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WPROWADZENIE

Sytuacja problemowa

W dniu 12 maja 2020 r. Prezydent Rzeczypospolitej Polskiej, na wniosek Prezesa Rady Ministrów, 
zatwierdził Strategię Bezpieczeństwa Narodowego RP. Dokument ten w różnych częściach uka-
zuje ścisły związek sieci transportowych z bezpieczeństwem państwa. Ze względu na lokalizację 
Polski w centrum Europy oraz przynależność do Unii Europejskiej Polska współpracuje z UE na 
rzecz poprawy bezpieczeństwa i rozwoju sieci transportowych.

Polska inwestuje w rozwój połączeń transportowych, gdyż są one kluczowe dla obronności, mo-
bilności wojsk, odporności państwa, bezpieczeństwa gospodarczo-energetycznego i reagowania 
kryzysowego. Równocześnie infrastruktura ta jest narażona na zagrożenia klimatyczne, cyberne-
tyczne, sabotażowe i militarne. Zarządzanie infrastrukturą obejmuje złożoną koordynację wielu 
aktorów: UE, rządu RP, koordynatorów, partnerów publicznych i prywatnych. Szczególną rolę 
w systemie bezpieczeństwa Polski i Europy pełni Transeuropejska Sieć Transportowa (TEN-T) – ze 
względu na jej rozbudowanie, różnorodność infrastruktury i potrzeby z nią związane.

CELE BADAŃ

Cel główny badań

Wskazanie roli sieci transportowych w kontekście strategicznych celów bezpieczeństwa Polski 
ujętych w Strategii Bezpieczeństwa Narodowego z 2020 roku na przykładzie sieci TEN-T oraz 
wskazanie podmiotów zaangażowanych we wdrażanie tej sieci i zdiagnozowanie relacji między 
nimi.

Cele szczegółowe badań

Cele szczegółowe badań są następujące:

1.	zasygnalizowanie roli strategii bezpieczeństwa narodowego w państwie, w tym szczególnie 
Strategii Bezpieczeństwa Narodowego RP z 2020 roku;

2.	analiza roli sieci transportowych w tym dokumencie, zasygnalizowanie roli TEN-T dla Polski 
i UE w kontekście i w celu łagodzenia potencjalnych zagrożeń bezpieczeństwa oraz w ob-
szarze bezpieczeństwa militarnego;

3.	ukazanie złożoności mechanizmów zarządzania infrastrukturą TEN T wynikającej z wielości 
podmiotów zaangażowanych w realizację projektów inwestycyjnych.

PROBLEMY BADAWCZE

Główny problem badawczy

W jaki sposób Strategia Bezpieczeństwa Narodowego RP z 2020 roku uwzględnia znaczenie sieci 
transportowych, w tym sieci TEN-T, jako elementu infrastruktury wspierającego bezpieczeństwo 
państwa (w tym bezpieczeństwo militarne) i jakie wyzwania wiążą się z zarządzaniem tą infra-
strukturą w kontekście wielości zaangażowanych podmiotów?
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Szczegółowe problemy badawcze

1.	Jaką rolę pełni strategia bezpieczeństwa narodowego w systemie bezpieczeństwa państwa 
i jakie priorytety w obszarze transportu zostały wskazane w dokumencie z 2020 roku?

2.	W jaki sposób sieć TEN-T jest postrzegana w Strategii Bezpieczeństwa Narodowego RP 
i jaka jest jej rola we wzmacnianiu bezpieczeństwa kraju?

3.	Jakie mechanizmy zarządzania inwestycjami infrastrukturalnymi w ramach TEN-T są sto-
sowane i jakie wyzwania wynikają z udziału wielu interesariuszy (państwowych, unijnych, 
prywatnych)?

HIPOTEZY BADAWCZE

Hipoteza główna

Sieć TEN-T odgrywa istotną rolę w realizacji strategicznych celów bezpieczeństwa narodowe-
go Polski określonych w Strategii Bezpieczeństwa Narodowego z 2020 roku, jednak złożoność 
mechanizmów zarządzania tą infrastrukturą i wielość zaangażowanych podmiotów stanowi 
wyzwanie dla skutecznego wdrażania projektów transportowych.

Hipotezy szczegółowe

1.	Strategia Bezpieczeństwa Narodowego RP z 2020 roku identyfikuje transport jako jeden 
z kluczowych elementów wspierających bezpieczeństwo państwa.

2.	Sieć TEN-T jest postrzegana jako narzędzie służące wzmacnianiu odporności Polski na 
zagrożenia poprzez zapewnienie ciągłości funkcjonowania krytycznej infrastruktury trans-
portowej.

3.	Zarządzanie projektami infrastrukturalnymi w ramach TEN-T może być utrudnione przez 
udział wielu interesariuszy, co prowadzi do konieczności ścisłej koordynacji między pozio-
mem krajowym, unijnym oraz prywatnym.

4.	Skomplikowane relacje między interesariuszami i złożone mechanizmy współpracy i finan-
sowania mogą negatywnie wpływać na efektywność realizacji projektów w ramach TEN-T 
w kontekście bezpieczeństwa narodowego.

METODY BADAWCZE

Metody badawcze wykorzystane do napisania artykułu to przede wszystkim analiza monografii 
i innych dostępnych źródeł związanych z problematyką strategii bezpieczeństwa państwa, anali-
za Strategii Bezpieczeństwa Narodowego RP z 2020 roku oraz aktów prawnych Unii Europejskiej 
ściśle powiązanych ze wskazaną problematyką. Na podstawie materiałów źródłowych zostały 
wyciągnięte syntetyczne wnioski.
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WPROWADZENIE W PROBLEMATYKĘ STRATEGII BEZPIECZEŃSTWA NARODOWEGO

Strategia bezpieczeństwa narodowego nazywana jest również strategią narodową lub wielką 
strategią1. Zgodnie z definicją przygotowaną przez Biuro Bezpieczeństwa Narodowego strategia 
bezpieczeństwa narodowego (bezpieczeństwa państwa) jest to „obowiązująca w państwie kon-
cepcja zapewniania jego bezpieczeństwa, zawierająca w szczególności identyfikację interesów 
narodowych i celów strategicznych, ocenę przyszłościowego kształtowania się strategicznego 
środowiska bezpieczeństwa oraz zasady i sposoby osiągania celów strategicznych w przewidywa-
nych warunkach (realizacji zadań operacyjnych), a także przygotowywania (utrzymywania i trans-
formacji) systemu bezpieczeństwa narodowego (realizacji zadań preparacyjnych)”2. Jest zatem 
dziedziną strategii narodowej, która łączy teorię i praktykę ukierunkowaną na przygotowanie 
i wykorzystanie potencjału państwa dla osiągnięcia celu przeciwdziałania wszelkim zagrożeniom 
jego rozwoju i bytu mającym charakter długofalowy i ujmowanym w kontekście ogólnym.

Każda strategia rozważa związki przyczynowo-skutkowe między takimi elementami jak: cele 
(które państwo chce osiągnąć) i środki (jakie mogą być użyte do ich realizacji), władza i zadania 
(podział zadań pomiędzy wykonawców oraz prawdopodobieństwo utrzymania się władzy) przy 
wykonywaniu konkretnych zadań, możliwości (realne) i zamiary (działania, które są planowane 
do realizacji). Strategia ma doprowadzić do wypracowania jak najlepszego sposobu wykorzysta-
nia określonych (zwykle ograniczonych) środków do osiągnięcia założonych celów. Planowanie 
działań odbywa się zatem w odniesieniu do możliwości państwa (i ewentualnie możliwości jego 
sojuszników), poziomu zagrożenia uwzględniającego możliwości obrony przed nim i/lub możliwo-
ści odstraszania przeciwnika, sytuacji wewnętrznej w państwie (np. możliwości ekonomicznych 
i potencjału gospodarczo-obronnego państwa, poziomu legitymizacji władzy i utożsamiania 
się społeczeństwa z państwem, jego ideami i sposobami działania). Strategia bezpieczeństwa 
narodowego może być wynikiem kompromisu między celami, a decydenci polityczni stają 
przed poważnym dylematem dotyczącym ich wyboru i hierarchizacji. Elementem kluczowym 
w podjęciu decyzji jest poziom i rodzaj zagrożenia. Podjęcie decyzji utrudnia fakt, iż strategie 
bezpieczeństwa funkcjonują na różnych poziomach: państwowym, regionalnym (sojuszniczym) 
i globalnym. Wskazane jest, aby były one spójne, gdyż sprzeczności między nimi prowadzić 
będą do konfliktów oraz do formowania się nowych grup interesów, dążących do zmiany układu 
sił międzynarodowych. Strategia bezpieczeństwa narodowego w swoich założeniach ogólnych 
i szczegółowych powinna jednoczyć społeczeństwo, a przede wszystkim stwarzać szansę na 
sukces w osiągnięciu jej celów.

Strategia bezpieczeństwa narodowego w hierarchii różnych obszarów działania państwa znajduje 
się na najwyższym poziomie, gdyż określa inne czynniki decydujące o bezpieczeństwie państwa, 

1	 Pojęcie „wielka strategia” kojarzy się bardziej z czasami, kiedy podstawą myślenia strategicznego państwa był kontekst 
militarny, a w szczególności potencjał militarny (m.in. terytorium, zasoby naturalne, wielkość i wykształcenie populacji, 
rozwój technologiczny państwa, stan gospodarki). Natomiast pojęcie „strategii narodowej” związane jest bardziej z polityką 
wewnętrzną państwa i realizacją celów w kontekście cywilnym.

2	 Biuro Bezpieczeństwa Narodowego, (Mini)słownik BBN, https://www.bbn.gov.pl/pl/bezpieczenstwo-narodowe/mi-
nislownik-bbn-propozy/6035,minislownik-bbn-propozycje-nowych-terminow-z-dziedziny-bezpieczenstwa.html (dostęp: 
17.06.2025).
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nie jest jednak dokumentem normatywnym. Celem strategii jest realizacja narodowego interesu 
państwa, który jest wartością nadrzędną. Do ujętych w nim wartości należą: przetrwanie i su-
werenność państwa, bezpieczeństwo fizyczne, utrzymanie struktur politycznych, społecznych, 
ekonomicznych i wartości takich jak kultura czy tradycja. Do realizacji strategii bezpieczeństwa 
narodowego wykorzystywane są różne narzędzia, takie jak np. dyplomacja (polityczna, publicz-
na, wojskowa, obronna itp.), działalność handlowa (w tym np. handel bronią), narzędzia służące 
współpracy bądź prowadzeniu polityki agresji i/lub uzależnienia gospodarczego (np. sankcje), 
działalność wywiadowcza, pomoc humanitarna, wojskowa, czy też bardziej twarde narzędzia, 
takie jak prowadzenie wojny lub też wykorzystanie potencjału zbrojnego. Proces tworzenia stra-
tegii i określania sposobów jej realizacji uzależniony jest w decydującym stopniu od środowiska 
bezpieczeństwa państwa3, w tym od: przyjętego modelu bezpieczeństwa międzynarodowego 
(np. dążenie do równowagi sił lub imperializmu, przynależność do systemu bezpieczeństwa 
zbiorowego i/lub uczestnictwo w rządzie światowym, odstraszanie, neutralność, izolacjonizm) 
i wynikającej z modelu bezpieczeństwa przynależności państwa do sojuszy militarnych, między-
narodowych organizacji gospodarczych (głównie rządowych), umów międzynarodowych i innych 
zobowiązań. Istnieją jednak też inne czynniki, takie jak np. system polityczny państwa (demo-
kracja vs. brak demokracji), ideologia i wartości wyznawane przez osoby rządzące w państwie, 
doświadczenia historyczne, czy też powtarzające się sytuacje zagrażające bezpieczeństwu (np. 
ataki terrorystyczne).

Oczywiste jest to, że sieci transportowe są elementarne dla gospodarki i obrony narodowej 
oraz ciągłości funkcjonowania państwa. Są niezbędnym czynnikiem zapewniającym odporność 
państwa w wymiarze krajowym i międzynarodowym. Co więcej, są kluczowe dla bezpieczeństwa 
wewnętrznego, m.in. w kontekście ochrony granic oraz kontroli przepływu osób i towarów, re-
agowania na sytuacje kryzysowe, takie jak klęski żywiołowe, ale również w kontekście ewakuacji 
ludności czy też przeprowadzania transportu medycznego. Niezwykle ważna jest również ich 
ochrona przed aktami sabotażowymi czy skutkami ataków terrorystycznych. Sieci transportowe 
są ważne z perspektywy bezpieczeństwa militarnego, w tym interoperacyjności z NATO, wspar-
cia logistycznego sojuszników oraz polskich sił zbrojnych, a także w kontekście infrastruktury 
podwójnego zastosowania. Są one również kluczowe w kontekście bezpieczeństwa gospodarcze-
go i energetycznego jako punkty dostępu do surowców i towarów strategicznych, jako ogniwo 
łańcuchów dostaw i logistyki, wpływają ponadto na rozwój innych rodzajów infrastruktury oraz 
na poziom ekonomicznej stabilności i niezależności strategicznej4.

3	 Środowisko bezpieczeństwa to różnego rodzaju zewnętrzne i wewnętrzne, militarne i pozamilitarne (polityczne, ekono-
miczne, społeczne, kulturowe, informacyjne itp.) warunki bezpieczeństwa, warunki realizacji interesów danego podmiotu 
w dziedzinie bezpieczeństwa i osiągania ustalonych celów w tym zakresie, charakteryzowane przy pomocy takich kate-
gorii, jak: wyzwania, szanse, ryzyka oraz zagrożenia. Na podstawie: s. Koziej, Strategiczne środowisko bezpieczeństwa 
międzynarodowego i narodowego w okresie pozimnowojennym (Skrypt internetowy), Warszawa 2010, s. 4, https://koziej.
pl/ (dostęp: 25.06.2025).

4	 Więcej na temat znaczenia sieci transportowych w kontekście bezpieczeństwa państwa i bezpieczeństwa międzynaro-
dowego: L. Velychko, M. Bilokon, Hybrid threats to transport infrastructure: challenges for state regulation and national 
security, “Theory and Practice of Public Administration”, nr 2(79), DOI: 10.26565/1727-6667-2024-2-23; T. Jałowiec, K. 
Pietrzyk-Wiszowaty, W. Bartoszek, Rail transport as an element of the national defense security, “WUT Journal of Trans-
portation Engineering”, nr 133, s. 27–37, DOI: 10.5604/01.3001.0015.6498.
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STRATEGIA BEZPIECZEŃSTWA NARODOWEGO RP Z 2020 ROKU

Strategia Bezpieczeństwa Narodowego Rzeczypospolitej Polskiej została zatwierdzona w dniu 
12 maja 2020 r. przez Prezydenta Rzeczypospolitej Polskiej, na wniosek Prezesa Rady Ministrów5. 
Z dniem zatwierdzenia tej strategii przez prezydenta straciła moc Strategia Bezpieczeństwa 
Narodowego RP z 2014 r.6. Nowy dokument składa się z sześciu części, w tym czterech filarów 
i jasno precyzuje kwestie związane z sieciami transportowymi i środkami transportu. Wspomnia-
ne są one w części dotyczącej potrzeby zwiększenia odporności państwa, czy też w kontekście 
potrzeby zwiększenia zdolności mobilnych wojsk i efektywności systemu ich wsparcia oraz za-
bezpieczenia logistycznego dzięki położeniu nacisku na inwestycje w tym zakresie. Ma to związek 
ze strategicznym celem wdrożenia modelu ochrony infrastruktury krytycznej, polegającym na 
zapewnieniu jej ciągłości działania oraz świadczonych przez nią usług (p. 2.8). Zagadnienie sieci 
transportowych zostało jednak najbardziej rozwinięte w części poświęconej współpracy bilate-
ralnej, regionalnej i w wymiarze globalnym (filar II).

Interesem narodowym jest, zgodnie z p. 2, rozwinięcie współpracy w formule bilateralnej, regio-
nalnej oraz w wymiarze globalnym na rzecz wzmocnienia pozycji Polski jako istotnego elementu 
systemu bezpieczeństwa międzynarodowego poprzez takie działania jak: rozbudowywanie sieci 
transportowej zapewniającej równomierne nasycenie infrastrukturą zwłaszcza obszarów o ogra-
niczonej dostępności transportowej do sieci bazowej i kompleksowej TEN-T7, w tym budowa 
polskiego odcinka Via Carpatia, poprawa dostępu do przejść granicznych na wschodniej granicy 
Unii Europejskiej (p. 2.8), a także rozbudowa portów morskich mających status portów w sieci 
bazowej TEN-T oraz portów o charakterze regionalnym (p. 2.11). Celem jest również realizowanie 
programu rozwoju śródlądowych dróg wodnych o szczególnym znaczeniu transportowym, w tym 
służących m.in. poprawie dostępu do portów morskich oraz włączenie ich do sieci TEN-T (2.12) 
oraz zbudowanie Centralnego Portu Komunikacyjnego i włączenie go do krajowego systemu 
transportowego (2.13).

Ciekawe jest, że poprzednia strategia z 2014 roku8 wspominała sieci transportowe w części 
poświęconej interesom narodowym i celom strategicznym (p. 23) w kontekście potrzeby za-
pewnienia sprawnego transportu publicznego i integralnych systemów zarządzania przewozami, 
dekapitalizacji majątku narodowego, w tym infrastruktury transportowej (p. 63), koniecznych 
zmian infrastrukturalnych (p. 112). Nie wspomina ona jednak precyzyjnie planowanych inwestycji 
i celów w tym zakresie, w tym sieci TEN-T.

5	 Strategia Bezpieczeństwa Narodowego Rzeczypospolitej Polskiej, https://www.bbn.gov.pl/ftp/dokumenty/Strategia_Bez-
pieczenstwa_Narodowego_RP_2020.pdf (dostęp: 26.06.2025).

 Strategia Rozwoju Systemu Bezpieczeństwa Narodowego Rzeczypospolitej Polskiej 2022, przyjęta uchwałą Rady Ministrów 
z dnia 9 kwietnia 2013 r., https://www.bbn.gov.pl/ftp/dok/01/strategia_rozwoju_systemu_bezpieczenstwa_narodowe-
go_rp_2022.pdf (dostęp: 26.06.2025).

6	 Strategia Bezpieczeństwa Narodowego Rzeczypospolitej Polskiej, Warszawa 2014, https://www.bbn.gov.pl/ftp/SBN%20
RP.pdf (dostęp: 26.06.2025).

7	 Z języka angielskiego: Trans-European Transport Network.
8	 Strategia Bezpieczeństwa Narodowego Rzeczypospolitej Polskiej, Warszawa 2014, op. cit.
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TRANSEUROPEJSKA SIEĆ TRANSPORTOWA (TEN-T)

Transeuropejska Sieć Transportowa (TEN-T) stanowi narzędzie wspierające koordynację, spój-
ność i wzajemne uzupełnianie się inwestycji infrastrukturalnych w państwach Unii Europejskiej. 
Struktura TEN-T obejmuje tzw. sieć bazową, która stanowi fundament rozwoju europejskiego 
systemu transportowego i na której skupiają się działania UE. Szczególny nacisk kładzie się na 
odcinki transgraniczne, brakujące połączenia, integrację różnych środków transportu oraz elimi-
nację kluczowych wąskich gardeł. Sieć ta ma charakter kompleksowy i zapewnia łączność oraz 
dostępność wszystkich regionów Wspólnoty. Głównym celem zaangażowania UE w rozwój TEN-T 
jest budowa spójnej, interoperacyjnej i multimodalnej infrastruktury transportowej o jednolitych 
i wysokich standardach technicznych9.

Korytarze sieci bazowej mają służyć koordynacji różnych projektów na szczeblu ponadnarodo-
wym. Zgodnie z zamierzeniami UE korytarze sieci bazowej mają zostać wdrożone do 2030 roku, 
rozszerzone do końca 2040 r., a sieć kompleksowa ma być sfinalizowana do końca 2050 r. Podsta-
wą działań w tym obszarze jest rozporządzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2024/1679 
z dnia 13 czerwca 2024 r. w sprawie unijnych wytycznych dotyczących rozwoju transeuropejskiej 
sieci transportowej, zmieniające rozporządzenia (UE) 2021/1153 i (UE) nr 913/2010 oraz uchy-
lające rozporządzenie (UE) nr 1315/201310.

Europejskie korytarze transportowe stanowią narzędzie wspierające rozwój zrównoważone-
go i multimodalnego transportu towarów oraz pasażerów w Europie, a także służą tworzeniu 
interoperacyjnej, wysokiej pod względem jakości infrastruktury i podnoszeniu efektywności 
operacyjnej systemu transportowego. Powstały one w wyniku połączenia korytarzy sieci ba-
zowej TEN-T z kolejowymi korytarzami towarowymi. Obecnie w Europie funkcjonuje dziewięć 
korytarzy, z których trzy przebiegają przez Polskę. Są to korytarze: Morze Bałtyckie – Morze 
Czarne – Morze Egejskie; Morze Bałtyckie – Morze Adriatyckie; Morze Północne – Morze Bałtyc-
kie. Pozostałymi korytarzami są: atlantycki, śródziemnomorski, Morze Północne – Ren – Morze 
Śródziemne, Ren – Dunaj, Skandynawia – Morze Śródziemne oraz Bałkany Zachodnie – wschod-
nia część Morza Śródziemnego.

9	 Transeuropejska sieć transportowa – TEN-T, https://www.gov.pl/web/infrastruktura/transeuropejska-siec-transporto-
wa--ten-t (dostęp: 30.06.2025).

10	 Rozporządzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2024/1679 z dnia 13 czerwca 2024 r. w sprawie unijnych wytycz-
nych dotyczących rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej, zmieniające rozporządzenia (UE) 2021/1153 i (UE) nr 
913/2010 oraz uchylające rozporządzenie (UE) nr 1315/2013,

http://publications.europa.eu/resource/cellar/cc3395a5-3516-11ef-b441-01aa75ed71a1.0018.03/DOC_1; Regulation (EU) 
2021/1153 of the European Parliament and of the Council of 7 July 2021 establishing the Connecting Europe Facility and 
repealing Regulations (EU) No 1316/2013 and (EU) No 283/2014, https://eur-lex.europa.eu/eli/reg/2021/1153/oj; Rozpo-
rządzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r. w sprawie unijnych wytycznych 
dotyczących rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej i uchylające decyzję nr 661/2010/UE, https://eur-lex.europa.
eu/legal-content/PL/ALL/?uri=CELEX%3A32013R1315 (dostęp: 30.06.2025).
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Mapa 1.
Europejskie Korytarze Transportowe

Źródło: Transeuropejska sieć transportowa – TEN-T,

https://www.gov.pl/web/infrastruktura/transeuropejska-siec-transportowa--ten-t (dostęp: 30.06.2025).
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ZNACZENIE SIECI TENT-T DLA BEZPIECZEŃSTWA MILITARNEGO

Głównym celem TEN-T jest ułatwienie przepływu ludzi i towarów w celach cywilnych, jednak 
ma ona też istotne znaczenie dla bezpieczeństwa militarnego Polski, szczególnie w kontekście 
obecnej sytuacji geopolitycznej i zagrożeń ze strony Federacji Rosyjskiej. Zgodnie ze wskazanym 
rozporządzeniem z dnia 7 lipca 2021 roku, p. 23: „W następstwie wspólnego komunikatu z dnia 
10 listopada 2017 r. pt. „Poprawa mobilności wojskowej w Unii Europejskiej” we wspólnym 
komunikacie z dnia 28 marca 2018 r. w sprawie planu działania na rzecz mobilności wojskowej 
podkreślono, iż polityka w zakresie infrastruktury transportowej stanowi jasną okazję do zwięk-
szenia efektów synergii między potrzebami w zakresie obronności a TEN-T, a jej ogólnym celem 
jest poprawa mobilności wojskowej w całej Unii, przy uwzględnieniu równowagi geograficznej 
oraz ewentualnych korzyści dla ochrony ludności. W 2018 r. zgodnie z planem działania na rzecz 
mobilności wojskowej Rada przeanalizowała i zatwierdziła wymogi wojskowe w odniesieniu 
do infrastruktury transportowej, a w 2019 r. służby Komisji określiły, które części TEN-T są od-
powiednie do podwójnego zastosowania, z uwzględnieniem koniecznej modernizacji istniejącej 
infrastruktury. Finansowanie przez Unię projektów podwójnego zastosowania powinno odbywać 
się za pośrednictwem CEF w oparciu o programy prac uwzględniające stosowne wymogi ustalo-
ne w kontekście planu działania na rzecz mobilności wojskowej, a także w oparciu o późniejsze 
indykatywne wykazy projektów priorytetowych określone przez państwa członkowskie zgodnie 
z tym planem działania”. Dokument kilkukrotnie wspomina kwestię podwójnego zastosowania 
infrastruktury (wstęp, art. 9, 12, 14).

Bezpieczeństwo militarne Polski jest wspierane w wieloraki sposób:

1.	Wojskowa mobilność – lokalizacja Polski na wschodniej flance NATO powoduje, że sieć 
umożliwia szybkie przerzuty wojsk sojuszniczych na teren kraju w razie zagrożenia oraz 
poprawia logistykę Sił Zbrojnych RP, zarówno transportu sprzętu wojskowego, jak i za-
opatrzenia.

2.	Korytarze transportowe – szybka komunikacja między wschodem a zachodem, co daje 
możliwość sprawniejszego wsparcia wojskowego z państw NATO i UE, relokację i ewaku-
ację osób cywilnych oraz transport zaopatrzenia i uzbrojenia.

3.	Dostosowanie infrastruktury do potrzeb wojska – modernizacja dróg i mostów daje moż-
liwość przemieszczania się ciężkiego sprzętu wojskowego.

4.	Współpraca między NATO i UE – sieć ułatwia zintegrowane działania UE i NATO, takie jak 
np. wspólne ćwiczenia, relokacje wojsk i operacje obronne.

5.	Odpowiedź na zagrożenia wojskowe i hybrydowe – szybkie przemieszczanie wojsk daje 
nie tylko większy efekt odstraszania, ale również możliwość utrzymania kluczowych łań-
cuchów dostaw dla ludności cywilnej i na potrzeby sił zbrojnych.

Dodatkowo we wspólnym komunikacie Komisji Europejskiej i Europejskiej Służby Działań Ze-
wnętrznych z 2018 roku, uznawanym za dokument strategiczny będący początkiem projektu 
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„military mobility”, autorzy wspomnieli o poprawie mobilności wojskowej Unii Europejskiej 
i konieczności dostosowania jej do potrzeb Sił Zbrojnych11.

ZARZĄDZANIE SIECIĄ TEN-T

Zarządzanie siecią TEN-T jest wyzwaniem dla wszystkich państw regionu ze względu na szereg 
zagrożeń dla tego rodzaju infrastruktury. Są one widoczne w życiu codziennym i wspomniane 
w strategii bezpieczeństwa RP. Należą do nich przede wszystkim zagrożenia klimatyczne, takie jak 
silne wiatry, powodzie i inne ekstremalne warunki pogodowe, cyberataki na systemy zarządzania 
ruchem, działania hybrydowe w postaci sabotażu, zakłóceń transportu, czy dezinformacji, a także 
konflikty zbrojne i militarna presja, szczególnie na wschodniej granicy. Wyzwaniem związanym 
z zarządzaniem siecią TEN-T jest również wielość podmiotów, które biorą udział w realizacji 
projektów mających na celu budowę sieci, od etapu zatwierdzenia planów zagospodarowania 
przestrzennego w państwach, przez które przebiegają fragmenty sieci, przez dostarczanie środ-
ków finansowych na budowę sieci, po podmioty doradczo-konsultacyjne oraz wdrożeniowe, 
zarówno publiczne, jak i prywatne.

Główne podmioty związane w realizacją sieci TEN-T są następujące12: Unia Europejska (w więk-
szości przypadków jest to Komisja Europejska), Polska (rząd poprzez Ministerstwo ds. Infra-
struktury), koordynatorzy europejscy ds. korytarzy (pięć osób wyznaczonych przez Komisję 
Europejską), forum ds. korytarza, partnerzy prywatni oraz partnerzy publiczni.

W obszarze współpracy formalnej kluczową rolę pełnią koordynatorzy europejscy, forum ds. 
korytarza i forum konsultacyjne ds. priorytetu horyzontalnego. Koordynatorzy działają w imieniu 
Komisji Europejskiej i na jej rzecz. Są oni wybierani przez Komisję Europejską w porozumieniu 
z zainteresowanymi państwami członkowskimi oraz po uzyskaniu zgody Parlamentu Europej-
skiego i Rady UE. Zgodnie z artykułem 52 rozporządzenia Parlamentu Europejskiego i Rady UE 
nr 1315/2013, ich obowiązki obejmują: ułatwianie działań mających na celu projektowanie wła-
ściwych struktur zarządzania i zapewnianie spójnych ustaleń priorytetów w zakresie planowania 
infrastruktury i inwestycji wzdłuż europejskich korytarzy transportowych oraz w zakresie prio-
rytetów horyzontalnych. Koordynatorzy europejscy są wybierani na podstawie swojej wiedzy 
w zakresie transportu, finansowania oraz oceny społeczno-gospodarczej i środowiskowej dużych 
projektów, a także doświadczenia w tworzeniu polityki Unii Europejskiej. Podstawowe zadania 
koordynatorów są następujące:

●	po konsultacji z państwami sąsiadującymi uczestniczącymi w europejskich korytarzach trans-
portowych, opracowują plan działań i monitorują jego realizację;

●	zbierają opinie odpowiednio od forum ds. korytarza lub forum konsultacyjnego ds. priory-
tetów horyzontalnych dotyczące planu działań i jego wdrażania oraz regularnie raportują 
forum ds. korytarza o postępach w realizacji planu;

11	 Document 52018JC0005. Joint Communication to the European Parliament and the Council on the Action Plan on Military 
Mobility, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=JOIN:2018:5:FIN.

12	 całość rozważań na podstawie: Rozporządzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2024/1679 z dnia 13 czerwca 2024 r. 
w sprawie unijnych wytycznych dotyczących rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej, op. cit., http://publications.
europa.eu/resource/cellar/cc3395a5-3516-11ef-b441-01aa75ed71a1.0018.03/DOC_1
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●	informują państwa członkowskie, państwa sąsiadujące uczestniczące w korytarzach, Parla-
ment Europejski, Komisję oraz – gdy to właściwe – inne podmioty bezpośrednio zaangażowa-
ne w rozwój korytarza transportowego lub realizację priorytetu horyzontalnego o wszelkich 
napotkanych problemach, zwłaszcza gdy dochodzi do opóźnień, aby pomóc w znalezieniu 
odpowiednich rozwiązań;

●	przekazują Parlamentowi Europejskiemu, Radzie, Komisji oraz zainteresowanym państwom 
członkowskim coroczne raporty dotyczące postępów we wdrażaniu europejskich korytarzy 
transportowych i priorytetów horyzontalnych; raporty te opisują realizację kluczowych inwe-
stycji i priorytetów, wskazują na napotkane trudności oraz zawierają propozycje możliwych 
rozwiązań.

Mandat koordynatora trwa maksymalnie cztery lata i może być przedłużany. Zadaniem takiej 
osoby jest koordynacja realizacji konkretnego korytarza lub priorytetu horyzontalnego.

Kolejnymi kluczowymi podmiotami są: forum ds. korytarza lub forum konsultacyjne ds. prio-
rytetu horyzontalnego. Forum ds. korytarza jest formalnie powoływane przez koordynatora 
europejskiego, który pełni funkcję jego przewodniczącego. Państwa członkowskie, przez których 
obszar przebiega dany korytarz, zatwierdzają skład forum, dbając o reprezentację zarządców 
kolejowych przewozów towarowych oraz umożliwiają udział innych właściwych zarządców in-
frastruktury, takich jak władze portów morskich i śródlądowych wraz z ich organami zarządza-
jącymi. Komisja konsultuje się także z państwami sąsiadującymi, które uczestniczą w europej-
skich korytarzach transportowych, w kwestii składu forum ds. korytarza, jeśli dotyczy ich część 
korytarza. W porozumieniu z państwami członkowskimi europejski koordynator może tworzyć 
grupy robocze ds. korytarza i pełnić funkcję ich przewodniczącego. Grupy te zajmują się nastę-
pującymi obszarami:

●	interoperacyjnością oraz wdrażaniem nowych technologii i infrastruktury;

●	skoordynowanym rozwojem i realizacją projektów infrastrukturalnych na odcinkach trans-
granicznych;

●	transgranicznymi usługami w zakresie kolejowych przewozów pasażerskich;

●	identyfikacją i rozwiązywaniem operacyjnych wąskich gardeł;

●	zarządzaniem węzłami miejskimi i współpracą z państwami spoza Unii Europejskiej;

●	innymi kwestiami uznanymi za istotne.

Z kolei forum konsultacyjne ds. priorytetu horyzontalnego jest powoływane przez koordynatora 
europejskiego, który pełni funkcję jego przewodniczącego. Państwa członkowskie zainteresowa-
ne danym priorytetem oraz – w odpowiednich sytuacjach i za zgodą zainteresowanych państw 
członkowskich – także przedstawiciele sąsiednich państw oraz właściwych sektorów mają prawo 
uczestniczyć w tym forum. Każde państwo członkowskie wyznacza jednego krajowego przed-
stawiciela odpowiedzialnego za koordynację wdrażania ERTMS13, który bierze udział w forum 
konsultacyjnym ds. ERTMS. Ponadto koordynator europejski może powoływać tymczasowe 

13	 Europejski System Zarządzania Ruchem Kolejowym.
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grupy robocze ad hoc. Państwa członkowskie zaangażowane w dany korytarz współpracują 
z koordynatorem europejskim, uczestniczą w pracach forum ds. korytarza i forum konsulta-
cyjnym ds. priorytetu horyzontalnego oraz dostarczają koordynatorowi informacje niezbędne 
do realizacji powierzonych zadań, w tym dotyczące rozwoju korytarzy, zawarte w krajowych 
planach i programach wspierających rozwój transeuropejskiej sieci transportowej.

Europejski koordynator może konsultować się z organami regionalnymi i lokalnymi, zarządcami 
infrastruktury, przewoźnikami – zwłaszcza tymi będącymi członkami organów zarządzających 
kolejowymi przewozami towarowymi – przedstawicielami branży dostawczej, użytkownikami 
transportu oraz innymi odpowiednimi zainteresowanymi stronami w kwestii planu prac i jego 
realizacji. Konsultacje mogą obejmować również realizację wspólnych projektów objętych dy-
rektywą (UE) 2021/1187, przeprowadzanych z wyznaczonymi organami określonymi w art. 
2 pkt 6 tej dyrektywy. Ponadto koordynator odpowiedzialny za ERTMS współpracuje ściśle 
z Agencją Kolejową Unii Europejskiej, ustanowioną rozporządzeniem Parlamentu Europejskie-
go i Rady (UE) 2016/796, oraz ze Wspólnym Europejskim Przedsięwzięciem Kolejowym. Z kolei 
koordynator ds. europejskiego obszaru transportu morskiego współdziała ściśle z Europejską 
Agencją Bezpieczeństwa Morskiego, ustanowioną rozporządzeniem (WE) nr 1406/2002 Parla-
mentu Europejskiego i Rady.

Zgodnie z art. 54 plan działania koordynatora europejskiego jest następujący. Każdy koordyna-
tor odpowiedzialny za europejskie korytarze transportowe oraz dwa horyzontalne priorytety 
sporządza – do 19 lipca 2026 r., a następnie co cztery lata – plan działania. Dokument ten za-
wiera szczegółową ocenę realizacji danego korytarza lub priorytetu oraz analizę jego zgodności 
z wymaganiami określonymi w rozporządzeniu. Określa też kluczowe kierunki rozwoju na przy-
szłość. Plan opracowywany jest we współpracy z zainteresowanymi państwami członkowskimi, 
a w razie potrzeby też z państwami sąsiadującymi uczestniczącymi w danym korytarzu. Przy 
jego tworzeniu konsultuje się z forum ds. korytarza, organami odpowiedzialnymi za kolejowy 
transport towarowy lub odpowiednim forum doradczym dla danego priorytetu horyzontalne-
go. Plan działania dotyczący korytarza transportowego musi zostać zatwierdzony przez zain-
teresowane państwa członkowskie, natomiast państwa sąsiadujące mogą przedstawić swoje 
stanowiska. Komisja Europejska przekazuje gotowy plan Parlamentowi Europejskiemu i Radzie 
do jego wiadomości.

W obszarze współpracy finansowej utrzymano w mocy zasady obowiązujące w rozporządzeniu 
nr 2021/1153 z dnia 7 lipca 2021 r. Zgodnie z nim projekty będące przedmiotem wspólnego zain-
teresowania, co do których występuje się o finansowanie przez UE, powinny być poddane ana-
lizie kosztów i korzyści społeczno-gospodarczych, opartej na uznanej metodyce, z uwzględnie-
niem korzyści i kosztów społecznych, gospodarczych, klimatycznych i środowiskowych. Analiza 
kosztów i korzyści w zakresie klimatu i środowiska powinna się opierać na ocenie oddziaływania 
na środowisko przeprowadzonej zgodnie z dyrektywą Parlamentu Europejskiego i Rady 2011/92/
UE. Współpraca finansowa zakłada wzajemne uzgadnianie i łączenie finansowania pochodzą-
cego z różnych instrumentów wewnętrznych i zewnętrznych, takich jak fundusze strukturalne 
i spójności, sąsiedzki fundusz inwestycyjny (NIF) i Instrument Pomocy Przedakcesyjnej (IPA) oraz 
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finansowanie ze środków zapewnianych przez Europejski Bank Inwestycyjny, Europejski Bank 
Odbudowy i Rozwoju oraz inne instytucje finansowe. Dodatkowo finansowanie sieci powinno 
opierać się również na dostępnych zasobach oraz instrumentach finansowych przewidzianych 
w innych aktach prawnych UE. Dotyczy to m.in. programu InvestEU, ustanowionego rozporządze-
niem Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2021/523, Instrumentu na rzecz Odbudowy i Zwięk-
szania Odporności na mocy rozporządzenia (UE) 2021/241, polityki spójności wynikającej z art. 
174 TFUE, programu „Horyzont Europa”, funduszu innowacyjnego stworzonego na podstawie 
dyrektywy 2003/87/WE oraz innych narzędzi finansowych zarządzanych przez Europejski Bank 
Inwestycyjny. W porozumieniu z danym państwem członkowskim koordynatorzy europejscy 
powinni ułatwiać projektowanie właściwych struktur zarządzania i znajdywanie źródeł finan-
sowania, zarówno prywatnych, jak i publicznych, w odniesieniu do złożonych transgranicznych 
projektów w każdym korytarzu. Koordynatorzy europejscy powinni ułatwiać skoordynowane 
wdrażanie rozszerzonej sieci bazowej.

Związki między głównymi podmiotami zaangażowanymi w realizację projektów TEN-T są nastę-
pujące14:

1.	Unia Europejska w stosunku do pozostałych partnerów:

•	Unia Europejska jest ważnym motorem inwestycji infrastrukturalnych w Polsce. Bez UE 
inwestycje w Polsce mogłyby być realizowane, ale w bardzo okrojonym zakresie. Rolę wio-
dącą w ramach UE pełni Komisja Europejska, która reprezentuje wspólne interesy UE i jest 
głównym organem wykonawczym UE. Korzystając z „prawa inicjatywy ustawodawczej”, 
przedstawia wnioski w sprawie nowych aktów prawnych, które są następnie analizowa-
ne i przyjmowane przez Parlament Europejski i Radę Unii Europejskiej. Zarządza również 
polityką UE i budżetem UE, a także czuwa nad prawidłowym stosowaniem prawa Unii 
przez poszczególne kraje. Biura przedstawicielstw są głosem Komisji w całej UE. Monito-
rują i analizują opinię publiczną w kraju przyjmującym, dostarczają informacji na temat 
polityki i sposobu funkcjonowania UE oraz ułatwiają współpracę Komisji z przyjmującym 
państwem członkowskim. Taka współpraca ma miejsce również w zakresie inwestycji typu 
korytarze transportowe.

•	Komisja Europejska jest przełożonym koordynatorów europejskich ds. korytarzy, wyznacza 
zadania, które muszą być przez nich realizowane. Ich miejsce w systemie i rola wynikają 
z ustawodawstwa UE.

•	Komisja Europejska jest przełożonym forum ds. korytarza i forum konsultacyjnego ds. 
priorytetu horyzontalnego i działa na podstawie prawa. Ich zadaniem jest wspieranie 
koordynatorów ds. europejskich.

•	UE nie ma bezpośredniego związku z partnerami prywatnymi. Partnerzy prywatni podej-
mują współpracę dobrowolnie, gdy stwierdzą, że jest to dla nich opłacalne. UE zależy na 

14	 Opracowanie własne na podstawie: Baltic Adriatic. Fourth Work Plan of the European Coordinator. June 2020, European 
Commission, Brussels 2020, s. 1–42; North Sea Baltic. Fourth Work Plan of the European Coordinator. June 2020, European 
Commission, Brussels 2020, s. 1–36.
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partnerach prywatnych, którzy uzupełniają inwestycje środkami prywatnymi, ale nie są 
oni niezbędni.

•	UE nie ma bezpośredniego związku z partnerami publicznymi innymi niż rząd. Partnerzy 
publiczni, podobnie jak partnerzy prywatni, podejmują współpracę dobrowolnie, gdy 
stwierdzą, że jest to dla nich opłacalne. UE zależy na dodatkowych partnerach publicznych, 
którzy uzupełniają inwestycje środkami publicznymi, ale nie są oni niezbędni.

2.	Rząd RP w stosunku do pozostałych partnerów:

•	Rząd RP jest głównym partnerem UE w realizacji i finansowaniu inwestycji. Bez współpracy 
obu podmiotów inwestycje w Polsce mogłyby być realizowane, ale w bardzo okrojonym 
zakresie ze względu na ograniczone środki inwestycyjne z budżetu państwa.

•	Rząd RP współpracuje z koordynatorami europejskimi ds. korytarza w sposób techniczny, 
gdyż są oni narzędziami UE w realizacji zadania. Bez koordynatorów realizacja zadań byłaby 
możliwa, ale bardzo utrudniona.

•	Rząd RP współpracuje pośrednio z forum ds. korytarza oraz z forum konsultacyjnym ds. 
priorytetu horyzontalnego poprzez Ministra ds. Infrastruktury. Fora są organem dorad-
czym koordynatorów europejskich. Może się z nimi kontaktować, wymieniać informa-
cje na zasadach dobrowolności, w celu poprawy efektywności działania i rozwiązywania 
ewentualnych problemów.

•	Rząd RP poszukuje partnerów prywatnych do współpracy infrastrukturalnej, zarówno 
w kwestiach organizacyjnych, jak i finansowych (tzw. partnerstwo publiczno-prywatne). 
Realizacja celów przez rząd bez partnerów prywatnych byłaby możliwa, ale bardzo utrud-
niona. Partnerami prywatnymi mogą być np. przedstawiciele zarządców infrastruktury, 
portów, regionów oraz terminalu drogowo-kolejowych danego korytarza.

•	Rząd RP poszukuje partnerów publicznych do współpracy infrastrukturalnej, zarówno 
w kwestiach organizacyjnych, jak i finansowych. Główna odpowiedzialność spoczywa 
na rządzie. Brak chęci/możliwości współpracy nie przekreśli inwestycji, ale ją znacząco 
utrudni. Partnerami publicznymi mogą być np. przedstawiciele zarządców infrastruktury, 
portów, regionów oraz terminalu drogowo-kolejowych danego korytarza.

3.	Koordynatorzy europejscy ds. korytarzy w stosunku do pozostałych partnerów:

•	Koordynatorzy europejscy są narzędziem UE do realizacji celów budowy infrastruktury 
z ramienia UE. Działają na podstawie prawa UE. Między aktorami istnieje bezpośredni 
i silny związek.

•	Koordynatorzy europejscy są głównymi podmiotami kontaktującymi się z rządem RP 
w sprawach koordynacji działań, wykonywania planów, wymiany informacji i rozwoju in-
frastruktury.

•	Koordynatorzy europejscy współpracują z forum ds. korytarza i forum konsultacyjnym 
ds. priorytetu horyzontalnego, które są dla nich organem doradczym. Forum ds. kory-
tarza zrzesza przedstawicieli państw członkowskich, zarządców infrastruktury, portów, 
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regionów i terminali drogowo-kolejowych danego korytarza. Biorą w nim udział również 
przedstawiciele rządu RP i inne zainteresowane inwestycją strony.

•	Koordynatorzy europejscy są miejscem kontaktowym udzielającym informacji na temat 
inwestycji, z których korzystać mogą inwestorzy prywatni, koordynują działania wszystkich 
podmiotów zaangażowanych, zgłaszają zapotrzebowanie na usługi i środki finansowe.

•	Koordynatorzy europejscy są miejscem kontaktowym udzielającym informacji na temat 
inwestycji, z których korzystać mogą partnerzy publiczni, koordynują działania wszystkich 
podmiotów zaangażowanych, zgłaszają zapotrzebowanie na usługi i środki finansowe.

4.	Forum ds. korytarza i forum konsultacyjne ds. priorytetu horyzontalnego w stosunku 
do pozostałych partnerów:

•	Oba fora pełnią usługi doradcze w stosunku do UE, a konkretnie koordynatorów europej-
skich. Nie istniałyby bez UE, gdyż zostały przez UE stworzone.

•	Fora wspierają koordynatorów, którzy kontaktują się z rządem RP. Fora pełnią zatem po-
średnią funkcję doradczą wobec rządu RP.

•	Fora wspierają koordynatorów usługami doradczymi. Koordynatorzy mogą działać bez 
nich, ale ich działanie jest bez for utrudnione.

•	Fora wspierają podmioty publiczne i prywatne usługami doradczymi, przede wszystkim 
pośrednio, czyli poprzez koordynatorów. Podmioty publiczne i prywatne mogą istnieć bez 
for, jednak bez nich koordynatorzy nie mieliby pełniejszego oglądu sytuacji.

5.	Partnerzy prywatni w stosunku do pozostałych partnerów:

•	Partnerzy prywatni są potencjalnymi partnerami dla UE. Mogą korzystać z projektów 
i różnych form współpracy, jeśli uznają, że jest to dla nich opłacalne. Współpraca obu stron 
jest możliwa, wskazana dla obu stron, ale nie jest ona dla nich konieczna.

•	Partnerzy prywatni są potencjalnymi partnerami dla rządu RP. Mogą korzystać z projektów 
i różnych form współpracy, jeśli uznają, że jest to dla nich opłacalne. Współpraca obu stron 
jest możliwa, wskazana dla obu stron (np. partnerstwo publiczno-prywatne). Rządowi RP 
bardzo trudno byłoby realizować cele bez współpracy z partnerami prywatnymi ze względu 
na ograniczone możliwości sektora publicznego.

•	Partnerzy prywatni są potencjalnymi partnerami dla koordynatorów europejskich. Do-
starczają informacji o potrzebach, problemach w realizacji celów. Współpraca obu stron 
sprzyja realizacji celów, jest potrzebna, choć nie jest konieczna.

•	Partnerzy prywatni są potencjalnymi partnerami dla forum ds. korytarza i forum konsul-
tacyjnego ds. priorytetu horyzontalnego. Mogą dostarczać informacji o potrzebach, pro-
blemach i realizacji celów. Współpraca stron sprzyja realizacji celów, jest potrzebna, choć 
nie jest konieczna. Pierwszym punktem kontaktowym na poziomie UE są koordynatorzy 
europejscy, nie fora.

•	Partnerzy prywatni są potencjalnymi partnerami dla partnerów publicznych. Mogą ko-
rzystać z projektów i różnych form współpracy, jeśli uznają, że jest to dla nich opłacalne. 
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Współpraca obu stron jest możliwa, wskazana dla obu stron. Partnerom publicznym bardzo 
trudno byłoby realizować cele bez współpracy z partnerami prywatnymi ze względu na 
ograniczone możliwości sektora publicznego.

6.	Partnerzy publiczni w stosunku do pozostałych partnerów:

•	Partnerzy publiczni (inni niż rząd) są potencjalnymi partnerami dla UE. Najważniejszym 
partnerem dla UE jest rząd, a inni partnerzy publiczni uzupełniają działanie rządu. Ich 
współpraca jest wskazana.

•	Partnerzy publiczni są potencjalnymi partnerami dla rządu w realizacji celów inwestycyj-
nych, dostarczają informacje o problemach, potrzebach i wdrażają uzgodnione między 
stronami zadania. Ich współpraca jest wskazana i potrzebna.

•	Partnerzy publiczni są potencjalnymi partnerami koordynatorów europejskich w realizacji 
celów inwestycyjnych, dostarczają informacje o problemach, potrzebach i uzupełniają 
działanie rządu. Ich współpraca jest wskazana, ale nie jest niezbędna.

•	Partnerzy publiczni są potencjalnymi partnerami dla forum ds. korytarza i forum konsul-
tacyjnego ds. priorytetu horyzontalnego w realizacji celów inwestycyjnych, dostarczają in-
formacje o problemach i potrzebach. Ich współpraca jest wskazana, ale nie jest niezbędna.

•	Partnerzy publiczni są potencjalnymi partnerami dla partnerów prywatnych. Współpraca 
obu stron jest możliwa, wskazana dla obu stron. Partnerom publicznym bardzo trudno by-
łoby realizować cele bez współpracy z partnerami prywatnymi ze względu na ograniczone 
możliwości sektora publicznego.

REKOMENDACJE DLA POLITYKI TRANSPORTOWEJ I BEZPIECZEŃSTWA MILITARNEGO POLSKI

W kontekście powyższych rozważań warto jest wskazać kilka rekomendacji dla polityki trans-
portowej i bezpieczeństwa militarnego:

1.	Wskazane jest wzmocnienie współpracy międzyministerialnej w Polsce (Ministerstwo 
Obrony Narodowej i Ministerstwo Infrastruktury) w zakresie planowania i finansowania 
inwestycji o zastosowaniu cywilno-wojskowym w celu poprawy interoperacyjności i ko-
ordynacji działań.

2.	Wskazane jest zapewnienie, że infrastruktura TEN-T będzie projektowana z uwzględnie-
niem potrzeb wojsk (również sojuszniczych), co pozwoli na uniknięcie kosztownych mo-
dernizacji w przyszłości.

3.	Wskazane jest rozszerzenie katalogu projektów finansowanych za pomocą CEF, co wzmocni 
spójność strategii działania UE z celami i potrzebami obronnymi.

4.	Wskazane jest poszerzenie współpracy NATO, UE i konkretnych państw w zakresie mo-
bilności wojsk, poprzez intensyfikację działań w ramach NATO Strategic Airlift Capability, 
PESCO Military Mobility, a także pogłębienie współpracy między państwami regionu w za-
kresie rozwoju transgranicznych korytarzy mobilności wojskowej.
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5.	Wskazane jest ściślejsze zintegrowane planowanie przestrzenne i infrastrukturalne z ob-
szarem militarnym poprzez wprowadzenie do planów zagospodarowania przestrzennego 
i strategii regionalnych zapisów o infrastrukturze ważnej dla mobilności wojskowej, co da 
szansę na zwiększenie odporności i lepsze reagowanie w sytuacjach kryzysowych.

6.	Wskazana jest organizacja ćwiczeń i testów infrastruktury pod kątem wojskowym oraz 
przeprowadzanie audytu zdolności logistycznych.

7.	Wskazane jest pogłębianie świadomości strategicznej decydentów politycznych i spo-
łeczeństwa poprzez edukację w obszarze znaczenia infrastruktury dla bezpieczeństwa 
narodowego.

PODSUMOWANIE

Bezpieczeństwo narodowe w XXI wieku nie może być postrzegane wyłącznie przez pryzmat sił 
zbrojnych czy systemów obronnych. Coraz większe znaczenie zyskują elementy infrastrukturalne 
– w tym sieci transportowe – które warunkują skuteczność działań militarnych, logistycznych 
czy ewakuacyjnych. Analiza Strategii Bezpieczeństwa Narodowego RP z 2020 roku dowodzi, że 
państwo polskie dostrzega tę zależność i wpisuje rozwój infrastruktury transportowej w cele 
strategiczne. Sieci transportowe – ich sprawność i odporność – wpływają zarówno na bezpie-
czeństwo militarne, gospodarcze, jak i na bezpieczeństwo w sytuacjach kryzysowych.

Sieć TEN-T jest strategicznym projektem infrastrukturalnym Unii Europejskiej, który wzmac-
nia spójność terytorialną i umożliwia szybkie reagowanie na zagrożenia. Polska, jako państwo 
tranzytowe w Europie Środkowo-Wschodniej, odgrywa w tej sieci szczególną rolę, zarówno 
w kontekście szlaków wschód–zachód, jak i północ–południe. Sieci transportowe, w tym TEN-T, 
pełnią istotną funkcję w zakresie mobilności wojsk, zapewniania dostaw zasobów krytycznych, 
ewakuacji ludności oraz działania służb ratowniczych. Ich rozwój i ochrona powinny być trak-
towane jako element budowania odporności państwa na zagrożenia hybrydowe, militarne, 
klimatyczne i cybernetyczne.

Przykład sieci TEN-T ukazuje, jak złożonym i wielopłaszczyznowym przedsięwzięciem jest realiza-
cja infrastruktury o znaczeniu ponadnarodowym. Polska, jako kraj graniczny i tranzytowy w UE, 
ma szczególne znaczenie w zapewnianiu nieprzerwanego przepływu ludzi, towarów i zasobów 
– również w sytuacjach zagrożeń. Jednocześnie, ze względu na skalę projektów TEN-T i liczbę 
zaangażowanych podmiotów, kluczowe staje się zarządzanie, integracja interesariuszy oraz wy-
pracowanie wspólnych standardów reagowania na kryzysy. Aby w pełni wykorzystać potencjał 
TEN-T dla celów bezpieczeństwa narodowego, konieczne jest ścisłe powiązanie krajowej strategii 
bezpieczeństwa z polityką transportową UE. Potrzebna jest też lepsza integracja mechanizmów 
zarządzania infrastrukturą oraz długofalowe planowanie inwestycji z uwzględnieniem celów 
obronnych i cywilnych.
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