Chorzele) - p. 0. Szymany
14 |  nowy p.o. Ostroleka Narew - nowy p.o- Ostrolgka Tobolice brak 0,8(3186/291.9) E ¥ PP104 Poprawa dostepnosci m. Ostroleka poprzez budows laeznika,
oagalgziaacego si¢ od inii Kolejowe] nr 35
PP105 Budowa i [ lintami koleg nr29135
15 p.0. Ostrolgka Tobokicé - Thiszoz 34 525(371.1/3444) [mm § frwa opracowywanie studium wykonalnosci modemizacyl ini kolejowe] nr 29 na
odcinku Thiszcz - Ostroleka
18 Thusece - Kruses RT - §13 33 (@144 347T) [T S brak u
15 Krusze RT - Piawa 13 533 (427,71 401.0) m ¥ | trwaop ie studium ipn ja inil kolejows; nr 13 na
odeinku Krusze - Pilawa”
16 Pilawa - Dorohusk 2 2155 (643,27 616,5) | ¥ PP2 Prace na linii kolejowej nr 7 Warszawa Wschodnia Osobowa — Dorohusk
na odeinku Warszawa - Otwock - Duhﬂn Lublin. etap Il - faza Il
na inii 7 na

lnia zmodernizowana - Iinia do budowy - ] linia do modemnizacji - ]
linia do rozbudowy | modemizacyi - C—1 linia do rozbudowy, elekiryfikacyi | modemizac]i - 1

- linia jednotorowa
- finia dwutorowa
- linig zelektryfikowana

+ 0§
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3. Wariant alternatywny

Wariant ten powinien by¢ rozwaza-
ny jako wariant etapowy w rozwo-
ju Hetmanskiego Szlaku, ktérego
uruchomienie powinno nastgpi¢ w
chwili gdy zacznie wyczerpywac sie
przepustowos¢ (i tak bardzo obcia-
zonej) linii nr 9. Poprowadzony jest
on w znakomitej wiekszosci swojego
przebiegu po istniejacych i eksplo-
atowanych liniach kolejowych (za
wyjatkiem wspomnianego odcinka z
Elblaga do Gdanska), z ktérych czesc
wymaga modernizacji, dobudowy
drugiego toru czy elektryfikacji. Po-
ziom zakfadanych nakfadow inwesty-
cyjnych — cho¢ wysoki, powinien by¢
zdecydowanie nizszy niz w wariancie
docelowym. Co wiecej gros potrzeb-
nych srodkéw przeznaczy¢ trzeba
na odcinek od Ostroteki do Gdarska.
Odcinek ten nie tylko pokrywa sie z
przebiegiem wariantu docelowego
Hetmanskiego Szlaku, ale réwniez
proponowany jest jako element doce-
lowego przebiegu Sarmackiego Szla-
ku (z Biatorusi do portow Trojmiasta).
W tej perspektywie inwestycje jakie
nalezy zrealizowa¢ na tym fragmen-
cie Hetmanskiego Szlaku majg szersze
i silniejsze uzasadnienie, od tych jakie
sg niezbedne dla realizacji wariantu
docelowego. Zarazem nie w sposdb
nie zauwazy¢, ze realizacja wariantu
alternatywnego bedzie pierwszym
etapem budowy docelowego prze-
biegu Hetmanskiego Szlaku.

Opis przebiegu szlaku: odcinek
ukrainski

Zaproponowany przebieg po stronie
ukrainskiej szlak od granicy w Doro-

C e apea
) . {
- G)ruslnn T
a . T
oA .

Ab LT

10-11/2024

7. Przebieg Hetmariskiego Szlaku na obszarze Ukrainy

Infrastruktura transportu sz

husku do Charkowa oraz Dnipra w ca-
tosci poprowadzony jest istniejgcymi
juz liniami kolejowymi. Linie te majg
spory potencjat modernizacyjny. Do-
tyczy to zwtaszcza odcinka od grani-
cy do Kijowa, ktéry z uwagi na swoje
w duzej mierze peryferyjne usytu-
owanie na sieci kolei UZ znakomicie
nadaje sie obstugi wielkoskalowego
tranzytu towarowego. Wyjgtkiem jest
odcinek z Kijowa do Korostenia - sta-
nowiacy czes¢ pofaczenia stolicy z
Lwowem, ma istotnie wieksze obcia-
zenie zwlaszcza ruchem pasazerskim
(stad zapewne planowana dobudo-
wa trzeciego toru na tym odcinku).
Oddana w 1902 roku linia byta czescig
strategicznego szlaku Kijow—-Sarny—
Kowel-Chetm-Warszawa. Jej budowa
byta nieoptacalna, jednak w Imperium
Rosyjskim wzgledy militarno-strate-
giczne zawsze przewazaty nad ekono-
micznymi. Poniewaz kolej miata raczej
znaczenie militarne niz gospodarcze,
zbudowano jg, jako jednotorowa. Naj-
mniej obcigzony ruchem odcinek z
Korostenia do Kowla w dalszym ciggu
pozostaje jednotorowy. Plany prze-
budowy zarowno tej linii, jak i pozo-
statych fragmentéw Hetmariskiego
Szlaku na Ukrainie maja kluczowe
znaczenie dla odbudowy i przyszte-
go rozwoju gospodarczego Ukrainy,
potrzebujacej sprawnych potaczen
transportowych ze swoich gtéwnych
osrodkéw miejskich i przemystowych
- Kijowa, Charkowa, Dnipra do krajow
Unii Europejskiej. Stad taki - rekomen-
dowany przez Inicjatywe JASPERS,
przebieg normalnotorowego koryta-
rza przez Ukraine, stanowigcego takg
przyszta gtdwna o$ komunikacyjna na
zachod Europy.

Zgodnie z tymi propozycjami caty

szlaku dostosowany bytby do ruchu
pociggdw o europejskim rozstawie
toréw. Obecnie taka mozliwosc istnie-
je tylko na odcinku przygranicznym
z Dorohuska do Kowla (linia jest w
trakcie modernizacji). Na tym odcinku
zachowany zostanie ukfad dwutoro-
wy z jednym torem 1435 mm, i dru-
gim 1520 mm. Podobnie zmoderni-
zowany zostanie odcinek z Kowla do
Korostenia, gdzie do pojedynczego
toru szerokiego dobudowany zosta-
nie tor o rozstawie europejskim. Z
kolei na odcinku z Korostenia do Ki-
jowa dobudowany ma by¢ trzeci tor,
przy czym az dwa tory maja uzyskac
rozstaw 1435 mm. Odcinek z Kijowa
do Krasnogradu ponownie ma miec
uktad mieszany - po jednym torze
normalnym i szerokim. Natomiast oba
jednotorowe odcinki z Krasnohradu
- do Charkowa i do Dnipra, maja by¢
przebudowane na rozstaw europejski.
Uzupetnieniem inwestycji torowych
bedzie petna elektryfikacja szlaku (w
catosci bedzie on zasilany pradem 25
Kv/AC). Aktualnie Koleje Ukrainskie s
w trakcie elektryfikacji odcinka z Kow-
la do Dorohuska.

Uzupetnieniem tych planowanych
inwestycji liniowych majg by¢ wiel-
kie huby przetadunkowe planowane
na szlaku — w Kijowie i Kowlu, maja-
ce usprawnic¢ przetadunki z toru sze-
rokiego na normalny. Wykorzystanie
obu weztdbw - zwiaszcza kijowskie-
go stanowigcego naturalny zwornik
sieci kolejowej Ukrainy, znakomicie
powinno zwiekszy¢ przetadunki z
linii szerokotorowych, a w efekcie
rowniez przewozy na Hetmanskim
Szlaku. Rozwazana niegdys koncepcja
wykorzystania kosztownego taboru z
systemem przestawczym do realizacji
wielkoskalowych przewozow mie-
dzynarodowych w kontekscie reali-
zacji projektu catkowitej przebudowy
ukrairiskiej sieci kolejowej nie ma uza-
sadnienia. Kluczowg kwestig w tym
procesie pozostaje zapewnienie spoj-
nosci sieci do czego niezbedne jest
wdrozenie systemow przestawczych
pozwalajacych na prowadzenie ruchu
bez przetadunku przewozow z wyko-
rzystaniem linii o réznym rozstawie
toru. Dlatego Koleje Ukrairiskie podje-
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Infrastruktura transportu sz

Tab. 4. Przebieg szlaku po stronie ukrairiskiej

Diugosc wkm Stan

Odcinek narastajgco linii
1 Dnipro - Krasnograd 120 (11131
2 ] Charkéw - Krasnograd 100 m
3 Krasnograd — Poltawa - Kijow 412 (532/512) =L
4| Kijow - Korosteri - Kowel - Jagodzin (granica UNPL) * | 523(1055/1035) | B ¥
mn _jiniajednotorowa 3% -liniadwutorowa  # - linia zelekiryflkowana
* linia zelekiryfikowana na odcinku Kijow ~Korosten; odcinek Kowel-Jagodzin w trakcie elekiryfikacji

Linia gy na odcinku Kijdw-Korosteri oraz Kowel-Jagedzin

ty negocjacje z hiszpanskim ADIF (za-
rzadcg infrastruktury kolejowym) w
sprawie wdrozenia ich systemu prze-
stawczego. W tym miejscu wypada
zadac¢ pytanie dlaczego Ukraificy nie
siegneli po nasze rozwigzania — sys-
temu SUW 2000, a w przysztosci jego
projektowane rozwiniecie POLSUW?
Odrebnym zagadnieniem - rzutuja-
cym na efektywnos¢ operacyjng pro-
jektowanego szlaku, bedzie wdrozenie
na Ukrainie architektury wspdlnego
rynku kolejowego obowigzujacej w
UE. Uzyskania petnej interoperacyjno-
SCi przynajmniej na najwazniejszych,
szlakach kolejowych Ukrainy (sieci
TEN-T). Ministerstwo Odbudowy (roz-
woju gmin, terytoriéw i infrastruktury)
Ukrainy podpisato memorandum z
ERA (Europejska Agencjg Kolejowa),
w zakresie eksperckiego i technicz-
nego wsparcia w procesie akcesji i
integracji kolei ukrainskich ze wspdl-
ng europejska przestrzenig kolejowa.
Oznacza to uruchomienie proceséw
technicznej harmonizacji systemow
kolejowych Ukrainy z normami i stan-
dardami UE oraz - co nie mniej wazne,
implementacje zasad otwartego ryn-
ku kolejowego. Otwiera to w nieod-
legtej perspektywie mozliwos¢ swo-
bodnego operowania europejskich
przewoznikéw na ukrainskiej sieci ko-
lejowej, co — jak pokazaty doswiadcze-
nia europejskie, ma istotne wrazenie
dla uzyskania wysokich parametréw
eksploatacyjnych ~ w prowadzeniu
przewozow tranzytowych. Wedtug
opinii Josefa Doppelbauera (dyrekto-
ra wykonawczego ERA) wdrozenie
ustalonych standardéw i procedur
powinno nie tylko zwiekszy¢ poziom
bezpieczeristwa przewozow kolejo-
wych, a takze uprosci¢ komunikacje
pomiedzy Ukraing a krajami UE. Po-
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taczenie wysokich parametrow pro-
jektowanego ukraifskiego odcinka
szlaku - uzyskane dzieki modernizacji i
rozbudowie infrastruktury w potgcze-
niu z wdrazanymi przy wsparciu ERA
zasadami organizacji rynku kolejowe-
go, umozliwi uruchomienie szybkich
i punktualnych potaczen kolejowych.
Poza ofertg wysokiej predkosci han-
dlowej i krotszego czasu przejazduy,
szlak powinien zapewnia¢ wysoki po-
ziom bezpieczenstwa i niezawodno-
$ci przewozow, co zwiekszy do niego
zaufanie przewoznikéw i klientéw. To
7 kolei przetozy sie na jego konkuren-
cyjnos¢ i zdolnos¢ przyciggania przy-
ciggniecie nowych klientéw. Wszystko
to powinno zarazem tworzy¢ dobrg
podstawe wyjsciowg do skutecznej
konkurencji polskich przewoznikow i
operatoréw logistycznych.

Podsumowanie - wnioski korncowe

Zaproponowany tu szlak moze stac¢
sie kluczowym korytarzem trans-
portowym w Europie Srodkowo-
-Wschodniej. Integracja infrastruktu-
ralna Ukrainy z Unig Europejska ma
szanse przyczyni¢ sie do stabilizacji
regionu, wspierajac jednoczesnie roz-
woj gospodarczy i polityczny Ukrainy.
Realizacja tego projektu to mozliwosc¢
stworzenia nowej jakosci w transpor-
cie miedzynarodowym, ktéra przynie-
sie korzysci zaréwno dla Polski, Ukra-
iny oraz cafej Europy. Projekt integradji
systemow kolejowych Polski i Ukrainy
powinien mie¢ charakter procesu kto-
rego kolejne fazy przynosi¢ muszg
wymierng i odczuwalng poprawe ja-
kosci obstugi towarowego transpor-
tu: wzrost przepustowosci korytarzy
tranzytowych, skrécenie czasu prze-
jazdu, obnizki kosztow operacyjnych
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przewoznikéw i spedytorow. By ten
proces zainicjowac potrzebne jest
uruchomienie prac studialnych, we-
ryfikujgcych naszkicowane powyzej
propozycje, poddajace analizie prze-
stanki na ktérych je oparto. Prace te
powinny mie¢ charakter komplekso-
wy fgczacy dziatania planistéw tak po
polskiej, jak i ukrainskiej stronie. Ich
poczatkiem powinno byc¢ przedsta-
wienie pogladu stron na finalny ksztatt
owego projektu — powsta¢ on moze
ze zderzenie stanowisk, i z uwzgled-
nienia spojrzenia drugiej strony.

W rezultacie realizacji szlaku mo-
zemy oczekiwac¢ dalszego wzrostu
obrotéw, znaczenia i przychodowosci
sektora transportowego w tym rzecz
jasna kolei. W aspekcie makroekono-
micznym proponowane szlak powi-
nien dac¢ impuls rozwojowy - efekt
kreacji i przesuniecia handlu, co zkolei
przyspieszy¢ powinno proces eman-
cypacji gospodarczej i cywilizacyjne-
go awansu krajow regionu do gospo-
darczej czotéwki kontynentu, czego
wyrazem sg chocby sygnalizowane
aspiracje portéw morskich regionu.
Wreszcie w wymiarze politycznym
budowa¢ to bedzie site i stabilnosc
regionu, gwarantujagc mu bezpieczng
jego egzystencje. Obserwowany od
lat staty wzrost produktywnosci go-
spodarek krajow Trojmorza moze by¢
akceleratorem proceséw moderni-
zadji i rozwoju obstugujacych je sieci
transportowych. Coraz silniejsza in-
tegracja gospodarcza w ramach Unii
Europejskiej tworzy dodatkowa presje
na przyspieszenie tych procesow. Juz
chocby tylko z tego wzgledu mozna
liczy¢ na powazny wzrost przewo-
zow w osi N-S, oczywiscie o ile uda
sie zbudowac szlaki o parametrach
pozadanych przez branze logistyczna.
Polityczno-gospodarczy zwrot Ukra-
iny, transformacja jej infrastruktury i
otwarcie normalnotorowych szlakéw
na pomoscie battycko-czarnomor-
skim pozwala prognozowac bardzo
istotny wzrost pracy przewozowej
zwiaszcza w tranzycie miedzynarodo-
wym. <
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