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Streszczenie: Analiza obecnie realizowanych ustug logistycznych towardw z Azji Potudniowo-Wschodniej do Europy pokazuje dominuja-
cq role transportu morskiego nad kolejowym i to pomimo dtugiego czasu oczekiwania na towar i wiekszemu oddziatywanie tego srodka
transportu na srodowisko naturalne. W dalszym ciggu oczekiwane sg inwestycje na gtéwnych szlakach kolejowych i podniesienie sredniej
predkosci realizacji proceséw logistycznych co powinno znaczaco podnies¢ znaczenie transportu kolejowego w globalnej sieci faricucha

dostaw towaréw z Azji.

Stowa kluczowe: Transport intermodalny; Terminal kontenerowy; Sie¢ kolejowa

Abstract: An analysis of the currently implemented logistics services for goods from Southeast Asia to Europe shows the dominant role of
sea transport over rail transport, despite the long waiting time for goods and the greater impact of this mode of transport on the natural
environment. Investments on the main railway routes and an increase in the average speed of logistics processes are still expected, which
should significantly increase the importance of rail transport in the global supply chain network of goods from Asia.

Keywords: Intermodal transport; Container terminal; Railway network

Ostatnie kilka lat to intensywne zmiany
w gospodarce Swiatowej, rezultatem
czego jest ciggty wzrost wymiany han-
dlowej miedzy Europg a Azjg stanowiga-
cy istotny czynnik napedzajacy dyna-
mike rozwoju ekonomicznego panstw
kontynentu europejskiego nawet po-
mimo konfliktu zbrojnego na Ukrainie
i 'w rejonie morza $rodziemnego. Wiel-
kos¢ wymiany handlowej pomiedzy
kontynentem europejskim i azjatyckim
charakteryzuje sie statym wzrostem,
przy jednoczesnym  utrzymywaniu
sie ujemnego salda handlowego kra-
jow europejskich. Najwiekszy udziat
w wymianie towardow i ustug za 2024
rok maja tradycyjnie Niemcy, Francja
i Wiochy w Europie a dominujaca role
po stronie Azji stanowig Chiny, Japo-
nia i Korea Potudniowa. Dodatkowym
elementem wptywajacym na kierunki
wymiany handlowej jest wojna celna
wywotana przez Stany Zjednoczone
Ameryki.

Gospodarki azjatyckie bedg poszuki-
wac nowych rynkow zbytu szczegdlnie
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w zakresie sektora technologicznego
i innowacyjnego, przy jednoczesne;
transformacji spotecznej i urbaniza-
gi Azji. Jedna z gtownych przyczyn
zwiekszenia  wzajemnych  obrotéw
handlowych jest bardzo wysoka dyna-
mika rozwoju panstw Azji Potudniowo
- Wschodniej a w szczegélnosci Chin,
gdzie tempo wzrostu PKB w 2024 roku
pomimo zmniejszonych prognoz dla
tego regionu wyniosto 5%, gtownie
z uwagi na staby popyt wewnetrzny.
W dalszym ciggu gtéwnym motorem
napedowym rozwoju gospodarczego
Chin jest przemyst i budownictwo w
globalnym handlu $wiatowym, pomi-
mo problemdéw na rynku nieruchomo-
$Ci i zmniejszajgcego sie tempa wzro-
stu konsumpcji. Gtéwnymi partnerami
Chin sg kraje azjatyckie takie jak, Japo-
nia, Tajwan, kraje ASEAN, Korea Potu-
dniowa, Hongkong oraz kraje europej-
skie w czotéwce ktérych sg Niemcy,
Rosja, Wielka Brytania, Wtochy, Holan-
dia oraz Polska i Francja.

W krajach Azji Wschodniej, intensyw-

nie rozszerza sie wymiana handlowa i
zwieksza sie tez kooperacja wewnatrz
przemystowa, co wptywa dodatkowo
na wzajemne stosunki handlowe i za-
ciesnienie wiezi miedzy krajami w tym
regionie. Wzrost gospodarczy i uwarun-
kowania geopolityczne wplywaja tez
na ksztatt i kierunki potokéw tadunkow.
Budowane s3g nowe fancuchy logistycz-
ne co z kolei wptywa na konieczno$c¢
dostosowania infrastruktury transpor-
towej. Niepewnos¢ wywotana konflik-
tami zbrojnymi i zmieniajacg sie sytu-
acja polityczng, stwarza koniecznosc¢
przygotowywania alternatywnych ko-
rytarzy transportowych.

Transport kolejowy a transport
morski

Transport kolejowy miedzy Azja a Eu-
ropg staje sie coraz bardziej istotnym
elementem globalnych fancuchow
dostaw, oferujac szybszy i bardziej
niezawodny transport towaréw w po-
rownaniu do tradycyjnego transportu
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morskiego. W chwili obecnej wiekszo$¢
przewozow towarowych w tym réw-
niez w kontenerach pomiedzy Europa
a Azjg obywa sie mimo wszystko drogg
morska. Rocznie tg drogg transportuje
sie okoto 280 milionéw ton towaru. W
przewozach z wykorzystaniem kon-
teneréow same Chiny realizujg 20-25%
swiatowego importu i eksportu. Rzad
Chinski zbudowat grupe gtebokowod-
nych portéw kontenerowych w Tianji-
nie, Szanghaju, Nimbo, Dalianie, Xiame-
nie i Shenzhenie. Jednak czas trwania
transportu z portu w Pusan do portéw
europejskich to okres ponad 30 - 35
dni (Antwerpia, Hamburg, Rotterdam).
Zdolnosci przetadunkowe oraz moz-
liwosci sktadowania kontenerdw tych
portéw majg takze swoje granice [1].
Ewentualna rozbudowa w aspekcie po-
wiekszenia zdolnosci magazynowania
konteneréw napotyka na problemy do-
tyczace pozyskania nowych terendw.
Terminale rozbudowujg sie poprzez
zasypywania akwenow morskich a jest
to bardzo kosztowny proces, w efekcie
czego poszukuje sie nowych mozliwo-
$ci rozwigzan z wykorzystaniem innych
gatezi transportowych. Dywersyfikacja
korytarzy transportowych zwieksza
pewnos¢ dostaw a transport kolejowy
w transporcie towaréw na duze odle-
gfosci pomimo, ze jest drozy od mor-
skiego jednak ma wiele zalet.

Jedna z zalet przewozéw kolejo-
wa trasg Transsyberyjskg z Dalekie-
go Wschodu do Europy jest przede
wszystkim krotki czas trwania transpor-
tu ktéry na podobnej trasie do Ham-
burga wynosi 15-17 dni. Nalezy tez
mie¢ na uwadze, ze znaczace skrécenie
Czasu transportu morskiego poprzez
zwiekszenie predkosci statkéw w naj-
blizszym czasie wydaje sie mato praw-
dopodobne [2,3]. Rbwnoczesnie z tym
istniejg duze mozliwosci zwiekszenia
predkosci przewozdw kolejowych pod
warunkiem modernizacji infrastruktury
kolejowej, skrécenia odpraw celnych
oraz rozbudowy terminali przetadun-
kowych na styku dwoch szerokosci to-
row 1435mm i 1520mm. Kolejng zaleta
jest poprawa wiarygodnosci dostaw i
ich terminowos¢ na poziomie powyzej
95% oraz wptyw na Srodowisko natu-
ralne i znaczgco mniejsze emisji gazow
cieplarnianych i ograniczenie sladu we-
glowego w transporcie [4-6]. Niezalez-
nie od przewag transportu kolejowego
nadal transport morski jest preferowa-
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ny, gtéwnie z powoddw kosztowych z
uwagi na nizszy fracht, co powoduje,
7e przewaga tej gatezi transportu jest
nadal bardzo znaczgca. Transportem
kolejowym realizowane jest zaledwie
kilka procent przewozéw z Dalekiego
Wschodu.

Majac na uwadze wysoki potencjat
wzrostu gospodarczego jak rowniez
wymiany handlowej, a co za tym idzie
dalszy wzrost przewozdw towarowych
w  krajach azjatyckich, ktory niewat-
pliwie wptynie na wigczenie sie tego
regionu do $wiatowego systemu logi-
stycznego, nalezy sie spodziewac, iz na-
stapi wzrost przewozow transportu ko-
lejowego i mozliwos¢ stworzenia przez
niego, alternatywnego w stosunku do
transportu morskiego, fancuchéw lo-
gistycznych Azja-Europa. Szczegdlnie
w zakresie przewozéw kontenerowych
z Chinami, Japonia, Koreg, krajow ASE-
ANU (ASEANU - Stowarzyszenie Naro-
dow Azji Potudniowo-Wschodniej (ang.
Association of South-East Asian Nations
- ASEAN) - organizacja polityczno-go-
spodarcza.  https://asean.pl/informa-
cje-ogolne/) do FEuropy Zachodniej,
CO Z pewnoscig stanowi¢ bedzie istot-
ne ogniwo $wiatowego systemu lo-
gistycznego przewozu konteneréw.
Innym waznym elementem rozwoju
infrastruktury kolejowej dla transportu
towarowego jest perspektywa wzrostu
potokéw tadunkéw po  zakonczeniu
konfliktu zbrojnego na Ukrainie oraz
trudnej sytuacji politycznej pomiedzy
krajami wschodnimi oraz Chinami, Ko-
reg Pétnocna a tak zwanym blokiem za-
chodnim. Jesli Polska nie bedzie na to
przygotowana to potoki tadunkéw nas
oming.

Korytarze transportowe w Polsce

Od wielu lat w czasopismach o tema-
tyce logistycznej i transportowej pod-
kreslane jest, ze Polska posiada bardzo
dobre pofozenie geograficzne w zakre-
sie odgrywania istotnej roli w logistyce
Europejskiej i mogtaby stac sie platfor-
ma logistyczna w wymianie handlowe;
pomiedzy wschodem a zachodem. Tak
rzeczywiscie jest w praktyce, gtéwnie z
uwagi na szeroka linie brzegowa doste-
pu do morzg battyckiego. Przez Polskie
przebiegajg cztery Paneuropejskie ko-
rytarze transportowe oraz trzy kolejo-
we korytarze transportowe (RFC — ang.
Rail Freight Corridors) takie jak RFC5
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Baltyc - Adriatic, RFC8 North Sea — Baltic
oraz RFC11 Amber. Posiadamy tez do-
brze rozwinietg kolejowa infrastrukture
torowg umozliwiajgcg przyjmowanie
pociggdw o rozstawie osi 1520mm [7].
Niestety nie wszedzie jestesmy przy-
gotowanie do realizacji przetadunkow
nowych segmentéw tadunku i jej dal-
szej obstugi logistycznej. Trzy z czterech
paneuropejskich  korytarzy transpor-
towych przebiegajgacych przez Polske
juz obecnie sg istotnymi arteriami ko-
munikacyjnymi dla ladowych przewo-
76w Wschod - Zachod. Przedstawia
toRys.nr1.

Dla przewozéw kolejowych na tym
kierunku, podstawowe znaczenie obec-
nie odgrywaja linie kolejowe takie jak:
E-20, E-30, LHS linia 65 oraz E-75. Dwie
ostatnie linie wymagaja modernizacji, a
nawet w przypadku E-75 przebudowy
na niewielkich odcinkach. Pokrywaja
sie one z liniami i obiektami towarzy-
szacymi dla tranzytu kombinowane-
go ujetymi w umowie AGTC (Umowa
AGTC - umowa europejska o waznych
miedzynarodowych liniach transportu
kombinowanego i obiektach towarzy-
szacych, sporzadzona w Genewie 1 lu-
tego 1991 roku. W tej umowie zostaty
ujete terminale transportu intermo-
dalnego ktére decyduja o sprawnosci
systemow transportu kombinowanego
[8,9]. Szczegdlnie chodzi o te znajduja-
Ce sie na przejsciach granicznych ktére
odgrywaja bardzo istotne znaczenie w
ptynnym przeptywie towaréw na sty-
ku dwoch szerokosci toréw. To wiasnie
technologia pracy przejs¢, ich efektyw-
nos¢ w dziataniach przetadunkowych
na granicznych terminalach kontenero-
wych bedzie decydowac o zwiekszeniu
wolumenu przewozu konteneréw.

W Polsce istniejg duze skupiska ter-
minali w miejscach styku dwoch sys-
teméw kolejowych, a wiec toru o roz-
stawie 1435 mm i 1520 mm z uwagi
na wielkosci realizowanych tam prze-
tadunkéw towaréw w tym rowniez
intermodalnych  [10], zajmowanego
obszaru, oraz liczby skupionych na
nim terminali, i réznorodnosci sygnetu
przetadowywanego towaru w procesie
identyfikacji i $ledzenia przesytek w tan-
cuchu dostaw [11-13]. Takich miejsc w
Polsce jest kilka i sg okreslane jako suche
porty przetadunkowe lub rejony przeta-
dunkowe [14-16]. Wszystkie te miejsca
majg potaczenie kolejowe z Polskimi
portami morskimi. Terminale zlokalizo-
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wane w suchym porcie przefadunkowy
pod wzgledem wtasnosciowym moga
nalezy do jednego przedsiebiorcy lub
do kilku. Do tych miejsc mozemy zliczy¢
terminale: Malaszewicze, Medyka-Zu-
rawica, Stawkow, oraz dwie lokalizacje
Siemiandéwka i Braniewo, ktére po wy-
buchu wojny na Ukrainie i natozonych
sankcji gospodarczych na Rosje i Biato-
ru$ zmniejszyty znacznie przetadunki z
uwagi na drastyczny spadek realizowa-
nych tam przetadunkow.

Dla kolejowych przewozéw towaro-
wych najkrotszg a zarazem najbardziej
interesujgcg pod wzgledem tech-
nicznym oraz mozliwosci  poprawy
zdolnosci przepustowych jak rowniez
zwiekszenia szybkosci handlowej linig
kolejowa taczacg Europe z Azjg jest
Transsyberyjska Magistrala  Kolejowa
(TMK). Efektywnos¢ kolejowego syste-
mu transportowego taczacego Europe
i Azje w duzej mierze zalezy od spraw-
nosci kolei rosyjskiej jak réwniez od in-
tegracji sieci kolei w szczegdlnosci na
styku roéznej jej szerokosci. Transsyberyj-
ska Magistrala Kolejowa to dwutorowa,
zelektryfikowana na dtugosci 9,297 km
(od Wiadywostoku do Moskwy) magi-
stralna linia kolejowa. Posiada ona na-
wierzchnie umozliwiajaca prowadzenie
ciezkich  pociggéw przekraczajacych
nacisk osi na szyne 225 KN. Rosja majac
na uwadze znaczenie tej linii od kilku lat
prowadzi jej modernizacje przewidujac,
7e po jej ukonczeniu zdolno$¢ przewo-
zu kontenerow wyniesie okoto 1 min
TEU. Obecnie magistralg przewozi sie w
ciggu roku ponad 250 000 TEU. Droga
pociggow towarowych na tej trasie osia-
gneta poziom okoto 1.140 km na dobe
co pozwala przebyc¢ ta trase w ciggu 9
dni. Obecnie trwaja prace koncepcyjne
i zaktada sie mozliwos¢ zredukowania
czasu przewozu do 7-8 dni. Srednia
predkos¢ sktadow kolejowych na od-
cinku wschodniosyberyjskim obecnie
wynosi 47,5 km/h i jest w duzej mierze
zalezna od warunkow klimatycznych
(dla przykfadu $rednia predkos¢ skifa-
dow towarowych w Chinach 31,8 km/h
a w USA wynosi 354 km/h). W Polsce
dla pociggdw przewozacych kontenery
to niewiele ponad 36km na godzine.
Obecnie preferowang trasa kolejowych
przewozow towaréw z Azji do Europy
Zachodniej jest droga poétnocna via
porty finskie z opcjg rozwozenia konte-
neréw i towardw po europejskich por-
tach battyckich. Istotny potok tadunku
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niestety omija nasz kraj. Do tego nalezy
takze zauwazyc¢, Ze projektowane nowe
alternatywne korytarze transportowe
np. z Paryza przez Wieden - Dniepro-
pietrowsk zmierzajg do lepszego wy-
korzystania TRANSIBU omijajac Polske.
Redukcja tych zagrozen wymaga uchy-
lenia bramy transportowej jakg stanowi
Polska w handlu z Azja poprzez wpro-
wadzanie rozwigzan integrujacych po-
lityke transportowa UE z kolejami na
wschodzie np. poprzez integracje sieci
kolejowych, wspdlne normy technicz-
ne a konczac na posiadaniu nowocze-
snych terminali kontenerowych i cen-
tréw  logistycznych  rozmieszczonych
wzdtuz linii kolejowych: E-30 (Medyka —
Zurawica, Gliwice, Wroctaw) i E-20 (Ma-
taszewicze, Poznan) oraz na linii E-75.

Dla  poprawy  konkurencyjnosci
transportu kolejowego w stosunku do
przewozdw morskich potrzebne s3
dziatania w zakresie interoperacyjnosci
kolejowych systemow transportowych
zardbwno technicznych jak i organiza-
cyjnych.

W zakresie technicznym to porusza-
na juz sprawa unowoczesnienia kolejo-
wej infrastruktury liniowej jak i budowa
nowych terminali intermodalnych oraz
modernizacja i rozbudowa juz istnie-
jacych [17]. Wystepujace duze rdznice
w prawnych i regulacjach, oraz tech-
nicznych dotyczacych szerokosci toru i
wymogow celnych, ktore wystepuja w
miedzynarodowym ruchu kolejowym,
w szczegolnosci odmienna procedura
sktadania tranzytowych zgtoszen cel-
nych, danych informacyjnych i wyda-
wania dokumentéw przewozowych,
powodujg waskie gardta w procesie
usprawniania  przewozu  kolejowe-
go. Istotng barierg jest brak fgcznosci
miedzy elektronicznymi  systemami
informacyjnymi kolei a panstwowymi
organami kontrolnymi a takze miedzy
przewoznikami a klientami co utrudnia
wymiane informadji i petne wdrozenie
nowoczesnych technologii w ruchu
miedzypanstwowym w wielu krajach.

Waznym czynnikiem zwiekszajacym
atrakcyjnos¢ transportu  kolejowego
bedzie uproszczenie zagadnier formal-
no-organizacyjnych takich jak doku-
mentacja przewozowa czy procedury
celne. Realizacja formalnosci przewi-
dzianych w umowach przewozowych
jest istotng czedcig dziatalnosci kolejo-
wej. Stosunkowo duze ilos¢ informadji
i dokumentow, ktore s3 wymagane w

procesach transportowych sg wymie-
niane i obstugiwane pomiedzy przed-
siebiorstwami kolejowymi, nadawcamii
odbiorcami, organami celnymi i innymi
organami kontrolnymi. Proces ten wy-
maga cyfryzacji przeptywu informadji.
W tym celu dla poprawy kolejowego
transportu towarowego konieczne jest
petne wdrozenie nowych systemow [T,
w tym elektronicznej wymiany informa-
gji w celu przyspieszenia i zwiekszenia
skutecznosci kontroli, ktére maja by¢
przeprowadzane zgodnie z prawem o
przekraczaniu granic np. bramek ska-
nujgcych kontenery przy przejezdzie
skfadu z ograniczong predkoscia itp.
Ujednolicenie proceséw kontroli celnej
i odprawy celnej w oparciu o systemy
elektroniczne  miedzy przedsiebior-
stwami kolejowymi, organami celnymi
i innymi organami kontroli panstwowej
W znacznym stopniu przyczynia sie
do poprawy dziatari kontrolnych. Pod-
stawowg dokumentacja przy realizacji
przewozu jest list przewozowy bedacy
miedzy innymi odpowiednikiem umo-
wy przewozowej ktory okresla warunki
przewozow. Poniewaz przewozy z Da-
lekiego Wschodu obejmujg dwie for-
my organizacji zderzajace zarzady ko-
lejowe. Organizacje miedzynarodowe,
takie jak Organizacja Wspotpracy Kolei
(OSJD) czy Miedzynarodowy Komitet
Transportu Kolejowego (CIT) oparte
na wspotpracy na rzecz zwiekszenia
efektywnosci miedzynarodowego ru-
chu kolejowego miedzypanstwowego
i miedzynarodowych korytarzy trans-
portu kolejowego, daza do poprawy
i unowoczesnienia zasad wspotpracy
poprzez cyfryzacje. Wéréd kierunkdw
rozwoju  szczegdlng uwage zwraca
miedzynarodowa wspdtpraca organi-
zacji OSJD w ramach bez papierowe-
go obiegu dokumentow zwigzanych z
procesem przewozowym i uproszcze-
niem procedur przekraczania granic
oraz wykorzystywanie nowoczesnych
technologii zwigzanych z zarzgdzaniem
i organizacja transportu kolejowego.
Do podstawowych przyktadow moze-
my zaliczy¢: elektroniczny list przewo-
zowy (CIM / SMGS). List przewozowy
jest niezbedny do przeprowadzenia
procedur odprawy celnej podczas
transportu towaréw importowanych
i eksportowych i jest podstawa do za-
konczenia procedury odprawy celnej,
jak réwniez do wydania towaru osobie
fizycznej i prawne).
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Obecnie list przewozowy CIM/SMGS
zwany potocznie wspolnym  listem
przewozowym jest uzywany przez
przedsiebiorstwa kolejowe z 19 panistw
cztonkowskich OSZD. Sa to nastepujgce
panstwa: Azerbejdzan, Biatorus, Butga-
ria, Wegry, Gruzja, Kazachstan, Chiny,
totwa, Litwa, Motdawia, Mongolia, Pol-
ska, Rosja, Stowacja, Ukraina, Estonia,
Iran, Turcja, Turkmenistan.

Inwestycje czy bezczynnos¢

Po zakonczeniu konfliktu zbrojnego i
normalizacji stosunkéw gospodarczych
pomiedzy wschodem i zachodem mo-
zemy prognozowac wzrost wymiany
handlowej, wiec znaczacego wzrostu
potokow fadunkéw na zasadniczych li-
niach kolejowych, a tym samym wzrost
przefadunkow na terminalach przetfa-
dunkowych na granicy wschodniej. Ter-
minale te s3 zlokalizowane zaréwno po
stronie polskiej jak i kraju sgsiadujgce-
go. Na przewozach zarabiajg firmy kté-
re swiadczg transportowe i logistyczne
ustugi przetadunkowe wobec czego
nalezy zastanowi¢ czy jestesmy przy-
gotowani do znacznie zwiekszonych
przetadunkow. Wiekszos¢ terminali na
Polskiej granicy wschodniej powstato
w latach 50 i stuzyto do przetadunku
towarow masowych oraz na wypadek
wojny do obstugi wojska i ciezkiego
sprzetu (np. czotgdw), wysylanego na
zachdd. Po rozpadzie Zwiazku Radziec-
kiego i przemianach gospodarczych,
dostosowano je do wymiany handlo-
wej pomiedzy krajami graniczacymi
z Polska. Terminale te dostosowane
sq przede wszystkim do przetadunku
wegla, drewna, zrebkdéw, chemii, paliw
ptynnych a tylko nieliczne przystoso-
wane s3 do przetadunku towaréw sztu-
kowych na paletach. W latach 90 ubie-
gtego wieku po wzroscie przewozow
intermodalnych réwniez ze wschodem
na przejsciach granicznych rozwazano
inwestycje w terminale kontenerowe,
niestety do dzi$ nie wszystkie rejony
przefadunkowe przejs¢ granicznych
maja terminale intermodalne. Najwiek-
szy problem w tym zakresie wystepuje
w Medyce i w Dorohusku na przejsciu
z Ukraing gdzie nie mamy po stronie
polskiej dedykowanego do przefadun-
ku terminala intermodalnego. Podobna
sytuacja wystepuje na granicy z obwo-
dem Krélewieckim gdzie nie ma ter-
minala intermodalnego. W Braniewie

ﬁrzeglqd komunikacyjny

i Medyce realizowane sg przetadunki
kontenerow jednak wykonywane jest
to na terminalu konwencjonalnym na
ktorym wystepujg ograniczone zdol-
nosci przetadunkowe i nie mozliwosci
sktadowania. Terminale konwencjonal-
ne po polskiej stronie granicy wschod-
niej posiadaja w wiekszosci przestarzaty
sprzet przetadunkowy ktory w miare
potrzeby wymieniany jest sukcesywnie
do wzrostu potokéw tadunkdw. Lecz
proces ten wymaga duzych naktadéw
finansowych. Poza nielicznymi nie po-
siadajg one zdolnosci sktadowania
towaréw wymagajacych zadaszenia.
Konteneryzacja w przewozach tadun-
kow oraz wykorzystywanie kolei jako al-
ternatywnego dla transportu morskie-
go sytemu z pewnoscig jest dobrym i
przysztosciowym kierunkiem. Transport
kolejowy wydaje sie tez bardzo dobrg
gatezig aby przewozi¢ na wiekszg ska-
le takie segmenty fadunkdw jak towary
niebezpieczne, ponad gabarytowe np.
dtugie szyny, czy zmontowane zwrot-
nice kolejowe. Szereg z tych towardow
mozemy tez skonteneryzowac. Oczy-
wiscie niektére z nich wymagajg spe-
cjalistycznych jednostek tadunkowych.

Wydaje sie, Zze obecnie wszyst-
ko zalezy od naszej strategii rozwoju
transportu towaréw z Azji do Europy
Zachodniej, niemniej jednak koniecz-
ne sg decyzje polityczne i inwestycje
w rozwoj sektora kolejowego w tym
i transportu intermodalnego aby nie
zaniecha¢ mozliwosci jakie stojg przed
Polska w kolejnych latach. Nalezy miec
na uwadze iz czas dziata na nasza nie-
korzys¢ poniewaz proces inwestycyjny
w zakresie realizacji infrastruktury ter-
minalowej jest procesem dtugotrwa-
tym i decyzje inwestycyjne oraz etap
ich przygotowanie do realizacji powin-
ny nastepowac z pewnym wyprzedze-
niem. <
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