Infrastruktura transportu sz

Analiza mozliwosci utworzenia miedzynarodowego
szlaku kolejowego w perspektywie realizowanych

i planowanych w jego pasie inwestycji liniowych
Analysis of the possibility of creating an international railway route

in the perspective of ongoing and planned line investments in its lane

Jacek Rutkowski Jarostaw Kiepura

PKP CARGO S.A. PKP CARGO S.A.

Streszczenie: Kluczowym warunkiem realizacji inicjatywy Trojmorza jest stworzenie nowoczesnej sieci transportowej integrujacej gospo-
darki krajow wchodzacych w sktad regionu; infrastruktury prowadzonej w osi péthoc-potudnie tworzacej korzystne warunki rozwoju wspot-
pracy gospodarczej. Dotyczy zwiaszcza potaczen kolejowych, ktdre by osiagnac¢ standardy potaczen na osi wschéd-zachdd  wymagaja
ogromnych inwestycji i wytyczenia nowych szlakéw, scalajacych sieci kolejowe regionu Tréjmorza. Przedmiotem niniejszego opracowa-
nia jest zaprezentowanie zatozeri budowy szlaku o roboczej nazwie Rail Adriatica, bedacego alternatywnym wariantem (odsunietym na
wschod) przebiegu korytarza RFC 11 Amber. Celem proponowanej inwestycji jest stworzenie szlaku sktadajgcego sie z czterech korytarzy
kolejowych o wysokich parametrach eksploatacyjnych (budowa nowych odcinkéw wraz z modernizacja i rewitalizacjg istniejacych odcin-
kow), faczacych najbardziej produktywne gospodarczo obszary krajow Tréjmorza obejmujgce Polske, Czechy, Stowacje, Wegry, Stowenie,
Chorwacje i pétnocno-wschodnia czes¢ Whoch. Szlak taczy¢ ma te obszary z gtéwnymi portami adriatyckimi i battyckimi Tréjmorza tworzac
nowe strumienie przychodoéw dla regionu.

Stowa kluczowe: Potqczenia kolejowe; Tréjmorze; Sie¢ transportowa

Abstract: The key condition for the implementation of the Three Seas Initiative, is the creation of a modern transport network with in-
frastructure along the north-south axis - one which integrates the economies of the countries included in this area and creates favorable
conditions for the development of economic cooperation. This applies in particular to rail and cross-border connections, which - in order to
achieve the standards of connections on the east-west axis - require huge investments and construction of new routes that could enable
the process of railway network integration across the Three Seas region. This paper focuses on outlining the assumptions for the construc-
tion of the route with the working name "Rail Adriatica", which is an alternative variant (shifted to the east) of the RFC 11 Amber corridor. The
aim of the proposed investment is the creation of a route, which would consist of four railway corridors with high operational parameters
(construction of new sections along with modernization and revitalization of existing sections), that would connect the most economically
productive areas of the Three Seas countries, including Poland, the Czech Republic, Slovakia, Hungary, Slovenia, Croatia and northeast Italy.
The route would by design connect these areas with the main Adriatic and Baltic ports of the Three Seas Initiative, creating new revenue
streams for the entire region
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Tto polityczno-historyczne

Projekt Trojmorza zostat zapoczatko-
wany w 2015 roku przez prezydenta
Polski Andrzeja Dude i dwczesng pre-
zydent Chorwacji Kolinde Grabar-Ki-
tarovic. Ale Trojmorze nie jest li tylko
polityczng inicjatywa, ktéra narodzita
sie wraz z objeciem urzedu prezy-
denta Polski przez Andrzeja Dude.
Sens tego waznego politycznego
projektu zasadza sie na gtebokiej
analizie historii krajow, ktére tworzg
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dzis region Tréjmorza. W sensie histo-
rycznym Trojmorze — cho¢ nigdy tak
nienazwane, istniato, jako ta cze$¢ Eu-
ropy, ktora przynalezac do cywilizagji
zachodniego chrzescijanstwa (czy
jak w przypadku ziem Wielkiego Ksie-
stwa Litewskiego wchodzac w jego
orbite wptywow) zachowywata swo-
ja odrebnos¢ i podmiotowos¢ po-
lityczng zarowno wobec Cesarstwa
Rzymskiego Narodu Niemieckiego,
jak i Wielkiej Ordy i jej politycznego
spadkobiercy panstwa moskiew-

1. Architekci projektu Tréjmorza: Andrzej Duda
i Kolinda Grabar-Kitarovic. https://www.prezy-
dent.pl/storage/image/core_files/2021/10/13/
ae62f4b80ce797329f595e036¢790322/jpg/prezy-
dent/preview/01085560288.jpg
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skiego finalnie przeksztatconego w
Rosje. W wymiarze geopolitycznym
Trojmorze zawsze pozostawato po-
miedzy takimi czy innymi Niemcami,
a taka czy inng Rosja. Historia Tréjmo-
rza to w jakiejs czesci historia zmagan
o0 zachowanie swojej niezaleznosci
od obu sasiadujgcych poteg. Wspot-
czesna inicjatywa Tréjmorza jest za-
tem praktycznym poktosiem trudnej
historii krajow regionu. Imperatyw
integracji, zaciesnionej wspotpracy,
budowy silnych wiezi politycznych
i gospodarczych jest konsekwencjg
oczywistego wniosku, ze w prze-
strzeni stuleci jedyna gwarancja bez-
piecznego i dostatniego bytu naro-
déw Tréjmorza byta ich jednosé. Nie
jest przypadkiem, ze apogeum (krot-
kiego) okresu, gospodarczej i poli-
tycznej potegi Tréjmorza przypadto
na czas, gdy ziemiami miedzy Adria-
tykiem, Battykiem i Morzem Czarnym
wtadat dom Jagiellonéw. Od tego
czasu wszystko sie zmienito, poza
Swiadomoscig, ze dla narodow Troj-
morza kluczowg droga budowy bez-
piecznego i dostatniego bytu jest ich
jednos¢. Najcelniej okreslit to prezes
fundacji Polska Wielki Projekt Grze-

gorz Gorny: jesli my sami nie zorga-
nizujemy tej czesci Europy moga to
zrobic¢ za nas inni. To ta uswiadomio-
na z taka sitg po 1989 roku wspodlnota
losu, doswiadczen pcha kraje Europy
Srodkowo-Wschodniej do integradji.
Jej wymiar polityczny zalezny jest
od sity i intensywnosci wzajemnych
relacji gospodarczych, tych zas nie
w sposéb budowac bez budowy
nowoczesnych szlakéw transporto-
wych. Po latach podporzadkowania
/SRR i po latach budowy rownolez-
nikowych pofaczen do krajow ,starej
Unii” przyszta refleksja, ze podmio-
towos¢ polityczna i gospodarcza re-
gionu Europy srodkowo wschodniej,
wymaga takze integracji wzajemnej,
a tej bez wydajnych sieci transpor-
towych w osi pétnoc-potudnie — w
tym kolejowych, zrealizowac sie nie
da. To przekonanie legfo u podstaw
przygotowania niniejszego pomystu
majacego juz pewnga historie. Dzie-
sie¢ lat przed ogtoszeniem inicjaty-
wy Tréjmorza doszto do powaznej
— aczkolwiek nieudanej wowczas,
proby wytyczenia proponowanego
w niniejszym opracowaniu szlaku.
Jesienig 2005 roku koleje wtoskie,
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2. Przebieg korytarza RFC Amber https.//rfc-amber.eu/
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stowerskie, wegierskie potaczyty swe
sity zawigzujac konsorcjum, majace
wzig¢ udziat w prywatyzacji spotki Ze-
lezni¢na spoloc¢nost Cargo Slovakia
przygotowywanej przez oéwczesny
rzad stowacki. Do tego konsorcjum
zaproszono takze polskg kolej, ktéra
zadeklarowata swoje zainteresowa-
nie udziatem. Zaangazowanie PKP SA
i PKP Cargo istotnie zwiekszyto szan-
se powodzenia projektu. Niestety na
drodze stanety czynniki polityczne:
perspektywa nadchodzacych wybo-
row najpierw wyhamowata dziata-
nia strony stowackiej, zas w wyniku
czerwcowych wybordw, z ktérych
zwyciesko wyszta lewicowa opozycja
cate postepowanie uniewazniono.

Zatozenia lezace u podstaw
budowy koncepg;ji

Rozwijana od lat dziewiecdziesia-
tych  koncepcja transeuropejskiej
sieci transportowej (TEN-T) w dal-
szym ciggu nie uwzglednia w petni
potrzeb naszego regionu, Polska zas
ma per capita i jesli wzig¢ pod uwage
jej powierzchnie, jeden z najnizszych
wskaznikow partycypacji w  sieci
TEN-T w Europie. Na obszarze Europy
Srodkowej dtugo preferowano trady-
cyjne potaczenia wschod-zachod,
wyraznie nie doceniajagc pofaczen
pothoc—potudnie. Intencjg projektu
jest stworzenie nowoczesnej, zgod-
nej z wymogami interoperacyjnosci,
arterii kolejowej taczacej najbardziej
produktywne obszary krajow regio-
nu Tréjmorza z kluczowymi portami
battyckimi i adriatyckimi, stanowigcy-
mi naturalne okna na $wiat dla tych
obszarow. Oczekiwanym rezultatem
stworzenia takiego szlaku bedzie
wzrost obrotow handlowych mie-
dzy regionami potozonymi w pasie
jego przebiegu, co w efekcie powin-
no podnies¢ konkurencyjnos¢ firm
dziatajagcych na tym obszarze. Ideg
przewodnig zamierzenia byto zbudo-
wanie w oparciu o siec istniejgcych
juz linii kolejowych w obszarze mie-
dzy morzami Bafttyckim i Adriatyc-
kim; szlaku majgcego stac sie komu-
nikacyjnym kregostupem Tréjmorza.
W sensie geograficznym szlak Rail
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Adriatica w swoim proponowanym
przebiegu taczy obszary centralnej i
potudniowej oraz wschodniej Polski,
niewielki fragment czeskiego Zagte-
bia Slgsko-Morawskiego (rejon Zaol-
zia),zachodnie czesci Stowacji, Wegier
i Chorwacji, Stowenie oraz Pétnocno-
-Wschodnig czes¢ Wtoch. Naturalng
jego kontynuacjg w kierunku krajow
Battyckich jest bedaca w budowie li-
nia kolejowa Rail Baltica bedgca funk-
cjonalnym przedtuzeniem podtnocno-
-wschodniego korytarza szlaku Rail
Adriatica. Zaproponowany przebieg
korytarzy sktadajacych sie na szlak
Rail Adriatica w duzej mierze powi-
nien sie pokrywac z przebiegajacymi
przez ten obszar korytarzami kole-
jowymi, a w pierwszym rzedzie RFC
11 Amber. Szlak wytyczono bowiem
niemal wyfgcznie w oparciu o istnie-
jace lub projektowane linie kolejowe,
ale z dwoma wyjatkami. Pierwszy to
proponowany do budowy i przebu-
dowy odcinek biegnacy z Rabki przez
Nowy Targ- Trstene do Kralovan. Od-
cinek, bez ktérego nie da sie w ogole
skonstruowac jakiegokolwiek racjo-
nalnego przebiegu catego korytarza
potnocno-wschodniego  szlaku  Rail
Adriatica. Drugi odcinek — Vrutky-
-Nitra-Nove Zamky stanowi alterna-
tywny wariant przebiegu tego kory-
tarza na Stowagji, istotnie skracajacy
dtugosc tegoz korytarza, ale tez od-
cigzajacy gtéwng (cho¢ poki co nie-
przecigzong ruchem) linie kolejowa
Stowadji taczaca Bratystawe z Zyling,
Popradem i Koszycami. Z uwagi na
to, iz znakomita wiekszosc¢ odcinkow
linii, po ktérych poprowadzono szlak
Rail Adriatica jest objeta standarda-
mi interoperacyjnosci linii korytarzo-
wych TEN-T oczekiwac nalezy sukce-
sywnego dazenia do osiggniecia tych
parametrow. Kluczowym zatozeniem
szlaku jest uzyskanie wysokich pred-
kosci handlowych (skrécenia czasu
przejazdu), a tym samym wysokiej
konkurencyjnosci w stosunku do in-
nych szlakéw biegnacych w osi pot-
noc-potudnie. Stad proponowany
przebieg jego korytarzy omija wielkie
wezly (Slask, Bratystaw, Budapeszt).
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Opis przebiegu szlaku

Na proponowany szlak sktadajg sie
cztery korytarze - dwa podtnocne i
dwa potudniowe, faczace sie w nad-
dunajskim Komarnie/Komarom:

Korytarz potnocno-zachodni.
Jego punkt wyjsciowy stanowig
oba tréjmiejskie porty — Gdansk
i Gdynia, skad szlak poprowadzo-
ny jest Magistralg Weglowa w kie-
runku aglomeracji slaskiej, ktorg
omija od zachodu dochodzac do
granicy w miejscowosci Chatup-
ki. Stamtad krotkim odcinkiem
czeskiego Zaolzia dochodzi gra-
nicznej przeteczy Jabtonkowskiej,
skad juz po Stowackiej stronie
kieruje sie przez Zyline, Leopol-
déw , Galante Nove Zamky do
Komarna. Catkowita dtugos¢ ko-
rytarza wynosi z Gdanska 926 km,
a z Gdyni 945 km.

Korytarz ~ poétnocno-wschodni.
Rozpoczyna sie na granicy li-
tewskiej w Trakiszkach i do Bia-
tegostoku prowadzony jest trasa
polskiego odcinka budowanej
linii Rail Baltica przez Suwatki, Etk.
/ Biategostoku zaproponowano
do dalszych analiz cztery moz-
liwe przebiegi korytarza, przy
czym zarekomendowano, jako
optymalny przebieg przez Cze-
remche, Siedlce, tukdéw, Deblin,
Radom, Kielce do Krakowa, gdzie
znow korytarz ten ma jeden usta-
lony przebieg wykorzystujacy
uruchomiony do realizacji projekt
pofaczenia ,Podteze Piekietko”
przez Szczyrzyc, Mszane Dolng
do Rabki. Od tej miejscowosci do
Kralovan potrzebne jest zbudo-
wanie nowej linii — czesciowo po
nowym sladzie, czeSciowo za$ po
$ladzie zamknietej Linii Sucho-
gorskiej i dalej po zmodernizo-
wanym (a czesciowo odbudowa-

3. Przebieg projektowanych korytarzy Rail Adriatica
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nym) stowackim jej przedtuzeniu
do stacji weztowej Kralovany na
gtdbwnej magistrali z Koszyc do
Bratystawy. Dalej korytarz prowa-
dzi do Zyliny gdzie taczy sie z ko-
rytarzem poétnocno-zachodnim i
w jego przebiegu prowadzi dalej
do Komarna. Do dalszych analiz
proponuje sie uzupetnienie pro-
jektu o wspomniany juz alterna-
tywny przebieg odcinka Vrutki-
-Nove-Zamky. Catkowita dtugosc
korytarza w przebiegu uwzgled-
niajagcym rekomendowany wa-
riant odcinka Biatystok-Krakow
wynosi¢ bedzie 1170 km, za$ po
zrealizowaniu  proponowanego
pofaczenia z Vrutky przez Nitre
do Novy Zamky zmniejszy sie do
1098 km.

Korytarz potudniowo-zachodni;
w duzej mierze pokrywa sie on z
funkcjonujagcym juz korytarzem
kolejowym RFC11 (Amber) wio-
dacym z Polski przez Stowacje,
Wegry, Stowenie do portu w Ko-
prze pozwalajgcym - jednak w
ograniczonym stopniu, rowniez
na obstuge ruchu towarowego
z portu w Triescie i Pétnocnych
Wtoch  (zwtaszcza obstugujace
ruch towarowy z Wioch na pot-
noc Europy wielkiego centrum
przetadunkowego w Weronie).
Historycznie duzg czes¢ trasy
tego korytarza stanowi jedna z
najwazniejszych linii monarchii
habsburskiej — Kolej Potudniowa
taczaca Wieden z portem w Trie-
scie. Z Komarom korytarz biegnie
przez Gyér, Celldomolk, Zalaer-
szeg do granicznej stacji Hodos
skad po stronie stowenskiej kie-
ruje sie przez Pragersko, Lublane
do stacji Divaca gdzie korytarz
rozwidla sie na odcinki do portu
w Koprze i do Triestu (przez Villa
Opicina). W aktualnym stanie dtu-
gos¢ tego korytarza wynosi do
Kopru 600 km (596 po oddaniu
do eksploatacji nowej linii Diva-
Ca-Koper), zas do granicy w Villa
Opicina 582 km. Trzeba tu jednak
zaznaczy¢, ze odlegtosci te zo-
stang zredukowane po realizacji
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planowanych przez Koleje Sto-
wenskie odcinkéw nowych linii
kolejowych. Z punktu widzenia
uruchomienia docelowego po-
tgczenia do Verony takim projek-
tem jest odcinek Lublana-Gorizia.
Dtugos¢ catego korytarza z Ko-
marom do Verony wyniesie 795
km (w tym 544 km do samej Go-
rizii).

Korytarz potudniowo wschodni;
stanowi potgczenie do portu w
Rijece poprowadzone w swojej
wiekszej czesci po trasie histo-
rycznego pofgczenia Budapesz-
tu z Zagrzebiem i Rijeka. Biegnie
z wegierskiego Komarom przez
Szekesfehervar, Nagykanisse do
granicznego mostu na Sawie w
Botovie, skad przez Zagrzeb do-
ciera do Karlovaca. Na tejze miej-
scowosci konczy sie odcinek ko-
rytarza, ktéry mozna dostosowac
do wymogdw drogg moderniza-
cji. Dalszy odcinek do Rijeki — w
obecnym swoim przebiegu, nie
nadaje sie do modernizacji i musi
by¢ zastagpiony nowa linig projek-
towang dzis przez Chorwatow.
Catkowita dtugos¢ drogi kolejo-
wej wynosi dzi$ 593 km, za$ po
zrealizowaniu nowej linii z Karlo-
vaca do Rijeki bedzie to 542 km.

Austro-Hungarian Empire
Railway Network 1912

Travel duration from
VIENNA in hours

232 0r no direct service

Charakterystyka geograficzna

i uwarunkowania infrastrukturalne
krajow lezacych na szlaku Rait
Adriatica

W sensie geograficznym i infrastruk-
turalnym szlak Rail Adriatica sktada
sie z dwdch bardzo réznigcych sie
obszaréw, podzielonych barierg Kar-
pat. Obszar na potnoc od tych gor —
to wytaczywszy niewielki fragment
czeskiego Zaolzia wytacznie ziemie
polskie. Rysem szczegdlnym  sie-
ci kolejowej na obszarze Polski jest
bardzo istotny udziat nowoczesnej
infrastruktury wybudowanej juz po
odzyskaniu niepodlegtosci i stuzacej
udroznieniu potgczen w osi pdtnoc-
-potudnie, co w naturalny sposéb
sprzyja¢ powinno rozwijaniu prze-
wozow w tej osi takze w relacjach
miedzynarodowych. Dzieki budo-
wie dwoch nowoczesnych szlakéw
- Magistrali Weglowej i Centralnej
Magistrali  Kolejowej, Polska kolej
dysponuje dzis potencjatem infra-
strukturalnym do rozwijania w wiel-
kiej skali przewozow w osi potnoc-
-potudnie. Niestety na potudnie od
naszych granic sytuacja nie wyglada
juz tak dobrze. Projektowany szlak
niemal w catosci biegnie tam przez
obszary wchodzace w sktad monar-
chii Austro-Wegierskiej, wykorzystu-

4. Mapa sieci kolejowej Austro-Wegier https.//alternativetransport.wordpress.com/2015/05/18/isoc-
hrone-map-austro-hungarian-empire-railway-network-1912-in-english/
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jac sie¢ kolejowg niemal w catosci
stworzong w czasach podwodjnej
monarchii. Rzecz jasna odbija sie to
negatywnie, na charakterystyce tych
szlakéw. Zasadniczym ich manka-
mentem jest znaczace wydtuzenie
wynikajagce z uksztattowania archi-
tektury sieci, ktéra po latach dalej od-
bija promienisty uktad linii zbiegajacy
sie do obu stolic: Wiednia i Budapesz-
tu. W duzej mierze jest to takze wynik
braku odpowiedniego finansowania
tych inwestycji - ograniczen budze-
towych, odbijajacy sie negatywnie
na parametrach linii, zwtaszcza tych
budowanych w trudnych obszarach
gorskich. Brak srodkéw na budowe
dostatecznie licznych (za to kosztow-
nych) tuneli, mostow, wiaduktow,
zmuszat projektantéw do omijania
odcinkéw trudnych, co poza wydtu-
zaniem tras musiato prowadzi¢ do
pogarszania profilu geometrycznego
budowanych linii. Problem nieko-
rzystnego profilu kluczowych odcin-
kow gorskich projektowanego szlaku,
a Cco za tym idzie niedostateczne ich
parametry eksploatacyjne praktycz-
nie uniemozliwiajg dostosowanie
wielu ich odcinkéw do parametrow
sieci TEN-T zmuszajac Stowencow i
Chorwatéw do projektowania catko-
wicie nowych linii w petni dostoso-
wanych do wspofczesnych standar-
déw i wymogow. Pierwszym krokiem
w tym kierunku jest bedaca juz w
budowie nowa 27 kilometrowa linia
kolejowa do portu w Koprze. Linia
wyznaczajaca standardy, do jakich
nalezatoby dostosowac infrastruk-
ture obu korytarzy. Ten imponujacy
wysitek inwestycyjny matej (2 milio-
ny mieszkancow) Stowenii realizo-
wany z wykorzystaniem funduszy
pomocowych UE pokazuje z jednej
strony skale niezbednych inwestycji
w sie¢ kolejowg naszego regionu, z
drugiej za$ potencjat, jaki mozna dla
ich realizacji zgromadzi¢. W kontek-
scie tych planowanych inwestycji
nalezy tez zwroéci¢ uwage na lokal-
ne przecigzenia ruchowe (zwifaszcza
dotyczy to odcinkow stowenskich),
ktore przyspieszy¢ moga rozpocze-
cie realizacji wspomnianych projek-
tow. Wazne jest by ukfadaty sie one
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w spojng komplementarng catosc.
By réwnolegle realizowane zada-
nia inwestycyjne miaty zapewniony
odpowiedni poziom finansowania,
oraz by uwzglednione zostaty bardzo
zroznicowane potrzeby i uwarunko-
wania sieci w kazdym z krajow w nim
uczestniczgcym.

Polska

Znakomita wiekszos¢ Polski znajduje
sie na obszarze Nizu Srodkowoeuro-
pejskiego. Tereny nizinne zajmujg az
75% powierzchni kraju i sg to najcze-
$ciej obszary rowninne, na ktorych
uzyskanie optymalnego profilu linii
kolejowej nie wigze sie ani z trudno-
$ciami technicznymi, ani tym bardziej
z wysokimi kosztami zwigzanymi z
budowa obiektow inzynieryjnych.
llustracjg tego stanu rzeczy moze
by¢ przebieg korytarza podtnocno-
-zachodniego, ktorego bodaj jednym
odcinkiem trudnym technicznie jest
fragment zjazdu z moreny Pojezierza
Kaszubskiego do Gdyni (tak zwany
,ztoty wykop”), gdzie na krotkim od-
cinku pociagi pokonujg duza roznice
wysokosci. Jednakze juz w przypad-
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ku korytarza podtnocno-wschodnie-
go istotny jego fragment przebiega
przez pofatdowane wyzynne obszary
Matopolski, za$ finalnie musi pokonac
gorskie tereny Beskidu Wyspowego i
Gorcow, co wigze sie z realizacja od-
ktadanych dekadami programow in-
westycyjnych na tym obszarze.

Choc¢ $rednia gestosc sieci kolejo-
wej w Polsce wynoszaca 6,2 km/100
km® jest wyzsza od $redniej dla
wszystkich krajow UE (wynoszacej
4,8 km/100 km?) to jest ono bardzo
nierbwnomiernie - od 3,89 km/100
km? w wojewoddztwie podlaskim do
17,71 km/100 km* w wojewddztwie
$lgskim, co jest spadkiem po okre-
sie rozbiorow, kiedy ta sie¢ w swo-
jej wiekszej czedci sie ksztattowata.
Mimo budowy wielu nowych odcin-
kéw linii kolejowych zrealizowanych
tak w okresie Il Rzeczpospolitej, jak i
w okresie PRL-u dysproporcja w do-
stepnosci do kolei ziem poniemiec-
kich, a ziem pozostatych dwu zabo-
row widoczna jest gotym okiem. |
to mimo likwidacji ponad 5 tysiecy
kilometrow linii kolejowych doko-
nanej niemal wyfgcznie na terenach
poniemieckich, bedacej rezultatem

5. Mapa sieci kolejowej Polski. https.//upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/4/4f/Poland_rail_map.svg
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zapasci polskiej kolei po 1989 rokuy,
ktorej efekty kolej ta — a zwitaszcza
infrastruktura odczuwa do dzis. Pod-
jete w latach 90-tych strategiczne
decyzje przekierowania $rodkow na
rozwaj sieci transportowych na reali-
zacje programu budowy autostrad i
drég  ekspresowych, doprowadzito
do gtebokiego niedoinwestowania
infrastruktury  kolejowej, skutkuja-
cego degradacja wielu czynnych
linii, spadku predkosci handlowych
pociagow, a w rezultacie obnize-
niem konkurencyjnosci kolei. Zazna-
czy¢ trzeba, ze z punktu widzenia
efektywnosci naszej sieci kolejowej
grozniejsza od zamkniecia (czy tez
wytaczenia z eksploatacji) 5 tysie-
cy kilometréw drugorzednych linii
o niewielkim znaczeniu w systemie
przewozowym, okazata sie dtugo-
trwafa degradacja wielu podstawo-
wych szlakow magistralowych i linii
pierwszorzednych, prowadzaca do
trwatego trendu utraty tadunkéw na
rzecz transportu drogowego. Zmiane
tego stanu rzeczy przyniosta dopiero
akcesja Polski do UE i zapewnienie
stabilnego finansowania programow
odbudowy i modernizacji sieci kole-
jowej. Widoczna od kilkunastu lat in-
tensyfikacja inwestycji zaczyna przy-
nosi¢ poprawe stanu infrastruktury
kolejowej, ale — jak zwracajg uwage
liczni eksperci, korzys¢ z tych inwe-
stycji odnosza gtéwnie przewoznicy
pasazerscy mogacy liczy¢ na wzrost
predkosci  maksymalnej pociaggow
osobowych i skrocenie czasu po-
drézy. Paradoksalnie dla ruchu to-
warowego modernizacje szlakow
czesto stanowig ograniczenie, jesli
nie bariere w rozwoju przewozow.
Zrodtem problemu jest zagwaran-
towanie sprawnego mijania lub wy-
przedzania pociggdéw na odcinkach,
na ktorych w ramach modernizagji
likwidowano stacje wydtuzajac od-
cinki miedzystacyjne nawet do 30
km, co skutkuje ograniczeniem ich
przepustowosci catych szlakow. W
parze z ograniczeniem gestosci stacji
idzie likwidacja infrastruktury przeta-
dunkowej, co ogranicza gospodarczy
efekt modernizacji takich szlakow.
Ostatni podnoszony parametr ogra-
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niczajagcy ruch towarowy dotyczy
braku przystosowania modernizowa-
nej infrastruktury do przyjmowania
sktadow pociggow o dtugosci 740 m,
co rowniez w istotny sposéb obniza
konkurencyjnos¢ naszych linii kole-
jowych, stanowiac bariere rozwoju
przewozéw towarowych. Bez syste-
matycznego usuwania tych barier
trudno mysle¢ o budowie nowocze-
snych miedzynarodowych potaczen,
i to mimo posiadania wielu nieza-
przeczalnych atutow.

Najwazniejszym z tych atutow jest
mozliwos¢ realnej separacji ruchu
towarowego i osobowego bedacej
rezultatem wypracowania modelu
organizacji ruchu i podziatu zadan
przewozowych miedzy Magistra-
le Weglowag, a Centralng Magistrale
Kolejowa. Silna strong polskiej sieci
kolejowej jest wysoki odsetek linii
zelektryfikowanych (62,9%), a takze
wysoki odsetek linii dwutorowych.
Co nie mniej wazne nasza sie¢ kole-
jowa charakteryzuje sie stosunkowo
niskim w poréwnaniu do potudnio-
wych sgsiadow  wspotczynnikiem
wydtuzenia szlakow.

Stowacja

Stowacja jest krajem o bardzo rézno-
rodnym uksztattowaniu powierzchni,
7 przewagy obszaréw pofatdowa-
nych i gorzystych. Obszary rownin-
ne stanowig jedynie 22,4% obszaru
kraju, wystepujac gtéwnie na nizinie
Dunajskiej i nizinie Wschodniosto-
wackiej i sg przedzielone gorzysty-
mi obszarami Stowackich Karpat
Wewnetrznych. Taka réznorodnos¢
krajobrazowa kraju ksztattuje bardzo
rozne warunki rozwoju sieci kolejo-
wej, ktore w obszarze zaktadanego
przebiegu obu poétnocnych korytarzy
szlaku Rail Adriatica uznac nalezy za
stosunkowo sprzyjajace. W poétnoc-
nej czesci Stowadji linie kolejowe sg
poprowadzone rzecznymi dolinami:
Wagu i Kysucy. Naturalne uksztat-
towanie tych dolin - poza krétkimi
odcinkami gorskich przetomoéw, nie
stwarzato wiekszych probleméw za-
rowno dla budowy (jak i moderniza-
qji)infrastruktury kolejowej o dobrych
parametrach. Inaczej rzecz sie ma z
linia w dolinie Orawy — jej staby profil
i niedostateczne parametry nie wyni-
kajg z uksztattowania tego szlaku, a z
oszczednosci na budowie szlaku, na
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6. Zachodnia Stowacja — mapa fizyczna https.//sk.wikipedia.org/wiki/Slovensko#/media/S%C3%BA-
bor:Slovakia_general_relief_map.svg
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7. Mapa zachodniej czesci sieci kolejowej Kolei Stowackich https.//sk.wikipedia.org/wiki/%C5%BDele-
znice_Slovenskej_republiky#/media/S%C3%BAbor:Railways_Slovakia_SK.svg

ktorym wzdtuz mocno meandrujacej
rzeki zbudowano tylko dwa mosty.
Tych probleméw nie ma w ogdle na
odcinkach biegnacych przez potu-
dniowa cze$¢ kraju, na réwninnym
terenie Niziny Dunajskiej. Dla zakfa-
danego docelowego przebiegu ko-
rytarza pétnocnowschodniego nale-
zy wzig¢ pod uwage réwniez obszar
Obnizenia Nitrzansko-Turczanskiego
tworzacy naturalny korytarz taczacy
obszar Kotliny Nitrzanskiej (naleza-
¢y juz do Niziny Dunajskiej) z doling
Goérnego Wagu. Uwage réwniez ob-
szar Obnizenia Nitrzansko-Turczan-
skiego tworzacy naturalny korytarz
taczacy obszar Kotliny Nitrzanskiej
(nalezacy juz do Niziny Dunajskiej) z
doling Gérnego Wagu.

Stowacka sie¢ kolejowa na tle
przedstawionych warunkéw geogra-
ficznych charakteryzuje sie wysokim
wskaznikiem Sredniej gestosci - 7,39
km/100 km?” Ze wszystkich krajow
w pasie szlaku ,Rail Adriatica” jedy-
nie nizinne Wegry mogga pochwali¢
sie lepszym wynikiem. Sie¢ ta jest
jednak nieréwnomiernie roztozona —
najwieksza jej gestos¢ i koncentracja
pofaczen znajduje sie w zachodniej
czesci kraju. Wynika to z uksztattowa-

4/2023

nia jej w czasach najpierw monarchii
habsburskiej, pdZniej zas panstwa
czechostowackiego. Ponad siedem-
dziesigt lat Stowacja byla czescig
Republiki Czechostowackiej — wie-

CROATIA

cej uwagi poswiecano potaczeniu
wschod-zachdd, pomijajac o5 pot-
noc—potudnie. Stad tez wyzsze para-
metry i lepszy standard utrzymania
linii na tym obszarze (cho¢ tradycyj-
nie w Czechostowacji byt on wysoki).
W przeciwienstwie do Polski na Sto-
wacji po 1989 roku zamknieto tylko
niewielki odsetek eksploatowanych
linii, co wynikato zarowno ze wzgled-
nie dobrej kondycji tych szlakow,
jak i stosunkowo tagodnemu (na tle
np. kolei polskiej) procesowi trans-
formacji Kolei Stowackich. Z kolei
wejscie do Unii Europejskiej nie sta-
to sie impulsem do uruchomienia
duzych inwestycji sieciowych. Poza
sukcesywnie realizowang moder-
nizacja najwazniejszej linii kraju 13-
czacej Koszyce i wschodnie obszary
Stowacji z Bratystawa, zauwazalnie
wieksze inwestycje koncentruja sie
jedynie w zachodniej czesci kraju,
na kluczowych dla Stowacji potgcze-
niach wiodacych na zachod Europy,
ze szczegdlnym  uwzglednieniem
Niemiec - najwazniejszego partnera
handlowego, a zarazem jednego z
najwazniejszych inwestorow na Sto-
wacji. Wszystko to odbywa sie kosz-
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8. Zachodnie Wegry - mapa fizyczna https.//en.wikipedia.org/wiki/Geography_of_Hungary#/media/
File:Hungary-geographic_map-en.svg
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9. Mapa zachodniej czesci sieci kolejowej Kolei Wegierskich http.//www.worldmap.pl/mapy/mapa-
-sieci-kolejowej-na-wegrzech.png

tem innych potrzeb inwestycyjnych
np. elektryfikacji sieci, ktorej wskaznik
(43,77%) jest nie tylko sporo nizszy
niz w Polsce, ale takze niz srednia dla
krajow Unii Europejskiej.

Wegry

Wegry sg krajem lezagcym w Europie
Srodkowej, ktérego uksztattowanie
powierzchni  wprost sprzyja roz-
wojowi transportu kolejowego. Sa
niemal w catosci potozone w Kotli-
nie Panonskiej charakteryzujacej sie
nizinnym krajobrazem z przewaga
rownin wprost sprzyjajgcy rozwojo-
wy transportu kolejowego. Gestosc
sieci kolejowej przekracza srednig dla
krajow Unii Europejskiej, ale jej stan
techniczny jest gorszy niz wiekszosci
krajow UE. Niedostateczny poziom
naktadéw finansowych na utrzy-
manie oraz modernizacje sieci w
ostatnich dekadach doprowadzit do
zZnacznego pogorszenia jej stanu i za-
legtosci remontowych. W rezultacie

obecne jej parametry s dalece nie-
wystarczajace, a tempo modernizacji
jest wciagz zbyt wolne. | to pomimo
faktu, ze linie te charakteryzujg sie ko-
rzystnym profilem, za$ podniesienie
parametréw poprzez ich przebudo-
we i nie wigzatoby sie ani z wielkimi

problemami natury inzynieryjnej, ani
nie pociggato wysokich wydatkow.
Dopiero w ostatnich latach, udato
sie zatrzymac trwajacy od kilkudzie-
sieciu lat proces starzenia sie sieci
torowej, uruchamiajac szereg progra-
mow inwestycyjnych — modernizagji
mocno zaniedbanej, przestarzatej,
oraz nieodpowiadajacej potrzebom
infrastruktury, konczac trwajgcy od
kilkudziesieciu lat proces starzenia
sie sieci. Najpowazniejszym man-
kamentem sieci wegierskich kolei
jest ograniczona przepustowosc jej
gtéwnych szlakéw, z ktorych wiele
to linie jednotorowe. Jest to w cze-
sci poktosiem upokarzajagcych wa-
runkow pokojowych narzuconych
Wegrom traktacie w Trianon, kiedy
nakazano Wegrom likwidacje drugie-
go toru na wszystkich ich liniach. Nie
zmienia to oczywiscie faktu, ze wsrdd
wielu linii poddanych modernizacji w
ostatnich latach, tylko na nielicznych
odcinkach dobudowano drugi tor.
W konsekwencji na liczagcym 220 km
projektowanym korytarzu potudnio-
wo-zachodnim Rail Adriatica taczna
dtugos¢ odcinkéw  dwutorowych
wynosi zaledwie 47 km. Podobnie sy-
tuacja ta wyglada w przypadku kory-
tarza potudniowo-wschodniego: na
265 km trasy jedynie 10 km stanowi
szlak dwutorowy. Co gorsza nie wi-
dac by problem rozbudowy ukfaddw
torowych do standardowych (cho¢-
by dla linii TEN-T) ukfadéw dwuto-

10. Stowenia mapa fizyczna https.//www.freepik.com/premium-photo/slovenia-map-shaded-relief-
color-height-map-white-background-3d-illustration_27120149.htm
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11. Mapy sieci kolejowej Kolei Stoweriskich i kierunkow jej rozwoju https//www.slo-zeleznice.si/en/infrastruktura/dostop-do-infrastrukture/ovire-v-prome-

rowych stanowita jaki$ wyrazny prio-
rytet w programach modernizagji
wegierskiej sieci kolejowej.

Stowenia

Stowenia lezy na styku czterech eu-
ropejskich jednostek geograficznych:
Alp, Niziny Panoriskiej, Gor Dynar-
skich i Morza Srédziemnego, two-
rzacych dziewie¢ typowych typow
krajobrazu: gory alpejskie, wzgdrza
alpejskie, rowniny alpejskie, wzgdrza
panonskie, réwniny panonskie, pta-
skowyze dynarskie, pogorze i réwniny
dynarskie, wzgdrza srdbdziemnomor-
skie oraz ptaskowyze $rédziemno-
morskie. RzeZba terenu miata bardzo
istotny wptyw na ksztattowanie sie
sieci kolejowej w tym kraju. Obrazuje
to przebieg opisywanego tu koryta-
rza w catosci sktadajgcego sie z linii
wybudowanych w okresie do | woj-
ny $wiatowej. W Stowenii dogodne
warunki do budowy linii kolejowych
wystepujg w zasadzie wytgcznie we
wschodniej czesci kraju, gdzie domi-
nujg ptaskie krajobrazy réwnin Mury
i Drawy poprzedzielane terenami pa-
gorkowatymi. Dalej od Pragerska na
wschéd az do Ljubljany zaczyna sie
juz Przedgorze Alpejskie. Po Kotline
Celje uksztattowanie terenu nie sta-
nowi jeszcze wiekszego problemu,
jednak dalej na wschdd zaczynaja sie
odczuwalne ograniczenia wynikaja-
ce z koniecznosci dostosowania linii
do rzeZby terenu. Jednak prawdzi-
wym wyzwaniem jest obszar Krasu
Stowenskiego oddzielajgcy stolice

4/2023

tu/trenutno-stanje-na-jzi

kraju potozong w gtebokiej kotlinie
z portami adriatyckimi i Wtochami
Podobnie jak na Wegrzech takze sie¢
kolei stoweriskich niemal wytacznie
opiera sie na liniach, jakie wybudo-
wano w czasach Austro-Wegier z
kluczowa dla ukfadu tej sieci trasa ko-
lejowg Stdbahn — Kolejg Potudniowa
t3czacy cesarski Wieden z portem w
Triescie. Trasa ta stanowi znakomita
wiekszos¢  zaktadanego przebiegu
korytarza. Poczynajac od Pragerska, a
skonczywszy na granicznej Villa Opi-
cina. Warte odnotowania sg stosun-
kowo wysokie parametry techniczne
tej linii (np. niemal na catej trasie do-
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puszczalny nacisk na o$ wynosi 221
Kn), oraz nowoczesne rozwigzania
w zakresie sterowania ruchem kole-
jowym (na catej trasie dostepny jest
system ETCS).

Chorwacja

Lezgca nad Morzem Adriatyckim
Chorwacja sktada sie z dwdch krain.
Potozona w potudniowej czesci Ko-
tliny Panoriskiej Slawonia obejmuja-
cg poétnocng i pdtnocno-wschodnig
cze$¢ kraju to w wiekszosci obszar
nizinny i z przewagg réwnin. Uroz-
maicajq jg Panonskie Gory Wyspowe,
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12. Zachodnia Chorwacja - mapa fizyczna https.//en.wikipedia.org/wiki/Topography_of_Croatia#/
media/File:Croatia_topo.jpg
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13. Mapa sieci kolei chorwackich (zaznaczone dopuszczalne naciski osiowe linii) https.//www.
hzcargo.ht/

ktore wszelako nie stanowity prze-
szkody dla rozwoju sieci kolejowej
na tym obszarze, ktéry na tle reszty
kraju charakteryzuje sie stosunko-
wo wysoka gestoscig sieci kolejo-
wej. Zgofa odmiennie wyglada to w
przypadku ciggnacej sie wzdtuz Ad-
riatyku i obejmujgcej potudnie oraz
zachod kraju Dalmacji. Regionu w
catosci potozonego na gorzystym i
krasowym obszarze Gor Dynarskich,
stanowigcym wyzwanie dla éwcze-
snych inzynierow budujacych tam-
tejsza sie¢ kolejowa. Rzutuje to takze
na stosunkowo niskag gestose tej sieci
(nizsza niz w Polsce) w catym pan-
stwie. Najwiekszg staboscia jest jed-
nak stan techniczny sieci kolei chor-
wackich - najgorszy ze wszystkich
omawianych tu krajow. Sktada sie na
to wiele czynnikdw poczawszy od
natury historycznej — ani w czasach
Austro-Wegier, a tym bardziej w cza-
sach Jugostawii rozbudowa i moder-
nizacji sieci kolejowej w Chorwagji
nie byfa (najdelikatniej rzecz ujmujac)
priorytetem witadz. Niefatwy byt tez
pierwszy okres niepodlegtosci pan-
stwa: obok tradycyjnych dla panstw
postkomunistycznych problemoéw z
transformacja gospodarki Chorwacja
ponosita skutki wojny na Batkanach.
Istotnym mankamentem Istotny dla

frzeglad komunikacyjny

kolei chorwackich jest niski wskaznik
elektryfikacji linii, oraz jeszcze nizszy
udziat linii dwutorowych. Sytuacje
poprawito wejscie kraju do Unii Eu-
ropejskiej i pojawienie sie sporych
srodkdw pomocowych, z ktérych
zaczeto finansowac wiele progra-
mow modernizacji sieci kolejowe.
Odwrdcito to negatywny trend sta-
rzenia sie infrastruktury, ale nie po-
sunefo naprzod realizacji plandow jej
rozwoju — budowy tak potrzebnych
nowoczesnych linii kolejowych. Dtu-
gi czas Unia Europejska krytycznie
oceniajagca ekonomiczng zasadnosc
projektéw kolejowych konsekwent-
nie odmawiafa ich wsparcia swoimi
funduszami. Opdznito to istotnie re-
alizacje chocby kluczowej inwestycji
kolejowej Chorwacji - budowy tak
zwanej kolei nizinnej do Rijeki, bez
ktorej port ten nie jest w stanie rywa-
lizowac ze swoimi adriatyckimi kon-
kurentami — Triestem, a zwtaszcza dy-
namicznie rozwijajgcym sie Koprem.
Linii o wysokich parametrach, bez
ktorej tworzenie proponowanego tu
korytarza potudniowo-wschodniego
Szlaku Rail Adriatica traci sens, za$
port w Rijece zostanie skazany na po-
wolng marginalizacje.

Tto gospodarcze projektu

Jak wspomniano na wstepie ideg
budowy korytarzy ,Rail Adriatica” jest
pofaczenie w pasie jednego ciggu
transportu kolejowego najbardziej
rozwinietych, produktywnych obsza-
row gospodarczych krajow inicjatywy
Tréjmorza z najwazniejszymi portami
battyckimi i adriatyckimi tych krajow
oraz z wielkimi centrami logistyczny-
mi Potnocnych Wtoch. Tak wytyczona
0$ gospodarcza moze by¢ sposobem
na przetamanie dominacji relacji go-
spodarczych na osi wschod-zachaéd.
Relagji, ktére w pierwszym okresie
po obaleniu komunizmu i wejsciu
do struktur Unii Europejskiej kra-
jow Europy wschodniej i centralnej
przyniosty istotny impuls rozwojo-
wy dla tych krajow i bezdyskusyjng
korzys¢ gospodarczg, ale ktére zara-
zem stworzyty model gospodarczej
zaleznosci finalnie stajac sie barierg
dalszego rozwoju gospodarczego
tych krajow i ich awansu do europej-
skiej czotowki. Model wspodtpracy, w
ktorym silniejsze i bogatsze gospo-
darki krajow zachodnioeuropejskich
(w tym zwiaszcza Niemiec) dazg do
utrwalenia wiezow gospodarki zalez-
nej wobec swoich partnerow z Eu-
ropy Srodkowej, spychanych do roli
gospodarek uzupetniajacych jest juz
nieakceptowalny i inicjatywa Trojmo-
rza jest tego wyrazem. Proponowany
ciag komunikacyjny budowy 4 kory-
tarzy powinien przyspieszy¢ proces
dochodzenia panstw Tréjmorza do
czotéwki gospodarczej Europy. Dla
wielu firm naszego regionu otworzy
sie szansa wyjscia z dotychczaso-
wej roli kooperanta, podwykonaw-
cy, poddostawcy i wejscia do grona
producentéw towardw wysoko prze-
tworzonych, technicznie zaawanso-
wanych, generujgcych wysokg war-
tos¢ dodana.

Szczegdlny potencjat prezentu-
ja centra gospodarcze potozone
wzdiuz obu korytarzy zachodnich.
Poczynajac od potnocy sa to:

1. Gdanski  Okreg  Przemystowy
gdzie obok tradycyjnego prze-
mystu stoczniowego mamy dru-
ga co do wielkosci w Polsce rafi-
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14. Nowa fabryka Opla z lotu ptaka https.//gliwice.wyborcza.pl/gliwi-
ce/51,95519,26631801.html#S.galeria-K.C-B.1-L.1.duzy

nerie ,Lotos’, zakfady ,Pipeline” w
Zarmowcu, czy nalezacy do WB
Electronics,Radwar”.
Bydgosko-Torunski Okreg Prze-
mystowy reprezentujgcy gtownie
w przemyst chemicznym, (byd-
goski "Zachem", torunskie zakfa-
dy produkgji wtdkien sztucznych
Torun, zaktady ,Anvil” i ,Nobiles”
we Wioctawku zaktady sodowe
w Inowroctawiu i Janikowie, ce-
mentownia w Barcinie i Wapien-
nie) i maszynowy (PESA Byd-
goszcz).

toédzki Okreg  Przemystowy —
dawne centrum przemystu wio-
kienniczego, gdzie swoje zakta-
dy ulokowaty wielkie koncerny
produkujace sprzet AGD, Philips,
Bosch, Siemens AG, General Elec-
tric i Indesit.

Gornoslaski Okreg Przemystowy
- najwazniejsze skupisko prze-
mystowe Polski. Wcigz dominuje
tu przemyst ciezki: przemystem
wydobywczy (13 kopaln wegla)
i hutniczy (poza Hutg Katowice
15 zakfadéw metalurgicznych),

15. Kompleks metalurgiczny ArcelorMittal w Ostrawie https.//www.idnes.
cz/zpravy/domaci/podivejte-se-jak-vznikala-prvni-stavba-socialismu-

ostravska-nova-hut.A111228_112225_ostrava-zpravy._jog/foto/

koksowniczy (4 koksownie). Sil-
nie rozbudowany jest przemyst
chemiczny (Zaktady Azotowe
w Chorzowie, Zaktady Azotowe
Kedzierzyn, Zaktady Chemiczne
Blachownia, o$wiecimski  Syn-
thos). Przemyst maszynowy w
GOP reprezentujg dwie fabryki
samochodow: GM w Gliwicach i
Fiat w Tychach, za$ w Chorzowie
fabryka pojazdéw szynowych Al-
stom Konstal. Z kolei gliwicki Bu-
mar tabedy i Wojskowe Zakfady
Mechaniczne w Siemianowicach
sg waznymi producentami sprze-
tu wojskowego. GOP stanowi
istotng czes¢ polskiej energetyki
(8 elektrowni w tym dwie elektro-
cieptownie).

Zagtebie Morawsko-Slaskie — sta-
ry okreg goérniczo-hutniczy, gdzie
wcigz dominujg firmy z branzy
metalurgicznej. Wydobycie we-
gla kamiennego dobiega korca
- kiedys byto tu kilka kopaln, ale
dzis dziatajg juz tylko dwie duze
kopalnie. Bez pordwnania lepiej

TOM178c3d_4.JPG

wyglada kondycja branzy hut-
niczo-metalurgicznej - znajdujg
sie tu dwa (jedyne w Republice
Czeskiej) zaktady z petnym cy-
klem metalurgicznym: Tfinecké
Zelezérny i Liberty Ostrava; obie
dziatajagce w kompleksie Nova
hut w Ostrawie. Poza nimi dziata
firma Vitkovice Steel, czy wazny
przetworca stali ZDB Dratovna
w Boguminie. To takze duze cen-
trum przemystu maszynowego.
Obok znanego producenta tabo-
ru kolejowego Skoda Vagonka w
Ostrawie, rozwija sie branza sa-
mochodowa. W Kopfivnicy ma
swojg siedzibe czeski producent
samochodow ciezarowych Tatra,
zas koreaniski Hyundai uruchomit
fabryke swoich aut w Nosovi-
cach. Kopfivnica jest takze siedzi-
ba waznego producenta czesci
samochodowych, firmy Brose CZ.
Zachodnia Stowacja z Bratystawa;
dominuje tu branza motoryzacyj-
na; liczne przedsiebiorstwa mo-
toryzacyjne przeniosty tu swoje

16. Fabryka samochoddw KIA w Zylinie https://press.kia.com/eu/en/home/  17. Zaktady Suzuki w Esztergom na Wegrzech https.//www.esztergom.hu/
corporate/factoryslovakia.html en/en_economy/hir/163-the-industrial-park
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zakfady produkcyjne - Volkswa-
gen (zakfad w Bratystawie), Peu-
geot (produkcja w Tarnawie), Kia
Motors (Zylina) Jaguar Land Ro-
ver (Nitra). Zachodnia Stowacja
stafa sie takze centrum produkcji
elektroniki. W ostatnich kilkuna-
stu latach powstaty tu fabryki ta-
kich koncernéow elektronicznych
jak Samsung Electronics (Galan-
ta), Sony (Trnava i Nitra. Obok
nich rozwija sie branza chemicz-
na. Najwieksze jej zaktady znaj-
dujg sie w Bratystawie (Slovnaft,
Istrochem), Sala (Duslo) w miej-
scowosci Novaky (Fortischem) i
Puchovie (wytwdrnia opon sa-
mochodowych Continental Ma-
tador Rubber). Poza tym w regio-
nie zachodniej Stowacji dziatajg
fabryki lekéw, produkcji tworzyw
sztucznych i widkien syntetycz-
nych.

Zachodni obszar Wegier to
przede wszystkim zagtebie prze-
mystu motoryzacyjnego. Zbudo-
waty tam swoje fabryki takie fir-
my jak Suzuki (w Esztergom - 10
tys. zatrudnionych), AUDI (w Gydr
- 11,5 tys. zatrudnionych), Obok
nich funkcjonuje tam wegierski
producent ciezarowek RABA w
Gyér. Z kolei w Budapeszcie ma
swoja siedzibe koncern farma-
ceutyczny Richter Gedeon. W za-
chodnich Wegrzech dziatajg tez
duze zaktady branzy hutniczej
(huta aluminium w Ajka, czy huta
stali w Dunaujvaros).

Stowenia. To bodaj najbardziej
uprzemystowiony kraj sposréd
catego regionu Trojmorza. Z pro-
dukgji  przemystowej pochodzi
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18. Fabryka wyrobow AGD Gorenje https;//wwwnascas./‘/gorenje—podvoji/ofdob/cek/ 7

34,5 % PKB tego kraju. Symbola-
mi sity przemystu tego kraju sg
taki marki jak Gorenje, czy Krka, a
produkcje w tym kraju rozwijajg
Siemens (tabor kolejowy), czy Re-
nault (samochody osobowe).

9. Pdétnocne Wiochy. To gospodar-
cze serce kraju, zarazem jedno z
najwazniejszych centréw gospo-
darczo-przemystowych  Europy,
generujgce ogromne potoki ta-
dunkoéw i wymiany towarowe;j.

Na tle potencjatu gospodarczego ob-
szarow lezacych na przebiegu kory-
tarzy zachodnich te wschodnich, jest
wyraznie nizszy. Jego rola jest tworze-
nie zachet i warunkéw do rozwoju,
zwiaszcza na obszarach, ktére utraci-
ty wiekszos¢ swojego potencjatu pro-
dukcyjnego w wyniku transformagji
gospodarczej po upadku komuni-
zmu. Dotyczy to chocby terendw
historycznej Matopolski z Krakowem,
Radomiem, Kielcami, czy obszarow
wokot stotecznego Budapesztu czy
Zagrzebia. Na tych terenach brakuje
nowych inwestycji przemystowych,
a takie fabryki jak Mercedes Benz w
Kecskemét (4,7 tys. zatrudnionych)
wcigz naleza do wyjatkow.

Podsumowanie

Inicjatywa Tréjmorza stanowi szan-
se na rozwdj catego regionu Europy
Srodkowo-Wschodniej. Szanse nad-
robienia dystansu dzielagcego nas
od krajéow zachodnich, przyczynia-
jaca sie do zwiekszenia stabilnosci
i bezpieczenstwa panistw regionu.
Tymczasem gtéwne szlaki komunika-
cyjne (ale takze szlaki przesytu gazu
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i ropy naftowej) w Europie znajdu-
ja sie na osi wschod-zachdd, co nie
sprzyja usamodzielnieniu i upodmio-
towieniu gospodarczemu regionu.
Efektywna budowa potaczen gospo-
darczych miedzy krajami Trojmorza
warunkowana jest stworzeniem no-
woczesnych szlakéw komunikacyj-
nych na osi pétnoc-potudnie. Inten-
syfikacja dziatan w tym zakresie jest
konieczna, by stopniowo nadrabiac
dystans wobec panstw Europy Za-
chodniej, by gospodarki regionu staty
sie innowacyjne i konkurencyjne. Bez
tego nie bedzie tak oczekiwanego
efektu kreacji i przesuniecia handlu.

Kooperacja panstw nalezacych do
Inicjatywy Tréjmorza moze byc¢ przy-
czynkiem do wypracowania rozwig-
zan, ktére bedg elementem wzrostu
ekonomicznej sity i cywilizacyjnego
awansu regionu Europy Srodkowo-
-Wschodniej. Gtwnym obszarem tej
wspotpracy jest wymagajaca wciaz
wielkich  inwestycji  infrastruktura
transportowa; zwilaszcza ta najbar-
dziej zaniedbana - kolejowa. W opar-
ciu o tg pochodzaca jeszcze z XIX i co
najwyzej poczatku XX wieku nie uda
sie uksztattowac nowoczesnych szla-
kéw tancuchéw dostaw i wymiany
towarowej. Obok gtebokiej moderni-
zacji potrzebne sg nowe linie w pet-
ni dostosowane do wspotczesnych
wymogow. Budowa szlaku ,Rail Ad-
riatica” wymaga zagwarantowania
srodkéw na realizacje bardzo kosz-
townych inwestycji, ktérej nie da sie
sfinansowac z budzetéw krajowych
panstw lezacych na tym szlaku. Wiele
istotnych dla rozwoju szlaku projek-
tow narodowych ma bardzo odlegte
terminy realizacji. Potrzebna jest za-
tem koalicja panstw zdeterminowa-
nych do realizacji takiego wspdlnego
projektu i konsekwentne dziatanie na
rzecz uzyskania adekwatnego do ska-
li przedsiewziecia wsparcia finanso-
wego ze strony Unii Europejskiej. Unii
tak mocno akcentujgcej koniecznos¢
zwiekszenia udziatu kolei w transpor-
cie, podnoszacej wage przenoszenia
towaréw z drég na kolej w realizacji
strategii ochrony srodowiska i klima-
tu. <
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