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Streszczenie: Kluczowym czynnikiem rozwoju portu w Swinoujsciu jest uzyskanie silnej pozycji w obstudze czeskiego tranzytu morskiego,
od lat zdominowanego przez porty niemieckie z Hamburgiem na czele. Zapowiadana budowa nowoczesnej infrastruktury przetadunkowej
z hubem kontenerowym zdolnym do przyjmowania najwiekszych statkow jest tu oczywistym atutem — niezbednym dla podjecia takiej
rywalizacji, jednak dalece niewystarczajgcym. Potrzebnie jest uruchomienie kompleksowych dziatari obejmujgcych zaréwno inwestycje por-
towe, jak i niezbedne inwestycje na szlakach komunikacyjnych prowadzacych do portu, a zapewniajacych sprawne jego skomunikowanie
7 zapleczem lgdowym; gtéwnymi generatorami i odbiorcami tadunkéw. Waznym elementem - acz niewystarczajagcym, tych dziatar jest
zblizajaca sie do konca budowa drogi S3, jednak dla skutecznej rywalizacji konieczne jest stworzenie szlaku kolejowego o najwyzszych pa-
rametrach przyjetych dla szlakéw transeuropejskich. Nalezy bowiem mie¢ Swiadomos¢, ze bez takiej arterii kolejowej nie da sie zniwelowac
przewag konkurencyjnych portéw niemieckich majacych bardzo dobre skomunikowanie z obszarem zwtaszcza zachodnich Czech. | poki
taki szlak nie powstanie, pdty walka taka konkurencyjna z bedzie z géry skazana na przegrang, zas niemate srodki lokowane w rozwoj portu
w Swinoujsciu w duzej mierze niewykorzystane.

Stowa kluczowe: Potqczenia kolejowe; Czeski tranzyt morski; Sie¢ transportowa

Abstract: The key factor in the development of the Swinoujécie seaport is gaining a strong position in handling Czech marine transit, which
has been dominated for years by German seaports, with Hamburg at the forefront. Therefore, the announced construction of a modern re-
loading infrastructure, with a container hub capable of receiving and handling large cargo ships, is an obvious asset here - necessary to take
up such competition, but far from sufficient. It is necessary to launch comprehensive measures that would include investments associated
with both seaport infrastructure and necessary communication routes that lead to the said port, ensuring its efficient communication with
the land facilities - the main suppliers and recipients of cargo. An important element - although not sufficient - of these activities is the con-
struction of the S3 expressway, which is nearing completion, but for effective competition, it is necessary to create a dedicated railway route
with the highest possible parameters adopted for trans-European routes. It should be noted that without said railway artery, it is impossible
to eliminate the competitive advantages of German ports that provide efficient supply chain with the area, especially the western Czech Re-
public. Until such route is created, the competition will be doomed from the start, and the considerable funds invested in the development
of the Swinoujécie seaport will remain largely unused.

Keywords: Railway connections; Czech marine transit; Transport network

Zarysowana tu koncepcja stworzenia
szlaku kolejowego z portéw w Swi-
noujsciu i Szczecinie do Pragi Czeskiej
jest odpowiedzig na realizacje naj-
wiekszego od czasu wojny programu
rozbudowy portu Swinoujéciu oraz
drogi wodnej do niego prowadza-
cej. Skokowemu wzrostowi zdolnosci
przetadunkowych portu musi bowiem
towarzyszy¢ adekwatny wzrost zdol-
nosci przewozowych na potaczeniach

z gtbwnym generatorem i odbiorca fa-
dunkéw tego portu, jakim naturalnie
jest obszar zachodnich Czech. Niniej-
szy materiat jest nie tylko propozycja
wykorzystania zwiekszonego poten-
Cjatu zespotu portowego, ale zara-
zem uzyskania dodatkowych korzysci
w obszarze logistyki wojskowej oraz
przewozow pasazerskich.

frzeglad komunikacyjny

Strategiczna inwestycja w porcie
w Swinoujsciu

18 maja br. w wykazie prac legislacyj-
nych rzadu opublikowano informacje
o projekcie uchwaty rzadu ws. usta-
nowienia programu  wieloletniego
p pod nazwg "Budowa i rozbudowa
infrastruktury dostepowej do portu
w Swinoujéciu, ktérego realizacja ma
sie zakoniczy¢ w 2029 roku. Szacowa-
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ny koszt inwestycji zaplanowanych
w jego ramach to ponad 10,3 mld
7t. Inwestycja obejmuje budowe in-

frastruktury  zapewniajacej dostep
do portu zewnetrznego, w postaci
nowego toru podejsciowego (trasa
wschodnia) oraz gtebokowodnego
terminalu kontenerowego o rocznej
zdolnosci przetadunkowej siegajacej
2 min TEU. Dzieki tej inwestycji port
w Swinoujéciu moze sta¢ sie hubem
przetadunkowym, obstugujacym naj-
wieksze jednostki ptywajace, jakie
moga ptywac po Battyku.

Port w Swinoujsciu jest najblizszym
petnomorskim portem u wejscia na
wody Morza Battyckiego od strony
Ciesnin Dunskich. Dzieki dostepowi
do sptawnej rzeki port w Swinouj-
$ciu, posiada potgczenie $rédlgdowe
z systemem drég rzecznych catej Eu-
ropy Zachodniej, a dzieki sasiedztwu z
Niemcami jest naturalnym miejscem
tranzytu dla krajow Unii Europejskiej.
To — obok Szczecina najblizszy i najle-
piej skomunikowany port morski Berli-
na. Ale transport rzeczny nie bedzie w
stanie obstuzy¢ innego, naturalnego
rynku dla zespotu portowego Szcze-
cin-Swinoujécie - obszaru zachodnich
Czech. Co wazne, sami Czesi preferu-
ja dla swojego wywozu morskiego
porty w Szczecinie i Swinoujéciu od
lat aktywnie zabiegajac o urucho-
mienie projektéw usprawniajacych
potaczenia kolejowe do tych portow.
W perspektywie tej wielkiej inwesty-
Cji portowej nabiera znaczenia pod-
jecie dziatarh w zakresie podniesienie

zdolnosci przewozowej — udroznie-
nia, potaczen kolejowych taczacych
port w Swinoujsciu z jego zapleczem
ladowym. W trybie pilnym nalezy za-
jac sie kwestig poprawy parametréow
tych szlakow, co otworzy Swinoujsciu
szanse skutecznej rywalizacji o czeskie
tadunki z portami i kolejami niemiec-
kimi. Wymaga to sporych inwestydji
na istniejacych liniach oraz pewnych
uzupetnien i korekt na liniach w pro-
jektowanym przebiegu szlaku Balti-
c&Bohemian Rail. Bez realizacji tego
projektu - przy stabosci oferty naszych
potaczen kolejowych z Czech do tych
portow, naturalnym zapleczem por-
towym naszych potudniowych sasia-
dow pozostang porty niemieckie na
czele z Hamburgiem, a rozbudowane
moce przetadunkowe portu w Swino-
ujsciu nie beda w petni wykorzystane.,

Projekt nowego hubu
kontenerowego na zachodnim
Baltyku

Pod koniec stycznia wiceszef resortu
infrastruktury Marek Grébarczyk in-
formowat, ze przetadunki w polskich
portach w 2022 roku wzrosty o 189%,
do 133 min ton. Rok wczedniej prze-
tadowano w nich 113 min ton towa-
row. Wiceprezes zarzadu Morskich
Portéw Szczecin i Swinoujscie Daniel
Stachiewicz informowat wowczas, ze
w 2022 roku w tych portach przetado-
wano facznie 36,8 min ton towardw.
To oznacza wzrost o 10,8%. w stosun-
ku do 2021 roku. W segmencie kon-

1. Projektowany gtebokowodny terminal kontenerowy w Swinoujsciu https.//www.gospodarkamor-
ska.pl/glebokowodny-terminal-kontenerowy-w-swinoujsciu-w-przyszlym-roku-poznamy-wykonawc
e-61270#lg=18slide=0

6-7-8/2023

tenerowym w 2019 r. przefadowano
w Polsce 3,05 min TEU. To najlepszy
wynik wsréd panstw potozonych w
basenie Morza Battyckiego —Kolejne
miejsce zajmuja Rosja (2,54), Finlandia
(1,61), Szwecja (1,60), Dania (0,87), Li-
twa (0,70), totwa (0,47) i Estonia (0,22).
Dane te $wiadczg zarbwno o wielkosci
i sile polskiej gospodarki, jak i nowo-
czesnosci naszych terminali kontene-
rowych. Zauwazy¢ przy tym wypada,
7e sukces ten jest wylacznym dzie-
tem terminali z Tréjmiasta, bowiem w
Gdansku przetadowano az 2073 tys.
TEU, @ w Gdyni 897 tys. TEU. tacznie
na oba te porty przypada az 97,5%
wszystkich przefadunkow kontenero-
wych w polskich portach. Majac to na
uwadze, wolno zatozy¢, ze mamy wy-
starczajgco duzo miejsca na terminal,
ktory wypetni luke miedzy Hambur-
giem a Gdanskiem i zapewni dogod-
ny dostep do szerokiego zaplecza za-
chodniej Polski, wschodnich Niemiec
i dalszych obszaréw potozonych na
potudniu Europy w tym zwiaszcza
mocno uprzemystowionego obszaru
zachodnich Czech. Biorac pod uwage
projektowany potencjat terminala w
Swinoujsciu wykluczy¢ nalezy groz-
be konkurencji ze strony niemieckich
portéw battyckich - w Rostoku czy
Lubece. Strategiczne dziatanie inwe-
stycyjne w Porcie Morskim w Swino-
ujsciu wzmocni i ustabilizuje rynkowa
pozycje zespotu portowego Szczecin-
-Swinoujscie, a takze podniesie jego
konkurencyjnosc.

Projektowany terminal ma byc
umigjscowiony w porcie zewnetrz-
nym, zapewniajac swobodng obstuge
najwiekszym kontenerowcom wpty-
wajagcym na Battyk. Gtebokowodny
terminal kontenerowy umozliwi zmia-
ne modelu obstugi konteneréw w ze-
spole portéw Szczecin — Swinoujscie.
7 systemu feederowego, w ktérym
obstugiwane s3 wytacznie kontenery
przetadowane z serwisdbw oceanicz-
nych na mniejsze statki dowozowe w
jednym z portéw Morza Pétnocnego,
na system w ktorym Port Swinoujécie
moze stac sie portem bazowym, do
ktérego docierajg statki oceaniczne
w bezposrednich relacjach miedzy-
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kontynentalnych, i na ktorym czesc
konteneréw zdjeta z jednostek oce-
anicznych przetadowywana jest dalej
na statki dowozowe obstugujace ba-
sen Morza Battyckiego. Zwrdci¢ nale-
7y uwage, ze terminal kontenerowy,
majacy zdolnos¢ przetadunkowg 2
mIn TEU wymaga adekwatnych inwe-
stycji w infrastrukturze dostepowej do
portu w Swinoujsciu: rozbudowy po-
tencjatu zeglugowego Odry, potaczen
drogowych i kolejowe ze Slgskiem,
z Czechami, Austria czy Wegrami.
Umozliwi to rozwdj i osiggniecie pet-
nej funkcjonalnosci terminali gtebo-
kowodnych w Porcie Zewnetrznym w
Swinoujsciu dzieki czemu port w Swi-
noujsciu stanie sie portem weztowym,
tranzytowa brama dla catego zaplecza
wzdtuz szlakéw transportowych Bat-
tyk-Adriatyk-Morze Srédziemne.

Terminal promowy i perspektywy
jego rozwoju

Kolejnym istotnym i perspektywicz-
nym z punktu widzenia projektowa-
nego szlaku B&BR Zrodtem towardw
jest terminal promowy. Terminal w
Swinoujsciu to jeden z czterech pol-
skich terminali promowych. Funkcjo-
nujacy praktycznie od zakoriczenia
wojny wcigz jest unowoczesniany i
rozbudowywany. Niedawno Zarzad
Morskich Portéw Szczecin i Swino-
ujscie SA powiekszyt o blisko 10 ha
swoje tereny w $winoujskim porcie.
Dziatke kupiono od PKN Orlen. Nowo
nabyta powierzchnie ZMPSIS  SA
planuje przeznaczy¢ na rozbudowe
zaplecza terminalu promowego, w
tym pod budowe parkingdw. Ma to
poprawi¢ dojazd do terminalu oraz
odcigzyc¢ okoliczne ulice, zwtaszcza w
sytuacji spietrzania sie ruchu ciezaro-
wek zmierzajacych na promy. Jesieniag
2019 roku rozpoczeta sie przebudowa
terminalu, ktorej przedtuzajaca sie re-
alizacja zbliza sie do korica (pierwotny
harmonogram inwestycji zaktadat, ze
ukonczenie wszystkich prac do konca
2021 roku). Dzieki modernizacji infra-
struktury, terminal zyska mozliwos¢
obstugi transportu intermodalnego,
w tym proméw o dtugosci do 265 m.

jest wcasnos'a% BUDIMEX S.A.
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2. Terminal kontenerowy w S winoujsciu. Dynamiczne zmiany na europejskim rynku transportowym
oraz skokowy wzrost ilosci wozonych kolejq i morzem naczep pociqga za sobq koniecznos¢ wdroze-
nia rozwiqzari zdolnych do obstugi wielkoskalowych przewozéw naczep. Wymagac to bedzie podje-
cia niezbednych inwestycji w infrastrukture kolejowq terminala. https.//builderpolska.pl/2021/05/28/
cemex-uczestniczy-w-modernizacji-terminala-w-swinoujsciu/

Zostanie on tez przystosowany do
Swiadczenia nowego rodzaju ustug
przefadunkowych przy udziale trans-
portu kolejowego. Inwestycja o war-
tosci 185 min zt jest realizowana w
ramach globalnego projektu, majace-
go na celu optymalizacje faricuchow
logistycznych miedzy Skandynawig i
Europa Potudniowa.

Kluczowym tadunkiem w tych re-
lacjach stajg sie naczepy drogowe,
coraz czesciej transportowane koleja.
Jest to rezultatem przeobrazen jakie
obserwujemy na rynku przewozow
miedzynarodowych na Starym Kon-
tynencie. Skokowy wzrost ilosci wo-
zonych kolejg i morzem naczep rodzi
konieczno$¢ dostosowania go obstugi
wielkoskalowych przewozow naczep
wymagac bedzie znaczacych inwesty-
¢ji winfrastrukture kolejowa, ale co nie
mniej wazne wyboru optymalnego
rozwigzania  techniczno-eksploata-
cyjnego pozwalajagcego na szybkie,
wielkoskalowe przetadunki naczep
bezposrednio ze statku na wagony.
Rozwigzaniem takim moze by¢ pro-
jekt (prezentowany ponizej) autorstwa
Wojskowej Akademii Technicznej. Na-
lezy przy tym zauwazy¢, ze wybrany
przez portowcow system logistyczny
przewozu naczep koleja powinien stac
sie rozwigzaniem interoperacyjnym -
standardowym dla catej infrastruktury
przefadunkowej na catym szlaku B&BR.

frzeglad komunikacyjny

Linia dual use -Inwestycja
podwdjnego zastosowania

Tak zarysowana linia — poza pokojo-
wym (cywilnym i komercyjnym) prze-
znaczeniu, miataby istotne znaczenie
wojskowe. Wyrazem tego jest sfinan-
sowanie przez budzet MON ( w kwo-
cie 360 mIn PLN) kompleksowej mo-
dernizacji 44 kilometrowego odcinka
linii 283 z Zagania do Zebrzydowej, za-
pewniajacego dojazd do garnizonéw
i obstuge poligondw zlokalizowanych
wzdtuz tej linii. Biorac pod uwage za-
rysowany przebieg szlaku B&B Rail re-
alizowatby on szereg istotnych z punk-
tu widzenia naszej zadarn obronnych
komunikujac:

« Jedyny bezpieczny port wojen-
nych dostaw; port w Swinoujsciu
po zrealizowanej 20 lat temu in-
westycji NATO-wskiej ma petnic
funkcje bezpiecznego  punktu
dostaw materiatu wojennego w
przypadku wojny z Rosja. Usytu-
owanie Swinoujscia — odleglos¢
od rosyjskich baz rakietowych i
lotniczych sprzyja zapewnieniu
bezpieczenstwa tych dostaw. Por-
ty Tréjmiasta z uwagi chocby na
bliskos¢ eksklawy krolewieckiej
nie spetniajac wymogow bezpie-
czenstwa.

Najwieksze w Polsce ,zagtebie” ko-
szarowo-poligonowe zlokalizowa-
ne na obszarze Borow Dolnosla-
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3. Przebieg odcinka linii 283 Zebrzydowa-Zagar; fragment bedqcy w eksploatacji zaznaczono kolorem
pomarariczowym, czerwonym wyltqczonym z niej. Kolorem granatowym zaznaczono przebieg drég
DW 357 (Zebrzydowa-QOsiecznica) i Nr 2271 D (Osiecznica wezet autostrady A18 Luboszdw) biegnqcych
wzdtuz linii 283. Kolorem bfekitnym zaznaczono proponowany wezet Zebrzydowa na autostradzie A4

4. Wagon do przewozu naczep konstrukcji WAT w wersji 6-osiowej. Konstrukcja wychodzqca naprzeciw

oczekiwaniom branzy logistycznej i shipingowej: szybkich masowych przetadunkdw, prostego zata-

dunku ,ptaskiego’ obstugi dowolnego typu standardowej naczepy, przy zachowaniu dopuszczalnej
masy 40 ton przy relatywnie niskich kosztach operacyjnych.

m \
‘

5. Samochodowiec Morning Cherry w Swinoujsciu w drodze do Szczecina po sprzet wojskowy z
¢wiczeni  Brilliant Jump 2016 czyli testu przerzucenia do naszego kraju tzw. szpicy. Wykorzystanie
zdolnosci przewozowych tego typu jednostek zalezy od rozwiqzania logistycznego zapewniajqcego
sprawny przetadunek pojazddw w porcie i takqz ekspedycje kolejq w gtqb kraju. https.//www.swinouj-

skie.info/2016/06/14/gigantyczny-samochodowiec-przeplynal-przez-port-w-swinoujsciu/
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skich. Jest to obszar bezpiecznego
szkolenia  rezerw, odtwarzania
gotowosci  bojowej jednostek,
remontéw i uzupetnien sprzetu.
Podobnie jak Swinoujscie z radji
swojego oddalenia od wschodniej
granicy jest to obszar stosunkowo
bezpieczny.

Czeskie przedsiebiorstwa prze-
mystu zbrojeniowego stanowigce
naturalne zaplecze dla Polski w
przypadku wojny z Rosja. Wiary-
godnos¢  sojusznicza  Republiki
Czeskiej, bliskos¢ obszaru Dolne-
go Slaska i istotne zdolnosci pro-
dukcyjne (broni, sprzetu, amunicji,
a takze remontéw uszkodzonego
i Zuzytego sprzetu) powinny byc
istotnym impulsem do stworzenia
wydajnych potaczen kolejowych
komunikujacych  poligony dol-
noslaskie z osrodkami czeskiego
przemystu zbrojeniowego. Poza
wspomnianymi srodkami budze-
tu krajowego na realizacje obiek-
téw infrastruktury podwodjnego
zastosowania mozna aplikowac
po specjalne dedykowane do ta-
kich celow fundusze NATO-wskie.
Z kolei w ogtoszonym niedawno
budzecie unijnego Instrumentu
,4aczac Europe” wydzielona zo-
stata specjalna pula na inwestycje
podwdjnego przeznaczenia cywil-
no-wojskowego przedsiewziecia.
Na, ktorych jednym z efektow be-
dzie poprawa mobilnosci wojska,
mozna pozyskac fgcznie 790 min
euro (ok. 3,55 mld z) dofinanso-
wania. Wytania sie zatem moZli-
wos¢  pozyskania dodatkowych
srodkow na realizacje projektu
szlaku podwodjnego przeznacze-
nia z sitg rzeczy z infrastrukturg
podwodjnego przeznaczenia. Do-
tyczy to zwtaszcza projektowanej
infrastruktury  przetadunkowe;j.
Wojsko projektujgc swoje termi-
nale przefadunkowe powinno
uwzgledni¢ wykorzystanie ich w
normalnym  cywilnym  zastoso-
waniu przez partnera jakim moze
by¢ PKP CARGO SA. Rozwigzanie
takie jest praktykowane w krajach
NATO i sojusz ma wypracowane

frzeglad komunikacyjny



procedury realizacji takich inwe-
stycji w partnerstwie z podmiota-
mi cywilnymi. Realizacja terminali
czysto wojskowych, przy niewiel-
kim ich wykorzystaniu w okresie
pokoju, koniecznoscig utrzymy-
wania statej obstugi i sprzetu rodzi
tylko dodatkowe i niepotrzebne
obcigzenia budzetu wojska. Dla
cywilnego operatora logistyczne-
go propozycja realizacji takiego
projektu stwarza mozliwos¢ uzy-
skania nowoczesnej infrastruktu-
ry przetadunkowej dostosowanej
do przetadunkéw kontenerdw i
naczep drogowych bez angazo-
wania wiasnych srodkéw finanso-
wych — wojsko nie moze zarabiac
na wynajmowaniu wybudowanej
dla siebie infrastruktury. Oczywi-
scie usytuowanie takich terminali
nie bedzie w petni optymalne dla
strony cywilnej. Jednak terminal
taki nie bedzie musiat wypraco-
wywac srodkow na pokrycie zo-
bowigzan zaciagnietych a konto
jego budowy i moze zapropono-
wac duzo korzystniejsze stawki
terminalowe kompensujace wiek-
sze oddalenie od obstugiwanych
obszarow.

Dla wojska cywilny partner gwaranto-
watby biezace utrzymanie terminali i
ich stalg gotowosc¢ (ukompletowany
i przeszkolony personel oraz w pet-
ni sprawny sprzet przetadunkowy)
do sprawnego przejsciu do realiza-
¢ji zadan obronnych. Rzecz jasna w
okresie pokoju operator realizowatby
przetadunki wojskowe (traktowane
priorytetowo) zapewniajac sprawng
obstuge transportowa garnizonow i
poligonéw w Borach Dolnoslaskich.
Jednoczednie cywilna infrastruktu-
ra portowa w Swinoujsciu pozwala
na dokonywanie wielkoskalowych
przetadunkéw sprzetu wojskowego.
Najczestszymi Srodkami  transportu
morskiego sprzetu jednostek wojsko-
wych sg statki klasy RoRo, RoPax, czy
wielkie samochodowce, zas terminal
promowy w Swinoujsciu mogacy jed-
noczesnie obstugiwac szes¢ takich
jednostek znakomicie nadaje sie do

6

roli. Warunkiem jest stworzenie wydaj-
nego systemu logistycznego zapew-
niajgcego sprawny przetadunek pojaz-
dow w porcie i takaz ekspedycje kolejg
w gtab kraju. Zarazem systemu, ktéry
bedacego standardowym i masowo
stosowanym rozwigzaniem technicz-
no-eksploatacyjnym zapewniajacym
w chwili zagrozenia konfliktem zbroj-
nym mozliwos¢ spotegowania zdol-
nosci przewozowej w skali niezbednej
do realizacji planéw przewozéw i kon-
centracji sit wsparcia z krajow sojusz-
niczych.

Takim rozwigzaniem mogtby byc
systemem oparty na wagonie do
przewozu naczep (ale takze pojazdéw
samochodowych)  skonstruowanym
przez Wydziat Inzynierii Mechanicznej
WAT. Jest to dzis jedyna tego typu kon-
strukcja w petni wychodzaca naprze-
ciw oczekiwaniom branzy spedycyj-
nej - mozliwosci zatadunku ptaskiego
naczep na wagon samym ciaggnikiem,
bez uzycia urzadzen przetadunko-
wych, a zarazem bez ograniczen to-
nazowych czy konstrukcyjnych samej
naczepy. Wagon potrafi obréci¢ petng
towaru naczepe w bok (umozliwia jej
zjazd wszedzie tam, gdzie tylko jest
bocznica kolejowa, a ciezardwka moze
manewrowac). Oznacza to, ze nie jest
potrzebny do zatadunku sitownik, kto-
ry unosi wagon i umozliwia jego ob-
rot. Mechanizm ten umieszczony w
wagonie, co powoduje, ze jest dzieki
temu niezalezny i mobilny. Platforma
wagonu umozliwia szybki wjazd tira,
pozostawienie naczepy i zjazd. W wa-

runkach przewozéw wojennych kon-
strukcja ta oferuje zdolno$¢ do rozta-
dunku w dowolnym przygotowanym
prowizorycznie miejscu. Innym istot-
nym walorem tej konstrukcji — z punk-
tu widzenia obstugi wielkoskalowych
potokow w terminalach portowych,
jest mozliwos¢ realizowania przefa-
dunkow réwnoczesnie na wszystkich
wagonach w sktadzie. Podobne roz-
wigzanie w systemie Modalohr oferuje
mozliwos¢ przetadowania catego po-
Ciggu w ciggu 45 — minut (w przypad-
ku wagonu konstrukcji WAT bedzie to
nieco kroce)).

Korzysci dla rozwoju potaczen
pasazerskich.

Poza stworzeniem nowoczesnego
szlaku towarowego fgczacego por-
tu w Szczecinie i Swinoujsciu z Praga
Czeska inwestycja w istotny sposéb
powinna poprawi¢ dojazd zWroctawia
do Lubania Slgskiego i Swieradowa
Zdroju. Zaproponowane inwestycje
w korzystny sposdb powinny wptynac
na obstuge zaréwno ruchu regional-
nego jak i ruchu dalekobieznego do
tego regionu. Zaproponowane inwe-
stycje skracajg i upraszczajg dojazd z
Wroctawia do Lubania Slaskiego Gry-
fowa Slaskiego, a zwiaszcza Swierado-
wa Zdroju - najwiekszego uzdrowiska
na Dolnym Slgsku i duzego o$rodka
turystycznego.

Zaproponowana tu trasa popro-
wadzona z pominieciem stacji w Ze-
brzydowej i w Weglincu, przez Nowo-

6. Zafozenia techniczno-eksploatacyjne wagonu konstrukcji WAT znakomicie wpisujq sie w wymogi
wspdtpracy z terminalami morskimi zapewnienia szybkich i sprawnych przetadunkow duzych poto-
kow pojazddw. Fot: Firma Rewag
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Tab. 1. Odlegtosci w potqczeniach Lubania Slgskiego, Gryfowa Slgskiego i Swieradowa Zdroju z Wrocta-
wiem. Po lewej wariant linig 274 przez Watbrzych-Jelenia Gore, w srodku wariant liniami 275 i 282 przez
Legnice Wegliniec, po lewej wariant tymi samymi liniami po realizacji proponowanych inwestycji

Wroctaw Gtéwny- Jelenia Gora -Gryfow
Slaski — Luban Slaski / Swieradéw Zdroj

Jelenia Géra
Gryfow Slaski
Lubari Slaski

Swieradow Zdréj

Swinc

6-7-8/2023

w ramach szlaku B&BR.

127 km Legnica

165 km Wegliniec

179 km Lubari Slaski

181km Gryfow Slaski
Swieradow Zdréj

4

Wroctaw Gtéwny - Legnica - Wegliniec — Lu-
bari $laski - Gryfow Slaski-Swieradéw Zdroj

63 km
136 km
157 km
171km
186 km

euriirod

Wroctaw Gtéwny- Legnica-

Nowogrodziec—Lubari Slaski-Gryfow

Slaski-Swieradéw Zdroj

Legnica
Nowogrodziec
Lubari Slaski
Gryfow Slaski

Swieradow Zdrdj

ol
7. Proponowany przebieg szlaku B&B Rail po stronie polskiej — odcinek pétnocny od Swinoujscia do Nowej Soli.

63 km
131km
142 km
156 km
171km

grodziec do Lubania jest nie tylko 15
km krotsza od obecnego pofgczenia
przez Legnice, ale takze eliminuje sie
koniecznosc zmiany kierunku jazdy na
stacji w Weglincu. W rezultacie czas
przejazdu do wspomnianych migjsco-
wosci moze ulec skroceniu o 20-30
minut. Z kolei w poréwnaniu do po-
taczenia przez Watbrzych Jelenig Gére
zaproponowany wariant skraca droge
do Gryfowa Slgskiego i Swieradowa
Zdroju 0 6 km, ale do Lubania Slaskie-
go juz 0 22 km. Zwrdcic nalezy uwage
na roznice czasu przejazdu — szlak z
Wroctawia do Weglinca w catosci po-
zwala na jazde z predkoscig 160 km/h,
podczas gdy predkos¢ ta na linii 274
jest istotnie nizsza. Dodatkowo w re-
lacji do Swieradowa Zdroju pociagi
jadace linia 274 bedg musiaty rowniez
zmienic kierunek jazdy na stacji w Gry-
fowie Slgskim. Korzys$¢ z proponowa-
nego rozwigzania nie ogranicza sie do
polepszenia potgczenia zachodniej
czesci wojewoddztwa dolnoslaskiego
z Wroctawiem. Ma to ono takze walor
dla poprawy potgczer dalekobieznych
co jest szczegdlnie istotne dla Swie-
radowa Zdroju. Kuracjusze i turysci
zyskaliby tym sposobem dogodne (w
tym bezposrednie) potaczenia kolejo-
we, co bez watpienia bytoby istotnym
impulsem rozwojowym dla uzdrowi-
ska.

Projektowany przebieg po polskiej
stronie

Linia w zaproponowanym przebiegu
gwarantowac¢ powinna wysokie pa-
rametry ruchowe, zapewnia¢ wyso-
ka przepustowosci i ptynnos¢ ruchu,
spetniajgc  parametry  techniczno-
-eksploatacyjne sieci bazowej TEN-T:
szlak powinien by¢ w catosci zelektry-
fikowany, predkos¢ maksymalng dla
pociggéw towarowych wynosi¢ ma
120 km/h, nacisk na os 221 kN; do-
puszczalna dtugosc sktaddéw to 740 m.
W docelowym ksztatcie linia powinna
by¢ dwutorowa, gwarantujac wysoka
przepustowos¢ oraz ptynnosc¢ prowa-
dzenia ruchu pociggéw towarowych
w. Proponowany szlak sktadatby sie z
dwoch czesci:

frzeglad komunikacyjny



Potnocnej popularnie zwanej ,Na-
odrzankg” - obejmujacej odcinek
od Swinoujscia do Nowej Soli, w
catosci dzi$ stanowigcej element
korytarza transportowego C59,
Potudniowej — obejmujacej odci-
nek od Nowej Soli do granicy w
Mirsku-Pobiednej, przejmujacego
role istniejgcego korytarza C 59/1
z Nowej Soli do Zawidowa i cze-
skiego Frydlantu.

Cata potnocna czes¢ szlaku od Swi-
noujscia do Nowej Soli jest zelektryfi-
kowana, a za wyjatkiem 6,4 km linii nr
428 miedzy stacjami Szczecin Dabie,
a Szczecin Podjuchy w catosci dwu-
torowa. Korzystny profil konstrukcyj-
ny linii rzutujacy na wysoki potencjat
modernizacyjny umozliwit - w efek-
cie modernizacji prowadzonej od
2010 r, podnies¢ maksymalng pred-
kos¢ pociaggéw towarowych do 120
km./h. Obecnie nie przekracza ona 70
km/h (a i to z licznymi ograniczeniami
zwilaszcza na linii 273). Przywrocenie
jej parametrow uzyskanych w trakcie
modernizacji wigzac sie bedzie z wy-
konaniem naprawy okresowej.

Choc linia jest dedykowana do ru-
chu towarowego (stanowigc w catosci
element szlaku CE-30), to prowadze-
nie na niej intensywnego ruchu to-
warowego uniemozliwia przestarzata
architektura czesci potozonych na niej
stacji. W tych najbardziej skrajnych
przypadkach diugosc¢ pociagow kto-
re mogtyby zatrzymywac sie na tych
stacjach ograniczona jest zaledwie do
450 metréw. Ograniczenia te musza
zostac usuniete: bez zwiekszenia dtu-
gosci toréw uzytecznych, uzytecznosc
catego szlaku bedzie mocno ograni-
czona, co 7 kolei fatalnie odbije sie na
konkurencyjnosci obu portéw. Trzeba
przy tym nadmieni¢, ze usuniecie tych
mankamentoéw ma szersze znacze-
nie — dotyczy poprawy efektywnosci
przewozow na catej Nadodrzance co
ma istotne znaczenie dla obstugi cen-
trow gospodarczych Dolnego i Gor-
nego Slaska.

Odcinek potudniowy - miedzy
Nowa Solg a granicg panstwa, jest w
cafosci jednotorowy. Jesli nie liczy¢

krétkiego odcinka miedzy Lubaniem
Slgskim a Gryfowem Slgskim jest on
w cafosci niezelektryfikowany, W po-
rownaniu do odcinka pdétnocnego
potudniowa czes¢ szlaku wymaga gte-
bokiej przebudowy - dostosowania jej
parametrow do standardow okreslo-
nych dla linii TEN-T. Nalezy przy tym
rozwazy¢ zasadnos¢ juz w pierwszym
etapie rozbudowy linii z Nowej Soli do
granicy z Czechami do uktadu dwuto-

Now/gréd

rowego. Biorgc pod uwage znikoma
wielkos¢ spodziewanego na tej czesci
szlaku B&BR ruchu osobowego raczej
nie bedzie potrzeby dobudowywac
od razu drugiego toru. Rzecz jasna w
dalszej perspektywie — gdy nastgpi za-
ktadany wzrost przewozdw, i niezbed-
ne bedzie zwiekszenie przepustowo-
sci konieczne jest zaprojektowanie
optymalnego sposobu  rozbudowy
szlaku. Zamiast kosztownego i wa-
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8. Proponowany przebieg szlaku B&B Rail po stronie polskiej — odcinek potudniowy od Nowej Soli
do granicy PL/CZ. w wariancie startowym szlaku jednotorowego.
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9. Projektowana tqcznica omijajqca stacje Zagari w ruchu miedzy liniami 371
1283 majqca umozliwi¢ plynny ruch pociqgéw szlakiem z portéw Swinouj-
scia i Szczecina do Czech bez koniecznosci przejazdu przez wezet kolejowy w
Zaganiu i oraz zmiany kierunku jazdy na stacji Zagan. W rezultacie mozna
sie spodziewac istotnego skrécenia czasu przejazdu tego odcinka siegajqcego
co najmniej 30 minut. Rozwiqzanie takie powinno takze korzystnie wptyngc
na przepustowosc tego odcinka szlaku — biorqc pod uwage przywrécenie roli
Zagania jako waznego wezta kolejowego, zasadne jest dqzenie do eliminacji

pociqgow przejezdzajqcych przezen tranzytem.

10. Projektowany odcinek szlaku tqczqcy linie 283 i 279 miedzy Nowo-
grodzcem a Lubaniem Slgskim, stanowiqcy funkcjonalng czes¢ koncepdji
skrécenia odlegtosci i czasu przejazdu w relacji Wroctaw-Lubari w ruchu
osobowym oraz optymalizacji przebiegu szlaku B&B Rail na obszarze przy-

granicznym z Czechami.

6-7-8/2023

11. Projektowane tqcznice omijajqce stacje Zebrzydowa stanowiqce element
koncepdji skrdcenia odlegtosci i czasu przejazdu w relacji Wroctaw-Luban w
ruchu osobowym oraz optymalizacji przebiegu szlaku B&B Rail na obszarze
przygranicznym z Czechami. Po lewej stronie w ruchu towarowych w ciggu linii
283 eliminujqca krzyzowanie sie duzych potokdw ruchu z dwdch kierunkdéw w
Zebrzydowej. Po prawej stronie tqcznica zjazdowa z linii 282 na linie 283. W re-
zultacie mozna sie spodziewac istotnego skrdcenia czasu przejazdu pociggéw
jadqcych szlakiem B&BR, oraz pociqgdw pasazerskich w relacjach do Lubania
Slgskiego, Gryfowa Slgskiego i Swieradowa Zdroju.
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12. Proponowany docelowy uktad ruchu szlaku B&B Rail na odcinku od
Zagania do granicy z Czechami po rozbudowie szlaku. Na niebiesko zazna-
czono szlak do realizacji w pierwszym(startowym) etapie; kolorem brqzowo

zaznaczono korytarz z Zagania do przejscia w Zawidowie liniami 14, 389,
282,278,778,274, 779, 290, 344 do realizacji w kolejnym etapie.

frzeglad komunikacyjny



Tab. 2. Proponowane przebiegi szlaku B&B Rail ze Swinoujscia do granicy PL/CZ (odc. Pétnocny Swinoujscie-Zagari)

Odcinek Linia | Dt odcinka/narastajaco Parametry linii
Swinoujscie Port - Szczecin Dabie 401 100 km/ 100 km Dwutorowa, zelektryfikowana klasy D3/C3; dopuszczalny nacisk 221 kN, v max 70 km/h (13 km 80 km/h; 4 km 50 km/h)
Szczecin Dabie - Szczecin Podjuchy 428 6.4 km/ 106,4 km); Dwutorowa, zelektryfikowana klasy D3/C3; dopuszczalny nacisk 221 kN, v max 60/80 km/h
Szczecin Podjuchy - Nowa Sol 273 217,51 323,9 km Dwutorowa, zelektryfikowana klasy D3/C3; dopuszczalny nacisk 221 kN (na 68 km szlaku do 196 kN), v max 70 km/h z
ograniczeniami: do 30kmvh (40,0 km), do 40kmvh (66,5 km), do 50 km/h (60,3km), na 7,3 km toru 100 km/h
Nowa S6l - Zagan p.o. Bober N 36,4 km/ 359,3 km Jednotorowa, niezelekiryfikowana, aktualnie wylaczona z eksploatacji.

Odcinek Potudniowy (Zagan - Pobiedna granica PL /CZ) korytarz wschodni (podstawowy)

Odcinek Linia | Dt odcinka/narastajaco Parametry linii
Zagan p.o. Bober - p.o. Trzebow brak 2,0 km/ 361,3 km QOdcinek projektowany
p.o. Trzebow - p.o. Zebrzydowa Poinoc 283 36,4 km/ 3977 km Jednotorowa, niezelekiryfikowana; PKP PLK podpisaly umowe na rewitalizacje (zakoriczenie robot do 2026 roku)
p.o. Zebrzydowa Potnoc - p.o. brak 2,0 km/ 399,7 km); odcinek projektowany
Zebrzydowa Wies
p.o. Zebrzydowa Wies - Nowogrodziec 283 6,5 km/406,2 km Jednotorowa, niezelektryfikowana, dopuszczalny nacisk 196 kN v-max 50 km/h
Nowogrodziec - Radogoszcz brak 8,5 km/ 414,7 km odcinek projektowany
Radogoszcz - Luban Slaski 279 3,5km/ 4182 km Jednotorowa, zelektryfikowana, dopuszczalny nacisk 211 kN v-max 60 km/h
Luban Slaski - Gryfow Slaski 274 14,4 km/ 432.,6 km Jednotorowa, zelektryfikowana, dopuszczalny nacisk 211 kN v-max 50 km/h
Gryfow Slaski - Mirsk 317 8,7 km/ 441,3 km W trakcie rewitalizacji
Mirsk - Pobiedna (granica PL/CZ) | 284B 6,1 km/ 457,4 km Jednotorowa, niezelekiryfikowana, wylaczona z eksploatacii.

Odcinek Potudniowy (Zagan - Zawidéw granica PL /CZ) korytarz zachodni (alternatywny)

Odcinek Linia Di. odcinka/ Dt. trasy

narastajaco

Parametry linii

Zagan p.o. Bober - Zagan 371 3,7 km/ 363,0 km

Jednotorowa, niezelekiryfikowana, aktualnie wylaczona z eksploatacji.

Zagan - Jankowa Zaganska 389 11,1 kmv/ 374,1 km);

Jednotorowa, niezelektryfikowana dopuszczalny nacisk 196 kN v-max 30 km/h

Jankowa Zaganska - Wegliniec 282 32,5 km/406,6 km

Jednotorowa, niezelektryfikowana dopuszczalny nacisk 196 kN v-max 30 km/h (13 km), 50 kmvh (17 km), 60 km/h (11 km)

Wegliniec - Zgorzelec R1 278 25,1 km/431,7 km

Dwutorowa, zelektryfikowana; dopuszczalny nacisk 221 kN, v max 80 km/h

Zgorzelec R1 - Zgorzelec R11 778 1,7 km/ 4334 km

Jednotorowa, niezelekiryfikowana dopuszczalny nacisk 221 kN v-max 40 km/h

Zgorzelec R11 - Studniska 274 6,8 km/ 440,2 km

Jednotorowa, niezelektryfikowana dopuszczalny nacisk 196 kN v-max 50 km/h

Studniska - Las 779 0,8 km/ 441,0 km

Jednotorowa, niezelekiryfikowana dopuszczalny nacisk 196 kN v-max 40 km/h

Las-Wilka 290 7,5 km/ 448,5 km

Jednotorowa, niezelektryfikowana dopuszczalny nacisk 211 kN v-max 40-50 km/h

Wilka - Zawidow (granica PL/CZ) 344 4,9km/ 453,4 km

Jednotorowa, niezelektryfikowana dopuszczalny nacisk 196 kN v-max 60 km/h

riantu z dobudowa drugiego toru na

catym odcinku, mozna rozwazy¢ wa-

riant uruchomienia korytarza réwno-
legtego biegnacego od p.o. Bober na
linii 371 (w okolicy z Zagania) zmoder-

nizowanymi liniami 371, 14, 389, 282,

278,778, 274, 779, 290, 344 do przej-

scia w Zawidowie. Korytarzem tym

powadzony bytby ruch na potudnie
do Czech, podczas gdy pierwotny
korytarz obstugiwatby wytgcznie ruch
powrotny. Takie rozwigzanie — dwdch
jednotorowych  szlakéw, powinno
by¢ tansze, a przy tym gwarantowac
wysokg przepustowos¢. Rozwigzanie

takie ma réwniez istotne korzysci z

punktu widzenia eksploatacji szlaku

w warunkach konfliktu zbrojnego, po-

waznie ograniczajac grozbe wytgcze-

nia catego szlaku.

Podsumowujac: szlak od Swinouj-
cia do granicy w Pobiednej liczytby
sobie 454,7 km. Do jego realizacji w
pierwszym (startowym) etapie (od p.o.
Zagan Bober do Pobiednejlinia jedno-
torowa) niezbedna jest:

1. Rewitalizacja linii kolejowych o
dtugosci 88,2 km, z czego 45,7 km
jest w trakcie zaawansowanych
przygotowan do realizacji (37 km
linii Lk 283 finansowana z budzetu
MON i 8,7 km linii Lk 317 finanso-
wanych z budzetu Dolnoslaskiego

sommi Police
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13. Przebieg szlaku B&B Rail po stronie czeskiej od Pragi do Raspenavy kofo Liberca na linii Frydlant-Liberec
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14. Projektowany przebieg odcinka odcinek Malada Boleslav - Turnov w ramach modernizacji potqczenia z Pragi do Liberca;, https://zdopravyCz/deta/'/ne—
tri-nove-tunely-200-km-h-a-castecne-jednokolejka-jak-se-ma-zmenit-cestovani-mezi-prahou-a-libercem-163073/

nad Nisoy

(e Plinkov

15. Projektowany przebieg odcinka odcinek z Turnova do Liberca w ramach modernizacji potqczenia z Pragi do Liberca. https.//zdopravy.cz/detailne-tri-no-
ve-tunely-200-km-h-a-castecne-jednokolejka-jak-se-ma-zmenit-cestovani-mezi-prahou-a-libercem-163073/

Urzedu Marszatkowskiego).
Modernizacja 17,9 km linii kolejo-
wych (Lk 2791 Lk 274).

Budowa trzech nowych odcinkéw
0 facznej dtugosdci 13,5 km, a w
ramach tego dwdch mostéw na
Bobrze i Kwisie. Zaznaczy¢ nalezy,
ze projektowana dodatkowa tacz-
nica zjazdowa z linii 282 na linie
283 w kierunku NowogrodZca (z
pominieciem stacji Zebrzydowa
i koniecznosci zmiany kierunku
jazdy) jest zadaniem uzupetnia-
jacym, towarzyszacym. Jej celem
jest wytacznie poprawa potaczen
dalekobieznych i regionalnych z
Wroctawia do Lubania Slgskiego i
Swieradowa Zdroju.

Elektryfikacja 105,7 km linii kolejo-
wej.

Finalny ksztatt szlaku — w catosci linii
dwutorowej, mozna zrealizowac wa-
riantowo na dwa sposoby:

1.

Poprzez rozbudowe odcinka potu-
dniowego od p.o. Zagan Bober do
Pobiednej — dobudowe drugiego
toru na dtugosci 98,1 km, oraz
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elektryfikacje 80,2 km linii.

Wykorzystanie istniejgcego kory-
tarza C59/1 od p.o. Zagan Bober,
przez Wegliniec, Zgorzelec do
przejscia granicznego w Zawido-
wie. Wymagatoby to modernizacji
i elektryfikacji tacznie 69 km linii i
pozwalato na uzyskanie niemal
rownorzednej przepustowosci
w stosunku do realizacji warian-

tu pierwszego. W takim ksztafcie
ruch z kierunku Czech do portéw
odbywatby sie przez przejscie gra-
niczne w Pobiednej, za$ ruch w
przeciwnym kierunku od p.o. Za-
gan Bober kierowany bytby 7 kolei
na przejscie w Zawidowie. Biorgc
pod uwage przewidywany nie-
wielki ruch osobowy na obu cia-
gach, zapewnitoby to dobre para-
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16. Proponowany zakres przebudowy i modernizacji odcinka szlaku po stronie czeskiej od granicy PL/CZ w
Pobiednej do Raspenavy kofo Liberca na linii Frydlant-Liberec w perspektywie realizacji szlaku B&BR
w proponowanym przebiegu po polskiej stronie. Na czerwono zaznaczono tory w nowym przebiegu
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metry ruchowe szlaku, przy sporo
nizszych naktadach finansowych.

Stan infrastruktury

oraz realizacji proceséow
modernizacji infrastruktury szlakéw
kolejowych po stronie czeskiej

Kluczowa kwestig z punktu widzenia
szans realizacji proponowanego szla-
ku jest stanowisko partnera czeskiego.
Infrastruktura projektowanego szlaku
po czeskiej stronie dalece odbiega od
standardéw wspotczesnych pofgczen
miedzynarodowych, ale stan ten po
latach analiz i studidw ma sie wkrotce
zmienic i to w zasadniczy sposob. Nie-
dawno ukonczone zostato studium
wykonalnosci modernizacji (a raczej
gtebokiej przebudowy) catego pota-
czenia z Pragi do Liberca. Z wykona-
nych analiz wynika, ze ekonomicznie
uzasadnienie maja 3 warianty wydaj-
ne, z ktérych dwa zaktadajg dostoso-
wanie szlaku do predkosci 200 km/h
(w ruchu osobowym). Warianty doty-
cza odcinka Mlada Boleslav mésto -
Liberec — granica panstwowa. Czescig
proponowanego rozwigzania sg nowe
odcinki linii w tym réwniez odcinki
biegnace w tunelach. Aktualnie trwa
proces wyboru rekomendowanego
wariantu. Celem jest skrocenie podroé-
zy ze stolicy Czech do Liberca do 70
minut; do tej pory jest to ponad 130
minut. Do czasu wyboru Ministerstwo
Transportu nie chce jeszcze ujawniac
szacunkowych kosztéw.
Jednoczesnie  prowadzona jest
aktualizacja projektow przyspiesza-
jacych potaczenie Praga — Mlada Bo-
leslav. Pierwszy to odcinek Lysa nad
Labem - Cachovice obejmujgcy mo-
dernizacje istniejgcej linii Lysad nad
Labem - Milovice, oraz dobudowe
odcinka z Milovice — Cachovice. Inwe-
stycja ma by¢ uruchomiona w czerw-
cu 2027 roku i ukornczona do konca
2030 roku. Koszty oszacowano na
11,94 mld CZK CZK. Kolejny projekt to
modernizacja linii kolejowej Nymburk
- Mlada Boleslav, ktéra na odcinku na
odcinku Cachovice - Mladd Boleslav
ma by¢ dwutorowa magistrala dosto-
sowana do predkosci 160 km/h. Zakta-
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dana realizacja tej inwestycji to okres
05/2027-12/2029. Ostatnimi elemen-
tami projektu s zadania zwigzane z
przebudowa wezta kolejowego Mla-
da Boleslav. Pierwszy to przebudowa
odcinka kolejowego Mlada Boleslav
meésto — Mlada Boleslav hl. n. obejmu-
jacy kompleksowg przebudowe stacji
Mlada Boleslav mésto, przebudowe
odcinka kolejowego Mladéd Boleslav
mésto — Mlada Boleslav hl. n. Obecnie
trwaja prace nad planem projektu i
dokumentacjg do decyzji o warun-
kach zabudowy. Oczekiwany termin
realizacji to 08/2028-02/2031. Drugi z
nich to budowa obwodnicy kolejowe]
stacji Mladd Boleslav od wezta Bez-
décin do projektowanej stacji Mlada
Boleslav Wschdéd. Projekt zaktada bu-
dowe nowej dwutorowej linii (biegna-
cej po wschodniej stronie autostrady
D10), ktéra potaczy stacje Bezdécin ze
stacjg Mlada Boleslav mésto (za ktorg
zbudowana bedzie tacznica umozli-
wiajaca zjazd w kierunku na Liberec).
Obecnie trwajg prace nad dokumen-
tacja dotyczaca decyzji o warunkach
zabudowy. Zatozony termin rozpocze-
Cia prac to sierpien 2026 roku, a zakon-
czenia koniec 2028 roku. Szacowane
koszty inwestycji to 6,71 mld CZK CZK.

Podsumowanie

Z prognoz analitykdw wynika, ze w
ciggu 15-20 lat przetadunki kontene-
row w polskich portach moga wzro-
sng¢ do 8 min TEU. Oznaczatoby to
przyrost o 167% w stosunku do bie-
73cego ich poziomu. W opinii znaw-
cy zagadnienia - profesora Dariusza
Zarzeckiego z Uniwersytetu Szczecin-
skiego, startujacy z bardzo niskiej bazy
zespot portow ujscia Odry, dysponu-
jacy nowoczesnym gtebokowodnym
terminalem kontenerowym w Swino-
ujsciu, ma szanse na wyjatkowo dyna-
miczny rozwdj. Ten terminal wpisuja-
cy sie w oczekiwania rynku powinien
przyczyni¢ sie do radykalnego zwiek-
szenia rangi zespotu portéw Szczecin-
-Swinoujscie w przetadunkach konte-
nerow w basenie Morza Battyckiego, a
w rezultacie wzmocnienia gospodarki
regionu i zwiekszenia atrakcyjnosci
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Polski jako obszaru inwestycji.
Kluczowym czynnikiem rozwoju por-

tu w Swinoujsciu (a po czesci takze w
Szczecinie) jest zbudowanie silnych
relacji z rynkiem czeskim, a w zasa-
dzie odbudowa pozycji jakg oba porty
miaty przed 1989 rokiem. Warunkiem
tego jest uzyskanie przewag konku-
rencyjnych nad najwiekszymi nie-
mieckimi portami, ktore od lat maja
dominujacg pozycje na tym rynku, a
to wymaga duzego wysitku i komplek-
sowych dziatan. A te z pewnoscia nie
pogodzg sie fatwo z utratg tak duze-
go rynku i wielkich zyskéw z obstugi
tranzytu morskiego silnego gospodar-
czo regionu. Oczywiscie zbudowanie
nowoczesnej infrastruktury z hubem
kontenerowym zdolnym do przyjmo-
wania najwiekszych statkow jest tu
oCzywistym atutem — rzec mozna nie-
zbednym dla podjecia tej rywalizacj,
jednak dalece niewystarczajagcym. Bo
bez nowoczesnych linii kolejowych,
zapewniajacymi  sprawne skomuni-
kowanie portu z jego zapleczem la-
dowym - gféwnymi generatorami i
odbiorcami tadunkow, walka ta jest z
gory skazana na przegrang, za$ niema-
te Srodki lokowane w rozwoj obu na-
szych nadodrzaniskich portow w duzej
mierze bytyby zmarnowane.

Oczywistym wnioskiem jest zatem
potrzeba przygotowania komplekso-
wego planu: projektu logistycznego
obejmujacego zardwno inwestycje
portowe, jak i niezbedne inwestycje
w  szlakach kolejowych prowadza-
cych do tego portu. W tym dziataniu
uwzgledni¢ nalezy dodatkowy czyn-
nik — sity zbrojne zich potrzebami logi-
stycznymi zarébwno czasu pokoju, jak i
wojny. Zarysowana synergia i komple-
mentarnos¢ celdw cywilnej i wojsko-
wej czesci projektu pozwala podniesc¢
jego priorytet, znalez¢ dodatkowe
Zrodta finansowania, a w efekcie zre-
alizowac go szybciej i w optymalnym
ksztafcie. <
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