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TRANSPORT INTERMODALNY ]
A POTENCJAL GOSPODARCZO-OBRONNY PANSTWA

INTERMODAL TRANSPORT AND NATIONAL'S
ECONOMIC POTENTIAL OF DEFENCE

Jednym ze sktadnikdéw potencjatu obronnego panstwa jest potencjat gospo-
darczo-obronny, ktorego Zzrodlem sg ogniwa gospodarczo-obronne w obrebie nie-
militarnego podsystemu wykonawczego systemu obronnego panstwa. Zakres dzia-
talno$ci tego typu ogniw obejmuje rowniez transport, w tym transport intermodal-
ny, ktory szczeg6lnie warto rozwija¢ z uwagi na szerokie spektrum zalet i korzysci
dla jego interesariuszy. Zapewniajac uzyteczno$¢ czasu i miejsca, transport inter-
modalny tworzy pewnego rodzaju fundament do prawidtowego funkcjonowania i
rozwoju wszystkich ogniw, ktérych naczelnym zadaniem jest tworzenie potencjatu
gospodarczo-obronnego. Poniekad, transport intermodalny pozwala uruchomié,
wyzyskac ten potencjat.

Stowa kluczowe: transport intermodalny, potencjat gospodarczo-obronny, obron-
nos¢ panstwa

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

Prawidtowe funkcjonowanie systemu obronnego panstwa, ktorego najbardziej
rozpoznawalnym elementem sktadowym sg sily zbrojne, wymaga zapewnienia
odpowiedniego dziatania wielu roznych ogniw, wsérdd ktérych znajduja si¢ row-
niez te odpowiedzialne za tworzenie potencjatu gospodarczo-obronnego. Naleza
do nich m.in. firmy branzy transportowej, spedycyjnej i logistycznej, ktore co do
zasady moga z powodzeniem by¢ zaangazowane w wykonywanie wielu roznych
zadan obronnych, przede wszystkim tych zwigzanych z szeroko rozumianymi
procesami przemieszczania osob i fadunkoéw. Z uwagi na posiadane atrybuty i
korzysci jakie transport intermodalny oferuje i moze oferowac wielu réznym inte-
resariuszom, wspomniany typ transportu jawi sie jako ten, ktory w szczegdlnosci
warto rozwijac, takze w konteks$cie tworzenia gospodarczych podstaw obronnosci.

Zgodnie z definicja wypracowang przez zespot ekspertow reprezentujacych
owczesna Europejska Konferencje Ministrow Transportu (EKMT), Organizacje
Narodow Zjednoczonych (ONZ) oraz Uni¢ Europejska (UE) i przedstawiong w
pochodzacym z 2001 r. dokumencie pn. Terminology on combined transport,
transport intermodalny to przemieszczanie towarow w jednej i tej samej jednostce
tadunkowej lub pojezdzie samochodowym, przy uzyciu kolejno nastgpujgcych po
sobie dwoch lub wiecej roznych galezi transportu, bez dokonywania przetadunku
samych towarow w zmieniajgcych sig¢ gateziach transportu (Terminology on com-
bined transport, 2001, p. 17).

Z uwagi na to, ze mozna spotkac si¢ z przypadkami synonimicznego trakto-
wania transportu intermodalnego z transportem multimodalnym i kombinowanym
uzasadnione jest zdefiniowanie takze dwoch wymienionych w ostatniej kolejnosci
odmian transportu, a takze ukazanie réznic, ktére powoduja, ze zamienne stoso-
wanie ich nazw jest po prostu niedopuszczalne.

Zgodnie z wyzej przywotanym dokumentem, transport multimodalny to
przewoz towarow przy uzyciu co najmniej dwoch roznych galezi transportu, za$
transport kombinowany to transport intermodalny, w ktérym glowna czesé prze-
wozu realizowana jest przez kolej, zegluge wodng Srodlgdowq lub morskq, a po-
czqtkowy lub/i koncowy odcinek o charakterze dowozowym, bgdz odwozowym
wykonywany jest przez transport samochodowy tak krotko, jak tylko jest to mozli-
we (Terminology on combined transport, 2001, p. 16, 18).

Na podstawie przedstawionych definicji w sposob dosy¢ wyrazny zarysowuje
si¢ granica pomiedzy rozpatrywanymi typami transportu. Przechodzac od trans-
portu multimodalnego, poprzez intermodalny, do kombinowanego — rosnie swoi-
sta liczba restrykcji jakie muszg zosta¢ spetnione, aby mial miejsce dany typ
transportu.

Podana definicja transportu intermodalnego nie precyzuje doktadnej struktury
gateziowej potaczenia, jednoczesnie stanowiac, ze w trakcie catego procesu prze-
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wozowego umieszczony w jednostce tadunkowej (lub pojezdzie samochodowym)
towar nie moze jej (go) zmienic.

Nieco inaczej jest w przypadku transportu kombinowanego, w ktorym ktadzie
si¢ nacisk na wykorzystywanie gatezi transportu powszechnie uznawanych za
"przyjazne" $rodowisku. Mianowicie, na gtownym odcinku przewozowym nalezy
stosowac kolej, zegluge morska lub wodng $rodladowa podczas, gdy transport
samochodowy mozna stosowa¢ wylacznie na krancowych odcinkach dowozo-
wych, badZz odwozowych. Szczegdélow w tym zakresie dostarcza dyrektywa
92/106/EEC Rady Wspdlnot Europejskich z 7 grudnia 1992 r. Dyrektywa ta sta-
nowi, ze transport kombinowany to przewoz towarow pomiedzy panstwami czion-
kowskimi (przyp. aut.: d. EWG/UE), podczas ktorego samochdd cigzarowy, przy-
czepa, naczepa z ciggnikiem siodtowym lub bez, nadwozie wymienne, bgdz konte-
ner 20-stopowy lub wigkszy korzysta z transportu samochodowego na poczqtko-
wym lub koncowym odcinku o charakterze dowozowym, bgdz odwozowym, a na
innym odcinku z usfug kolei, Zeglugi wodnej srodlgdowej lub morskiej, przy czym
odcinek ten przekracza 100 km w linii prostej, a odcinek poczgtkowy lub koncowy
0 charakterze dowozowym, bgdz odwozowym, na ktorym wykorzystywany jest
transport samochodowy:

o wystepuje pomiedzy punktem, gdzie towary sq przedmiotem zatadunku a
najblizszq (przyp. aut.: wzgledem punktu pochodzenia) wlasciwg kolejowq stacjq
zatadunkowq dla odcinka poczqtkowego, bgdz pomiedzy najblizszq (przyp. aut.:
wzgledem punktu docelowego) wlasciwg kolejowq stacjq wyladunkowg a punk-
tem, gdzie towary sq przedmiotem wyladunku dla odcinka koncowego,

e w promieniu nieprzekraczajgcym 150 km od wodnego srodlgdowego lub
morskiego portu zatadunku lub wyladunku (Council Directive 92/106/EEC, 1992).

Najbardziej liberalny, spos$rod rozpatrywanych typow, jest transport multimo-
dalny, ktory nie tylko nie narzuca struktury gatgziowej potaczenia, lecz takze do-
puszcza towarom mozliwos¢ zmiany jednostki tadunkowej w trakcie catego proce-
su przewozowego. Oczywiscie wszystkie trzy wymienione typy transportu wigza
si¢ z wykorzystywaniem przynajmniej dwoch réznych gatezi transportu.

Wzajemne zwigzki i zaleznoéci miedzy trzema oméwionymi wyzej odmiana-
mi transportu wielogateziowego sa wyrazne. Prawidtowos¢ ta uwidacznia si¢ m.in.
podczas okreslania atrybutoéw transportu intermodalnego. Mianowicie, nie sposob
w pelni wykona¢ tego zadania bez nawigzania do transportu multimodalnego,
ktéry doktadnie zdefiniowany jest nie tylko na plaszczyznie techniczno-
technologicznej, lecz rowniez organizacyjnej i prawnej. Rozwigzaniem jest swoi-
sta transpozycja niektdrych cech transportu multimodalnego na transport intermo-
dalny, de facto stanowiacy jego specyficzng odmiane.

Wobec powyzszego zasadne jest uzupelnienie niniejszego wywodu trescia
konwencji ONZ z 24 maja 1980 r., traktujacej na temat mi¢dzynarodowego trans-
portu multimodalnego towaréw. Zgodnie z nig, przez transport multimodalny
(migdzynarodowy) rozumie si¢ przewoz towarow przy uzyciu co najmniej dwoch
roznych galezi transportu na podstawie umowy o przewoz multimodalny, z miejsca
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potozonego w jednym kraju, gdzie towary przejgt w piecze operator transportu
multimodalnego, do miejsca ich przeznaczenia polozonego w innym kraju (United
Nations Convention on International Multimodal Transport of Goods, 1980).

Z punktu widzenia transportu intermodalnego, bardzo wazne jest wprowadze-
nie elementdéw zwigzanych z podmiotem odpowiedzialnym za realizacj¢ komplek-
SOWego procesu przewozowego, a mianowicie instytucji operatora. Rodzi to wiele
konsekwencji, wsrod ktorych najwazniejsze s3: jeden dokument dla zatadowcy,
catosciowa odpowiedzialno$¢ operatora za migdzygateziowy proces przewozowy,
a takze lgczna stawka przewozowa. Syntetyczne zestawienie cech charaktery-
stycznych dla transportu intermodalnego, na podstawie przedstawionych dotych-
czas informacji, jest nast¢pujace:

o wykorzystanie przynajmniej dwoéch roéznych gatezi transportu w ramach
procesu transportowego,

e przewdz towar6w przy uzyciu tej samej jednostki transportu intermodalne-
go na catej trasie,

e zaangazowanie jednego operatora transportu intermodalnego, odpowie-
dzialnego za organizacje¢ i przebieg procesu transportowego,

e wystgpienie jednej umowy o przewoz,

e pojawienie si¢ tgcznej stawki przewozowej obejmujacej cala trase,

e zastosowanie jednego dokumentu przewozowego.

Transport intermodalny, poza laczeniem r6znych galezi transportu
I przemieszczaniem towarow w jednej i tej samej jednostce tadunkowej na catej
trasie przewozu bez dokonywania ich przetadunku, wiaze si¢ takze z obecnoscia
operatora, w ktorym dokonuje si¢ pewnego rodzaju konsolidacja odpowiedzialno-
$ci czastkowych za poszczegodlne etapy przewozu (chyba, ze operator jest jedno-
cze$nie wykonawca). Bezposrednia konsekwencjg jest pojawienie si¢ tacznej
stawki przewozowej, a takze wystgpienie jednej umowy ze wskazaniem uczestni-
czacych stron, tj. zleceniodawcy i zleceniobiorcy.

Dokonana charakterystyka akcentuje miedzygateziowa integracje, ktora za-
chodzi w ramach transportu intermodalnego, na wielu réznych ptaszczyznach, tj.
(Neider, Marciniak-Neider, 1995, s. 11; Kubicki, Urbanyi-Popiotek, Miklinska,
2002, s. 94-95, 123-124):

¢ techniczno-technologicznej — odnoszacej sie do wzajemnego dopasowania
srodkow transportu, infrastruktury liniowej i punktowej, a takze urzadzen manipu-
lacyjnych i przetadunkowych do obstugi zunifikowanych, intermodalnych jedno-
stek fadunkowych w postaci m.in. kontenerow,

e oOrganizacyjnej — nawigzujgcej do taczenia ustug transportowych roéznych
gatezi w proces transportowy podporzadkowany jednemu operatorowi,

o dokumentacyjnej — dotyczacej realizacji procesu transportowego na pod-
stawie jednego dokumentu, niezaleznie od stopnia ztozono$ci catego tancucha
transportowego,

e ekonomicznej — wigzacej si¢ ze stosowaniem podobnych lub wrecz iden-
tycznych zasad ustalania cen za przewdz jednostek tadunkowych srodkami roz-
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nych galezi transportu, az do momentu ustalenia jednolitej ceny obejmujacej caty
proces transportowy,

e prawnej — sprowadzajacej si¢ do wystgpowania jednego kontraktu obejmu-
jacego caly proces transportowy, wraz z jednoznacznym systemem regulacji i
odpowiedzialnosci,

e informacyjnej — dotyczacej stosowania ujednoliconych systemow informa-
cyjnych obejmujacych wielu rozmaitych uczestnikow tancucha transportowego.

W zwiazku z tym, ze transport intermodalny w swej istocie sprowadza si¢ do
tworzenia zintegrowanych tancuchow transportowych skladajacych si¢ na po-
szczegblnych etapach z roznych galezi transportu — powyzsze ptaszczyzny pod-
kreslaja, jak wazne dla sprawnego przemieszczania fadunkow jest wzajemne do-
pasowanie zroéznicowanych systemow gateziowych. Wypracowanie zasadniczych,
podstawowych, w wielu obszarach rozwigzan wobec powyzszego jest warunkiem
uzyskania wysokiej konkurencyjnosci oraz atrakcyjnosci transportu intermodalne-
go. Od tego, czy przeptyw tadunkdéw jest szybki i sprawny zalezy bowiem ogodlna
konkurencyjno$¢ tworzonych potgczen w ramach tzw. "intermodalu".

Jak zostalo zasygnalizowane, transport intermodalny nie jest jednorodny. WYy-
r6zni¢ mozna wiele jego specyficznych odmian na podstawie takich kryteriow
klasyfikacyjnych, jak np.: zasieg, rodzaj uzytych jednostek tadunkowych, rodzaj
uzytych $rodkow transportowych, sposob i charakter organizacji, zastosowana
technika przetadunkowa. Ponizej widoczne jest zestawienie tabelaryczne ukazuja-
ce duzg réznorodnos¢ transportu intermodalnego. Przedstawione zostaly przykta-
dowe odmiany przedmiotowego typu transportu. Na podkreslenie zastuguje fakt,
ze wypracowane zostaty rdwniez inne typy przewozow intermodalnych (dotyczy
to przede wszystkim kombinacji galeziowych i stosowanych jednostek tadunko-
wych), jednak w wielu przypadkach nie sg one powszechne i wystepuja w prakty-
ce W ograniczonym zakresie. W warunkach Rzeczypospolitej Polskiej sa to m.in.
intermodalne przewozy drogowo-lotnicze (samochodow ciezarowych oraz konte-
nerow), ktore wystepuja prawie wylacznie w $rodowisku wojskowym. Wspo-
mniane procesy transportowe zachodza gtownie w zwigzku z zaangazowaniem Sit
Zbrojnych RP w misje zagraniczne, z czym wigze si¢ przemieszczanie zoknierzy,
sprzetu i techniki wojskowej na znaczne odleglosci (przyktadowo PKW Afgani-
stan, PKW Irak).

Tabela 1.Klasyfikacja transportu intermodalnego

Kryterium: zasi¢g

e intermodalne przewozy krajowe

e intermodalne przewozy miedzynarodowe
e intermodalne przewozy kontynentalne
[ ]

intermodalne przewozy mi¢dzykontynentalne
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Kryterium: rodzaj uzytych jednostek ladunkowych
e intermodalne przewozy kontenerowe

e intermodalne przewozy naczep samochodowych

e intermodalne przewozy nadwozi wymiennych

e intermodalne przewozy samochodéw cig¢zarowych

e intermodalne przewozy szynowo-drogowe

e intermodalne przewozy szynowo-drogowo-morskie
e intermodalne przewozy szynowo-drogowo-lotnicze
e intermodalne przewozy szynowo-drogowo-rzeczne

Kryterium: sposob i charakter organizacji

e intermodalne przewozy operatorskie

e intermodalne przewozy konwencjonalne
Kryterium: zastosowana technika przeladunkowa
e intermodalne przewozy z przetadunkiem pionowym

e intermodalne przewozy z przetadunkiem poziomym

Zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie (Neider, Marciniak-Neider, 1997, s. 21-22;
http://www.viacombi.eu/en/analyse/technics (29.06.2019)).

Na Rysunku 1. widoczny jest przyktad intermodalnych przewozow lotniczo-
morsko-drogowych samochodow cigzarowych w Sitach Zbrojnych RP. Uchwyco-
ny zostat zatadunek wojskowego samochodu ciezarowego STAR na poklad samo-
lotu transportowego Boeing C-17 Globemaster Ill, na lotnisku w Bagram, w
zwigzku z przywozem do Rzeczypospolitej Polskiej sprzetu po zakonczeniu misji
(XV zmiana PKW w Afganistanie). W jednym z portow panstw arabskich sprzet
zostat przetadowany na statek i droga morska wrocit do Rzeczypospolitej Polskie;.

Jak podaje Dowodztwo Operacyjne Rodzajow Sit Zbrojnych, w odréznieniu
od poprzednikéw XV zmiana miata typowo logistyczny charakter. Jej trzon sta-
nowili zolnierze 10. Opolskiej Brygady Logistycznej z Opola. W sktad XV zmia-
ny wchodzili takze zotierze innych jednostek z catej Polski: m.in. 1. Warszaw-
skiej Brygady Pancernej, Wielonarodowego Korpusu Pétnocno-Wschodniego w
Szczecinie, a takze amerykanskiej Gwardii Narodowej stanu Illinois. Kontyngent
sktadat si¢ z 15 poddziatow, w sktad ktorych wchodzito ponad 350 Zotierzy.
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Rysunek 1. Przyklad intermodalnych przewozow lotniczo-morsko-drogowych samo-
chodow ciezarowych w Sitach Zbrojnych RP

@

: o —

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

Glownym zadaniem XV zmiany miato by¢ zapewnienie bezpiecznego powro-
tu sit i $rodkow uzywanych przez polskich zoierzy podczas misji ISAF. Reali-
zowane to bylo poprzez przerzut sprzetu i wyposazenia wojskowego do kraju dro-
g3 powietrzng, morska i ladowa. Sprzet, ktorego transport byl nieoptacalny zostat
zutylizowany na terenie bazy Bagram (stanowilo to ponad 20 pojazdéw i prawie
360 ton pozostatego wyposazenia). Ponadto, mienie, ktérego przetransportowanie
bylo nieoptacalne, zostato przekazane organizacjom humanitarnym. Wyeksploat-
owany sprzet, ktory byl uzytkowany przez kilkanascie zmian podlegal wybrako-
waniu, a nastepnie utylizacji w rejonie operacji (Dowddztwo Operacyjne RSZ,
2014).

Istota potencjalu gospodarczo-obronnego

Artykut 5 Konstytucji Rzeczypospolitej Polskiej stanowi, ze Rzeczpospolita
Polska strzeze niepodlegtosci i nienaruszalnosci swojego terytorium, zapewnia
wolnosci i prawa czlowieka i obywatela oraz bezpieczenstwo obywateli, strzeze
dziedzictwa narodowego oraz zapewnia ochrong srodowiska, kierujqc si¢ zasadg
zrownowazonego rozwoju, za$ art. 26 precyzuje, ze Sily Zbrojne Rzeczypospolitej
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Polskiej stuzg ochronie niepodlegfosci parnstwa i niepodzielnosci jego terytorium
oraz zapewnieniu bezpieczenstwa i nienaruszalnosci jego granic. Zapisy W usta-
wie zasadniczej podkreslaja szczegolna role armii w Panstwie Polskim, przed kto-
ra stawia si¢ realizacje zadan ukierunkowanych na zabezpieczenie zywotnych
interesow narodowych. Doprecyzowanie i uzupetnienie zapisow konstytucyjnych,
ktore odnoszg si¢ do armii i stawianych wobec niej zadan i oczekiwan znajduje si¢
w wielu dokumentach strategicznych i operacyjnych.

Podkreslenia wymaga to, ze Sily Zbrojne RP, za sprawa unikalnych w skali
panstwa zdolno$ci oraz atrybutdéw, sa zasadniczym elementem systemu obronnego
Rzeczypospolitej Polskiej, ktory definiuje si¢ jako skoordynowany zbior elemen-
tow kierowania i elementow wykonawczych, a takze realizowanych przez nie funk-
¢ji i procesow oraz zachodzgcych miedzy nimi relacji. SOP tworzq wszystkie sily i
srodki przeznaczone do realizacji zadan obronnych, odpowiednio do tych zadan
zorganizowane, utrzymywane i przygotowywane (Strategia obronnosci Rzeczypo-
spolitej Polskiej, 2009, s. 12). Pomimo tego, ze cytowany dokument utracil moc
W wyniku wejscia w zycie uchwaly nr 67 Rady Ministrow z dnia 9 kwietnia
2013 r. w sprawie przyjecia "Strategii rozwoju systemu bezpieczenstwa narodo-
wego Rzeczypospolitej Polskiej 2022", w dalszym ciggu wielu przedstawicieli
$wiata nauki odwotuje si¢ do wyzej przytoczonej definicji.

W tradycyjnym ujeciu system obronny Rzeczypospolitej Polskiej sktada si¢ z
trzech podsysteméw, tj. (Wotejszo, Jakubczak, 2013, s. 17-18):

e podsystemu kierowania obronnoscig panstwa — utworzonego z organow
wladzy i administracji publicznej wraz z obstugujacymi je urzedami i niezbedna
infrastruktura oraz organow dowodzenia Sit Zbrojnych RP,

e militarnego podsystemu wykonawczego — utworzonego z Sit Zbrojnych
RP,

e niemilitarnego podsystemu wykonawczego — utworzonego ze struktur wy-
konawczych administracji publicznej, przedsiebiorcéw, a takze innych jednostek
organizacyjnych.

Zwazywszy na to, ze armia nie jest w stanie funkcjonowac przez dtuzszy czas
samodzielnie, niezbedne jest zapewnienie jej odpowiedniego wsparcia ze strony
administracji, instytucji panstwowych oraz przedsigbiorstw (zaréwno panstwo-
wych, jak i prywatnych), ktore wykonuja roznorodne zadania w ramach pozamili-
tarnych przygotowan obronnych panstwa. Podmioty te tworza trzeci sktadnik sys-
temu obronnego Rzeczypospolitej Polskiej w postaci niemilitarnego podsystemu
wykonawczego, stanowiac swoistg baze zaopatrujgcg oraz wspierajgcg militarny
podsystem wykonawczy.

Zasadniczym przeznaczeniem omawianego podsystemu jest stworzenie do-
godnych warunkéw do mobilizacyjnego i operacyjnego rozwinigcia, a takze dzia-
fania Sit Zbrojnych RP, zapewnienia wiasciwego funkcjonowania struktur pan-
stwa, a takze przetrwania ludno$ci w okresie zagrozenia (kryzys, wojna). W tym
celu ogniwa tworzace niemilitarne struktury obronne Rzeczypospolitej Polskiej
realizujg zadania obejmujace m.in. zasilanie zasobami ludzkimi i materialowymi
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armii oraz pozostatych jednostek organizacyjnych odpowiedzialnych za bezpie-
czenstwo wewngtrzne Rzeczypospolitej Polskiej, zabezpieczanie podstawowych
potrzeb bytowych ludnosci, ochrone obiektow panstwowych, ksztattowanie odpo-
wiednich mocy produkcyjnych, a takze przygotowanie transportu do wykorzysta-
nia na potrzeby obronne panstwa.

Szerokie spektrum zadan, ukierunkowanych na wsparcie militarnego kompo-
nentu systemu obronnego Rzeczypospolitej Polskiej, wykonuja podmioty zr6zni-
cowane m.in. pod wzgledem funkcji petnionej w panstwie, posiadanych kompe-
tencji i uprawnien, a takze profilu dziatalno$ci. W zaleznos$ci od posiadanej specy-
fiki, mozna je zaliczy¢ do nastgpujacych ogniw niemilitarnego podsystemu wyko-
nawczego (Wojnarowski, 2005, s. 32):

e informacyjnych i spoteczno-obronnych,

e ochrony struktur panstwa i ludnosci,

e gospodarczo-ocbronnych.

Ogniwa pierwszego typu realizuja zadania majace na celu ochrone oraz pro-
pagowanie polskich intereséw na arenie mi¢dzynarodowej, informacyjne ostabia-
nie przeciwnika, a takze umacnianie woli walki, morale, determinacji obronne;j i
wytrwatosci wlasnego spoteczenstwa w warunkach wojny, poprzez informacyjne
zabezpieczenie funkcjonowania catego systemu obronnego Rzeczypospolitej Pol-
skiej, jak rowniez informacyjne oddzialywanie na przeciwnika i wtasnych obywa-
teli. Podmiotami, na ktorych spoczywaja powyzsze obowiazki sg: stuzby prasowe
organ6w wiladzy rzadowej i samorzadowej, sluzba dyplomatyczna, publiczne i
prywatne $rodki masowego przekazu, a takze operatorzy sieci telekomunikacyj-
nych (Wojnarowski, 2013, s. 20-21).

Ogniwa drugiego typu odpowiedzialne sg za zapewnienie warunkow bez-
piecznego funkcjonowania struktur panstwa, a takze ochrong ludnos$ci i majatku
narodowego przed skutkami zbrojnych i niezbrojnych oddzialywan kryzysowych i
wojennych. Przygotowane sg do ochrony granic, ochrony waznych oséb i obiek-
tow, ostony kontrwywiadowczej, ratownictwa, a takze zapewnienia bezpieczen-
stwa i1 porzadku publicznego. Do ogniw tego typu nalezg m.in.: Stluzba Ochrony
Panstwa, Agencja Bezpieczenstwa Wewngtrznego, Straz Graniczna, Policja, Pan-
stwowa Straz Pozarna (Wojnarowski, 2013, s. 21-23).

Ogniwa trzeciego typu ksztattuja moc obronna Rzeczypospolitej Polskiej za-
pewniajac niezbedny poziom produkcji i ustug, a takze wykonanie zadah mobili-
zacyjnych. Tworza warunki do optymalnego zaspokojenia materialnych potrzeb
panstwa w czasie kryzysu i wojny, szczegoélnie w zakresie zasilania Sit Zbrojnych
RP oraz innych ogniw ochrony struktur panstwa i ludnosci.

W czasie pokoju ogniwa gospodarczo-obronne petnig dwie zasadnicze funk-
cje. Pierwsza z nich dotyczy zabezpieczenia biezgcych potrzeb materialnych sys-
temu obronnego panstwa, natomiast druga zwigzana jest z przygotowaniem go-
spodarki narodowej do funkcjonowania w warunkach kryzysu, badz wojny — i
dotyczy m.in. utrzymania mobilizacyjnych mocy wytworczych w przemysle, gro-
madzenia rezerw gospodarczych, importu surowcéw o znaczeniu strategicznym, a
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takze przygotowania i rozbudowy tzw. infrastruktury techniczno-obronnej (trans-
portu, tacznosci, energetyki, obiektow specjalnych itp.).

W okresie zagrozenia bezpieczenstwa panstwa dziatalno$¢ ogniw gospodar-
czo-obronnych panstwa koncentruje si¢ na przestawieniu catej gospodarki na tory
wojenne. Sprowadza si¢ to do zmiany struktury wytwarzania dobr i ustug, zmiany
celu i sposobu gospodarowania, a takze uruchomienia mobilizacyjnych zdolnosci
gospodarczych, stosownie do potrzeb obronnych kraju w oparciu o Program Mobi-
lizacji Gospodarki (w tym rowniez uruchomienie, w zaleznosci od potrzeb obron-
nych, rezerw strategicznych i zapaséw). Wykonywanie zadan gospodarczo-
obronnych w tym okresie moze by¢ natychmiastowe albo przebiegaé etapowo,
adekwatnie do tempa narastania zagrozenia. Wyznaczone dziaty gospodarki, istot-
ne z punktu widzenia obronnosci, podlegaja militaryzacji.

W okresie wojny, funkcjonowanie ogniw gospodarczo-obronnych ukierun-
kowane jest na dostarczanie, odpowiedniej jakosci oraz ilosci, dobr i ustug woj-
skom walczacym — wlasnym oraz sojuszniczym, a takze szeroko rozumianemu
zapleczu, tj. gospodarka oraz ludnos¢ (Kalinowski, 1994, s. 23-24; Wojnarowska-
Szpucha, Wojnarowski, 2014, s. 23).

Jesli chodzi o kwestie "transportowe", wobec ogniw gospodarczo-obronnych
formutowane sg m.in. nastgpujace potrzeby (zadania): budowa przejs¢ i przepraw
przez przeszkody wodne, budowa dojazdow do miejsc koncentracji wojsk, przy-
stosowanie portow morskich na potrzeby armii, budowa i utrzymanie drogowych
odcinkow lotniskowych (DOL), a takze przew6z zotnierzy i sprzetu (Wojnarow-
ski, 2013, s. 31-43).

W sektorze transportu, jednym z podmiotow o statusie tzw. przedsigbiorcy o
szczegblnym znaczeniu gospodarczo-obronnym jest narodowy przewoznik kole-
jowy PKP CARGO S.A. Reguluje to Rozporzadzenie Rady Ministrow z dnia 3
listopada 2015 r. w sprawie wykazu przedsiebiorcow o szczegélnym znaczeniu
gospodarczo-obronnym (Dz. U. poz. 1871, z p6zn. zm.). Zwazywszy na posiadany
potencjat, PKP CARGO S.A. jawi si¢ jako podmiot, ktory pozwala w razie po-
trzeby wykorzystywaé wszystkie atuty transportu kolejowego w stuzbie bezpie-
czenstwa panstwa i sprosta¢ wszystkim wymaganiom formutowanym pod jego
kierunkiem przez poszczegdlne ogniwa systemu obronnego Rzeczypospolitej Pol-
skiej. Na Rysunku 2 widoczny jest przyktad transportu intermodalnego realizowa-
nego przez najwigkszego towarowego przewoznika kolejowego w Polsce i drugie-
go w Unii Europejskiej.
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Rysunek 2. Przyklad intermodalnych przewozoéw kontenerow wykonywanych przez
spotke PKP CARGO S.A.

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

W ramach scharakteryzowanego niemilitarnego podsystemu wykonawczego
systemu obronnego panstwa, a doktadniej w obrebie ogniw gospodarczo-
obronnych tworzony jest potencjat gospodarczo-obronny panstwa. Jest to jeden z
tzw. potencjatéw czastkowych, obok potencjatu moralno-politycznego, wojsko-
wego i obrony cywilnej, jakie sktadaja si¢ razem na potencjat obronny.

Warto podkresli¢, ze w literaturze na przestrzeni lat potencjat gospodarczo-
obronny wystepowat takze pod nazwami takimi, jak np.: potencjat ekonomiczno-
wojenny, potencjal wojenno-ekonomiczny, potencjat obronno-ekonomiczny. Po-
dane "synonimy" stosowane byly w latach minionych. Zmiang¢ terminu thumaczy¢
nalezy przede wszystkim ogdélng zmiana podejscia w kwestiach "militarnych",
polegajaca na odejsciu od wojny (natarcia, ataku) w kierunku obrony. Proces ten
mial miejsce w ostatnich kilku dziesigcioleciach i dotyczyl wielu panstw, w tym
takze Polski. Nalezy dodaé, ze wszystkie wymienione wyzej terminy opisujg ten
sam fragment rzeczywistosci.

Z definicjami przedmiotowego potencjatu spotkac¢ si¢ mozna w wielu dzietach
autorow krajowych i zagranicznych. Wérod nich sg m.in.: W. Stankiewicz, S. Cia-
ston, M. Sutek, L. Giermakowski, W. Jablonski, Z. Beczkiewicz.

Wedlug W. Stankiewicza potencjal wojenno-ekonomiczny to zdolnosé sit
ekonomicznych panstwa do wykonania maksymalnej produkcji wojennej w czasie
mobilizacji gospodarczej i prowadzenia wojny (Stankiewicz, 1981, s. 52).

Niemal identycznie definiuje potencjal wojenno-ekonomiczny S. Ciaston. Je-
go zdaniem jest to zdolnos¢ sit ekonomicznych danego panstwa (koalicji) do wy-
konywania maksymalnej produkcji wojennej w okreslonym czasie (Ciaston, 1969;
za: Bajkowski, 1979).
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M. Sutek z kolei traktuje potencjat gospodarczo-obronny jako gospodarcze
podstawy potencjatu obronnego, obok takich elementow jak podstawy militarne i
polityczne (Sutek, 1995, s. 169). Definiuje on potencjat obronno-gospodarczy jako
gospodarczy filar potencjatu obronnego (Sulek, 1994, s. 55).

Zdaniem L. Giermakowskiego potencjal ekonomiczno-obronny mozna wyra-
zi¢ jako mozliwosci istniejgcego systemu sit wytworczych, ktore mogq by¢ w okre-
Slonych warunkach uruchomione dla zapewnienia sprawnego funkcjonowania
gospodarki narodowej lub/i bezpieczenstwa i pokojowego bytu spoleczenstwa
(Giermakowski, 1991, s. 20).

W. Jabtonski okresla natomiast potencjat gospodarczo-obronny jako zdolnosé
gospodarki narodowej do zaspokajania materialnych potrzeb wojennych w czasie
mobilizacji gospodarczej i wojny (Jabtonski, 1985; za: Giermakowski, 1991).

Inny badacz, Z. Beczkiewicz podaje natomiast, ze potencjat ekonomiczno-
wojenny to mozliwosci ekonomiczno-wojenne wynikajgce z posiadanych i mozli-
wych do uzyskania sit i Srodkow panstwa (bloku panstw, rejonow) w danych wa-
runkach spotecznych i naturalnych (Beczkiewicz, 1967, s. 86). Ten sam autor
wyjasnia, ze potencjal ekonomiczno-wojenny to zdolnosé sit ekonomicznych pan-
stwa (koalicji) nie tylko do wykonania maksymalnej produkcji wojennej w czasie
mobilizacji gospodarczej i prowadzenia wojny, ale do maksymalnej realizacji
catosci ekonomicznych potrzeb i wymogow wojny, w danych warunkach spotecz-
nych i naturalnych w kazdym okresie wymaganym przez obronnos¢ (Beczkiewicz,
1965, s. 371).

Niektore z przywotanych definicji sa do siebie bardzo podobne, niekiedy
prawie identyczne. Mimo to, mozliwe jest dokonanie ich klasyfikacji. Jedng z grup
mogg tworzy¢ definicje, ktorych autorzy sprowadzajg opisywany potencjat do
zdolnosci, badZz mozliwos$ci, jednoczesnie nie odwotujac si¢ do zrédta ich pocho-
dzenia, natomiast druga — definicje, w ktorych ich autorzy wskazuja skad si¢ owa
zdolno$¢, badz mozliwos¢ bierze. Pierwsze podejscie jest charakterystyczne m.in.
dla W. Stankiewicza i S. Ciastonia, za$ drugie — dla m.in. Z. Beczkiewicza.

Czynnikow ksztattujacych potencjat gospodarczo-obronny panstwa, w sensie
zasobowym, upatrywaé nalezy w tych ogniwach (komponentach) gospodarki na-
rodowej, ktore biorg i mogg bra¢ udzial w tworzeniu gospodarczych podstaw
obronnos$ci panstwa. Oczywiste jest twierdzenie, ze czynnikow tych jest bardzo
duzo i majg one bardzo zr6znicowany charakter (tzn. dotyczg one wielu dziatow i
galezi gospodarki, takze transportu).

Znaczenie transportu intermodalnego dla potencjalu
gospodarczo-obronnego
Jak zostalo zasygnalizowane, transport (w tym transport intermodalny) sta-

nowi jeden z czynnikéw determinujgcych potencjat gospodarczo-obronny. Przez
wielu ekspertow sytuowany jest on w grupie zasobow rzeczowych, ksztattujacych
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przedmiotowy potencjatl, obok m.in. zasobow surowcowych, przemyshu wydo-
bywczego i przetwdrczego, czy rolnictwa.

Transport postrzega¢ nalezy jako uniwersalny sktadnik (pierwiastek) wielu
procesOw zachodzacych w panstwie, ktory przenika praktycznie kazda sfere ak-
tywnosci ludzkiej. Jest swoistym instrumentem, ktory niejako zbliza do siebie
gospodarke narodowa (obronng) i sity zbrojne oraz integruje poszczegdlne ogniwa
systemu obronnego panstwa, w tym m.in. te o charakterze gospodarczo-obronnym.

Procesy przemieszczania wigza si¢ z realizowanymi przez ogniwa gospodar-
czo-obronne procesami produkcji, uszlachetniania, tworzenia wartosci dodanej, i
w praktyce dotycza zaopatrywania ich w niezbedne surowce, pdtfabrykaty, pot-
produkty, §rodki produkcji, jak rowniez dystrybuowania wytworzonych przez nie
produktéw na zapleczu. Zapewniajac uzyteczno$¢ czasu i miejsca, transport two-
rzy pewnego rodzaju fundament do prawidlowego funkcjonowania i rozwoju
wszystkich ogniw, ktérych naczelnym zadaniem jest tworzenie potencjatu gospo-
darczo-obronnego. Poniekad, transport pozwala uruchomié¢, wyzyskac ten poten-
cjat. Przyktadowa dziatalno$¢ transportowa tego typu obejmuje przewozy produk-
tow rolnictwa, gornictwa i przetworstwa przemystowego na rzecz m.in. rafinerii,
elektrowni, walcowni, hut, zaktadéw produkcji i przetworstwa tworzyw sztucz-
nych, a takze zaktadéw przemystu elektromaszynowego, zbrojeniowego, spozyWw-
czego i farmaceutycznego — w ktorych nalezy upatrywaé podmiotéw odpowie-
dzialnych za materialne zabezpieczenie dziatania sit zbrojnych, charakteryzujg-
cych si¢ ograniczona samowystarczalnosciag i wymagajacych statego zasilania i
wsparcia ze strony catego uktadu spoteczno-gospodarczego panstwa, szczeg6lnie
w sytuacji dhuzszego, nieprzerwanego wykonywania zadan na rzecz obronnosci.

Transport, speiniajac szczegdlng role elementu wigzacego poszczegdlne
oghiwa gospodarczo-obronne, warunkuje mozliwo$¢ produkcji ogotem, a tym
samym i tworzenia potencjatu, o ktorym mowa wyzej. Od jego sprawnego funk-
cjonowania zalezy bowiem, czy przemyst wytwarzajacy przede wszystkim na
rzecz walczacych wojsk otrzyma niezbgdne surowce, badz potfabrykaty do pro-
dukcji, oraz czy wytworzone produkty zostang skutecznie przemieszczone do od-
biorcoéw w wymaganym miejscu i czasie. Wyraznie nalezy podkresli¢, ze transport
determinuje celowe uzycie wytworzonych produktéow. Bez tego nawet najwickszy
potencjat gospodarczo-obronny panstwa staje si¢ po prostu bezuzyteczny (Kamin-
ski, 1976, s. 7).

Zwazywszy na korzysci, jakie transport intermodalny moze oferowaé pod-
miotom ksztattujgcym potencjal gospodarczo-obronny panstwa, omawiany typ
transportu jawi si¢ jako ten, ktory w szczegdlnosci warto rozwijaé. W swej istocie
transport intermodalny sprowadza si¢ do taczenia réznych galezi transportu w
sposob, ktory zapewnia ich wieloptaszczyznowy integracje oraz daje mozliwo$¢
wykorzystywania ich atutow, przy jednoczesnym ograniczaniu slabych stron.
Dzigki bardzo duzej liczbie wariantow realizacji przewozow, tzw. "intermodal"
pozwala wypracowywaé optymalne rozwigzania transportowe — tym samym spet-
niajgc wymagania, jakie sg stawiane wspotczesnym komunikacjom wojskowym,
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tj. np. zdolno$¢ do przewozoéw masowych, powszechno$¢ wystepowania, zywot-
no$¢, odpornos¢ (Nowak, 1994, s. 248-251).

Przyktadowo, transport intermodalny oparty na kolei daje mozliwos$¢ prze-
mieszczania duzych partii fadunku w ramach jednej operacji transportowej. W
polskich warunkach dostepny park lokomotyw i wagonow oraz istniejaca infra-
struktura kolejowa pozwalajg na prowadzenie sktadow towarowych o masie cat-
kowitej do 4000-5000 ton. W przyblizeniu odpowiada to 100-120 zestawom czto-
nowym i drogowym (tzw. "TIR"). Transport intermodalny cechuje takze wysoka
zywotnos$¢, tj. zdolnos¢ do utrzymania stalej zdatnosci do wykonywania zadan
przewozowych, nawet w warunkach silnych uderzen ogniowych nieprzyjaciela i
poniesienia przez poszczegdlne rodzaje komunikacji znacznych strat, jak rowniez
trwalo$¢, przez ktorg nalezy rozumie¢ zdolnos¢ do realizacji zadan przewozowych
pomimo przeszkod i przeciwnosci, bedacych wynikiem uderzen nieprzyjaciela
(nawet przy zmniejszonych mozliwosciach wykonawczych). Wynika to z samej
istoty omawianego typu transportu, ktéry sprowadza si¢ do taczenia réznych gate-
zi w ramach zintegrowanych tancuchow transportowych. Jego atrybutem jest moz-
liwos¢ tworzenia dowolnych, w okre§lonych warunkach, kombinacji galeziowych,
co zostato dowiedzione w dokonanej na wstepie niniejszej pracy analizie jego
funkcjonowania.

Jak wyjasnia E. Nowak, stosowanie uniwersalnych technologii transporto-
wych (wspotudziat kilku rodzajéw transportu w przewozie tadunkow
W kontenerach) jest jednym z przedsiewzie¢ zwigkszajacych zywotnos$¢ systemu
transportowego w czasie kryzysu lub wojny, obok m.in. takich dziatan jak elimi-
nowanie rodzajow transportu, ktore sg wrazliwe na uderzenia nieprzyjaciela, two-
rzenie ukladoéw zabezpieczajacych funkcjonowanie jednego rodzaju transportu
przez czeSciowe wiaczenie si¢ innych jego rodzajow oraz dublowanie przewozow
w poszczegolnych ogniwach dowozu, ktére mozna osiagnaé w wyniku przewozu
tych samych tadunkow réznymi rodzajami transportu (Nowak, 1994, s. 273).

E. Nowakowi wtoruje W. Nyszk, ktory z zaangazowaniem w kontenerowy
system transportowy wigze m.in. takie efekty, jak efektywniejsze wykorzystanie
srodkéw transportu, mozliwo$¢ stosowania lekkich i tanich opakowan, a takze
eliminacj¢ magazynéw w punktach styku réznych rodzajéw transportu, gdyz kon-
tenery mozna sktadowac na otwartych placach (Nyszk, 2009, s. 26).

Nie ulega watpliwosci, ze stosowanie intermodalnych jednostek tadunko-
wych, np. w postaci konteneréw serii ISO, moze na wiele réznych sposobow po-
zytywnie wptywaé na przemieszczanie tadunkow. Dzieki nim dokonywanie ope-
racji przeladunkowych na styku réznych gatezi transportu moze sta¢ si¢ spraw-
niejsze i tatwiejsze — co w warunkach bojowych moze mie¢ spektakularne znacze-
nie. Oprocz tego, specjalna konstrukcja konteneréw zabezpiecza transportowane
fadunki przed niekorzystnym dziataniem warunkow atmosferycznych, tagodzi
negatywne skutki przemieszczania, a takze maskuje fadunki skutecznie utrudniajac
ich rozpoznanie przez przeciwnika.
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Podmiotom ksztaltujagcym potencjatl gospodarczo-obronny panstwa, transport
intermodalny umozliwia usprawnienie proceséw wymiany dobr, zmniejszenie
pracochtonnosci przetadunkéw, a takze obnizenie kosztow transportu — czego
rezultatem koncowym jest og6lna poprawa ich rentownos$ci. Stosowanie rozwia-
zan intermodalnych pozwala na skrocenie czasu transportu, zwigkszenie punktual-
nosci i niezawodnosci przewozow, jak rowniez ograniczenie energochtonnosci i
zuzycia paliw w transporcie. Transport intermodalny to takze poprawa bezpie-
czenstwa uzytkownikow transportu i wyzsza jako$¢ procesu przemieszczania, to
efektywne wykorzystanie taboru oraz mniejsza zalezno$¢ od warunkéw drogo-
wych i atmosferycznych.

Wyzej wymienione korzyS$ci wynikajace ze stosowania transportu intermo-
dalnego nie stanowig wyliczenia enumeratywnego. Mozna do nich doda¢ takze te
o charakterze typowo ekologicznym i spotecznym, jak np. wklad w tworzenie
zroéwnowazonego systemu transportu, zmniejszenie skali zanieczyszczen genero-
wanych przez transport, korzysci wizerunkowe przedsiebiorstw, jednakze w wa-
runkach kryzysu lub wojny przestaja one mie¢ praktycznie jakiekolwiek znacze-
nie.

Sprawna i skuteczna realizacja przewozow w czasie kryzysu i wojny jest
szczegoblnie istotna, kiedy wystepuje duzo czynnikow dezorganizujgcych procesy
przemieszczania. Kazdy fakt dezorganizacji dostaw materiatlowych, sprzetu dla
wojsk i innych moze spowodowa¢ niewykonanie postawionych zadan bojowych.
Wzglednie, wykonanie ich w innym niz planowanym czasie moze spowodowac
nieodwracalne w skutkach straty.

Specyfika transportu intermodalnego powoduje, ze moze by¢ on szczegodlnie
przydatny w kazdym stanie nadzwyczajnym panstwa. Jak zostato wielokrotnie
podkreslone, daje on mozliwo$¢ konstruowania bardzo duzej liczby wariantéw
przewozow, oferujac tak naprawde optymalne (tj. najlepsze w danych warunkach)
rozwiazania transportowe, ktore moga stanowic¢ o osiagnigciu przewagi nad prze-
ciwnikiem i przechyleniu szali zwycigstwa na swoja korzy$s¢. W omawianym typie
transportu upatrywac nalezy akceleratora proceséw gospodarczych, ktérych war-
to$¢ niepomiernie wzrasta podczas kryzysu lub wojny.

Na wiele interesujacych aspektow stosowania konteneréw, z duzym naci-
skiem na korzysci dla wojska i systemu obronnego panstwa ogéltem, zwrocit uwa-
ge D. Wozniak wraz z L. Kukietka. Panowie podkres$laja, ze kontenery sg tatwe do
transportu roznymi §rodkami (samochody, kolej, samoloty, statki), dzigki ich sto-
sowaniu zyskuje si¢ wigkszg manewrowos$¢ i dyspozycyjnos¢ srodkdw transportu,
ich uzycie stwarza mozliwos¢ szybkiego zaopatrywania jednostek walczacych
bezposrednio z baz, magazynoéw lub sktadéw centralnych, mogg by¢ wykorzysty-
wane nie tylko do transportu tadunkow, ale takze jako magazyny polowe lub nad-
wozia przenosne typu kontenerowego, stuzace jako pomieszczenia specjalne (np.
warsztaty, szpitale itp.). Ponadto wskazuja, Ze istnieje mozliwos¢ wykorzystania
konteneréw znajdujacych si¢ w gospodarce narodowej na potrzeby wojska w
okresie wojny, co eliminuje konieczno$¢ utrzymania duzej ich liczby w wojsku, w
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czasie pokoju, a takze duzej liczby pojazdéow do ich transportu (Brzezinski, 1998;
Kubicki, Kuriata 2000 za: Wozniak, Kukietka 2011). Powyzsze sktania ku stwier-
dzeniu, ze ograniczone mozliwos$ci budzetu panstwa, a takze fakt, iz co do zasady
zadne wojsko nie jest w stanie samodzielnie funkcjonowaé przez dluzszy okres
bez odpowiedniego wsparcia ze strony pozostatych ogniw systemu obronnego, w
peni uzasadniajg potrzebe rozwijania transportu intermodalnego w Rzeczypospo-
litej Polskiej przy aktywnym udziale podmiotow ksztattujacych potencjal gospo-
darczo-obronny panstwa.

Uniwersalny charakter konteneréw sprzyja ich podwdjnemu zastosowaniu, tj.
na potrzeby zarowno sfery cywilnej, jak i wojskowej. Moga one znalez¢ szereg
przydatnych (w zalezno$ci od sytuacji) zastosowan, nie tylko zwigzanych z ich
pierwotng funkcja transportowa. W ciagu kilkudziesieciu lat wypracowanych zo-
stato bardzo wiele réznych konstrukcji tych najpopularniejszych na §wiecie jedno-
stek tadunkowych. Kontenery przestaty by¢ wykorzystywane tylko i wytacznie do
transportu towar6w o wysokim stopniu przetworzenia, ktore cechuja sie¢ wysoka
("naturalng") podatnoscia do transportu w tego typu intermodalnej technologii.
Pojawity sie kontenery do przewozu tadunkow sztukowych i kawatkowych (prze-
waznie kontenery uniwersalne skrzyniowe), sypkich (kontenery specjalizowane,
wyposazone czesto w urzgdzenia samowytadowcze), sproszkowanych (posiadaja
jeden lub kilka zbiornikow dostosowanych do rodzaju przewozonego tadunku
sproszkowanego), a takze ptynnych (moga by¢ wyposazone w zbiorniki-cysterny
oraz w urzadzenia umozliwiajace oproznianie grawitacyjne) (Wozniak, Kukietka,
2011, s. 459).

Przyktad przewozow intermodalnych w ramach tworzenia potencjatu gospo-
darczo-obronnego przedstawia Rysunek 3. Mianowicie, uchwycony zostat trans-
port benzyny w tank-kontenerach kolejg przez spotke Lotos Kolej, ktéra uczestni-
czyla w procesie jej dostawy do Afganistanu na potrzeby wojsk sojuszniczych
NATO.

Rysunek 3. Przyklad intermodalnych przewozéw kolejowo-drogowych
w ramach tworzenia potencjalu gospodarczo-obronnego
Zrédto: 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 przewozony byt na 15 wagonach-platformach,
ktore w Kazachstanie przetadowane zostaty na $rodki transportu samochodowego
zaangazowane na ostatnim odcinku tancucha transportowego. W trakcie transportu
uwidocznity si¢ zalety kontenerow, ktore umozliwiajg bardzo tatwa zmiane $rodka
transportu z kolejowego, na morski czy samochodowy i odwrotnie, co przektada
si¢ na czas i koszt realizacji danego zlecenia. W wielu przypadkach transport pa-
liw na duze odlegtosci na potrzeby walczacych wojsk moze odbywac¢ sie wytacz-
nie z zastosowaniem jednostek transportu intermodalnego. Potwierdza to wielu
ekspertéw (Zachowicz, 2012).

Jak wskazuje 1. Gora konteneryzacja tadunkow staje si¢ coraz bardziej popu-
larna ze wzgledu na to, ze oferujqc standaryzacje (m.in. znormalizowane wymia-
ry), kontenery umozliwiajg szeroko pojetq intermodalnos¢ tej jednostki tadunko-
wej. Dzieki sukcesywnym modyfikacjom jednostek kontenerowych mozliwe jest ich
zastosowanie przy przewozie nie tylko tadunkow drobnicowych, lecz rowniez ma-
sowych, plynnych czy materiatow niebezpiecznych. Konteneryzacja daje [...] ko-
rzysci niedostepne w klasycznej metodzie transportu. Na obnizenie kosztu trans-
portu pozwala uproszczenie procesow, wykorzystanie efektu skali oraz zmniejsze-
nie liczby pracownikow. Kontener transportuje si¢ bezpieczniej. f.adunek podrozu-
je anonimowo, nie wida¢ go przez Sciany kontenera, ktorego zewnetrzny wyglgd
nie zdradza zawartosci. W kontenerze jest tez trudniej uszkodzic czy utracic¢ tadu-
nek. Zestandaryzowany wyglgd i wymiar gwarantujq prosty przetadunek za pomo-
cq standardowych narzedzi. Brak jest potrzeby kosztownego magazynowania w
oczekiwaniu na nastepny srodek transportu, a ze wzgledu na naktadanie kontene-
row jeden na drugi rosnie mozliwos¢ wykorzystania powierzchni sktadowej termi-
nali (Gora, 2019).

Dostgpne dane statystyczne potwierdzaja slowa Prezesa Urzgdu Transportu
Kolejowego, zgodnie z ktorymi transport intermodalny staje si¢ coraz bardziej
popularny. Publikowane przez Gtowny Urzad Statystyczny, Urzad Transportu
Kolejowego i Eurostat statystyki i zestawienia dowodzg, ze w krajowym uktadzie
gospodarczym, ktéry w bardzo duzym stopniu odpowiada systemowi gospodar-
czo-obronnemu Rzeczypospolitej Polskiej przewozi si¢ z roku na rok coraz wigcej
tadunkéw z wykorzystaniem réznych odmian tzw. "intermodalu”.

Zakonczenie

Istnieje wyrazny zwiazek miedzy transportem intermodalnym a potencjatem
gospodarczo-obronnym, ktérego nie da si¢ bez niego w pelni wyzyskac. Po-
wszechnie nazywany w wielu $rodowiskach tzw. "intermodal" stanowi czynnik
integrujacy dziatania ogniw gospodarczo-obronnych, ktore sa bezposrednio odpo-
wiedzialne za tworzenie gospodarczych podstaw obronnosci. Ze wzgledu na sze-
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rokg game zalet i korzysci, zrodlem ktorych moze by¢ transport intermodalny dla
wszystkich typow ogniw i1 podmiotdéw tworzacych system obronny panstwa oma-
wiany typ transportu jawi si¢ jako ten, ktory szczeg6lnie warto rozwija¢ w Rze-
czypospolitej Polskiej. Na wyjatkowa uwage zastuguje to, ze transport intermo-
dalny moze z powodzeniem znajdowac zastosowanie zarowno w cywilnej, jak i
wojskowej czesci systemu obronnego panstwa. Wiele komponentéw systemowych
tzw. "intermodalu" cechuje podwojne zastosowanie, co jest bardzo korzystne
Z perspektywy rozwijania go przy udziale podmiotow typowo rynkowych. Jak
zostato przedstawione, ogniwa gospodarczo-obronne za sprawg transportu inter-
modalnego moga m.in. zwigkszyé swoja rentownos¢, poprawi¢ efektywnosé wy-
korzystania posiadanego majatku (zasobow), usprawni¢ proces przemieszczania
tadunkow, a takze zapewni¢ jego wyzsza jakosc¢.
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