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TRANSPORT INTERMODALNY  
A POTENCJAŁ GOSPODARCZO-OBRONNY PAŃSTWA  

 
INTERMODAL TRANSPORT AND NATIONAL'S  
ECONOMIC POTENTIAL OF DEFENCE  

 

 

Jednym ze składników potencjału obronnego państwa jest potencjał gospo-

darczo-obronny, którego źródłem są ogniwa gospodarczo-obronne w obrębie nie-

militarnego podsystemu wykonawczego systemu obronnego państwa. Zakres dzia-

łalności tego typu ogniw obejmuje również transport, w tym transport intermodal-

ny, który szczególnie warto rozwijać z uwagi na szerokie spektrum zalet i korzyści 

dla jego interesariuszy. Zapewniając użyteczność czasu i miejsca, transport inter-

modalny tworzy pewnego rodzaju fundament do prawidłowego funkcjonowania i 

rozwoju wszystkich ogniw, których naczelnym zadaniem jest tworzenie potencjału 

gospodarczo-obronnego. Poniekąd, transport intermodalny pozwala uruchomić, 

wyzyskać ten potencjał.  

 

Słowa kluczowe: transport intermodalny, potencjał gospodarczo-obronny, obron-

ność państwa 

 

 

National potential of defence consists of many components. One of them is 

national's economic potential of defence which is created by many units placed 

within the non-military executive subsystem of the national defence system. The 

scope of activity of these units also includes intermodal transport, which is particu-

larly worth developing due to the wide range of advantages and benefits for its 

stakeholders. Ensuring the usability of time and place, intermodal transport creates 

a kind of foundation for the proper functioning and development of all units, who-

se main task is to create national's economic potential of defence. In a sense, in-

termodal transport allows to run, exploit this potential.  

 

Keywords: intermodal transport, economic potential of defence, national defence 
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Transport intermodalny - istota, cechy, klasyfikacja  
 

Prawidłowe funkcjonowanie systemu obronnego państwa, którego najbardziej 

rozpoznawalnym elementem składowym są siły zbrojne, wymaga zapewnienia 

odpowiedniego działania wielu różnych ogniw, wśród których znajdują się rów-

nież te odpowiedzialne za tworzenie potencjału gospodarczo-obronnego. Należą 

do nich m.in. firmy branży transportowej, spedycyjnej i logistycznej, które co do 

zasady mogą z powodzeniem być zaangażowane w wykonywanie wielu różnych 

zadań obronnych, przede wszystkim tych związanych z szeroko rozumianymi 

procesami przemieszczania osób i ładunków. Z uwagi na posiadane atrybuty i 

korzyści jakie transport intermodalny oferuje i może oferować wielu różnym inte-

resariuszom, wspomniany typ transportu jawi się jako ten, który w szczególności 

warto rozwijać, także w kontekście tworzenia gospodarczych podstaw obronności.  

Zgodnie z definicją wypracowaną przez zespół ekspertów reprezentujących 

ówczesną Europejską Konferencję Ministrów Transportu (EKMT), Organizację 

Narodów Zjednoczonych (ONZ) oraz Unię Europejską (UE) i przedstawioną w 

pochodzącym z 2001 r. dokumencie pn. Terminology on combined transport, 

transport intermodalny to przemieszczanie towarów w jednej i tej samej jednostce 

ładunkowej lub pojeździe samochodowym, przy użyciu kolejno następujących po 

sobie dwóch lub więcej różnych gałęzi transportu, bez dokonywania przeładunku 

samych towarów w zmieniających się gałęziach transportu (Terminology on com-

bined transport, 2001, p. 17).  

Z uwagi na to, że można spotkać się z przypadkami synonimicznego trakto-

wania transportu intermodalnego z transportem multimodalnym i kombinowanym 

uzasadnione jest zdefiniowanie także dwóch wymienionych w ostatniej kolejności 

odmian transportu, a także ukazanie różnic, które powodują, że zamienne stoso-

wanie ich nazw jest po prostu niedopuszczalne.  

Zgodnie z wyżej przywołanym dokumentem, transport multimodalny to 

przewóz towarów przy użyciu co najmniej dwóch różnych gałęzi transportu, zaś 

transport kombinowany to transport intermodalny, w którym główna część prze-

wozu realizowana jest przez kolej, żeglugę wodną śródlądową lub morską, a po-

czątkowy lub/i końcowy odcinek o charakterze dowozowym, bądź odwozowym 

wykonywany jest przez transport samochodowy tak krótko, jak tylko jest to możli-

we (Terminology on combined transport, 2001, p. 16, 18).  

Na podstawie przedstawionych definicji w sposób dosyć wyraźny zarysowuje 

się granica pomiędzy rozpatrywanymi typami transportu. Przechodząc od trans-

portu multimodalnego, poprzez intermodalny, do kombinowanego – rośnie swoi-

sta liczba restrykcji jakie muszą zostać spełnione, aby miał miejsce dany typ 

transportu.  

Podana definicja transportu intermodalnego nie precyzuje dokładnej struktury 

gałęziowej połączenia, jednocześnie stanowiąc, że w trakcie całego procesu prze-
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wozowego umieszczony w jednostce ładunkowej (lub pojeździe samochodowym) 

towar nie może jej (go) zmienić.  

Nieco inaczej jest w przypadku transportu kombinowanego, w którym kładzie 

się nacisk na wykorzystywanie gałęzi transportu powszechnie uznawanych za 

"przyjazne" środowisku. Mianowicie, na głównym odcinku przewozowym należy 

stosować kolej, żeglugę morską lub wodną śródlądową podczas, gdy transport 

samochodowy można stosować wyłącznie na krańcowych odcinkach dowozo-

wych, bądź odwozowych. Szczegółów w tym zakresie dostarcza dyrektywa 

92/106/EEC Rady Wspólnot Europejskich z 7 grudnia 1992 r. Dyrektywa ta sta-

nowi, że transport kombinowany to przewóz towarów pomiędzy państwami człon-

kowskimi (przyp. aut.: d. EWG/UE), podczas którego samochód ciężarowy, przy-

czepa, naczepa z ciągnikiem siodłowym lub bez, nadwozie wymienne, bądź konte-

ner 20-stopowy lub większy korzysta z transportu samochodowego na początko-

wym lub końcowym odcinku o charakterze dowozowym, bądź odwozowym, a na 

innym odcinku z usług kolei, żeglugi wodnej śródlądowej lub morskiej, przy czym 

odcinek ten przekracza 100 km w linii prostej, a odcinek początkowy lub końcowy 

o charakterze dowozowym, bądź odwozowym, na którym wykorzystywany jest 

transport samochodowy: 

 występuje pomiędzy punktem, gdzie towary są przedmiotem załadunku a 

najbliższą (przyp. aut.: względem punktu pochodzenia) właściwą kolejową stacją 

załadunkową dla odcinka początkowego, bądź pomiędzy najbliższą (przyp. aut.: 

względem punktu docelowego) właściwą kolejową stacją wyładunkową a punk-

tem, gdzie towary są przedmiotem wyładunku dla odcinka końcowego,  

 w promieniu nieprzekraczającym 150 km od wodnego śródlądowego lub 

morskiego portu załadunku lub wyładunku (Council Directive 92/106/EEC, 1992).  

Najbardziej liberalny, spośród rozpatrywanych typów, jest transport multimo-

dalny, który nie tylko nie narzuca struktury gałęziowej połączenia, lecz także do-

puszcza towarom możliwość zmiany jednostki ładunkowej w trakcie całego proce-

su przewozowego. Oczywiście wszystkie trzy wymienione typy transportu wiążą 

się z wykorzystywaniem przynajmniej dwóch różnych gałęzi transportu.  

Wzajemne związki i zależności między trzema omówionymi wyżej odmiana-

mi transportu wielogałęziowego są wyraźne. Prawidłowość ta uwidacznia się m.in. 

podczas określania atrybutów transportu intermodalnego. Mianowicie, nie sposób 

w pełni wykonać tego zadania bez nawiązania do transportu multimodalnego, 

który dokładnie zdefiniowany jest nie tylko na płaszczyźnie techniczno-

technologicznej, lecz również organizacyjnej i prawnej. Rozwiązaniem jest swoi-

sta transpozycja niektórych cech transportu multimodalnego na transport intermo-

dalny, de facto stanowiący jego specyficzną odmianę.  

Wobec powyższego zasadne jest uzupełnienie niniejszego wywodu treścią 

konwencji ONZ z 24 maja 1980 r., traktującej na temat międzynarodowego trans-

portu multimodalnego towarów. Zgodnie z nią, przez transport multimodalny 

(międzynarodowy) rozumie się przewóz towarów przy użyciu co najmniej dwóch 

różnych gałęzi transportu na podstawie umowy o przewóz multimodalny, z miejsca 
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położonego w jednym kraju, gdzie towary przejął w pieczę operator transportu 

multimodalnego, do miejsca ich przeznaczenia położonego w innym kraju (United 

Nations Convention on International Multimodal Transport of Goods, 1980).  

Z punktu widzenia transportu intermodalnego, bardzo ważne jest wprowadze-

nie elementów związanych z podmiotem odpowiedzialnym za realizację komplek-

sowego procesu przewozowego, a mianowicie instytucji operatora. Rodzi to wiele 

konsekwencji, wśród których najważniejsze są: jeden dokument dla załadowcy, 

całościowa odpowiedzialność operatora za międzygałęziowy proces przewozowy, 

a także łączna stawka przewozowa. Syntetyczne zestawienie cech charaktery-

stycznych dla transportu intermodalnego, na podstawie przedstawionych dotych-

czas informacji, jest następujące:  

 wykorzystanie przynajmniej dwóch różnych gałęzi transportu w ramach 

procesu transportowego,  

 przewóz towarów przy użyciu tej samej jednostki transportu intermodalne-

go na całej trasie,  

 zaangażowanie jednego operatora transportu intermodalnego, odpowie-

dzialnego za organizację i przebieg procesu transportowego,  

 wystąpienie jednej umowy o przewóz,  

 pojawienie się łącznej stawki przewozowej obejmującej całą trasę,  

 zastosowanie jednego dokumentu przewozowego.  

Transport intermodalny, poza łączeniem różnych gałęzi transportu 

i przemieszczaniem towarów w jednej i tej samej jednostce ładunkowej na całej 

trasie przewozu bez dokonywania ich przeładunku, wiąże się także z obecnością 

operatora, w którym dokonuje się pewnego rodzaju konsolidacja odpowiedzialno-

ści cząstkowych za poszczególne etapy przewozu (chyba, że operator jest jedno-

cześnie wykonawcą). Bezpośrednią konsekwencją jest pojawienie się łącznej 

stawki przewozowej, a także wystąpienie jednej umowy ze wskazaniem uczestni-

czących stron, tj. zleceniodawcy i zleceniobiorcy.  

Dokonana charakterystyka akcentuje międzygałęziową integrację, która za-

chodzi w ramach transportu intermodalnego, na wielu różnych płaszczyznach, tj. 

(Neider, Marciniak-Neider, 1995, s. 11; Kubicki, Urbanyi-Popiołek, Miklińska, 

2002, s. 94-95, 123-124):  

 techniczno-technologicznej – odnoszącej się do wzajemnego dopasowania 

środków transportu, infrastruktury liniowej i punktowej, a także urządzeń manipu-

lacyjnych i przeładunkowych do obsługi zunifikowanych, intermodalnych jedno-

stek ładunkowych w postaci m.in. kontenerów,  

 organizacyjnej – nawiązującej do łączenia usług transportowych różnych 

gałęzi w proces transportowy podporządkowany jednemu operatorowi,  

 dokumentacyjnej – dotyczącej realizacji procesu transportowego na pod-

stawie jednego dokumentu, niezależnie od stopnia złożoności całego łańcucha 

transportowego,  

 ekonomicznej – wiążącej się ze stosowaniem podobnych lub wręcz iden-

tycznych zasad ustalania cen za przewóz jednostek ładunkowych środkami róż-
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nych gałęzi transportu, aż do momentu ustalenia jednolitej ceny obejmującej cały 

proces transportowy,  

 prawnej – sprowadzającej się do występowania jednego kontraktu obejmu-

jącego cały proces transportowy, wraz z jednoznacznym systemem regulacji i 

odpowiedzialności,  

 informacyjnej – dotyczącej stosowania ujednoliconych systemów informa-

cyjnych obejmujących wielu rozmaitych uczestników łańcucha transportowego.  

W związku z tym, że transport intermodalny w swej istocie sprowadza się do 

tworzenia zintegrowanych łańcuchów transportowych składających się na po-

szczególnych etapach z różnych gałęzi transportu – powyższe płaszczyzny pod-

kreślają, jak ważne dla sprawnego przemieszczania ładunków jest wzajemne do-

pasowanie zróżnicowanych systemów gałęziowych. Wypracowanie zasadniczych, 

podstawowych, w wielu obszarach rozwiązań wobec powyższego jest warunkiem 

uzyskania wysokiej konkurencyjności oraz atrakcyjności transportu intermodalne-

go. Od tego, czy przepływ ładunków jest szybki i sprawny zależy bowiem ogólna 

konkurencyjność tworzonych połączeń w ramach tzw. "intermodalu".  

Jak zostało zasygnalizowane, transport intermodalny nie jest jednorodny. Wy-

różnić można wiele jego specyficznych odmian na podstawie takich kryteriów 

klasyfikacyjnych, jak np.: zasięg, rodzaj użytych jednostek ładunkowych, rodzaj 

użytych środków transportowych, sposób i charakter organizacji, zastosowana 

technika przeładunkowa. Poniżej widoczne jest zestawienie tabelaryczne ukazują-

ce dużą różnorodność transportu intermodalnego. Przedstawione zostały przykła-

dowe odmiany przedmiotowego typu transportu. Na podkreślenie zasługuje fakt, 

że wypracowane zostały również inne typy przewozów intermodalnych (dotyczy 

to przede wszystkim kombinacji gałęziowych i stosowanych jednostek ładunko-

wych), jednak w wielu przypadkach nie są one powszechne i występują w prakty-

ce w ograniczonym zakresie. W warunkach Rzeczypospolitej Polskiej są to m.in. 

intermodalne przewozy drogowo-lotnicze (samochodów ciężarowych oraz konte-

nerów), które występują prawie wyłącznie w środowisku wojskowym. Wspo-

mniane procesy transportowe zachodzą głównie w związku z zaangażowaniem Sił 

Zbrojnych RP w misje zagraniczne, z czym wiąże się przemieszczanie żołnierzy, 

sprzętu i techniki wojskowej na znaczne odległości (przykładowo PKW Afgani-

stan, PKW Irak).  

 

 

Tabela 1.Klasyfikacja transportu intermodalnego 

 

 

Kryterium: zasięg 

 intermodalne przewozy krajowe  

 intermodalne przewozy międzynarodowe  

 intermodalne przewozy kontynentalne  

 intermodalne przewozy międzykontynentalne  
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Kryterium: rodzaj użytych jednostek ładunkowych 

 intermodalne przewozy kontenerowe  

 intermodalne przewozy naczep samochodowych  

 intermodalne przewozy nadwozi wymiennych  

 intermodalne przewozy samochodów ciężarowych  

Kryterium: rodzaj użytych środków transportowych 

 intermodalne przewozy szynowo-drogowe  

 intermodalne przewozy szynowo-drogowo-morskie  

 intermodalne przewozy szynowo-drogowo-lotnicze  

 intermodalne przewozy szynowo-drogowo-rzeczne  

Kryterium: sposób i charakter organizacji 

 intermodalne przewozy operatorskie  

 intermodalne przewozy konwencjonalne  

Kryterium: zastosowana technika przeładunkowa  

 intermodalne przewozy z przeładunkiem pionowym  

 intermodalne przewozy z przeładunkiem poziomym  

Źródło: opracowanie własne na podstawie (Neider, Marciniak-Neider, 1997, s. 21-22; 

http://www.viacombi.eu/en/analyse/technics (29.06.2019)).  

 

Na Rysunku 1. widoczny jest przykład intermodalnych przewozów lotniczo-

morsko-drogowych samochodów ciężarowych w Siłach Zbrojnych RP. Uchwyco-

ny został załadunek wojskowego samochodu ciężarowego STAR na pokład samo-

lotu transportowego Boeing C-17 Globemaster III, na lotnisku w Bagram, w 

związku z przywozem do Rzeczypospolitej Polskiej sprzętu po zakończeniu misji 

(XV zmiana PKW w Afganistanie). W jednym z portów państw arabskich sprzęt 

został przeładowany na statek i drogą morską wrócił do Rzeczypospolitej Polskiej.  

Jak podaje Dowództwo Operacyjne Rodzajów Sił Zbrojnych, w odróżnieniu 

od poprzedników XV zmiana miała typowo logistyczny charakter. Jej trzon sta-

nowili żołnierze 10. Opolskiej Brygady Logistycznej z Opola. W skład XV zmia-

ny wchodzili także żołnierze innych jednostek z całej Polski: m.in. 1. Warszaw-

skiej Brygady Pancernej, Wielonarodowego Korpusu Północno-Wschodniego w 

Szczecinie, a także amerykańskiej Gwardii Narodowej stanu Illinois. Kontyngent 

składał się z 15 poddziałów, w skład których wchodziło ponad 350 żołnierzy.  
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Rysunek 1. Przykład intermodalnych przewozów lotniczo-morsko-drogowych samo-

chodów ciężarowych w Siłach Zbrojnych RP 

 

 

Źródło: http://10blog.wp.mil.pl (29.06.2019).  

 

Głównym zadaniem XV zmiany miało być zapewnienie bezpiecznego powro-

tu sił i środków używanych przez polskich żołnierzy podczas misji ISAF. Reali-

zowane to było poprzez przerzut sprzętu i wyposażenia wojskowego do kraju dro-

gą powietrzną, morską i lądową. Sprzęt, którego transport był nieopłacalny został 

zutylizowany na terenie bazy Bagram (stanowiło to ponad 20 pojazdów i prawie 

360 ton pozostałego wyposażenia). Ponadto, mienie, którego przetransportowanie 

było nieopłacalne, zostało przekazane organizacjom humanitarnym. Wyeksploat-

owany sprzęt, który był użytkowany przez kilkanaście zmian podlegał wybrako-

waniu, a następnie utylizacji w rejonie operacji (Dowództwo Operacyjne RSZ, 

2014).  

 

 

Istota potencjału gospodarczo-obronnego  
 

Artykuł 5 Konstytucji Rzeczypospolitej Polskiej stanowi, że Rzeczpospolita 

Polska strzeże niepodległości i nienaruszalności swojego terytorium, zapewnia 

wolności i prawa człowieka i obywatela oraz bezpieczeństwo obywateli, strzeże 

dziedzictwa narodowego oraz zapewnia ochronę środowiska, kierując się zasadą 

zrównoważonego rozwoju, zaś art. 26 precyzuje, że Siły Zbrojne Rzeczypospolitej 
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Polskiej służą ochronie niepodległości państwa i niepodzielności jego terytorium 

oraz zapewnieniu bezpieczeństwa i nienaruszalności jego granic. Zapisy w usta-

wie zasadniczej podkreślają szczególną rolę armii w Państwie Polskim, przed któ-

rą stawia się realizację zadań ukierunkowanych na zabezpieczenie żywotnych 

interesów narodowych. Doprecyzowanie i uzupełnienie zapisów konstytucyjnych, 

które odnoszą się do armii i stawianych wobec niej zadań i oczekiwań znajduje się 

w wielu dokumentach strategicznych i operacyjnych.  

Podkreślenia wymaga to, że Siły Zbrojne RP, za sprawą unikalnych w skali 

państwa zdolności oraz atrybutów, są zasadniczym elementem systemu obronnego 

Rzeczypospolitej Polskiej, który definiuje się jako skoordynowany zbiór elemen-

tów kierowania i elementów wykonawczych, a także realizowanych przez nie funk-

cji i procesów oraz zachodzących między nimi relacji. SOP tworzą wszystkie siły i 

środki przeznaczone do realizacji zadań obronnych, odpowiednio do tych zadań 

zorganizowane, utrzymywane i przygotowywane (Strategia obronności Rzeczypo-

spolitej Polskiej, 2009, s. 12). Pomimo tego, że cytowany dokument utracił moc 

w wyniku wejścia w życie uchwały nr 67 Rady Ministrów z dnia 9 kwietnia 

2013 r. w sprawie przyjęcia "Strategii rozwoju systemu bezpieczeństwa narodo-

wego Rzeczypospolitej Polskiej 2022", w dalszym ciągu wielu przedstawicieli 

świata nauki odwołuje się do wyżej przytoczonej definicji.  

W tradycyjnym ujęciu system obronny Rzeczypospolitej Polskiej składa się z 

trzech podsystemów, tj. (Wołejszo, Jakubczak, 2013, s. 17-18):  

 podsystemu kierowania obronnością państwa – utworzonego z organów 

władzy i administracji publicznej wraz z obsługującymi je urzędami i niezbędną 

infrastrukturą oraz organów dowodzenia Sił Zbrojnych RP,  

 militarnego podsystemu wykonawczego – utworzonego z Sił Zbrojnych 

RP,  

 niemilitarnego podsystemu wykonawczego – utworzonego ze struktur wy-

konawczych administracji publicznej, przedsiębiorców, a także innych jednostek 

organizacyjnych.  

Zważywszy na to, że armia nie jest w stanie funkcjonować przez dłuższy czas 

samodzielnie, niezbędne jest zapewnienie jej odpowiedniego wsparcia ze strony 

administracji, instytucji państwowych oraz przedsiębiorstw (zarówno państwo-

wych, jak i prywatnych), które wykonują różnorodne zadania w ramach pozamili-

tarnych przygotowań obronnych państwa. Podmioty te tworzą trzeci składnik sys-

temu obronnego Rzeczypospolitej Polskiej w postaci niemilitarnego podsystemu 

wykonawczego, stanowiąc swoistą bazę zaopatrującą oraz wspierającą militarny 

podsystem wykonawczy.  

Zasadniczym przeznaczeniem omawianego podsystemu jest stworzenie do-

godnych warunków do mobilizacyjnego i operacyjnego rozwinięcia, a także dzia-

łania Sił Zbrojnych RP, zapewnienia właściwego funkcjonowania struktur pań-

stwa, a także przetrwania ludności w okresie zagrożenia (kryzys, wojna). W tym 

celu ogniwa tworzące niemilitarne struktury obronne Rzeczypospolitej Polskiej 

realizują zadania obejmujące m.in. zasilanie zasobami ludzkimi i materiałowymi 
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armii oraz pozostałych jednostek organizacyjnych odpowiedzialnych za bezpie-

czeństwo wewnętrzne Rzeczypospolitej Polskiej, zabezpieczanie podstawowych 

potrzeb bytowych ludności, ochronę obiektów państwowych, kształtowanie odpo-

wiednich mocy produkcyjnych, a także przygotowanie transportu do wykorzysta-

nia na potrzeby obronne państwa.  

Szerokie spektrum zadań, ukierunkowanych na wsparcie militarnego kompo-

nentu systemu obronnego Rzeczypospolitej Polskiej, wykonują podmioty zróżni-

cowane m.in. pod względem funkcji pełnionej w państwie, posiadanych kompe-

tencji i uprawnień, a także profilu działalności. W zależności od posiadanej specy-

fiki, można je zaliczyć do następujących ogniw niemilitarnego podsystemu wyko-

nawczego (Wojnarowski, 2005, s. 32):  

 informacyjnych i społeczno-obronnych,  

 ochrony struktur państwa i ludności,  

 gospodarczo-obronnych.  

Ogniwa pierwszego typu realizują zadania mające na celu ochronę oraz pro-

pagowanie polskich interesów na arenie międzynarodowej, informacyjne osłabia-

nie przeciwnika, a także umacnianie woli walki, morale, determinacji obronnej i 

wytrwałości własnego społeczeństwa w warunkach wojny, poprzez informacyjne 

zabezpieczenie funkcjonowania całego systemu obronnego Rzeczypospolitej Pol-

skiej, jak również informacyjne oddziaływanie na przeciwnika i własnych obywa-

teli. Podmiotami, na których spoczywają powyższe obowiązki są: służby prasowe 

organów władzy rządowej i samorządowej, służba dyplomatyczna, publiczne i 

prywatne środki masowego przekazu, a także operatorzy sieci telekomunikacyj-

nych (Wojnarowski, 2013, s. 20-21).  

Ogniwa drugiego typu odpowiedzialne są za zapewnienie warunków bez-

piecznego funkcjonowania struktur państwa, a także ochronę ludności i majątku 

narodowego przed skutkami zbrojnych i niezbrojnych oddziaływań kryzysowych i 

wojennych. Przygotowane są do ochrony granic, ochrony ważnych osób i obiek-

tów, osłony kontrwywiadowczej, ratownictwa, a także zapewnienia bezpieczeń-

stwa i porządku publicznego. Do ogniw tego typu należą m.in.: Służba Ochrony 

Państwa, Agencja Bezpieczeństwa Wewnętrznego, Straż Graniczna, Policja, Pań-

stwowa Straż Pożarna (Wojnarowski, 2013, s. 21-23).  

Ogniwa trzeciego typu kształtują moc obronną Rzeczypospolitej Polskiej za-

pewniając niezbędny poziom produkcji i usług, a także wykonanie zadań mobili-

zacyjnych. Tworzą warunki do optymalnego zaspokojenia materialnych potrzeb 

państwa w czasie kryzysu i wojny, szczególnie w zakresie zasilania Sił Zbrojnych 

RP oraz innych ogniw ochrony struktur państwa i ludności.  

W czasie pokoju ogniwa gospodarczo-obronne pełnią dwie zasadnicze funk-

cje. Pierwsza z nich dotyczy zabezpieczenia bieżących potrzeb materialnych sys-

temu obronnego państwa, natomiast druga związana jest z przygotowaniem go-

spodarki narodowej do funkcjonowania w warunkach kryzysu, bądź wojny – i 

dotyczy m.in. utrzymania mobilizacyjnych mocy wytwórczych w przemyśle, gro-

madzenia rezerw gospodarczych, importu surowców o znaczeniu strategicznym, a 
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także przygotowania i rozbudowy tzw. infrastruktury techniczno-obronnej (trans-

portu, łączności, energetyki, obiektów specjalnych itp.).  

W okresie zagrożenia bezpieczeństwa państwa działalność ogniw gospodar-

czo-obronnych państwa koncentruje się na przestawieniu całej gospodarki na tory 

wojenne. Sprowadza się to do zmiany struktury wytwarzania dóbr i usług, zmiany 

celu i sposobu gospodarowania, a także uruchomienia mobilizacyjnych zdolności 

gospodarczych, stosownie do potrzeb obronnych kraju w oparciu o Program Mobi-

lizacji Gospodarki (w tym również uruchomienie, w zależności od potrzeb obron-

nych, rezerw strategicznych i zapasów). Wykonywanie zadań gospodarczo-

obronnych w tym okresie może być natychmiastowe albo przebiegać etapowo, 

adekwatnie do tempa narastania zagrożenia. Wyznaczone działy gospodarki, istot-

ne z punktu widzenia obronności, podlegają militaryzacji.  

W okresie wojny, funkcjonowanie ogniw gospodarczo-obronnych ukierun-

kowane jest na dostarczanie, odpowiedniej jakości oraz ilości, dóbr i usług woj-

skom walczącym – własnym oraz sojuszniczym, a także szeroko rozumianemu 

zapleczu, tj. gospodarka oraz ludność (Kalinowski, 1994, s. 23-24; Wojnarowska-

Szpucha, Wojnarowski, 2014, s. 23).  

Jeśli chodzi o kwestie "transportowe", wobec ogniw gospodarczo-obronnych 

formułowane są m.in. następujące potrzeby (zadania): budowa przejść i przepraw 

przez przeszkody wodne, budowa dojazdów do miejsc koncentracji wojsk, przy-

stosowanie portów morskich na potrzeby armii, budowa i utrzymanie drogowych 

odcinków lotniskowych (DOL), a także przewóz żołnierzy i sprzętu (Wojnarow-

ski, 2013, s. 31-43).  

W sektorze transportu, jednym z podmiotów o statusie tzw. przedsiębiorcy o 

szczególnym znaczeniu gospodarczo-obronnym jest narodowy przewoźnik kole-

jowy PKP CARGO S.A. Reguluje to Rozporządzenie Rady Ministrów z dnia 3 

listopada 2015 r. w sprawie wykazu przedsiębiorców o szczególnym znaczeniu 

gospodarczo-obronnym (Dz. U. poz. 1871, z późn. zm.). Zważywszy na posiadany 

potencjał, PKP CARGO S.A. jawi się jako podmiot, który pozwala w razie po-

trzeby wykorzystywać wszystkie atuty transportu kolejowego w służbie bezpie-

czeństwa państwa i sprostać wszystkim wymaganiom formułowanym pod jego 

kierunkiem przez poszczególne ogniwa systemu obronnego Rzeczypospolitej Pol-

skiej. Na Rysunku 2 widoczny jest przykład transportu intermodalnego realizowa-

nego przez największego towarowego przewoźnika kolejowego w Polsce i drugie-

go w Unii Europejskiej.  
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Rysunek 2. Przykład intermodalnych przewozów kontenerów wykonywanych przez 

spółkę PKP CARGO S.A. 

Źródło: https://www.pkpcargo.com/ (29.06.2019).  

 

W ramach scharakteryzowanego niemilitarnego podsystemu wykonawczego 

systemu obronnego państwa, a dokładniej w obrębie ogniw gospodarczo-

obronnych tworzony jest potencjał gospodarczo-obronny państwa. Jest to jeden z 

tzw. potencjałów cząstkowych, obok potencjału moralno-politycznego, wojsko-

wego i obrony cywilnej, jakie składają się razem na potencjał obronny.  

Warto podkreślić, że w literaturze na przestrzeni lat potencjał gospodarczo-

obronny występował także pod nazwami takimi, jak np.: potencjał ekonomiczno-

wojenny, potencjał wojenno-ekonomiczny, potencjał obronno-ekonomiczny. Po-

dane "synonimy" stosowane były w latach minionych. Zmianę terminu tłumaczyć 

należy przede wszystkim ogólną zmianą podejścia w kwestiach "militarnych", 

polegającą na odejściu od wojny (natarcia, ataku) w kierunku obrony. Proces ten 

miał miejsce w ostatnich kilku dziesięcioleciach i dotyczył wielu państw, w tym 

także Polski. Należy dodać, że wszystkie wymienione wyżej terminy opisują ten 

sam fragment rzeczywistości.  

Z definicjami przedmiotowego potencjału spotkać się można w wielu dziełach 

autorów krajowych i zagranicznych. Wśród nich są m.in.: W. Stankiewicz, S. Cia-

stoń, M. Sułek, L. Giermakowski, W. Jabłoński, Z. Beczkiewicz.  

Według W. Stankiewicza potencjał wojenno-ekonomiczny to zdolność sił 

ekonomicznych państwa do wykonania maksymalnej produkcji wojennej w czasie 

mobilizacji gospodarczej i prowadzenia wojny (Stankiewicz, 1981, s. 52).  

Niemal identycznie definiuje potencjał wojenno-ekonomiczny S. Ciastoń. Je-

go zdaniem jest to zdolność sił ekonomicznych danego państwa (koalicji) do wy-

konywania maksymalnej produkcji wojennej w określonym czasie (Ciastoń, 1969; 

za: Bajkowski, 1979).  
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M. Sułek z kolei traktuje potencjał gospodarczo-obronny jako gospodarcze 

podstawy potencjału obronnego, obok takich elementów jak podstawy militarne i 

polityczne (Sułek, 1995, s. 169). Definiuje on potencjał obronno-gospodarczy jako 

gospodarczy filar potencjału obronnego (Sułek, 1994, s. 55).  

Zdaniem L. Giermakowskiego potencjał ekonomiczno-obronny można wyra-

zić jako możliwości istniejącego systemu sił wytwórczych, które mogą być w okre-

ślonych warunkach uruchomione dla zapewnienia sprawnego funkcjonowania 

gospodarki narodowej lub/i bezpieczeństwa i pokojowego bytu społeczeństwa 

(Giermakowski, 1991, s. 20).  

W. Jabłoński określa natomiast potencjał gospodarczo-obronny jako zdolność 

gospodarki narodowej do zaspokajania materialnych potrzeb wojennych w czasie 

mobilizacji gospodarczej i wojny (Jabłoński, 1985; za: Giermakowski, 1991).  

Inny badacz, Z. Beczkiewicz podaje natomiast, że potencjał ekonomiczno-

wojenny to możliwości ekonomiczno-wojenne wynikające z posiadanych i możli-

wych do uzyskania sił i środków państwa (bloku państw, rejonów) w danych wa-

runkach społecznych i naturalnych (Beczkiewicz, 1967, s. 86). Ten sam autor 

wyjaśnia, że potencjał ekonomiczno-wojenny to zdolność sił ekonomicznych pań-

stwa (koalicji) nie tylko do wykonania maksymalnej produkcji wojennej w czasie 

mobilizacji gospodarczej i prowadzenia wojny, ale do maksymalnej realizacji 

całości ekonomicznych potrzeb i wymogów wojny, w danych warunkach społecz-

nych i naturalnych w każdym okresie wymaganym przez obronność (Beczkiewicz, 

1965, s. 371).  

Niektóre z przywołanych definicji są do siebie bardzo podobne, niekiedy 

prawie identyczne. Mimo to, możliwe jest dokonanie ich klasyfikacji. Jedną z grup 

mogą tworzyć definicje, których autorzy sprowadzają opisywany potencjał do 

zdolności, bądź możliwości, jednocześnie nie odwołując się do źródła ich pocho-

dzenia, natomiast drugą – definicje, w których ich autorzy wskazują skąd się owa 

zdolność, bądź możliwość bierze. Pierwsze podejście jest charakterystyczne m.in. 

dla W. Stankiewicza i S. Ciastonia, zaś drugie – dla m.in. Z. Beczkiewicza.  

Czynników kształtujących potencjał gospodarczo-obronny państwa, w sensie 

zasobowym, upatrywać należy w tych ogniwach (komponentach) gospodarki na-

rodowej, które biorą i mogą brać udział w tworzeniu gospodarczych podstaw 

obronności państwa. Oczywiste jest twierdzenie, że czynników tych jest bardzo 

dużo i mają one bardzo zróżnicowany charakter (tzn. dotyczą one wielu działów i 

gałęzi gospodarki, także transportu).  

 

 

Znaczenie transportu intermodalnego dla potencjału  
gospodarczo-obronnego  

 

Jak zostało zasygnalizowane, transport (w tym transport intermodalny) sta-

nowi jeden z czynników determinujących potencjał gospodarczo-obronny. Przez 

wielu ekspertów sytuowany jest on w grupie zasobów rzeczowych, kształtujących 



Gospodarka Materiałowa i Logistyka 10 2019          DOI: 10.33226/1231-2037.2019.10.22 

342 

 

przedmiotowy potencjał, obok m.in. zasobów surowcowych, przemysłu wydo-

bywczego i przetwórczego, czy rolnictwa.  

Transport postrzegać należy jako uniwersalny składnik (pierwiastek) wielu 

procesów zachodzących w państwie, który przenika praktycznie każdą sferę ak-

tywności ludzkiej. Jest swoistym instrumentem, który niejako zbliża do siebie 

gospodarkę narodową (obronną) i siły zbrojne oraz integruje poszczególne ogniwa 

systemu obronnego państwa, w tym m.in. te o charakterze gospodarczo-obronnym.  

Procesy przemieszczania wiążą się z realizowanymi przez ogniwa gospodar-

czo-obronne procesami produkcji, uszlachetniania, tworzenia wartości dodanej, i 

w praktyce dotyczą zaopatrywania ich w niezbędne surowce, półfabrykaty, pół-

produkty, środki produkcji, jak również dystrybuowania wytworzonych przez nie 

produktów na zapleczu. Zapewniając użyteczność czasu i miejsca, transport two-

rzy pewnego rodzaju fundament do prawidłowego funkcjonowania i rozwoju 

wszystkich ogniw, których naczelnym zadaniem jest tworzenie potencjału gospo-

darczo-obronnego. Poniekąd, transport pozwala uruchomić, wyzyskać ten poten-

cjał. Przykładowa działalność transportowa tego typu obejmuje przewozy produk-

tów rolnictwa, górnictwa i przetwórstwa przemysłowego na rzecz m.in. rafinerii, 

elektrowni, walcowni, hut, zakładów produkcji i przetwórstwa tworzyw sztucz-

nych, a także zakładów przemysłu elektromaszynowego, zbrojeniowego, spożyw-

czego i farmaceutycznego – w których należy upatrywać podmiotów odpowie-

dzialnych za materialne zabezpieczenie działania sił zbrojnych, charakteryzują-

cych się ograniczoną samowystarczalnością i wymagających stałego zasilania i 

wsparcia ze strony całego układu społeczno-gospodarczego państwa, szczególnie 

w sytuacji dłuższego, nieprzerwanego wykonywania zadań na rzecz obronności.  

Transport, spełniając szczególną rolę elementu wiążącego poszczególne 

ogniwa gospodarczo-obronne, warunkuje możliwość produkcji ogółem, a tym 

samym i tworzenia potencjału, o którym mowa wyżej. Od jego sprawnego funk-

cjonowania zależy bowiem, czy przemysł wytwarzający przede wszystkim na 

rzecz walczących wojsk otrzyma niezbędne surowce, bądź półfabrykaty do pro-

dukcji, oraz czy wytworzone produkty zostaną skutecznie przemieszczone do od-

biorców w wymaganym miejscu i czasie. Wyraźnie należy podkreślić, że transport 

determinuje celowe użycie wytworzonych produktów. Bez tego nawet największy 

potencjał gospodarczo-obronny państwa staje się po prostu bezużyteczny (Kamiń-

ski, 1976, s. 7).  

Zważywszy na korzyści, jakie transport intermodalny może oferować pod-

miotom kształtującym potencjał gospodarczo-obronny państwa, omawiany typ 

transportu jawi się jako ten, który w szczególności warto rozwijać. W swej istocie 

transport intermodalny sprowadza się do łączenia różnych gałęzi transportu w 

sposób, który zapewnia ich wielopłaszczyznową integrację oraz daje możliwość 

wykorzystywania ich atutów, przy jednoczesnym ograniczaniu słabych stron. 

Dzięki bardzo dużej liczbie wariantów realizacji przewozów, tzw. "intermodal" 

pozwala wypracowywać optymalne rozwiązania transportowe – tym samym speł-

niając wymagania, jakie są stawiane współczesnym komunikacjom wojskowym, 
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tj. np. zdolność do przewozów masowych, powszechność występowania, żywot-

ność, odporność (Nowak, 1994, s. 248-251).  

Przykładowo, transport intermodalny oparty na kolei daje możliwość prze-

mieszczania dużych partii ładunku w ramach jednej operacji transportowej. W 

polskich warunkach dostępny park lokomotyw i wagonów oraz istniejąca infra-

struktura kolejowa pozwalają na prowadzenie składów towarowych o masie cał-

kowitej do 4000-5000 ton. W przybliżeniu odpowiada to 100-120 zestawom czło-

nowym i drogowym (tzw. "TIR"). Transport intermodalny cechuje także wysoka 

żywotność, tj. zdolność do utrzymania stałej zdatności do wykonywania zadań 

przewozowych, nawet w warunkach silnych uderzeń ogniowych nieprzyjaciela i 

poniesienia przez poszczególne rodzaje komunikacji znacznych strat, jak również 

trwałość, przez którą należy rozumieć zdolność do realizacji zadań przewozowych 

pomimo przeszkód i przeciwności, będących wynikiem uderzeń nieprzyjaciela 

(nawet przy zmniejszonych możliwościach wykonawczych). Wynika to z samej 

istoty omawianego typu transportu, który sprowadza się do łączenia różnych gałę-

zi w ramach zintegrowanych łańcuchów transportowych. Jego atrybutem jest moż-

liwość tworzenia dowolnych, w określonych warunkach, kombinacji gałęziowych, 

co zostało dowiedzione w dokonanej na wstępie niniejszej pracy analizie jego 

funkcjonowania.  

Jak wyjaśnia E. Nowak, stosowanie uniwersalnych technologii transporto-

wych (współudział kilku rodzajów transportu w przewozie ładunków 

w kontenerach) jest jednym z przedsięwzięć zwiększających żywotność systemu 

transportowego w czasie kryzysu lub wojny, obok m.in. takich działań jak elimi-

nowanie rodzajów transportu, które są wrażliwe na uderzenia nieprzyjaciela, two-

rzenie układów zabezpieczających funkcjonowanie jednego rodzaju transportu 

przez częściowe włączenie się innych jego rodzajów oraz dublowanie przewozów 

w poszczególnych ogniwach dowozu, które można osiągnąć w wyniku przewozu 

tych samych ładunków różnymi rodzajami transportu (Nowak, 1994, s. 273).  

E. Nowakowi wtóruje W. Nyszk, który z zaangażowaniem w kontenerowy 

system transportowy wiąże m.in. takie efekty, jak efektywniejsze wykorzystanie 

środków transportu, możliwość stosowania lekkich i tanich opakowań, a także 

eliminację magazynów w punktach styku różnych rodzajów transportu, gdyż kon-

tenery można składować na otwartych placach (Nyszk, 2009, s. 26).  

Nie ulega wątpliwości, że stosowanie intermodalnych jednostek ładunko-

wych, np. w postaci kontenerów serii ISO, może na wiele różnych sposobów po-

zytywnie wpływać na przemieszczanie ładunków. Dzięki nim dokonywanie ope-

racji przeładunkowych na styku różnych gałęzi transportu może stać się spraw-

niejsze i łatwiejsze – co w warunkach bojowych może mieć spektakularne znacze-

nie. Oprócz tego, specjalna konstrukcja kontenerów zabezpiecza transportowane 

ładunki przed niekorzystnym działaniem warunków atmosferycznych, łagodzi 

negatywne skutki przemieszczania, a także maskuje ładunki skutecznie utrudniając 

ich rozpoznanie przez przeciwnika.  
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Podmiotom kształtującym potencjał gospodarczo-obronny państwa, transport 

intermodalny umożliwia usprawnienie procesów wymiany dóbr, zmniejszenie 

pracochłonności przeładunków, a także obniżenie kosztów transportu – czego 

rezultatem końcowym jest ogólna poprawa ich rentowności. Stosowanie rozwią-

zań intermodalnych pozwala na skrócenie czasu transportu, zwiększenie punktual-

ności i niezawodności przewozów, jak również ograniczenie energochłonności i 

zużycia paliw w transporcie. Transport intermodalny to także poprawa bezpie-

czeństwa użytkowników transportu i wyższa jakość procesu przemieszczania, to 

efektywne wykorzystanie taboru oraz mniejsza zależność od warunków drogo-

wych i atmosferycznych.  

Wyżej wymienione korzyści wynikające ze stosowania transportu intermo-

dalnego nie stanowią wyliczenia enumeratywnego. Można do nich dodać także te 

o charakterze typowo ekologicznym i społecznym, jak np. wkład w tworzenie 

zrównoważonego systemu transportu, zmniejszenie skali zanieczyszczeń genero-

wanych przez transport, korzyści wizerunkowe przedsiębiorstw, jednakże w wa-

runkach kryzysu lub wojny przestają one mieć praktycznie jakiekolwiek znacze-

nie.  

Sprawna i skuteczna realizacja przewozów w czasie kryzysu i wojny jest 

szczególnie istotna, kiedy występuje dużo czynników dezorganizujących procesy 

przemieszczania. Każdy fakt dezorganizacji dostaw materiałowych, sprzętu dla 

wojsk i innych może spowodować niewykonanie postawionych zadań bojowych. 

Względnie, wykonanie ich w innym niż planowanym czasie może spowodować 

nieodwracalne w skutkach straty. 

Specyfika transportu intermodalnego powoduje, że może być on szczególnie 

przydatny w każdym stanie nadzwyczajnym państwa. Jak zostało wielokrotnie 

podkreślone, daje on możliwość konstruowania bardzo dużej liczby wariantów 

przewozów, oferując tak naprawdę optymalne (tj. najlepsze w danych warunkach) 

rozwiązania transportowe, które mogą stanowić o osiągnięciu przewagi nad prze-

ciwnikiem i przechyleniu szali zwycięstwa na swoją korzyść. W omawianym typie 

transportu upatrywać należy akceleratora procesów gospodarczych, których war-

tość niepomiernie wzrasta podczas kryzysu lub wojny.  

Na wiele interesujących aspektów stosowania kontenerów, z dużym naci-

skiem na korzyści dla wojska i systemu obronnego państwa ogółem, zwrócił uwa-

gę D. Woźniak wraz z L. Kukiełką. Panowie podkreślają, że kontenery są łatwe do 

transportu różnymi środkami (samochody, kolej, samoloty, statki), dzięki ich sto-

sowaniu zyskuje się większą manewrowość i dyspozycyjność środków transportu, 

ich użycie stwarza możliwość szybkiego zaopatrywania jednostek walczących 

bezpośrednio z baz, magazynów lub składów centralnych, mogą być wykorzysty-

wane nie tylko do transportu ładunków, ale także jako magazyny polowe lub nad-

wozia przenośne typu kontenerowego, służące jako pomieszczenia specjalne (np. 

warsztaty, szpitale itp.). Ponadto wskazują, że istnieje możliwość wykorzystania 

kontenerów znajdujących się w gospodarce narodowej na potrzeby wojska w 

okresie wojny, co eliminuje konieczność utrzymania dużej ich liczby w wojsku, w 



Gospodarka Materiałowa i Logistyka 10 2019          DOI: 10.33226/1231-2037.2019.10.22 

345 

 

czasie pokoju, a także dużej liczby pojazdów do ich transportu (Brzeziński, 1998; 

Kubicki, Kuriata 2000 za: Woźniak, Kukiełka 2011). Powyższe skłania ku stwier-

dzeniu, że ograniczone możliwości budżetu państwa, a także fakt, iż co do zasady 

żadne wojsko nie jest w stanie samodzielnie funkcjonować przez dłuższy okres 

bez odpowiedniego wsparcia ze strony pozostałych ogniw systemu obronnego, w 

pełni uzasadniają potrzebę rozwijania transportu intermodalnego w Rzeczypospo-

litej Polskiej przy aktywnym udziale podmiotów kształtujących potencjał gospo-

darczo-obronny państwa.  

Uniwersalny charakter kontenerów sprzyja ich podwójnemu zastosowaniu, tj. 

na potrzeby zarówno sfery cywilnej, jak i wojskowej. Mogą one znaleźć szereg 

przydatnych (w zależności od sytuacji) zastosowań, nie tylko związanych z ich 

pierwotną funkcją transportową. W ciągu kilkudziesięciu lat wypracowanych zo-

stało bardzo wiele różnych konstrukcji tych najpopularniejszych na świecie jedno-

stek ładunkowych. Kontenery przestały być wykorzystywane tylko i wyłącznie do 

transportu towarów o wysokim stopniu przetworzenia, które cechują się wysoką 

("naturalną") podatnością do transportu w tego typu intermodalnej technologii. 

Pojawiły się kontenery do przewozu ładunków sztukowych i kawałkowych (prze-

ważnie kontenery uniwersalne skrzyniowe), sypkich (kontenery specjalizowane, 

wyposażone często w urządzenia samowyładowcze), sproszkowanych (posiadają 

jeden lub kilka zbiorników dostosowanych do rodzaju przewożonego ładunku 

sproszkowanego), a także płynnych (mogą być wyposażone w zbiorniki-cysterny 

oraz w urządzenia umożliwiające opróżnianie grawitacyjne) (Woźniak, Kukiełka, 

2011, s. 459).  

Przykład przewozów intermodalnych w ramach tworzenia potencjału gospo-

darczo-obronnego przedstawia Rysunek 3. Mianowicie, uchwycony został trans-

port benzyny w tank-kontenerach koleją przez spółkę Lotos Kolej, która uczestni-

czyła w procesie jej dostawy do Afganistanu na potrzeby wojsk sojuszniczych 

NATO.  

 

Rysunek 3. Przykład intermodalnych przewozów kolejowo-drogowych 
w ramach tworzenia potencjału gospodarczo-obronnego 

Źródło: http://www.lotos.pl (29.06.2019).  
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Zjednostkowany w tank-kontenerach produkt rafinacji ropy naftowej 

w postaci ponad 500 ton benzyny przewożony był na 15 wagonach-platformach, 

które w Kazachstanie przeładowane zostały na środki transportu samochodowego 

zaangażowane na ostatnim odcinku łańcucha transportowego. W trakcie transportu 

uwidoczniły się zalety kontenerów, które umożliwiają bardzo łatwą zmianę środka 

transportu z kolejowego, na morski czy samochodowy i odwrotnie, co przekłada 

się na czas i koszt realizacji danego zlecenia. W wielu przypadkach transport pa-

liw na duże odległości na potrzeby walczących wojsk może odbywać się wyłącz-

nie z zastosowaniem jednostek transportu intermodalnego. Potwierdza to wielu 

ekspertów (Zachowicz, 2012).  

Jak wskazuje I. Góra konteneryzacja ładunków staje się coraz bardziej popu-

larna ze względu na to, że oferując standaryzację (m.in. znormalizowane wymia-

ry), kontenery umożliwiają szeroko pojętą intermodalność tej jednostki ładunko-

wej. Dzięki sukcesywnym modyfikacjom jednostek kontenerowych możliwe jest ich 

zastosowanie przy przewozie nie tylko ładunków drobnicowych, lecz również ma-

sowych, płynnych czy materiałów niebezpiecznych. Konteneryzacja daje [...] ko-

rzyści niedostępne w klasycznej metodzie transportu. Na obniżenie kosztu trans-

portu pozwala uproszczenie procesów, wykorzystanie efektu skali oraz zmniejsze-

nie liczby pracowników. Kontener transportuje się bezpieczniej. Ładunek podróżu-

je anonimowo, nie widać go przez ściany kontenera, którego zewnętrzny wygląd 

nie zdradza zawartości. W kontenerze jest też trudniej uszkodzić czy utracić ładu-

nek. Zestandaryzowany wygląd i wymiar gwarantują prosty przeładunek za pomo-

cą standardowych narzędzi. Brak jest potrzeby kosztownego magazynowania w 

oczekiwaniu na następny środek transportu, a ze względu na nakładanie kontene-

rów jeden na drugi rośnie możliwość wykorzystania powierzchni składowej termi-

nali (Góra, 2019).  

Dostępne dane statystyczne potwierdzają słowa Prezesa Urzędu Transportu 

Kolejowego, zgodnie z którymi transport intermodalny staje się coraz bardziej 

popularny. Publikowane przez Główny Urząd Statystyczny, Urząd Transportu 

Kolejowego i Eurostat statystyki i zestawienia dowodzą, że w krajowym układzie 

gospodarczym, który w bardzo dużym stopniu odpowiada systemowi gospodar-

czo-obronnemu Rzeczypospolitej Polskiej przewozi się z roku na rok coraz więcej 

ładunków z wykorzystaniem różnych odmian tzw. "intermodalu".  

 

 

Zakończenie  
 

Istnieje wyraźny związek między transportem intermodalnym a potencjałem 

gospodarczo-obronnym, którego nie da się bez niego w pełni wyzyskać. Po-

wszechnie nazywany w wielu środowiskach tzw. "intermodal" stanowi czynnik 

integrujący działania ogniw gospodarczo-obronnych, które są bezpośrednio odpo-

wiedzialne za tworzenie gospodarczych podstaw obronności. Ze względu na sze-
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roką gamę zalet i korzyści, źródłem których może być transport intermodalny dla 

wszystkich typów ogniw i podmiotów tworzących system obronny państwa oma-

wiany typ transportu jawi się jako ten, który szczególnie warto rozwijać w Rze-

czypospolitej Polskiej. Na wyjątkową uwagę zasługuje to, że transport intermo-

dalny może z powodzeniem znajdować zastosowanie zarówno w cywilnej, jak i 

wojskowej części systemu obronnego państwa. Wiele komponentów systemowych 

tzw. "intermodalu" cechuje podwójne zastosowanie, co jest bardzo korzystne 

z perspektywy rozwijania go przy udziale podmiotów typowo rynkowych. Jak 

zostało przedstawione, ogniwa gospodarczo-obronne za sprawą transportu inter-

modalnego mogą m.in. zwiększyć swoją rentowność, poprawić efektywność wy-

korzystania posiadanego majątku (zasobów), usprawnić proces przemieszczania 

ładunków, a także zapewnić jego wyższą jakość.  
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