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Abstract: The degree of openness, and thus the permeability and the functions,
of Poland’s borders has changed fundamentally in the last seven years, as has
the intensity of the traffic crossing them. This has been a result of: (1) the fall of
the communist system, as the main and most fundamental factor; (2) geopoliti-
cal changes manifesting themselves in the fall of the state organisms of all three
countries bordering onto the former People’s Republic of Poland, and the emer-
gence of 7 new sovereign states; (3) changes in the economic and visa policies
towards Poland in Western Europe; and (4) a different level of economic deve-
lopment and different rates to the systemic transformations in the different co-
untries bordering onto Poland. The aim of this study is to define the degree of
advancement of the process of functional changes of Poland’s borders as
a whole, and in reference to the sections of border with particular neighbours.
An element in this is the description of trends to the changes in the intensity and
structure of border traffic in the years 1990-2001. An additional aim has been to
indicate which of the spatial barriers occurring along the borders have had and
continue to have the greatest impact on the aforementioned permeability.

The research was found to confirm that the Polish-German, Polish-Czech
and Polish-Slovak borders are already in advanced phase IV of the transfor-
mation (and going to be in phase V after EU accession). They also indicate that
differences in the degree of advancement of these transformations along the
three borders are more limited than has been widely-recognized. While it is true
that the greatest border traffic is still concentrated along the German border, its
role is slowly declining — mainly in favour of the Czech border, while these so-
uthern borders have simultaneously (after 1995) become the most permeable
from the formal, economic and psychological points of view. At the same time,
the analysis of permeability confirms that all the eastern borders remain in
phase III, while the differences between them in this regard are again rather
smaller than has been assumed.

391



Analysis seeking to identify the kind of spatial barriers along the Polish
border that have the greatest impact on permeability has confirmed the parti-
cular role played by formal-legal and infrastructural barriers. However, as of
the late 1990s, it is possible — with a certain caution — to consider the infrastruc-
tural barrier as being of more limited significance than had been assumed. It
was decisive in the first period of the transformation (before the attainment of
a certain necessary minimum in this sphere), but has with time given way to the
role of the formal-legal, and above all organizational, factor (on the eastern bor-
der). Thus, it is not possible to look solely to infrastructural developments (in-
cluding the construction of modern border crossings) as antidotes by which to
improve the permeability of borders.

Wstep

Funkcja, a zarazem przenikalnos¢ granic Polski oraz ruch przez te
granice ulegaly w ostatnich kilkunastu latach zasadniczym przeksztal-
ceniom. Ich powodem byly: (a) upadek systemu komunistycznego, jako
przyczyna gléwna i podstawowa; (b) przemiany geopolityczne wyraza-
jace sie w upadku wszystkich trzech graniczacych z Polska Ludowa or-
ganizméw panstwowych i zastapieniem ich 7 nowymi suwerennymi
panstwami; (c) zmiana polityki gospodarczej i wizowej wobec Polski
w Europie Zachodniej; (d) rézny poziom rozwoju gospodarczego oraz
rézne tempo przemian ustrojowych w poszczegélnych krajach sasia-
dujacych z Polska.

Celem opracowania jest okreslenie stanu zaawansowania procesu
przemian przenikalnosci granic Polski jako calosci oraz w odniesieniu
do odcinkéw granicznych z poszczegdlnymi sasiadami (takze do gra-
nicy morskiej i powietrznej). Celem dodatkowym jest wskazanie, ktére
bariery przestrzenne wystepujace wzdluz granic w najwigkszym stop-
niu oddziatywaly i oddzialuja na te przenikalnosé. Jako hipotezy ba-
dawcze mozna przyjaé:

(a) istnienie szybkich przemian funkcjonalnych na wszystkich grani-
cach Polski, przy jednoczesnym réznicowaniu si¢ sytuacji na po-
szczeg6lnych odcinkach granicznych;

(@) szczegblna role barier infrastrukturalnej i formalnoprawnej jako
elementéw ograniczajacych przenikalno$¢ polskich granic na
przetomie XX i XXI w.

Podstawowy material empiryczny dla przeprowadzonej analizy
stanowily dane Komendy Giéwnej Strazy Granicznej, dotyczace ruchu
granicznego.
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Mozemy przyjaé, ze granice mialy (i majg) w Europie pelnic¢ trzy
zasadnicze, szeroko pojete, funkcje: ‘
(a) militarng (bariera dla obcej agresji wojskowej);

(b) ekonomiczna (bariera dla swobodnego przeplywu towaréw);
(c) spoleczng (bariera dla swobodnego przeplywu oséb).

Jeszcze w XIX w. dominowala zdecydowanie funkcja militarna.
Uzupelniata ja rola ekonomiczna (granice celne). System ograniczeri
w przeplywie oséb byl natomiast wzglednie niewielki. Jedynym pan-
stwem europejskim w pelni kontrolujacym wyjazdy swoich obywateli za-
granice oraz reglamentujgcym prawo do takiego wyjazdu byla Rosja.
W XX w. znaczenie wszystkich trzech podstawowych funkgji zaczelo ule-
ga¢ szybkim przemianom. Funkcje militarne stopniowo koncentrowaty
sie na granicach miedzy blokami wojskowymi, ulegajac jednoczesnie
ograniczeniu na granicach miedzy sojusznikami. Po II wojnie $wiatowej
wspomniana koncentracja przybrala skrajng forme ,Zelaznej Kurtyny”,
ktéra implikowatla jednocze$nie znaczne wzmocnienie funkcji gospodar-
czej i spolecznej granic, wzdluz ktérych przebiegata. Z czasem to wiasnie
te, niejako wtérne funkcje zaczely dominowaé, gdyz rozwéj techniki woj-
skowej spowodowal, ze faktyczna rola militarna granicy znacznie oslabta.

Funkcje ekonomiczne byly w tym samym czasie pochodng aktual-
nej polityki gospodarczej poszczegélnych paristw. Po I wojnie $wiatowej
w Europie Zachodniej zostaty zapoczatkowane ekonomiczne procesy in-
tegracyjne (Benelux, EWG, EFTA, UE). Zaowocowalo to stopniowym
znoszeniem barier celnych, a w konsekwencji ograniczaniem granicznej
kontroli towaréw oraz przewozacych je pojazdéw. Analogiczne procesy
integracyjne w Europie Srodkowo-Wschodniej pozostawaly w duzej mie-
rze tylko chwytem propagandowym. W rozwinietych parnstwach kapita-
listycznych funkcja ekonomiczna byla ukierunkowana z reguly na kon-
trole towaréw przywozonych (ochrona wlasnego rynku). W krajach
o gospodarce socjalistycznej kontrola byta dwukierunkowa. Jej dodatko-
wym celem bylo bowiem zabezpieczenie przed wywozem réznych ar-
tykuléw w warunkach wewnetrznych brakéw rynkowych.

Wzrost funkgji spotecznych granic politycznych byl w XX w. spo-
wodowany dwoma podstawowymi czynnikami. W przypadku paristw
totalitarnych (przede wszystkim komunistycznych) byla to obawa przed
kontaktami obywateli ze $wiatem zewnetrznym (umownie mozna ja
sprowadzi¢ do obawy przed utrata wladzy wskutek przenikniecia do
wewnatrz imperium ,, wrogich idei”) oraz obawa przed masowa emig-
racja wilasnych obywateli (np. byla NRD), co wigzaloby sie z utratg
znacznej czesci wykwalifikowanej sily roboczej oraz z negatywnym efek-
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tem propagandowym. W przypadku panstw demokratycznych tenden-

cja zmierzajgca do wzrostu kontroli granicznego ruchu osobowego wia-

zala si¢ z obawami przed masowsa imigracja z krajéow biedniejszych. Ze
wzgledu na taki wiadnie charakter od poczatku byla wiec ona selektywna

(dotyczyla przede wszystkim obywateli niektérych panstw i koncen-

trowala si¢ na wybranych granicach). Po 1989 r. w bylych europejskich

panstwach socjalistycznych spoteczne funkcje granic ulegly znacznemu
ograniczeniu. W praktyce obywatele prawie wszystkich krajéw konty-
nentu moga dzis bez przeszkdéd opuszczac wilasne terytorium. W krajach

Europy Zachodniej wystgpily natomiast sprzeczne tendencje zmierzajace

do pelnej przenikalnosci granic wewnetrznych (pomiedzy tymi krajami)

przy jednoczesnym uszczelnianiu granic z krajami trzecimi.
Podsumowujac przeprowadzong analize mozna wydzieli¢ kilka
zasadniczych faz przemian funkcjonalnych na granicach europejskich:

e Faza I, Utrzymuje si¢ znaczenie funkgji militarnej, przy jednoczesnie
rozbudowanej funkcji ekonomicznej i spotecznej granic. W latach 90.,
w Europie sytuacja taka wystapila ponownie na obszarze bytej Jugo-
stawii.

e FazaIl. Zanika funkcja militarna ale utrzymuje si¢ rozbudowana funk-
cja ekonomiczna (cla) i spoleczna (utrudnienia wyjazdowe — paszporty
i przyjazdowe — wizy). Jest to sytuacja nie istniejaca obecnie na zadnej
granicy europejskiej.

e Faza IIl. Poczawszy od tej fazy funkcje ekonomiczne i spoteczne gra-
nic ulegajg systematycznemu ograniczaniu. Nastepuje liberalizacja
handlu zagranicznego i polityki paszportowej z zachowaniem wizo-
wego ruchu oséb i pelnej kontroli granicznej oséb i towaréw (obe-
cnie np. granica norwesko-rosyjska). Przejscie do fazy III moze (cho¢
nie musi) wigza¢ sie z poczatkami integracji gospodarczej.

e Faza IV. Obroty towarowe ulegaja dalszej liberalizacji (z reguly ze
wzgledu na zapoczatkowana lub zaawansowana integracje gospodar-
cza). Wprowadzony zostaje ruch bezwizowy, z zachowaniem kontroli
granicznej oséb i towaréw (obecnie np. granica polsko-niemiecka).

e Faza V. Nastepuje calkowita liberalizacja obrotéw towarowych (znie-
sienie wiekszosci cel i oplat). Ruch bezwizowy zastgpiony jest pelna
swoboda poruszania, podejmowania pracy i zmiany miejsca zamiesz-
kania. Kontrola graniczna os6b i towaréw zostaje maksymalnie uprosz-
czona i ograniczona (obecnie np. granica francusko-szwajcarska).

e Faza VI, Likwidacji ulega jakakolwiek kontrola graniczna, dopusz-
cza sie przekraczanie granicy w dowolnym punkcie (granice w ra-
mach grupy Schengen).
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Mozna przyjaé, ze w ostatnich piecdziesieciu latach, stopniowo
coraz wieksza cze$¢ Europy byla obejmowana bardziej zaawansowa-
nymi fazami przemian, a co za tym idzie, ze coraz wigcej granic stawato
si¢ coraz bardziej przenikalnych.

Opisany uklad ulegnie znacznym zmianom po przyjeciu do Unii
pierwszych 10 krajéw kandydujacych. Gwaltownie wzro$nie bowiem
liczba i dlugos¢ odcinkéw granicznych miedzy Unia i krajami, ktére nie
s3 z nig stowarzyszone (i nie aspiruja do cztonkostwa). Obecnie sytuacja
taka wystepuje wylacznie na stabo zaludnionych obszarach Skandyna-
wii. Teraz granica zewnetrzna Unii bedzie przebiega¢ przez caly konty-
nent od Morza Baltyckiego po Adriatyk. W Europie dojdzie do polary-
zacji systemow reziméw granicznych. Dominowa¢ beda granice stabo
sformalizowane (faza V i VI) wewnatrz Unii oraz relatywnie silnie sfor-
malizowane (z reguly z ruchem wizowym dla bezposrednich sasiadéw;
faza III lub nawet II) na jej rubiezach zewnetrznych. Coraz mniej bedzie
natomiast granic o posrednim stopniu sformalizowania, podobnych do
dzisiejszej granicy polsko-niemieckiej (faza IV).

1. Granice Polski jako bariery przestrzenne

Granice Polski funkcjonuja w okreslonym $rodowisku geograficz-
nym, historyczno-politycznym i ekonomicznym. Srodowiska te wpty-
waja na istnienie réznego rodzaju barier, ktére w catosci sktadajg sie na
charakter granicy jako sformalizowanej bariery przestrzennej (patrz
ryc. 1). Z punktu widzenia analizy stopnia przenikalnosci granic, najwaz-
niejsze wydaja sie bariery formalno-prawne i infrastrukturalne. Im tez
zostalo poswiecone najwiecej uwagi. W wielu przypadkach istnienie ba-
riery jednego rodzaju implikuje powstawanie barier innego typu (np.
zwiekszenie utrudnienn formalnoprawnych powoduje, ze istniejaca in-
frastruktura transgraniczna przestaje zaspokaja¢ potrzeby). W niektérych
relacjach oddzialywanie to ma charakter sprzezenia zwrotnego.

1.1. Bariera formalnoprawna

Bariery formalne maja inny charakter w ruchu towarowym i oso-
bowym. W pierwszym przypadku wynikaja one z istnienia: (a) cet
przywozowych i wywozowych, (b) réznego rodzaju oplat o charakterze
zblizonym do cel (podatki graniczne, akcyzowe, oplaty wyréwnawcze),
(c) zakazu importu lub eksportu okreslonych towaréw, (d) systemu

395



koncesyjnego w imporcie niektérych towardw, (e) ograniczen fitosani-
tarnych i weterynaryjnych, (f) zabezpieczen tranzytowych, (g) systemu
koncesji i zezwolen zagranicznych przy wykonywaniu miedzynarodo-
wych przewozéw towarowych, (h) zasad ruchu drogowego pojazdéw
ciezarowych obowiazujacych w poszczegodlnych krajach. Skutkiem wy-
mienionych ograniczen jest funkcjonowanie procedury granicznej prze-
jawiajacej sie w koniecznosci: (a) przygotowywania odpowiednich do-
kumentéw (poczawszy od swiadectw pochodzenia, a skoficzywszy na
drukach SAD - Single Administrative Document); (b) poddaniu si¢ od-
prawie celnej (moze by¢ takze wewnatrz kraju); (c) poddaniu sie kon-
troli granicznej na samej granicy, polaczonej z wypelnianiem réznego
rodzaju drukéw i czesto bardzo czasochlonnej; (d) poddaniu sie $cisle
okreslonej procedurze tranzytowej. Uklady liberalizujace zasady wza-
jemnej wymiany towarowej obejmuja obecnie cala polska granice za-
chodniag (Niemcy, Unia Europejska), potudniowa (Czechy, Stowacja),
morska (kraje skandynawskie bedace czlonkami Unii Europejskiej)
i fragmentarycznie wschodnig (Litwa).

Bariery w ruchu osobowym wynikaja z: (a) ograniczeri w prawie
wyjazdu obywatela z wlasnego terytorium (wydawanie paszportéw,
przepustek granicznych itp.); (b) ograniczen w prawie wjazdu obywa-
tela na terytorium danego panstwa (wizy, vouchery, zabezpieczenia fi-
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Ryc. 1. Granice jako bariery przestrzenne
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nansowe itp.); (c) funkcjonowania wymienionych wyzej ograniczen

w ruchu towarowym (kontrola celna, ewentualnie sanitarna oséb); (d)

ograniczen form ruchu dopuszczonego na poszczegdlnych przejéciach

granicznych; (e) zasad ruchu drogowego pojazdéw osobowych i auto-
buséw oraz ewentualnej koniecznosci posiadania odpowiednich kon-
cesji i zezwoleny; (f) przepiséw ubezpieczeniowych. Skutkiem istnienia
tych ograniczen jest w tym przypadku: (a) kontrola paszportowa oséb;

(b) kontrola celna o0séb; (c) kontrola pojazdéw; (d) ewentualna kontrola

sanitarna oséb. Lata 90. przyniosly zasadniczy przetom w polityce wi-

zowej wzgledem obywateli naszego kraju (patrz ryc. 2). Polska pod-
pisala umowy o ruchu bezwizowym z wszystkimi panistwami Europy

Zachodniej, wigkszoscia paristw Europy Srodkowo-Wschodniej

i Batkanéw (poza Albanig i Turcjg), niektérymi panstwami bytego ZSRR

(Litwa, Lotwa, Estonia, Moldawia i Ukraina). Ruch z Rosja i Bialorusia

odbywal sie na podstawie starych uméw i byt w praktyce bezwizowy

(wystarczatlo wykupienie na granicy tzw. voucheru bez pokrycia za

symboliczng oplata). Tendencja zostala odwrécona dopiero w 2003 r.

Wypowiedziano wéwczas starg umowe o ruchu bezwizowym z ZSRR.

Zgodnie z wymaganiami Unii Europejskiej ponownie wprowadzono

wizy dla ruchu z Rosja, Bialorusig, Ukraing i Motdawia. W przypadku

Ukrainy zostaly zachowane bezwizowe podréze Polakéw do tego

kraju. Na calej granicy wschodniej zlikwidowano tzw. ruch uprosz-

czony i przejScia graniczne przeznaczone do jego obstugi.

W rzeczywistosci faktyczna przenikalno$¢ granic bardziej niz od
ogdlnych ograniczen formalnych, zalezala i zalezy niejednokrotnie od
technicznej procedury odpraw, jaka istnieje na konkretnych przejsciach
granicznych. Jako czynniki majace istotne znaczenie nalezy wymienic¢:
e mozliwosci kadrowe stuzb granicznych obu krajéw;

e rzeczywisty stan zagrozenia przestepczoscia graniczna implikujacy
skrupulatno$¢ odpraw;

e wole polityczna wyrazajaca sie w mniej lub bardziej oficjalnych za-
leceniach zmieniajacych interpretacje przepisow okre$lajacych za-
sady kontroli;

e wole samych funkcjonariuszy granicznych (bedaca m.in. pochodna
ich dochodéw);
istnienie porozumien o wspélnej kontroli granicznej;
prowadzenie kontroli podczas jazdy pojazdéw (w przypadku ko-
munikacji kolejowej);

e istnienie systeméw komputerowych usprawniajacych lub wydtuza-
jacych kontrole (jak np. na granicach panstw grupy Schengen).
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Zasady wjazdu 1876
{41 Ruch wizowy
72 Ruch paszportowy bezwizowy
] Ruch na podstawie dowoddw os. i zaproszen
] Ruch na podstawie dowodéw osobistych

Zasady wjazdu 2002

f=——"3
Hi Ruch wizowy (5
Ruch na podstawie voucheréw i zaproszed  (9)
[-] Ruch bezwizowy (43)

Ryc. 2. Europa - zasady wijazdu dla obywateli polskich w 1976 1 2002 r.



1.2. Bariera infrastrukturalna

Na stopieni infrastrukturalnej przenikalnosci poszczegdlnych gra-
nic skladaja sie¢ dwa podstawowe elementy:

e istnienie infrastruktury o charakterze czysto transportowym (przeci-
najace granice drogi utwardzone oraz linie kolejowe, porty morskie
i lotniska);

e stopien wykorzystania tej infrastruktury wyrazajacy sie w funkcjo-
nowaniu ogdlnodostepnych drogowych przejé¢ granicznych (oraz
stopniu ich rozbudowy), regularnych potaczen kolejowych, promo-
wych i lotniczych.

Element pierwszy jest pochodna przebiegu granicy na tle warun-
kéw naturalnych, jak i zasziosci historycznych (wiek granicy). Element
drugi zwigzany jest z ograniczeniami polityczno-ekonomicznymi ostat-
nich 50 lat, uzgodnieniami zawartymi w umowach miedzynarodo-
wych, a takze z tempem realizacji aktualnych inwestycji (Komornicki
1995). Miara wyposazenia w infrastrukture czysto transportowa (ele-
ment 1) jest dlugoé¢ granicy (w km) przypadajgca na 1 droge utwar-
dzona oraz na 1 linie kolejowa. W skali catego kraju jedna droga utwar-
dzona przecina granice Polski Srednio co 22,6 km. Rozklad tych drog
pozostaje jednak bardzo nieréwnomierny. Najgestsza siecig drég trans-
granicznych charakteryzuje sie granica z Obwodem Kaliningradzkim
Federacji Rosyjskiej. Jedna droga utwardzona przypada tam na 12,3 km
granicy. Granica z Obwodem Kaliningradzkim jest typowa mioda gra-
nica subsekwentng. W 1945 r. ozciela ona istniejacy od kilku stuleci or-
ganizm gospodarczy Prus Wschodnich. Wczeéniejszego rozwoju pola-
czen transportowych nie utrudnialy na tym terenie zadne przeszkody
naturalne. Dobra sytuacja panuje takze na granicy z Czechami (w dru-
giej potowie lat 90. jedna droga na 14,3 km granicy). Nalezy jednak
pamlgtac ze wiekszo$¢ drég przecina gramce w rejonie Slaska Cieszyn-
skiego i Opolskiego, znacznie mniej zas w Sudetach, a takze z Niem-
cami. Najslabiej wyposazona pozostaje granica ze Slowacja, co wiaze sig
przede wszystkim z utrudniajgcym komunikacje réwnoleznikowym
przebiegiem Karpat; oraz z Ukraing (1 droga na 47,8 km), co wynika
czeSciowo z ograniczen naturalnych (na péinocy rzeka Bug, na potud-
niu Bieszczady), czeSciowo za$ z niedorozwoju sieci transportowej na
wschodnich obszarach Polski przedwojenne;j.

W okresie gwaltownego wzrostu ruchu granicznego po 1989 r,,
omoéwione powyzej wskaZniki ulegty tylko nieznacznym zmianom. Je-
dynymi nowymi drogami, jakie polaczyly Polske z terenami ich sasiadéw
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byly cztery mosty na Nysie Luzyckiej w Jedrzychowicach, Przewozie, Za-
siekach i1 Gubinku oraz transgraniczne odcinki polsko-stowackie (Lelu-
chow i Ujsoty). Przeprowadzono natomiast wiele inwestycji zwiazanych
z modernizacjg istniejacych szlakéw. Byto to konieczne, gdyz szczegdlnie
na granicy wschodniej, rangi szlakéw tranzytowych nabraty czesto drogi
pelniace przez ostatnie 45 lat funkcje wylacznie lokalne (np. dojazd do
przejscia granicznego w Ogrodnikach). Takze i w tym przypadku inwes-
tycje ograniczaly sie najczesciej do bezposredniego sasiedztwa przejscia
granicznego, sporadycznie tylko siegajac w giab kraju.

Miarami wykorzystania opisanej infrastruktury jest odsetek drég,
na ktérych istnieja jakiekolwiek lub tylko ogélnodostepne (w ruchu
paszportowym) przejscia graniczne, oraz odsetek kolejowych, na kté-
rych znajduja sie przejscia graniczne, lub tylko tych, po ktérych kursuja
rozkltadowe pociagi pasazerskie. W przeciwienstwie do poziomu nasy-
cenia granic infrastruktura transportowa, poziom jej wykorzystania
wzrést w latach 90. w sposéb istotny (patrz tabela 1). Dla wszystkich gra-
nic ladowych odsetek transgranicznych drég utwardzonych wykorzys-
tywanych przez ogélnodostepne przejScia drogowe wzrdst w latach
1993-1997 z 30,2 do 48,1%. Zdecydowanie najwyzszym poziomem wy-
korzystania transgranicznej sieci drogowej odznacza si¢ granica polsko-
niemiecka. Przejécia graniczne znajduja si¢ tam na ponad 90% drég.
Uwzgledniajac przejscia dla matego ruchu granicznego dobra sytuacja
wystepuje tez na granicy z Czechami i Stowacja. Zdecydowanie najsta-
biej wykorzystywana jest infrastruktura drogowa przecinajaca granice
z Obwodem Kaliningradzkim (zaledwie 23,5% dla wszystkich przejs¢
i17,6% dla ogélnodostepnych).

Tabela 1
Rozwéj infrastruktury granicznej i ruchu granicznego w Polsce
Kategoria 1990 | 2001 |, s\a/g)r:itoo
Drogi o nawierzchni ulepszonej przecinajgce granice 131 134 102
Linie kolejowe przecinajace granice 44 44 100
Liczba ogéinodostgpnych drogowych przejs¢ granicznych 32 69 216
Liczba kolejowych przej$¢ granicznych 15 23 153
Ruch graniczny pojazddw osobowych w tys. 11740 | 55299 471
Ruch graniczny pojazdéw cigzarowych w tys. 1077 | 5441 505

Zrédlo: Opracowanie wiasne na podstawie materiatéw Strazy Granicznej.
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W nieco wigkszym stopniu niz drogi, wykorzystywane s3 trans-
graniczne linie kolejowe (ogétem dla wszystkich granic na 75,0% szla-
kéw istnieja przejScia graniczne). Zdecydowana wigkszos$¢ sposrod
nich jest uzytkowana w ruchu towarowym. Pociagi pasazerskie kursuja
natomiast po polowie sposréd ogétu 44 linii transgranicznych.

2. Ruch graniczny

Do bezposrednich czynnikéw, ktére wptynely na ogromna dyna-
mike wzrostu ruchu granicznego w Polsce nalezy zaliczy¢:

(a) ostateczne zliberalizowanie polskich przepiséw paszportowych;

(b) podpisanie uméw o ruchu bezwizowym miedzy Polska i wiek-
szoscia panstw europejskich;

(c) podpisanie uméw o malym ruchu granicznym z Niemcami, Cze-
chami (nowa) i w 1997 r. takze ze Stowacja (nowa);

(d) daleko idace utatwienia paszportowe w panstwach bytego Zwiazku
Radzieckiego;

(e) decentralizacje i prywatyzacje transportu samochodowego i han-
dlu zagranicznego;

(f)  zjednoczenie Niemiec, unifikacje marki i gwaltowny wzrost kosztéw
utrzymania w bylym NRD (poszukiwanie tanich towaréw i ustug za
polska granica);

(g) ubozenie spoleczeristw bytego Zwigzku Radzieckiego (motywacja
do przyjazdéw do Polski w celach handlowych) oraz czesci spote-
czefistwa polskiego (popyt na towary z przemytu);

(h) konkurencyjnosé¢ (dobra jakosé przy cenach nizszych od zachod-
nioeuropejskich) towaréw wytwarzanych przez niektére gatezie
polskiego przemystu (kosmetyczny, spozywczy, odziezowy, meb-
larski) na rynkach wschodnich, a czgsciowo takze potudniowych
(artykuly wyposazenia mieszkan) sasiadéw, potaczona z ogrom-
nym wzrostem cen artykuléw konsumpcyjnych na tych rynkach
(motywacja do drobnego importu z Polski);

(i) wysokie clo i akcyza na wyroby alkoholowe w Polsce, sklaniajace
do drobnego przemytu zza granicy wschodniej i poludniowej;

() podniesienie poziomu ustug turystycznych w Polsce, powodujace
wiekszy naplyw autentycznych turystéw z Niemiec i innych kra-
jéw Europy Zachodniej;

(k) podniesienie zamoznosdci czesci spoleczenistwa polskiego, pota-
czone ze wzrostem cen krajowych ustug turystycznych wplywa-
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jace na ponowny rozwoj turystyki wyjazdowej (latem gléwnie do
krajéw srédziemnomorskich, a zima w Alpy i na Stowacje).

W okresie 1990-1997 osobowy ruch graniczny (w obu kierunkach)
wzrdst w Polsce z 84,2 min do 273,9 miln os6b. PéZniej nastapila stagnacja
jego poziomu, a w latach 2000 i 2001 zanotowano spadek. Najwieksza
czes¢ uczestnikéw tego ruchu stanowity w calej dekadzie osoby przyjez-
dzajace do Polski na zakupy. Dane za lata 1996-2000 wskazuja jednak na
systematyczne zmniejszanie si¢ wydatkéw cudzoziemcéw w naszym
kraju. Jednoczesnie spadek liczby przekroczen granicy w latach 2000-2001
dokonat sie gléwnie w kategorii przyjazdéw. Wyjazdy Polakéw wzrastaly
az do 2000 r., a w 2001 r. zmniejszyly sie tylko nieznacznie (ryc. 3).

Zasadniczym przemianom ulegla tez w tym okresie struktura
ruchu granicznego. W 1980 r. tylko nieco ponad polowa przekroczen gra-
nicy odbywala sie w ruchu drogowym (w tym pieszym). Jedna piata po-
drézujacych przez granice korzystala wowczas z kolei za$ ponad 4%
z komunikagji lotniczej. Jednoczesnie az 18% wszystkich przekroczen
granicy odbywalo sie¢ w ruchu pozapaszportowym. Od korica lat 80.
systematycznie wzrastala rola ruchu drogowego, kosztem kolejowego,
lotniczego oraz pozapaszportowego. W 1996 r. udzial ruchu drogowego
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Ryec. 3. Wyjazdy Polakéw za granice i przyjazdy cudzoziemcéw do Polski
w latach 1990-2001

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie materialéw Stuzby Granicznej.
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wynosit juz ponad 94%, za$ kolejowego zaledwie 3,1%, a lotniczego 1,1%.
Réwniez udziat ruchu morskiego mial w badanym okresie tendencje ma-
lejaca, mimo ze bezwzgledna liczba oséb odprawianych w portach mor-
skich stale powoli rosta. Poczawszy od 1990 r. spadala takze bezwzgledna
liczba o0séb przekraczajacych granice w komunikacji kolejowej (z 15,6
mln w 1990 r. do 8,0 mln w 1996), a poczatkowo réwniez w komunikacji
lotniczej. Tak drastyczny spadek znaczenia miedzynarodowego trans-
portu kolejowego byl zwigzany przede wszystkim z: (a) znacznym
wzrostem cen miedzynarodowych biletéw kolejowych, (b) duza konku-
rencjg ze strony dynamicznie rozwijajacej sie miedzynarodowej komuni-
kacji autobusowej, (c) szybkim rozwojem motoryzacji w Polsce i krajach
bylego ZSRR, (d) polaryzacja stanu zamozno$ci podrézujacych zagranice
transportem publicznym (,,bogaci” wybierajacy samolot i , biedni” decy-
dujacy sie na tanig i niewygodna podréz autobusem).

Poczatkowy zast6j w rozwoju miedzynarodowej komunikaciji lot-
niczej wynikal natomiast w ogromnej mierze z urealnienia kursu dolara
(utrzymywana do korica lat 80. sprzedaz biletéw wedlug tzw. kursu
oficjalnego powodowala niespotykang w $wiecie optacalnosé
podrézowania samolotem), po czesci za$ byt efektem trendéw ogélno-
Swiatowych w tym zakresie. O ile zalamanie zagranicznych pasazer-
skich przewozéw kolejowych bylo zjawiskiem trwalym, o tyle wzrost
natezenia ruchu na polskiej granicy powietrznej odznacza sie od
potowy lat 90. ponownie znaczna dynamika (w 1993 r. - 2,1 mln prze-
kroczen granicy, w 2002 — 5,4 mln).

Dynamiczny wzrost natezenia ruchu pojazdéw ciezarowych trwat
przez cala dekade i trwa nadal. W 1980 r. wszystkie granice przekroczylo
w obu kierunkach 295 tys. ciezaréwek, w 1990 r. bylo ich 1,1 mln,
a w 2001 r. ponad 5,4 mln. Dynamika wzrostu przewyzsza znacznie dy-
namike handlu zagranicznego, co $wiadczy zaréwno o duzym udziale
tranzytu, jak tez o stopniowym przejmowaniu przez transport samocho-
dowy obstugi polskiej wymiany towarowej z zagranicg. Przyrost ruchu
pojazdéw ciezarowych odbywal sie¢ praktycznie nieprzerwanie na
wszystkich odcinkach granicznych. W catej dekadzie dominujaca role od-
grywal ruch ciezaréwek przez granice polsko-niemiecks. Na granicy
wschodniej po 1998 r. przejécie w Kukurykach przestalo by¢ najbardziej
obcigzonym w ruchu towarowym. Zdecydowanie wigkszym natezeniem
ruchu pojazdéw cigzarowych odznacza si¢ obecnie punkt w Budzisku na
granicy litewskiej. Relatywnie wzrosla tez w tym zakresie rola przejsc
polsko-ukrainskich, szczegélnie punktu w Dorohusku (patrz ryc. 4). Do
polowy lat 90. zwigkszal sie udziat pojazdéw cigzarowych z rejestracja
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Ryc. 4. Ruch pojazdéw ciezarowych przez granice Polski wedlug korytarzy
transportowych w latach 1990 i 2001

Zrédto: Opracowanie wilasne na podstawie materialéw Stuzby Granicznej.
Korytarze: 1. Gdansk-Kaliningrad; 2. Warszawa-Kaliningrad; 3. Warszawa-Tallin;
4. Warszawa-Grodno; 5. Warszawa-Moskwa; 6. Warszawa-Kijéw; 7. Warszawa-Lwéw;
8. Krakéw-Kijéw; 9. Rzeszéw Miskolc; 10. Krakéw-Budapeszt; 11. Warszawa-Wieden;
12. Wroctaw-Praga; 13. Wroctaw-Frankfurt; 14. Wroctaw—Berlin; 15. Warszawa-Berlin;
16. Szczecin-Berlin; 17. Szczecin/S’winou]‘écie - porty, 18. Gdansk/Gdynia - porty
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polska w ruchu granicznym. P6Zniej odsetek ten zmienial sie w granicach
miedzy 40-50%. Poczatkowy gwaltowny wzrost udziatu byt zwigzany
z wprowadzeniem wolnego rynku na ustugi transportowe i zniesieniem
ograniczen na prowadzenie handlu zagranicznego przez podmioty gos-
podarcze. P6zZniejsze fluktuacje wynikaly z wprowadzanych powtdrnie
ograniczen (system koncesyjny), ograniczenia limitéw na przewozy dla
przewoZnikéw polskich przez strone niemiecka oraz gwaltownego
wzrostu udzialu pojazdéw z panistw bylego ZSRR.

Podsumowanie

Nalezy stwierdzi¢, ze przeprowadzone badania potwierdzily
teze, ze granice polsko-niemiecka, polsko-czeska i polsko-stowacka
znajduja sig juz w IV fazie przemian. Wykazaly takze, Ze réznice w sta-
nie zaawansowania tych przemian s3 miedzy tymi trzema granicami
niewielkie. Wprawdzie najwiekszy ruch graniczny wcigz koncentruje
sie na granicy niemieckiej, to jednak jej rola powoli maleje gléwnie na
rzecz granicy czeskiej. Granice poludniowe staly si¢ po 1995 r. najbar-
dziej przenikalne z formalnego, ekonomicznego i psychologicznego
punktu widzenia. Wejscie Polski, Czech i Stowacji do Unii Europejskiej
spowoduje stopniowe przejécie do fazy V, a w bardziej odleglej per-
spektywie by¢ moze nawet VI na tych odcinkach. Jednoczesnie analiza
potwierdzila, Ze wszystkie granice wschodnie pozostaja w fazie IIL
Przejscie granicy litewskiej do fazy IV dokona sie dopiero po
przystapieniu obu krajéw do Unii Europejskiej. Trzeba tez stwierdzic,
Ze przemiany funkcjonalne i poprawa przenikalnosci granic zachodniej
i poludniowej dokonuja sie ewolucyjnie i bez wigkszych zahamowan.
Na graniach wschodnich zmiany mialy charakter skokowy (nagla po-
prawa przenikalno$ci na poczatku lat 90.), pdZniej za$ przebiegaly po-
woli, a niekiedy ulegaly zatrzymaniu lub wrecz odwréceniu.

Prébujac daé odpowied?Z na pytanie, jakiego rodzaju bariery prze-
strzenne wystepujace wzdluz granic Polski w najwiekszym stopniu od-
dzialuja na ich przenikalno$é, nalezy stwierdzi¢, ze przeprowadzona
analiza potwierdzila szczegélna role barier formalno-prawnej oraz in-
frastrukturalnej. Na poczatku XXI w. znaczenie bariery infrastruktural-
nej juz jest jednak wyraZnie mniejsze. Bylo ono decydujace w pierwszym
okresie przemian (przed osiagnieciem pewnego niezbednego minimum
w tym zakresie), z czasem za$ zaczelo ustepowac roli, czynnikowi for-
malnoprawnemu, a przede wszystkim organizacyjnemu (granica
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wschodnia). Problemy zwiazane z nowa interpretacja polskich przepi-
s6w wijazdowych w styczniu 1998 r. (Ustawa o Cudzoziemcach) wykazaly,
ze w warunkach spoleczenistw panstw bylego ZSRR, istotne znaczenie
moze mie¢ bariera ekonomiczna (koszty voucheru, a obecnie wizy). Na-
tomiast ograniczone jest (z wyjatkiem granicy poludniowej i obszaru
parkéw narodowych) znaczenie bariery fizyczno-geograficznej.
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