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Streszczenie: Artykut dotyczy analizy mozliwosci utworzenia miedzynarodowego szlaku kolejowego w perspektywie realizowanych i
planowanych w jego pasie inwestycji liniowych. Na niedawnym szczycie Inicjatywy Tréjmorza w Bukareszcie projekt ten zyskat kolejnego
uczestnika. Wraz z akcesjg Grecji pojawita sie propozycja przedtuzenia do portu w Salonikach potaczenia drogowego Via Carpathia; w slad
za tym powrdcita dyskusja o budowie rowniez kolejowego korytarza faczacego kontynent od Battyku po Morze Egejskie. Niniejszy artykut
- projektujacy ksztatt takiego szlaku, jest kolejnym gtosem w debacie o kierunkach rozwoju potaczen kolejowych w obszarze Tréjmorza.
Prezentowana tu koncepcja szlaku kolejowego Balkan&Carpathian Rail jest spojrzeniem zderzajgcym stan istniejacej infrastruktury w zapro-
ponowanym przebiegu, z perspektywami jego poprawy jej parametréw w rezultacie realizowanych i planowanych przez narodowe koleje
inwestycji. Celem autoréw jest ukazanie szans zdynamizowania tych proceséw poprzez ujecie ich we wspdlnym miedzynarodowym projek-
cie, ktérego chec podjecia zgodnie deklarowali uczestnicy.

Stowa kluczowe: Polqczenia kolejowe Tréjmorza; Koncepcja szlaku Balkan&Carpathian Rail

Abstract: The article concerns the analysis of the possibility of creating an international railway route in the perspective of linear investments
implemented and planned in its area. At the recent summit of the Three Seas Initiative in Bucharest, this project gained another participant.
With Greece's accession, there was a proposal to extend the Via Carpathia road connection to the port of Thessaloniki; Following this, the
discussion about building a railway corridor connecting the continent from the Baltic Sea to the Aegean Sea returned. This article, which
designs the shape of such a route, is another voice in the debate on the directions of development of railway connections in the Three Seas
area. The concept of the Balkan & Carpathian Rail route presented here is a look at the condition of the existing infrastructure in the proposed
route, with the prospects for improving its parameters as a result of investments implemented and planned by the national railways. The
authors' goal is to show the opportunities to make these processes more dynamic by including them in a joint international project, which
the participants unanimously declared their willingness to undertake.
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Wzrostowi gospodarczemu krajéow ob-
szaru Europy Srodkowo-Wschodniej,
rosnagcemu ich znaczeniu w wymianie
towarowej oraz udziatowi w handlu
Swiatowym towarzyszy dazenie do
poprawy obstugi wymiany towarowej
regionu. W tym kontekscie szczegodlnej
wagi nabiera problem dobrego powia-
zania gospodarek krajow Trojmorza z
portami morskimi. W slad za kolejnymi
inwestycjami portowymi zwiekszajacy-
mi zdolnosci przetadunkowe musi i¢
poprawa dostepnosci rynkdw, ktore te
porty chca obstugiwac. W tym proce-
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sie waznga role ma do spetnienia kolej,
bez ktdrej nie w sposob dzis myslec o
dobrym powigzaniu portéw z ich za-
pleczem gospodarczym. Prezentowa-
na tu koncepcja stworzenia szlaku Bal-
kan&Carpathian Rail jest odpowiedzig
na aspiracje branzy portowej - szansg
na zwiekszenie obrotéw naszych por-
téw Tréjmiasta, jak i powrotu Salonik
do roli gtéwnego portu Batkanow, czy
zwiekszenia obrotéw kluczowego dla
wschodniej czesci akwenu Morza Srod-
ziemnego portu w Pireusie.

Zatozenia proponowanego szlaku

Kluczowa cecha projektowanej archi-
tektury potaczen kolejowych Polski z
krajami Trojmorza musi by¢ jej siecio-
wy charakter, pozwalajacy w optymal-
ny sposob powigzac te kraje z naszymi
centrami gospodarczymi, a zwtaszcza
Z naszymi portami, dajac impuls do
rozwoju gospodarczej wspotpracy ob-
szarow lezacych w pasie takiego szlaku.
Jednga z gtownych stabosci sieci pota-
czen kolejowych Polski sg potaczenia
w kierunku wschodniej czesci Kotliny
Panonskiej, obszarow tuku Karpac-
kiego, Batkanow az po greckie portu
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Morza Egejskiego. Potgczenia, ktérego
stworzenie pozwolitoby ozywi¢ gospo-
darczo tereny, ktére jak potudniowo-
-wschodnia Polska, wschodnie czesci
Stowadji i Wegier silnie ucierpiaty w
wyniku transformacji ustrojowej. W ja-
kiej$ mierze podobnie rzecz ma sie tak-
ze w odniesieniu do zachodniej czesci
Rumunii, ktéra cho¢ historycznie bo-
gatsza rowniez cierpi z braku dobrych
powigzan komunikacyjnych. Obszary
te wcigz mimo strumienia srodkéw
rozwojowych, jakie zaczety ptyna¢ po
wejsciu tych krajow do struktur Unii
Europejskiej wcigz pozostajg w tyle za
szybko rozwijajgcymi sie zachodnimi
obszarami. Problem ten ma charakter
strukturalny - renta geograficzna po-
legajgca na bliskosci centréw gospo-
darczych i rynkéw Europy Zachodniegj
(gtéwnie rynku niemieckiego), ktéra
spowodowata szybszy rozwdj za-
chodnich obszaréw wcigz uposledza
trudniej dostepne obszary oddalone
od tych centréw. Sprawia to, ze mimo
podejmowanych dziatan zaradczych
dysproporcje rozwojowe nie maleja.
/miane moze przynies¢ dopiero prze-
niesienie wektoréw handlu i wspotpra-
cy gospodarczej z osi wschéd zachdd,
na pétnoc-potudnie, a to wymaga pod-
jecia budowy potaczenia kolejowego
zdolnego skomunikowac wspomniane
regiony i ma nadac im impuls gospo-
darczego rozwoju.

Dla Serbii i Macedonii od lat oczeku-
jacych na przyjecie do Unii Europejskiej
proponowany szlak bytby istotnym
krokiem w ich drodze do cztonkostwa
- integracji z gospodarkami europejski-
mi, wraz z korzysciami gospodarczymi,
na jakie te kraje licza. Z kolei wiaczenie
tych krajéw w obszar Zjednoczonej
Europy zmienia geografie szlakéw ko-
munikacyjnych Butgarii. Otwiera sie
bowiem mozliwos¢ rewitalizacji stare-
go szlaku kolejowego (legendarnego
,Orient Ekspresu”) z Sofii przez Caribrod
(obecnie serbski Dmitrowgrad), Pirot
do Niszu i stamtad do Belgradu i dalej
na zachod Europy. Wreszcie dla Gregji
szlak ten przywracatby historyczna role
portu w Salonikach, jako gtéwnego
portu Batkandw z mozliwosciami rywa-
lizacji o tadunki z Wegier i Rumunii.

Ten zamyst wymagat okreélenia spo-
sobu ominiecia gtéwnej naturalnej
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bariery na tym szlaku — Karpat. Dla tak
okreslonych zatozen wstepnych uzna-
lismy, ze — bioragc pod uwage tak stan
obecny jak i perspektywy rozwoju sieci
kolejowej w zarysowanym pasie naj-
lepszym rozwigzaniem bedzie wytra-
sowanie takiego szlaku przez naturalne
obnizenie faricucha Karpat w postaci

Beskidu Niskiego z wykorzystaniem ist-

niejgcego juz potaczenia przez Przetecz

tupkowska. Takie rozwigzanie ma sze-
reg oczywistych zalet:

1. Docelowymi punktami propono-
wanego szlaku maja by¢ porty w
Gdansku i Gdyni oraz greckie porty
na morzem Egejskim w Salonikach
i Pireusie stanowigce naturalne
,0kno na $wiat”dla regionu i beda-
ce najdogodniejszym kierunkiem
morskiej wymiany towarowej. Jed-
noczesnie zatozono, ze kluczowy-
mi dla tego szlaku punktami, przez
ktére powinien by¢ on poprowa-
dzony sa: Debreczyn, Timisoara,
Skopje, Belgrad, Sofia i Ateny. Po-
nadto szlak zapewnia dobre po-
wigzania z innymi duzymi miasta-
mi i osrodkami gospodarczymi jak
Koszyce, Miszkolc, czy Kluz-Napo-
ka. Naturalnie dla tak okreslonych
zatozen szlaku mozna rozwazyc
poprowadzenie go przez Beskid
Sadecki przejsciem kolejowym w
Muszynie, co jednak powodowa-
toby dla wiekszosci wskazanych
punktow trasy jej wydtuzenie.

2. Uksztattowanie terenu we wschod-
niej cze$ci pogranicza polsko-
-stowackiego - w rejonie styku
Beskidu Niskiego i Bieszczaddw,
posiada warunki najbardziej sprzy-
jajace realizacji projektéw trans-
portowych. To obszar, przez ktory
najprostszy i najmniej kosztowny
sposdb mozna poprowadzi¢ szlak
kolejowy przez Karpaty. Miedzy
Kotling Sandomierska, a Nizing
Wschodnio Stowacka znajduje sie
bowiem nie tylko najwieksze obni-
zenie w catym fancuchu tych gér,
ale takze najwieksze przewezenie
tego fancucha karpackiego. Istotne
Znaczenia ma réwniez sprzyjajacy
przebieg rzek po polskiej (Ostawy/
Ostawicy), a zwtaszcza stowackiej
stronie (Laborec), pozwalajacy na

budowe szlaku o korzystnym pro-
filu, na duzej czesci tego gorskiego
odcinka.

Zaproponowany przebieg pro-
jektowanej trasy charakteryzuje
sie maksymalnym  skréceniem
odlegtosci miedzy jej korncowymi
i kluczowymi punktami. | tak oto
odlegtosc¢ z Gdanska do Aradu wy-

Ateny/Pireus ?\"R:

1. Szlak Balkan&Carpathian Rail
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nositaby 1254 km, zas do Belgradu
1489 km (z realng szansg na skro-
cenie jeszcze tej odlegtosci). Alter-
natywna trasa wiodaca z Gdarnska
Magistralg Weglowa przez Gérny
Slgsk i dalej przez Czechy, Stowacje
oraz Budapeszt wynositaby odpo-
wiednio 1413 km i 1531 km. Oczy-
wiscie tak poprowadzony szlak
podnositby walory nie wschod-
nich, a zachodnich obszaréw Sto-
wadji, Wegier. W efekcie roznice
rozwojowe zamiast zanikac¢ ulegty-
by powiekszeniu.

4. Realizacja szlaku nie powinna po-
ciggac koniecznosci zbyt wysokich
kosztow budowy nowych odcin-
kéw linii. Celem unikniecia pono-
szenia nadmiernych kosztow i tak
(z uwagi na swojg skale) bardzo
kosztownej inwestycji, propono-
wany szlak wykorzystywa¢ ma w
maksymalnym stopniu istniejaca
- historycznie uksztattowana, sie¢
kolejowg. Wszelkie nowe odcinki
proponowane do dobudowy wyni-
kaja z plandw czy chocby studiow
prowadzonych w  krajach, przez
ktore one przebiegaja. Wyjatkiem
jest tu gteboka modernizacja linii
nr 107, wymagajacej dostosowania
do parametrow linii miedzynaro-
dowej, zwtaszcza na odcinku trans-
granicznym prowadzacym przez
przetecz tupkowska, Z uwagi na
wybitnie niekorzystny profil linii juz
po stowackiej stronie (jej pochy-
lenie przekracza 28%o) niezbedna
jest budowa nowego granicznego
tunelu kolejowego.

5. Budowa szlaku powinna cechowac
sie elastycznoscia i etapowym po-
dejsciem. Z uwagi na zatozony pro-
rozwojowy charakter szlak ten nie
musi by¢,na starcie” w petni zgod-
ny Zzwymogami interoperacyjnosci
okreslonymi dla linii zaliczonych do
sieci TEN-T. Z uwagi na zaktadane
w okresie rozruchowym natezenie
ruchu, nie ma potrzeby forsow-
nej rozbudowy szlaku do petnego
uktadu dwutorowego. Takze, jesli
chodzi i predkosci maksymalne
standard 120 km/h powinien by¢
traktowany, jako docelowo osia-

gany w procesie sukcesywnej
modernizacji szlaku. W tym sensie
zaktadamy, ze proces podnosze-
nia zdolnosci przewozowych linii
bedzie realizowany sukcesywnie i
stopniowo, dostosowany do rytmu
rozwoju gospodarczego i potrzeb
przewozowych, ktére gospodarki
na tym szlaku beda generowac.

6. Zaproponowany szlak powinien
pozwoli¢ na uzyskiwanie w dtugo-
dystansowych przebiegach wyso-
kich predkosci handlowych. Stad
naturalny postulat poprowadzenia
trasy w taki sposob, aby mozliwie
ograniczyc straty czasu wynikajgce
7 przejazdéw przez wielkie wezty
kolejowe lub trasy obwodowe je
omijajace. Na catym zaproponowa-
nym przebiegu jest tylko jeden taki
wezet — Belgrad, a i on zniknatby w
przypadku realizacji planow Kolei
Serbskich budowy linii obwodo-
wych wokot stolicy paristwa.

Charakterystyka geograficzna
i uwarunkowania infrastrukturalne
szlaku Balkan&Carpathian Rail.

Spogladajgc na geografie  pomostu
battycko-egejskiego - przez ktory wyty-
czony jest projektowany szlak, dostrzec
mozemy trzy bardzo rézne pod wzgle-
dem rzeZby terenu (oraz warunkow
budowy i rozwoju szlakow kolejowych)
obszary. Ich naturalnymi granicami sa
tarncuchy Karpat oraz rzeka Dunaj.
Pierwszy z nich miedzy Battykiem, a
Karpatami w catosci lezy w granicach
Polski. Obszaru w przewazajacej cze-
4Ci nizinnego i rbwninnego, Co sprzy-
ja rozwojowi infrastruktury kolejowej.
Nawet stosunkowo dfugi odcinek Wy-
zyny Matopolskiej (na ktory skiadaja
sie Wzgdrza Opoczyniskie, Przedgorze
ltzeckie, Wyzyna Sandomierska) nie na-
streczat problemdw z budowa linii cha-
rakteryzujacych sie dobrym profilem
geometrycznym. Jedyng istotniejszg
przeszkode stanowito uksztattowanie
terenu tuz pod Sandomierzem, na ob-
szarze GOr Pieprzowych. Réwnie do-
godne warunki dla kolei wystepuja na
obszarze Kotliny Sandomierskiej. Poza
Rowning Tarnobrzeska i Ptaskowyzem
Kolbuszowskim jedynie w okolicach
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Rzeszowa rzezba terenu wymagac be-
dzie wyzszego naktadu inwestycyjne-
go. Najtrudniejszymi warunkami geo-
graficznymi charakteryzuje sie ostatni
— karpacki, obszar, przez ktérym propo-
nuje sie trasowac szlak Balkan&Carpa-
thian Rail, cho¢ na tle wspomnianego
tu szlaku do przejscia w Muszynie, czy
Zwardoniu sg one wzglednie sprzyjaja-
ce. Proponowany szklak od Rzeszowa
do Sanoka biegnacy fragmentem Po-
gorza Strzyzowskiego (doling Wistoku) i
Pogdrzem Dynowskim nie musi przeci-
nac zadnego wiekszego pasma wzgorz,
korzystajac z dogodnego uktadu dolin
rzecznych. Wiekszych problemow nie
ma rowniez na obszarze Pogdrza Bu-
kowskiego - w okolicach Sanoka. Takze
na dalszym odcinku wystepujg sprzy-
jajace warunki dla poprowadzenia linii
kolejowej. Wykorzystano je wytyczajac
w czasach monarchii-Austro-Wegier-
skiej linie faczacg Budapeszt z Lwo-
wem, poprowadzong w dolinie rzeki
Ostawy (doptywu Sanu) i jej doptywu
Ostawicy. Rzeki rozdzielajacej Beskidu

o Mjfhalbvceﬁ/h\
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2. Obnizenie Karpackie na obszarze Beskidu
Niskiego, https.//pl.mapy.cz/zemepisna-
x=22.19093738y=49.3167730&z=9
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Niski od Bieszczad Zachodnich, a bie-
gnacej prostopadle do niemal samej
granicy ze Stowacja. Dodatkowo — za
wyjatkiem przetomu miedzy Czaszy-
nem, a Wysoczanami dolina rzeczna
ma dobrg charakterystyke.

Drugi obszar — miedzy Karpatami, a
Dunajem, sktadajacy sie na centralng
czes¢ pasa szlaku Balkan&Carpathian
Rail stanowi w wiekszosci wschodnia
cze$¢ Kotliny Panonskiej. Poza niewiel-
kim przygranicznym fragmentem sto-
wackiej czesci Beskidu Niskiego oraz
drobnym fragmentem Goér Zemplin-
skich na Wegrzech (ktérych najwyzsze
wzniesienie siega 450 m. n. p. m.) jest
to w catosci nizinny i rowninny obszar
niemal idealny do rozwijania transpor-
tu kolejowego. Zarazem w catosci szlak
biegnie przez obszary wchodzace w
sktad monarchii  Austro-Wegierskiej,
opierajac sie o sie¢ kolejowg stworzo-
na w tym panstwie. Niegdys$ w catosci
nalezacy do Wegier, czego pamiatka
jest sie¢ kolejowa, ktéra od Przeteczy
tupkowskiej po Belgrad w catosci po-
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3. Wschodnia Panonia - centralna czes¢ obszaru
proponowanego szlaku Balkan&Carpathian
Rail https.//upload.wikimedia.org/wikipedia/
commons/2/2¢/Geographic_map_of_Carpa-
thian_mountains.svg
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chodzi z czasow Monarchii Austro-We-
gierskiej. Wykorzystujac sie¢ kolejowg
w catosci stworzong w czasach po-
dwaojnej monarchii. Rzecz jasna odbija
sie to negatywnie, na charakterystyce
tych szlakéw. Zasadniczym ich man-
kamentem jest znaczace wydtuzenie
wynikajace z uksztattowania architek-
tury sieci, ktora po latach dalej odbija
promienisty uktad linii zbiegajacy sie
do obu stolic: Wiednia i Budapesztu.

Trzeci obszar to lezgce na potudnie
od Dunaju Batkany. Brak srodkéw na
budowe dostatecznie licznych (za to
kosztownych) tuneli, mostéw, wiaduk-
téw, zmuszat projektantow do omijania
odcinkéw trudnych, co poza wydtuza-
niem tras musiato prowadzi¢ do pogar-
szania profilu geometrycznego budo-
wanych linii. Problem niekorzystnego
profilu kluczowych odcinkéw gorskich
projektowanego szlaku, a co za tym
idzie niedostateczne ich parametry eks-
ploatacyjne praktycznie uniemozliwia-
jg dostosowanie wielu ich odcinkow
do parametrow sieci TEN-T zmuszajac
Stowencéw i Chorwatéw do projekto-
wania catkowicie nowych linii w petni
dostosowanych do  wspdtczesnych
standardow i wymogow. Pierwszym
krokiem w tym kierunku jest bedaca
juz w budowie nowa 27 kilometrowa
linia kolejowa do portu w Koprze. Li-
nia wyznaczajaca standardy, do jakich
nalezatoby dostosowac infrastrukture
obu korytarzy. Ten imponujacy wysitek
inwestycyjny matej (2 miliony miesz-
karicéw) Stowenii realizowany z wyko-
rzystaniem funduszy pomocowych UE
pokazuje z jednej strony skale niezbed-
nych inwestycji w sie¢ kolejowg nasze-
go regionu, z drugiej za$ potencjat, jaki
mozna dla ich realizacji zgromadzi¢. W
kontekscie tych planowanych inwesty-
¢ji nalezy tez zwroci¢ uwage na lokalne
przecigzenia ruchowe (zwilaszcza do-
tyczy to odcinkéw stowenriskich), ktore
przyspieszy¢ mogg rozpoczecie reali-
zacji wspomnianych projektow. Waz-
ne jest by uktadaty sie one w spdjna
komplementarng catos¢. By réwnole-
gle realizowane zadania inwestycyjne
miaty zapewniony odpowiedni poziom
finansowania oraz by uwzglednione
zostaty bardzo zréznicowane potrzeby
i uwarunkowania sieci w kazdym z kra-
jOw w nim uczestniczacym.

Opis przebiegu szlaku: odcinek
polski

Rysem szczegdlnym polskiej sieci kole-
jowej jest bardzo istotny udziat nowo-
czesnej infrastruktury w duzej czesci
odziedziczonej po zaborcach, za$ po
odzyskaniu niepodlegtosci uzupetnia-
nej i rozbudowywanej do obecnego
ksztattu. Zauwazy¢ przy tym nalezy
zaznaczy¢, ze wiekszos¢ inwestydji
zrealizowanych po 1918 roku stuzyta
udroznieniu pofaczen biegnacych w
osi pétnoc-potudnie. To wiasnie dzieki
budowie dwdch nowoczesnych szla-
kow: Magistrali Weglowej i Centralnej
Magistrali Kolejowej, polska kolej dys-
ponuje dzis infrastrukturalnym poten-
Cjatem do rozwijania wielkoskalowych
przewozow w osi poétnoc-potudnie.
Szlaki te tworzg komplementarny uktad
pozwalajacy na separowanie ruchu to-
warowego i osobowego. Znakomicie
poprawia efektywnos¢ pracy eksplo-
atacyjnej i przepustowos¢ zwtaszcza
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4. Pétwysep Batkariski; wyraznie widoczne
doliny rzek Morawy i Wardaru, ktérymi po-
prowadzono linie z Belgradu do Tessalonik
https.//link.springer.com/referenceworken-
try/10.1007/978-3-030-50032-0_56
https.//upload.wikimedia.org/wikipedia/com-
mons/2/2¢/Geographic_map_of_Carpathian_
mountains.svg
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Magistrali Weglowej — linii budowanej
7z myslg o obstudze wywozu towarow
ze Slaska do Gdyni. Rezultatem reali-
zowanej przez PKP PLK modernizadji
odcinka z Maksymilianowa do portow
w Gdyni i Gdansku (obejmujaca linie
nr 201 i 203) linia uzyska optymalne
warunku do prowadzenia ruchu towa-
rowego, (z niewielkim udziatem ruchu
osobowego o charakterze regional-
nym). Co prawda takie wytrasowanie
szlaku miedzy Gdanskiem, a Sanokiem
skutkowac bedzie jego istotnym wy-
dtuzeniem (25% w stosunku do linii
prostej), to jednoczednie szlak ten po-
winien zapewni¢ wysokg przepusto-
wos¢ i niezaktécong rytmike ruchu, a

Przetecz Lupkowika D \-J

TR

5. Balkan&Carpathian Rail — odcinek polski i stowacki. W kolorze grana-
towym odcinki w eksploatadji, niebieskim planowane do modernizacji,
bfekitnym odcinek graniczny z inwestycjami tunelowymi

8 Koszyce ;

Satoraljauhely @

w efekcie wysoka predkos¢ handlowg
pociggéw. Istnieje takze mozliwosc¢
innego wytrasowania szlaku na odcin-
ku od portéw Trojmiasta do Kunowa
koto Ostrowca Swietokrzyskiego: linig
nr 9 do Warszawy, nastepnie linig nr 8
i projektowang przez CPK linig nr 84.
Wariant ten - aczkolwiek istotnie krot-
szy od rekomendowanego, moze by¢
rozwazany dopiero po realizacjiinnego
potaczenia projektowanego w ramach
CPK - linii sktadajacych sie na szpryche
nr 1 majacych uwolnic¢ linie nr 9 z roli
szlaku obstugujgcego potaczenia oso-
bowe miedzy stolicg, a Trojmiastem.
Ponadto wymagatby on dostosowania
Warszawskiego Wezta Kolejowego do

nnnn

—
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obstugi tak duzych potokdw ruchu to-
warowego.

Takze w swoim dalszym przebiegu
(od zjazdu z linii 131 na linie nr 14 w
rejonie Zdunskiej Woli) szlak ten nie
powinien stwarza¢ powazniejszych
probleméw z prowadzeniem wielko-
skalowego ruchu towarowego. Po re-
alizacji inwestycji tunelowych w todzi
(miedzy stacjami Fabryczna i Kaliska)
przejazd przez ten wezet nie bedzie na-
streczat wiekszych problemdéw. Nato-
miast nalezy uwzgledni¢ w projektach
inwestycji planowanych przez CPK i
PKP PLK na proponowanym przebie-
gu szlaku, dodatkowy wzrost poziomu
ruchu, wygenerowanego przez tranzyt

et b
it T R LA
Con Dot o

6. Inwestycje kolejowe PKP PLK i CPK zaplanowane na Podkarpaciu https.//czytajize-
szow.pl/?idd=25&id=6208&poz=mr1&show=-1&pagebdal_mobile=0

parorty | 2
“” o

7. Proponowany nowy przebieg odcinka z Komariczy do Medzilaborce
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8. Proponowany nowy przebieg linii 107 odcinka miedzy Czaszynem a Wysoczanami

Tab. 1. Infrastruktura szlaku B&C Rail na obszarze Polski; stan aktualny i stan po realizagji

standard linii

zaplanowanych inwestycji
stan aktualny

stan po realizacji

zaplanowanych
inwestycji
diugosc udziat w diugosc udziat w catosci
odcinkow catosci szlaku odcinkow szlaku
brak linii 119,7 km 12.87% 10,5 km 1,13%
linia jednotorowa 305,3 km 32,83% 32,0 km 0%
niezeletryfikowana
linia jednotorowa 23,2 km 2,49% 35,2 km 3,78%
zelektryfikowana
linia dwutorowa 56,1 km 6,03% 0 km 0%
niezeletryfikowana
linia dwutorowa 425,5 km 884,1 km
zelektryfikowana
W sumie 929,8 km 100,0% 929,8 km 100,0%

towarowy (w tym takze z poprowadzo-
nego wraz z nim az do tetowni koto
Lezajska szlaku ,Rail Intermarium). W
sposéb szczegodlny dotyczy¢ to bedzie
odcinka linii nr 25 na od Koluszek do
Skarzyska Kamiennej, ktéry petni¢ ma
funkcje dojazdowa dla pociggéw pasa-
zerskich obstugujacych potaczenia po
Centralnej Magistrali Kolejowej. Istnieje
Oczywiscie mozna by juz obecnie - z
niewielkim wydtuzeniem trasy, ominac¢
odcinek od Tomaszowa do Skarzyska
liniami 22 i 8 (przez Radom), ale mogto-
by to spowodowac niepotrzebne spie-
trzenie na ruchliwym odcinku linii nr 8.

Zdecydowanie powazniejszy jest
zakres inwestycji zlokalizowanych w
wojewodztwie Podkarpackim, z klu-
czowym dla catego szlaku odcinkiem z
Rzeszowa do granicy ze Stowadja, bez
ktérego nie bedzie mozliwosci urucho-
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mienia przewozédw. Obejmuje on bu-
dowe nowej linii nr 122 do Sanoka (z
modernizacjg odcinka linii nr 106 z Rze-
szowa do Jasta) oraz catej linii nr 107.
Niezbedna przy tym jest modyfikacja
zatozen projektowych tych inwestydji
(dedykowanych do prowadzenia ruchu
osobowego - taki charakter ma miec
np. linia nr 122). I tak w ramach moder-
nizacji linii nr 107 - poza zaplanowang
przez PKP PLK elektryfikacjg odbudowy
drugiego toru oraz istotnych korekt
przebiegu linii, w tym dwdch o powaz-
nym zakresie:

P ierwszy z nich dotyczy odcinka
przygranicznego, gdzie po stronie
stfowackiej (od granicy PL/SK do miej-
scowosci Vydran), istniejaca linia ma
pochylenie rzedu 28%o, co niezwykle
utrudnia prowadzenie ruchu towa-
rowego. Rozwigzaniem jest budowa

catkowicie nowego - tunelowego, od-
cinka granicznego, co pozwolitoby na
obnizenie tego nachylenia do wartosci
przyjetych dla sieci TEN-T. Projektowa-
ny tunel (dtugosci 8 km) miatby wlot
usytuowany na potudnie od stacji Ko-
mancza (rejon gory Rakowiec), zas wy-
lot w poblizu przystanku Vydran. Dru-
ga z niezbednych korekt jest odcinek
biegnacy przetomem rzecznym silnie
meandrujacej Ostawy, miedzy przy-
stankami Czaszyn, a Wysoczany, gdzie
istniejaca linia ma wybitnie niekorzyst-
ny profil. Takze i w tym przypadku wiek-
sza czesc (liczacego okoto 5 km) nowe-
go odcinka musi by¢ poprowadzona w
tunelach. Bez realizacji tych inwestycji
nie mozna uruchomic¢ przewozéw na-
wet w bardzo ograniczonej skali. Stad
postulat by potraktowane zostaty one
priorytetowo i byty realizowane przed
liniami nr 80 Dwikozy- Zbydniéw, nr
58 tetownia- Rzeszéw oraz 632 (do-
jazd do lotniska w Jasionce zamykajacy
pierscien linii wokdt Rzeszowa). Reali-
zacja tych ostatnich inwestycji oczy-
wiscie poprawi warunki prowadzenia
przewozow z portow Trojmiasta do
Rzeszowa, jednak juz obecnie ruch ten
mozna prowadzi¢ w oparciu o0 zmoder-
nizowane linie nr 25 i 71. Rozwigzanie
to ma takze i ten walor, ze omija stacje
Rzeszow Gtowny i jedynie na krétkim
odcinku stacji Rzeszow Zachodni krzy-
zujac sie z linig nr 91 Krakow-Medyka.
Mankamentem, ktéry powinien by¢
uwzgledniony w docelowym zakresie
ksztatcie rzeszowskiego wezta kole-
jowego jest brak separacji ciggu linii
71/611/106 od gtéwnego szlaku bie-
gnacego przez Rzeszow, czyli wspo-
mnianej linii nr 91,

W rezultacie juz zrealizowanych i
planowanych inwestycji powstanie
niemal 900-kilometrowy szlak z Tréj-
miasta do Sanoka. Inwestycje wskaza-
ne na linii 107 - niezbedne do prze-
dtuzenia tego szlaku do granicy, choc
bardzo kosztowne oceniac nalezatoby
w perspektywie ogotu srodkow wyda-
nych na catym szlaku i potencjalnych
korzysci wynikajacych z uruchomienia
szlaku o miedzynarodowym charakte-
rze.

ﬁrzeglqd komunikacyjny
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Tab. 2. Trasa szlaku Balkan&Carpathian Rail na odcinku polskim

odcinek

i

Dt. w km
(narastajaco)

Standard lin

, planowane inwestycje wg zamierzen inwestycyjnych

I — - : ____ PKP PLK na lata2021-2030 z perspektywa do 2040 roku.
1 Gdansk Port Pétnocny-Pruszcz Gdanski 226 13,6 km % 3000v DC
2 Pruszcz Gdanski - Zajaczkowo Tczewskie ZTD 260 14,6 (28,2) it % 3000v DC PP73 Zwigkszenie przepustowosci dagu Tczew — Gdynia etap |- Tczew — Pruszez Gdariski PP75
3 Zajaczkowo Tezewskie ZTD - Malinowo 730 54 (336) W #3000y po | 2Viekszenie przepustowosai ciagu Tezew — Gdynia etep Il pozostale prace
4 Malinowo - p.o. Czarna Woda - 203 56,1 (89,7) g PP5 Prace na alternatywnym ciagu transportowym Bydgoszcz — Trojmiasto - etap Il
5 g_P.0. CzarnaWoda- p.o. Lag Poludniowy brak 1,5(91,2) PP21 K Prace na linii kolejowej nr 203 na odcinku Tczew — Czersk 46 B
6 | Gdynia Port - tag Poludniowy 201 1031 [
if ¥ 1o tag Poludniowy - Maksymilianowo 201 69,4 (160,6/172,5) | m
8 Maksymilianowo - Nowa Wie$ Wielka 201 33,5(194,1/206,0) | k%% 3000v DC PP1 Prace na linii kolejowej C-E 65 na odc. Chorzow Batory—Tarnowskie Gory—Karsznice-
10 & Wiolka — : [ Inowrodaw— Bydgoszcz — Maksymilianowo - faza ll

2 Howa Wies Wietka =ilakeice 131 44(198,512104) | & # 3000V DC PP13 Prace w dagu C—E65 na odcinku Zduriska Wola - Inowroctaw - Tczew LCS Zdunska Wola
10 Jaksice — Mimowola g 8,2(206,7/218,6) | It #3000V DC Karsznice

- ——— i PP14 Prace w ciagu C-E65 na odcinku Zdunska Wola - Inowroctaw - Tczew LCS Bydgoszez Gi.
" Mimowola - Dionizow - 131 | 1474 (354,1/366,0) | k% 3000V DC | PP15 Prace w ciagu C—E65 na odcinku Zduriska Wola - Inowroclaw - Tczew LCS Inowroclaw
12 Dionizéw - Gajewniki 543 2,0(356/1/368,0) | ™t %3000V DC PP19 Prace na liniach kolejowych nr 25,74,78 na odcinku Stalowa Wola-Tamobrzeg-
13 Gajew niki - Retkinia 14 | 375(393,6/4055) | E%3000v DC g;*(%mmmc?f?g‘ew ot

b ods = = owa linit stary Garbow - niow
® L) =8l LG 530 | 1.2(304.8406.7) | ® %3000V DC | pps prace nalini kolejowej nr 25 na odcinku Skarzysko Kamienna - Sandomierz - faza
15 | todz Kaliska Towarowa -Tomaszow Mazowiecki 25 55,7 (450,5/462,4 | B %3000y DC PP49 Prace na linii kolejowej nr 25 na odanku Tomaszow Mazowiecki — Skarzysko Kamienna
= —— = - PP118 Prace na dagu linii 22, 25 26 na odcinku Koluszki - Tomaszow Maz. — Radom — tukow

161]] 1 Tomasz6w Mazowiscki = Skarzysko-Kamiennal [T 125177 187.8((538.3./550.2) | [ues PR49 Modernizaca ini kolejowej nr 25 na odcinku Tomaszow Maz -Opoczno-Skarzysko
17 Skarzysko-Kamienna - Dwikozy — 25 84,6 (622,9/634,8) | B #3000V DC Kamienna na terenie woj. t odzkiego ) o PR149
8 Wiz B3N ) 14.7 (637 6/6495) mfglkﬂarzygzggg kolejowej nr 25 na odcinku gr. woj-Skarzysko Kam na terenie woj.
19 Zbydniow — Stalowa Wola Rozwadow 74 8,9 (646,5/658,4) | H% #3000v Dc | PP42 Modemizacja t 6dzko - Koluszkowskiego Wezta Kolejowego wraz ze stacjg t6dz Olechow
20 Stalowa Wola Rozwadow - tetownia 68 31,7(678,2/690,1) | B2#& 3p00ypc | DG PP20 Prace nalini kolejowej nr 68 na odcinku Stalowa Wola Rozwadow — Przeworsk
21 tetownia - Rzeszow 58 42(720,2/732,1)
22 Rzeszow - Zarzecze Wisloczanka 106 13 (733,2/7451) it CPK 14 - Prace na linii kolejowej nr 106 Rzeszow - Jasto wraz z elekiryfikacjg
23 Zarzecze Wistoczanka -Sanok 122 51(784,2/796,1)
24 Sanok - Sanok Zagorz 108 6,3(790,5/802,4) | mm CPK 15 - Prace na linii kolejowej nr 108 Jasto - Nowy Zagorz wraz z elekiryfikacig
25 Sanok Zagorz-Czaszyn 107 9,2 799,7/811,6) L] PR 96 Rewitalizaca linii kolejowej nr 107 Nowy Zagorz - t upkow przebudowa
26 Czaszyn-Wysoczany 5,0 (804,7/816,6) PR 97 Elektryfikacja linii kolejowej nr 107 Nowy Zagorz - tupkow
27 Wysoczany - Komancza p.o. Rakowiec 107 16,5 (821,2/833,1) |
28 Komancza p.o. Rakowiec Granica PL/SK (tunel brak 5,5 (826,7/838,6)

Komancza-Vydran)

- linia jednotorowa
- linia dwutorowa
- linia zelektryfikowana

Opis przebiegu szlaku: odcinek
stowacki

wEEE

Liczacy sobie 121 km stowacki odcinek
szlaku Balkan&Carpathian Rail jest naj-
krotszym (jesli nie liczy¢ odnogi do So-
fii) ze wszystkich krajowych odcinkéw,
przez ktére ten szlak biegtby. Z uwagi
na swoj proponowany przebieg miatby
on w ogromnej czesci charakter tran-
zytowy, obstugujac w zasadzie wytacz-
nie wschodnig — zdecydowanie stabiej
rozwinieta, cze$¢ tego kraju. Jedynym
liczagcym sie osrodkiem gospodarczym
na tym obszarze sg Koszyce, ze swo-
imi zaktadami hutniczymi U.S. Steel,
w mniejszym zas$ zakresie inna stolica
regionu- Preszowa. Do listy liczacych
sie osrodkéw mieszczacych sie w pa-
sie proponowanego szlaku nalezatoby
dodac¢ stolice Obwodu Zakarpackiego
Uzhorod i drugie, co do wielkosci mia-
sto tego obwodu — Mukaczewo.

Na stowacki odcinek szlaku skfadaty-
by sie dwie linie: cafa linia ZSR 191: Mi-
chalany- Medzilaborce—tupkow oraz
krotki (13 kilometrowy) fragment linii
7SR 190 Koszyce-Cierna nad Tisou-
Czop (odcinek Michalany-Slovenské
Nové Mesto wraz z fgcznica graniczng

do Sétoraljatjhely). Linia ZSR 191 zbu-
dowana w latach 70-tych XIX byta klu-
czowa, dwutorowg magistralg taczaca
Budapeszt ze Lwowem oraz zapewnia-
jaca obstuge strategicznie waznej - be-
dacej brama Wegier, twierdzy Przemysl.
Linia ta cechuje sie dobrym profilem,
majac potencjat modernizacyjny: jej
pochylenie do przystanku Vydran nie
przekracza 10%o, a tuki pozwalaja juz
dzi$ na osiaggniecie wysokich predkosci
(wyjatek stanowi odcinek dojazdowy
do stacji Michalany). W wyniku zmia-
ny granicz utracita swoje znaczenie.
W okresie miedzywojennym i po za-
konczeniu Il wojny swiatowej petnita
role mniej lub bardziej regionalnej li-
nii o znaczeniu lokalnym. Obecnie w
catosci jest ona jest linig jednotorowa,
zelektryfikowang na odcinku 30 km (z
Michalan do Banovce nad Ondavou).
W 2022 roku rozpoczeto modernizacje
i elektryfikacje kolejnego odcinka do
Humennego w ramach, ktérej pred-
kos¢ szlaku wzrosnie do 120 km/h. Li-
czacy 34 km odcinek ma by¢ oddany
do uzytku w 2026 roku. Natomiast nie
ma sygnatow o zamiarze modernizadji
odcinka do granicy z Polska (54 km).
Tak duza inwestycja — uwzgledniwszy

ﬁrzeglqd komunikacyjny

partycypacje strony stowackiej w kosz-
cie budowy wspomnianego nowego
stanowi¢ moze sporg przeszkode w
realizacji catego szlaku. Jedynym roz-
wigzaniem uzyskanie na ten cel fundu-
szy z CEF, dedykowanych do realizacji
wiasnie takich projektow. Druga ze
stowackich linii, po ktérej prowadzit-
by szlak B&C Rail - ZSR 190, to dwuto-
rowa, zelektryfikowana magistrala o

Slovenske Nové
Nové Mesto pod Siatrom,
Satoraljaujhely. MAV

9. Mapa wschodniej czesci sieci kolejowej
Kolei Stowackich https.//sk.wikipedia.org/wiki
/9%C5%BDeleznice_Slovenskej_republiky#/media-
/S%C3%BAbor:Railways_Slovakia_SK.svg
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wysokich parametrach (predkos¢ 120
km/h), ktére na tym odcinku powinny
zosta¢ podniesione po modernizadji
catego szlaku Bratystawa-Zylina-Ko-
szyce—Cierna nad Tisou. Inwestycja ta
nadal jest w fazie studiow przedprojek-
towych, zatem taka korekta bytaby jak
najbardziej mozliwa i wskazana. Poki co
bowiem w planach jest pozostawienie
obecnej predkosci szlakowej na odcin-
ku z Koszyc do Cierna nad Tisou. Nie-
zbednym dopetnieniem inwestycji na
odcinku stowackim jest modernizacja
i elektryfikacja facznicy ze Slovenské
Nové Mesto do wegierskiego Sétoralja-
Ujhely.

Opis przebiegu szlaku: odcinek
wegierski

Wytrasowanie optymalnego przebie-
gu szlaku B&C Rail przez terytorium
Wegier w oparciu o istniejacg sie¢ linii
kolejowych nie jest zadaniem fatwym.
Osnowg wegierskiej sieci kolejowej -
uksztattowanej jeszcze w czasach Au-
stro-Wegier, s3 promieniste pofgczenia
magistralowe fgczace obszary peryfe-
ryjne ze stoteczng metropolia — Buda-
pesztem. Linie obwodowe omijajgce
to miasto majg znaczenie drugoplano-
we, a ich parametry sa wyraznie stab-
sze. Tym niemniej proponowana trasa
szlaku B&C Rail w znakomitej wiekszo-
sci wykorzystywataby owe linie o wyz-
szych parametrach, co jednak oznacza
istotne wydtuzenie wegierskiego od-
cinka szlaku (o 31%). Ponadto na szla-
ku konieczne jest dokonanie szeregu
inwestycji, w tym absolutnie kluczowej
polegajacej na odtworzeniu potgczenia
Debreczyna z Oradeg. Odrebnym pro-
blem stanowi przepustowos¢ gtéwnie
jednotorowych linii, ktére — niezaleznie
od spodziewanego wzrostu ruchu, i tak
finalnie powinny by¢ przebudowane
do uktadu dwutorowego. Poza poten-
Cjatem tranzytowym linia ma szanse
petni¢ istotng role w obstudze catej
wschodniej czesci Wegier, utatwiajac
dostep nie tylko do osrodkéw lezacych
na jej szlaku (Nyiregyhaza, Debreczyn),
czy tez nieodlegtych od niego (Misz-
kolc), ale réwniez takich miast jak Sze-
ged czy nawet Budapeszt.

Szlak po stronie wegierskiej biegnie
linig MAV 80 Hatvan-Miskolc-Sze-
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rencs-Satoraljaujhely - bedaca czescig
wspomnianego juz pofgczenia z Bu-
dapesztu do Lwowa. Pierwotnie byta
to linia dwutorowa, jednak z powodu
spadku przewozéw w trakcie moderni-
zacji w latach 90-tych XX wieku odci-
nek z Satoraljadjhely do Mezézombor
- kluczowy dla szlaku B&C Rail, zostat
przebudowany na uktad jednotorowy;
dokonano przy tym szeregu korekt
profilu linii. Z kolei w ramach zakornczo-
nej w 2019 roku kolejnej modernizacji
linia zostata zelektryfikowana, a dozwo-
lona predkos¢ wzrosta do 100 km/h. W
planach kolei wegierskich jest podnie-
sienie predkosci linii MAV 80 do 160
km/h i naciskow na os do 225 kN. Poki
co jednak dotyczy to wytgcznie odcin-
ka z Hatvan do Szerencs. Konieczng
inwestycjg na omawianej linii jest od-
tworzenie przed stacja Mezézombor
tacznicy w kierunku na Nyiregyhaze, co
wyeliminowatoby konieczno$¢ zmiany
kierunku jazdy na tej stacji, pozwalajac
na ptynny wjazd w linie MAV 100c (Sze-
rencs-Nyiregyhdaza).

To rowniez jednotorowa i zelektry-
fikowana linia, pozwalajgca na jazde
7z maksymalng predkoscig 120 km/h.
Jednoczesnie jest to najbardziej ob-
cigzona jednotorowa linia na catej sieci
kolei wegierskich. Kilkakrotnie plano-
wane podniesienia predkosci do 140
km/h oraz dobudowa drugiego toru,
7 uwagi na wysokie koszty inwestydji
(przebudowa tukéw o matym promie-
niu, przede wszystkim za$ konieczno$c
budowy drugich mostéw kolejowych
na Cisie i na terenach zalewowych rze-
ki) pozostaty niezrealizowane. Majac
jednak na uwadze oczekiwany wzrost
przewozow po uruchomieniu szlaku

10. Szlak B&C Rail - przebieg przez obszar basenu
panoriskiego

B&C Rail - w dalszym horyzoncie (juz
w docelowej perspektywie), nalezy
rozwazy¢ sposoby podniesienia ich
przepustowosci obu tych linii. Obok
najprostszego rozwiazania — moder-
nizacji i dobudowy na dtugosci 85 km
drugiego toru na catym odcinku od
Satoraljaujhely- do Nyiregyhazy, moz-
na by rozwazyc istotng korekte catego
szlaku (postulowane juz, jako rozwia-
zanie docelowe). Polegataby ona na
budowie catkowicie nowego 34-ki-
lometrowego odcinka od Sarospatak
(na linii MAV 80) do stacji Gorogszallas
(na linii MAV 100¢). W czesci pétnocnej
(od stacji Sarospatak do dawnego mo-
stu na Cisie w miejscowosci Kenézld)
biegtby on z grubsza pasem kolejo-
wym dawnej linii waskotorowej. Z kolei
na potudnie od mostu na Cisie wyty-
czy¢ nalezatoby nowy odcinek do stacji
Gorogszallas. Finalnie, cho¢ taka inwe-
stycja bytaby kosztowniejsza (budowa
tacznie 126 km toru pojedynczego wo-
bec 85 km wariancie modernizacji ist-
niejacych szlakdw), to skracataby szlak
0 25 km, a jego wydtuzenie spadfoby z
31% do 13%, uwalniajgc zarazem Tokaj
i jego atrakcyjne turystycznie okolice
od intensywnego ruchu tranzytowego.
Ostatnig korzyscig bytaby odbudowa
historycznego (waskotorowego) po-
taczenia kolejowego Satoraljadjhely z
Nyfregyhdza.

Tak powaznego zakresu inwestydji
nie wymaga zelektryfikowana dwuto-
rowa magistrala kolejowa MAV nr 100,
ktorg szklak B&C Rail biegthy z Nyiregy-
hdzy do Debreczyna. Modernizowana
obecnie na odcinku Szajol-Puspdkla-
dany-Debreczyn linia dostosowana be-
dzie do predkosci 160 km/h, z dopusz-
czalnymi naciskamina os do 225 kN. W
najblizszych latach kosztem 500 mln
HUF do tego standardu zostanie do-
prowadzony odcinek Debreczyn—Ny-
fregyhaza. Modernizacji ma sie réwniez
doczekac - stanowigca czes¢ historycz-
nego potaczenia Debreczyn-Oradea,
linia MAV 106 Debreczyn-Nagykereki.
Obecnie we wzglednie dobrym stanie
jest jedynie odcinek z Debreczyna do
miejscowosci Derecské - maksymalna
predkos¢ wynosi tu 60 km/h; na pozo-
statej czesci linii wprowadzono ogra-
niczenia nawet do 20 km/h. Nie jest
jasne, jaki bedzie zakres tej moderniza-
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11. Mapa pétnocno wschodniej czesci sieci kolejowej Wegier https.//hu. W/k/ped/a.oré/wik///\ﬂagyaror-
sz9%C3%A1g_vas%C3%BAt_k%C3%B6zleked%C3%A9se#/media/FIC3%A1jl:Magyarorsz9%C3%ATg._
vas9BC3%BAtI_t9%C3%A9rk9b6C3%A9pe.svg

Cji — zwhaszcza, ze logicznym celem tej
inwestycji powinno by¢ odtworzenie
pofaczenia Debreczyn-Oradea (weg.
Nagyvarad), biorac zas pod uwage pro-
fil linii MAV 106 potencjat moderniza-
cyjny ma wytacznie odcinek do Derec-
ské. Koleje wegierskie poczawszy od
konca lat 70-tych podejmowaty prace
projektowe takiego potgczeniem, two-
rzac w sumie cztery jego warianty. Tym
najbardziej obiecujgcym z punktu wi-
dzenia prowadzenia ciezkiego ruchu
towarowego byto potaczenie z Debre-

czyna do Berettyoujfalu (skad biegtoby
ono dalej linig MAV 101 przez granice
do Oradei). Obok modernizacji istnie-
jacego odcinka Debreczyna -Derecske
zakfadano budowe nowego odcinka
linii kolejowej o predkosci 120 km/h z
Derecske do Berettyoujfalu oraz likwi-
dacje odcinka Derecske-Nagykerek.
Bioragc pod uwage realizowang moder-
nizacje (z elektryfikacja) catego szlaku
z PUspokladany do Oradei ten wariant
wydaje sie to optymalnym rozwig-
zaniem przebiegu transgranicznego
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12. Koncepcje odbudowy potqczenia kolejowego
Debreczyn - Oradea, https.//www.sinekvilaga.hu/
documents/archive/Sinek_Vilaga_2009_1.pdf

odcinka z Debreczyna do Oradei. P&z-
niejsze plany (rozwazane w zasadzie
wytgcznie pod katem odtworzenia po-
taczenia osobowego) zaktadaty moder-
nizacje catej linii MAV 106. Linia zostac
miata przedtuzona do wspomnianego
szlaku MAV 101 do stagji Artan lub Bi-
harkeresztes, badZ tez odbudowana w
catym swoim historycznym przebiegu
(takze po stronie rumunskiej do stacji
BiharpUspoki/ Episcopia Bihar). €
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