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Zagospodarowania PAN im. Stanistawa Leszczyckiego, m.in. w
ramach projektow badawczych KBN poczqtkowo "Podstawy rozwoju
zachodnich i wschodnich obszaréw przygranicznych Polski" - pod
kierunkiem prof. Andrzeja Stasiaka, pozniej "Geopolityczny wymiar
polskiej przestrzeni spoleczno-gospodarczej” - pod kierunkiem
prof. Marcina Rosciszewskiego. W grudniu 1998 r. zostata ona
obroniona jako rozprawa doktorska w tymze instytucie. Powstanie
pracy nie byloby mozliwe bez ogromnej pomocy i osobistego
zaangazowania ze Sstrony promotora, prof. dr hab. Andrzeja
Stasiaka, a takze bez wsparcia innych pracownikow IGiPZ PAN,
w tym przede wszystkim profesorow Marcina Rosciszewskiego
i Teofila Lijewskiego oraz dbajgcego o strone kartograficzng
Stanistawa Cabatly. Wszystkim im Autor chcialby w tym miejscu
zlozyé serdeczne podziekowania. Wyrazy wdziecznosci nalezq sie
takze osobom pracujqcym w roznych instytucjach, ktorych pomoc
byta niezbedna, w szczegolnosci zas funkcjonariuszom Strazy
Granicznej, w osobie pani porucznik Hanny Bielinskiej oraz jej
kolegow z Komendy Gtownej i z placowek granicznych.

e
| | UL %/OULOWRH

http://rcin.org.pl



J"“} “ ‘)u :'..

x:"‘t"n»"‘.‘.'l

fe ety ﬂ‘#?:‘ S

"4"% ” i AT, ‘w&
é&bf’w

;\l#" L2y qmwi o Faplhe , A%
. . k!

kv'.L"‘ i A\(;.‘n 7

Mas 7‘\‘#"



Spis tresci:

Stowo wstepne prof. Marcina Rosciszewskiego. .. ..................... 7
1. CARRNTSENAY | . =300 o e SRR T I 20 sk o a e SARE L 1% k. eyt 9
IMIK@EINibzakine S{pracyA e Sha S e L S0 S0 o8 5 AR s 9
1.2.Granice jako przedmiot nauk geograficznych . .................. 11
|25 | 4 GRS ST, s Amrett e s I AL L 5 % 5 s o M S it 12

122, JBEERY . II7AESZASIIE o 6,a% a o8 alos o 8660660566806 08 0060 ¢ 14

2.3, [Preimiamy, e IS 5% 0% o cia o aioa a6 o 6loia 56,660 80 56t IS

1.2.4 Anfmastnilsune itanspoftona’. . o.¢. o5 o BTG s 18

2.5, [Dizzsnil @l QNS (HINE & a diak B o aito olo 0l 0 80 Gioid 6 6166 060 660 ¢ 19
1:3./@ipis prayjereiretadolanil . ..o -0 o s o St il Rl S 21

2. Przemiany funkcji granic w Europie i Polsce (po 1945r.)............. 25
2.1.Przemiany funkcji granic w Europie Zachodniej . . ............... 2]
2RNINBeneluxtiRadalNordycla S R I 28
ZAIP2 U i AVEBNTO RE] Skl R TR ST T P T e s L s 28
2.1.2.1.Ekonomiczne przyczyny redukcji funkcji granic . . . ... 29
2.1.2.2.Kontrola graniczna towarow . . ................... 31

2RI Br ontrolaforanicZnayos e bR Sa R 32

2.1.3. Ukdad i Konwencjaz Scliengen . .. . ... ... ccoiu. s Wi ony 33
2.2.Przemiany funkcji granic w Europie Srodkowej i Wschodniej . . . . .. 37
2.3. Przestrzenne zroznicowanie przenikalnosci granic europejskich. . . . . 39
2.4. Przemiany funkcji granic Polski w okresie 1945-1989 . ........... 42

3. Granice Polski jako bariery przestrzenne. ... ...................... 49
3.1.Granice Polski jako bariery fizycznogeograficzne . . .............. 49
3.1.]. Boaniery GIOGIEMERIS st | - oo . .00 o 2ot n e e g hie g sn s e 51

3.1.2. Bavietry hySIQ@ERIENe . &« « . . ooy 5s oomsndses s don vene 51

3.1 3. BafervERel@ioaNe. .- 5. . . 7. L SR R e el 53!
3.2.Granice Polski jako bariery formalno-prawne i organizacyjne. . . . ... 55

http://rcin.org.pl



3.2.1. Bariery formalno-prawne w ruchu towarowym ............. 55

3.2.2. Bariery formalno-prawne w ruchu osobowym. ............. 58
323 SinZby brangezZne .. . oo e P e e e e gl 62
3.2.4. Bariera organizacji pracy. . .............cooiiiieiiaaa, 62
3.3.Granice Polski jako bariery infrastrukturalne. .. ................. 65
3.3.1. Transgraniczna infrastruktura transportowa. . .............. 65
3.3.2. Wykorzystanie transgranicznej infrastruktury transportowe;j . . . 69
3.3.3. Rodzaje i rozwoj przejs¢ granicznych . ........... ... ..., 72
3.4.Granice Polski jako bariery ekonomiczne . . .................... 76
3.5.Granice Polski jako bariery psychologiczne .................... 0
3.6 Kolpjln SraniBBne . .. .. .50 s s s s s a e s e s 80
3161 Badanie dingossikolejek w 199205, .. ch oo v s e 80
3.6.2. Kolejki na granicach w latach 1995-1997 ................. 87
3.6.3. Koszty ekonomiczne kolejek granicznych. ............. ... 92
. Analiza zmian w natezeniu i strukturze ruchu granicznego............ 95
4.1.Przemiany natgzenia ruchu granicznego w Polsce powojennej
(RIS e s e B U A O C S R 96
4.2.Ruch graniczny osob w latach 1990-1996 . .................... 101
4.2.1. Natezenie i struktura ruchu osobowego. . ................ 101
AR IR By | aZdyACU I ZOZICIIIC oMy A o R e i 1812
AN RRIChIDOZaPASZPOITOMY SRR R 123
ol 2l TR el DG EERITTY g 6% alo io 8 5165 ol o oo\ nidl. o i BIR Bl £ oo oLdidic 126
4.2.5. Koncentracja ruchu osobowego. . ...................... 128
4.3.Ruch graniczny samochodow osobowych i autobuséw .. ......... 135
4.4.Ruch graniczny samochodow cigzarowych .. .................. 142
SR ChY S AN CZNY AR OCIAZ O A R e T R e R R 149
4.6.Ruch graniczny jednostek morskich. . ........ ... ... ... ... .. 192
4.7.Ruch graniczny jednostek zeglugi srodladowej. ................ 156
4.8.Ruch graniczny samolotow . ......... ... ... .. ... .. .. ...... 157
AIORROdSUMuM AR A 8 SIS TR R S S S L o 159
. Stopien przenikalnosci poszczegdlnych granic .. ............. ... .. 163
5.1.Granica z Obwodem Kaliningradzkim Federacji Rosyjskiej ... .... 163

http://rcin.org.pl



5.1.1. Granica z Rosja jako bariera przestrzenna . . .. ............. 163

5.1.2. Polsko-rosyjski ruch graniczny ........................ 171
5 2 CrriicA 2O LIREL ol 0.4 6 3000 6i06 0 00 0 68 6 5.0 6.0/6/60,0 03000 aaEaa680 ¢ W7
5.2.1. Granica z Litwa jako bariera przestrzenna. . .............. 177
5.2.2. Polske-litewski tuch graniczny . .. ........c.oconase.nes 181
5.2 GITEINICA) 7 180 ENOMDSIAL 0 606 0o/ 0% o6 0 6'c 46 0% 0 o 5 0 6 660 26 66D 00 186
5.3.1. Granica z Bialorusia jako bariera przestrzenna . ........... 186
5.3.2. Polsko-bialoruski ruch graniczny. . .. ................... 192
5 Al Cramical 2 UTKFEITTNE), & 6 6o 400 6 oo asab e hboade danssanoooassaos 200
5.4.1. Granica z Ukraing jako bariera przestrzenna . . ... ......... 200
5.4.2. Polsko-ukrainski ruch graniczny . ... ................... 207
5.5. @GR 2 SIOMBEIR. | ' 4 ks . s B 3 L L vt bl Sk 213
5.5.1. Granica ze Stowacja jako bariera przestrzenna ............ 213
5.5.2. Polsko-stowacki ruch graniczny.. ................ ... .. 218
O GIRITINER] ZNC 4l TRTTI T4 8 & © 030 oho ololaroia 60 oo Gl ala B0 B8 5%, o 0 o 6l o« 226
5.6.1. Granica z Czechami jako bariera przestrzenna. . ........... 226
SEGMR BOISKO=CZes KITNUE N o FaNTCZI1 YA R S s S e S e 234
ST Creier 22 NAEEAT o 0 o0 do oo & o Batio & alo §16.6'0/d 6165 60 5000 a0 250
5.7.1. Granica z Niemcami jako bariera przestrzenna ............ 250
5.7.2. Polsko-niemiecki ruch graniczny. .. ................... 257
5.7.3. Badania zasiegdéw oddziatywania wybranych
polsko-niemieckich przej$¢ granicznych .. ............... 268
5 S¥@FanicaAlORSKaRE 2 i PR Tkt r e R B ek tal o LA LR 278
5.8.1. Granica morska jako bariera przestrzenna . . . ............. 278
5.8.2. Ruch graniczny w portach morskich . ................... 279
SEOAE AN CaANDONI CLTZI A T e e R e e R e 286
5.9.1. Granica powietrzna jako bariera przestrzenna . ............ 286
5.9.2. Ruch graniczny w portach lotniczych ................... 287
6. Podsumowanie, proba klasyfikacji granic .. ............... ... ... 293
(Dl ST (IS e 8 0.8 o 6 oo e bl & 5,0-0 5, o & ol SOt 8 0 4 o 816 016 6 o 293
(A \ AN O NENE Af, frlfoss o B S T iiB o ST B AL AN Sfovecf oy e - 304
6.2.]. Wiloski meryiryCaMe . . - . - - <. ovie s shineoonaunasas 304

http://rcin.org.pl



6.2.2  Wikiosk] apTlkaeRine.. 08 5o A& Lk o oy apaf ey & 5 o 1
[ TR ob o d B.d oeo e Bro 0 o o aloland (6.0 ooGlolefd o bloroloeh ot o+GIokd ' oio |okdes Mk € 313
sy g S S M SR S e e B N 807
SEie, M % . R R e - IR e L 331
Poland's borders analysis of permeability (1990-1996). Summary. ........ 333
IS Sla s b T8 b o hLE o T T aloah s fotes b oiifs o Moy ot S aid i AT R 343
1% e e iy § L A S S i i e e st AR TR 347

http://rcin.org.pl



Publikacja studium Tomasza Komornickiego pt. ,.Granice Polski.
Analiza zmian przenikalnosci w latach 1990-1996”, w ramach serii
Geopolitical Studies jest w pelni uzasadniona gdyz swa tematyka wpisuje si¢
ono w zakres projektu badawczego KBN pt. ,,Geopolityczny wymiar polskiej
przestrzeni spoleczno-gospodarczej”. Praca jest zwienczeniem wieloletnich
studiéw autora nad problematyka polskich granic. Jest to opracowanie w petni
oryginalne, a takze w jakim$ sensie unikatowe. Oparte zostalo na wiasnych
badaniach, w tym terenowych oraz na aktywnym uczestnictwie w szeregu
programach badawczych, konferencjach krajowych i migdzynarodowych.
Prezentuje dynamike zmian funkcji wszystkich polskich granic w czasie
glebokiej transformacji systemowej, ktora objeta takze cate zycie gospodarcze,
spoteczne i polityczne kraju. Zaprezentowany zakres oraz sposob ujecia
tematyki nie znajduje, wedlug mojego rozeznania, analogii w dotychczasowej
literaturze dotyczacej problematyki granic. Praca ta ma istotne znaczenie
poznawcze dla szerszych studiow w zakresie zaréwno geografii transportu,
geografii politycznej jak i geopolityki.

Marcin Rosciszewski

http://rcin.org.pl
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1. CZESC WSTEPNA

1.1. Cel i zakres pracy

Poziom otwartosci, a zarazem przenikalno$¢ granic Polski oraz ruch
przez te granice ulegaly w ostatnich siedmiu latach zasadniczym
przeksztalceniom. Elementy te zmienialy si¢ rowniez w przeszlosci, tym
niemniej zmiany te miaty wowczas diametralnie inng skalg a ich znaczenie dla
gospodarki byto marginalne. Przez caly okres Polski Ludowej granice
odgrywaly przede wszystkim role militarno-polityczna, a wszelki ruch
transgraniczny (jezeli w ogdle istniat) podlegal niezwykle $cistej reglamentacji
i kontroli panstwa. Swego rodzaju pozostatoscia tej kontroli sa prowadzone do
dzi$ statystyki Strazy Granicznej. Jednym z przejawow otwierania si¢ granic
jest bowiem wilasnie stopniowe odchodzenie od prowadzenia tego rodzaju
statystyk (przynajmniej dotyczacych ruchu osobowego).

Powodem istotnych zmian na granicach Polski byty:
e upadek systemu komunistycznego, jako przyczyna gidwna i podstawowa;

e przemiany geopolityczne wyrazajace si¢ w upadku wszystkich trzech
graniczacych z Polska Ludowa organizmdw painstwowych i zastapieniem
ich siedmioma nowymi suwerennymi panstwami;

e zmiana polityki gospodarczej i wizowej wobec Polski w Europie
Zachodniej;

e rézny poziom rozwoju gospodarczego oraz roézne tempo przemian
ustrojowych w poszczegdlnych krajach sasiadujacych z Polska.

Efektem tych zmian byly migdzy innymi:

e dynamiczny wzrost ruchu oséb i pojazdow przez wszystkie granice Polski;

e zmiana funkcji granicy z odpychajacej na przyciagajaca (w sensie
gospodarczym; dotyczy jak na razie przede wszystkim granicy zachodniej i
potudniowej);

e zmiana gléwnych kierunkéw przewozow towarowych (miejsce
najwi¢kszego partnera handlowego Polski po ZSRR przejety Niemcy);

e sukcesywny rozwdj turystyki zarowno przyjazdowe;j jak i wyjazdowej;
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e powolny lecz sukcesywny rozwdj powiazan transportowych pomigdzy
Polska i jej sasiadami (w tym budowa przej$¢ granicznych).

Celem niniejszej pracy jest okreslenie stanu zaawansowania procesu
przemian przenikalnosci granic Polski jako catosci oraz w odniesieniu do
odcinkéw granicznych z poszczegblnymi sasiadami, w tym okreSlenie
tendencji w przemianach natgzenia i struktury ruchu granicznego w okresie
1990-1996. elem dodatkowym jest wskazanie, ktére bariery przestrzenne
wystepujace wzdluz granic w najwigkszym stopniu oddziatywaty i
oddziatywaja na t¢ przenikalnosc.

Podstawowym materialem do dalszej analizy sa (cze$ciowo
niepublikowane) dane Komendy Glownej Strazy Granicznej, dotyczace ruchu
granicznego. Sa one udostgpniane rokrocznie na poczatku lutego. O
zakoficzeniu okresu zbierania danych na roku 1996 zadecydowato kilka

podstawowych czynnikow:

e zebrany zostal komplet danych za okres siedmioletni (1990 - 1996), a wigc
pozwalajacy na uchwycenie podstawowej dynamiki zachodzacych
procesow;

e okres 1990-1996 charakteryzowal sie najgwaltowniejszymi przemianami
jesli chodzi o natgzenie ruchu granicznego; w roku 1996 wystapity
pierwsze symptomy spowalnienia tempa wzrostu tego procesu;

o w zwiazku z coraz wigksza liczbg o0séb i pojazdéw przekraczajacych
granice oraz liberalizacja przepisow dotyczacych kontroli granicznej
doktadnos¢ zbieranych przez Straz Graniczna danych ulega sita rzeczy
pewnemu pogorszeniu (do 1991/1992 roku byta ona bardzo wysoka -
obowiazywalo wiele starych przepiséw); mozna sadzi¢, ze sytuacja pod
tym wzgledem bedzie sig¢ dalej pogarsza¢ a tym samym trudniej bytoby o
przeprowadzenie bardziej precyzyjnej analizy tematu.

Jak wspomniano, podstawa analizy beda dane odnosnie ruchu
granicznego dla lat 1990-1996. Dane z roku 1980 bgda jedynie swego rodzaju
punktem odniesienia. Byt to ostatni rok relatywnie nieskregpowanego ruchu
granicznego dla okresu gospodarki socjalistycznej. Dlatego tez uznano, ze
lepiej nadaje si¢ on do poréwnania anizeli, peten roznego rodzaju sztucznych
ograniczen okres lat 80-tych. Dane bazowe odno$nie ruchu oséb i pojazdow
przedstawione zostang dla wszystkich 8 przekrojow czasowych (rok 1980 i
siedmiolecie 1990-1996). Statystyki uzupetniajace (np. odnos$nie specyficznych
form ruchu, badz tez przedstawiajace dynamike tworzonych na potrzeby pracy
wskaznikow) przedstawiane bgda w 4 przekrojach dla lat 1980, 1990, 1993 i
1996. Ponadto niektore zestawy informacji, Straz Graniczna udostepnita
dopiero z chwila skomputeryzowania swojej bazy danych, a wigc od roku 1994.
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Przyjeto zasadg, ze w takich przypadkach dane zaprezentowane i oméwione
zostana z koniecznosci dla dwoch przekrojow czasowych: 1994 i 1996. W
rozdziale IV skrétowo omdwione zostana tez przemiany w natezeniu ruchu
granicznego poczawszy od roku 1946. Roéwniez analiza przemian funkcji
granic w Europie i Polsce obejmie caty okres po drugiej wojnie swiatowej.

W sensie geograficznym praca nie ogranicza si¢ do granic ladowych
Polski, ale obejmuje takze jej granic¢ morska i powietrzng (lotniska
obstugujace rejsy migdzynarodowe). W sensie tematycznym przedmiotem
pracy jest w pierwszej kolejnosci:

e analiza zmian funkcji granic w Europie Zachodniej,

e prezentacja barier przestrzennych wystgpujacych wzdiuz granic, w tym
przede wszystkim bariery formalno-prawne;j i infrastrukturalnej,

e charakterystyka zmian w natgzeniu, strukturze i stopniu koncentracji ruchu
granicznego,

e podjecie proby klasyfikacji granic.

Omoéwienie pozostatych barier oraz kontekst historyczny i europejski
(charakterystyka przemian funkcjonalnych granic na calym kontynencie po 1l
wojnie $wiatowej) oparte sa na literaturze i maja charakter uzupetniajacy.

1.2. Granice jako przedmiot nauk geograficznych

Badanie przenikalnosci granic, w konteks$cie przecinajacego te granice
ruchu os6b i pojazdow, plasuje si¢ gtownie na pograniczu dwoch dyscyplin
geografii:

e geografii politycznej (granice jako element mapy politycznej swiata);

e geografii transportu (ruch graniczny jako rodzaj przemieszczen
dokonujacych si¢ wzdiluz transgranicznej sieci transportowej, a ponadto
sama transgraniczna sie¢ transportowa jako jeden z podstawowych
wyznacznikéw przenikalnosci granic).

W jakiejs mierze praca dotyczy jednak takze geografii turystyki (turysci jako
podmiot ruchu granicznego) oraz szeroko pojetej geografii ekonomicznej
(regionalne uwarunkowania ekonomiczne).

Przystgpujac do badania przemian poziomu przenikalnosci granic Polski
niezbgdne jest retrospektywne spojrzenie na ewolucje podstawowe;j
terminologii i metodologii, stosowanych w badaniach dotyczacych granic
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politycznych. Przede wszystkim za$ konieczne jest jednoznaczne zdefiniowane
dla potrzeb pracy kilku podstawowych pojeé, takich jak:

e granica,

e bariera przestrzenna,

e infrastruktura transportowa i ruch graniczny,
e przenikalnosc.

1.2.1. Granice

Etymologia stowa granica nie wchodzi w zakres rozwazan niniejszej
pracy. Ze wzgledu jednak na nasze powiazania z krajami zachodnimi, nalezy
zwréci¢ uwage na rézne mozliwosci thumaczenia i znaczenia tego wyrazu w
obcojezycznej literaturze przedmiotu. Dotyczy to przede wszystkim ttumaczen
tekstow polskich na jezyk angielski, gdzie w sposéb wymienny stosuje si¢
obecnie stowa border, frontier i\ boundary. W rzeczywistosci w terminologii
naukowej frontier oznacza raczej pogranicze (granice w odleglych czasach
historycznych, polskie kresy), a boundary rozumiane jest jako wspoétczesna
linia graniczna (element liniowy). Border na ogdél wcale nie wystgpuje w
literaturze fachowej. W odniesieniu do regiondéw przygranicznych uzywa si¢
natomiast powszechnie okreslenia border regions. Nieco inna terminologia
obowiazuje w oficjalnych dokumentach Unii Europejskiej, gdzie w odniesieniu
do granicy najczesciej uzywa si¢ stowa fromtier (co w warunkach prawie
calkowitej przenikalnosci granic unijnych ma swoje merytoryczne i polityczne
uzasadnienie). W niniejszej pracy interesuje nas przede wszystkim granica
rozumiana jako boundary. Wynika to z faktu, ze przedmiotem badan jest
przede wszystkim ruch transgraniczny, a wigc ruch przecinajacy granice
traktowana jako element liniowy. Regiony przygraniczne (border regions)
znajduja si¢ jednak rowniez, posrednio, w obszarze naszych zaintereoswan,
gdyz to wilasnie na ich terenie polozona jest najczesciej, warunkujaca
odpowiednia przenikalno$¢ granicy, infrastruktura techniczna. Tam takze
zamieszkuje ludnos¢, bedaca niejednokrotnie podstawowym uczestnikiem
ruchu granicznego.

Problematyka granic to niejako klasyczny przedmiot badan geografii
politycznej. Samo spojrzenie na zagadnienia zwiazane z granicami ulegalo
jednak na przestrzeni lat znaczacym zmianom. Az do okresu migdzywojennego
granica postrzegana byla przede wszystkim jako potencjalna linia frontu.
Wiazaty si¢ z tym dhugoletnie spory odnosnie istnienia, badz nie podzialu na
granice sztuczne i naturalne. Spdr ten w ograniczonej formie trwa do dzisiaj.
Pomimo, ze podzial granic na sztuczne i naturalne jest negowany przez
wigkszos¢ specjalistow, nadal w wielu monografiach geograficznych
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stosowane jest to rozroznienie [Katuski S., 1992]. | tak np. opisujac
problematyk¢ granic z punktu widzenia prawa migdzynarodowego,
J.Tyranowski [1979] stwierdzil ze "..szczegdélne traktowanie granic
okreslanych jako naturalne jest nieuniknione".

Nie jest celem niniejszej pracy zajmowanie stanowiska w tej sprawie.
Autor skfania si¢ ku opinii iz kazda granica polityczna jest sztuczna
(..."oczywisty fakt ciaglosci powierzchni Ziemi implikuje konwencjonalnos¢
wszelkich granic liniowych" [Rykiel Z. 1990]). Tym niemniej, przy omawianiu
roli srodowiska przyrodniczego, jako jednej z barier ograniczajacych
przenikalnos¢ granic Polski, niezbgdne jest dokonanie rozréznienia pomigdzy
granicami:

e wyznaczonymi sztucznie wzdluz istniejacych obiektywnie elementow
srodowiska przyrodniczego;

e wyznaczonymi sztucznie wg zasad astronomicznych, geometrycznych badz
tez na skutek kolejnego taczenia szeregu punktéw w terenie.

W  przypadku granicy wyznaczonej sztucznie ale wzdluz obiektywnie
istniejacych  elementéow s$rodowiska przyrodniczego dochodzi bowiem
najczgsciej do kumulacji na jednej linii barier przestrzennych typu
politycznego i srodowiskowego. Stwarza to z pewnosciag nowa jakosciowo
sytuacj¢ z punktu widzenia przenikainosci granicy (glownie z uwagi na
trudnosct infrastrukturalne).

Przy interpretacji wynikow przeprowadzonej w niniejszej pracy analizy
przydatny moze by¢ rowniez zaproponowany w latach 30-tych przez
Hartshorna podziat granic na:

e antecedentne (pierwotne do form zagospodarowania) i

e subsekwentne (wtoérne wzgledem form zagospodarowania przestrzeni)
[Harsthorne R. 1936].

Trzeba jednak podkresli¢, ze o ile granice antecedentne najczesciej wyznaczane
byly w nawiazaniu do istniejacych elementow srodowiska przyrodniczego
(cho¢, zwlaszcza w przesziosci, niekoniecznie byly to elementy liniowe, czgsto
za$ powierzchniowe np. pustynie, puszcze, stepy - klasycznie rozumiane
Jfrontiers), to granice subsekwentne nie moga by¢ w zadnym wypadku
utozsamiane z granicami wyznaczonymi sztucznie w sposob przypadkowy.
Wiele granic subsekwentnych nawiazuje bowiem do elementéw Srodowiska
przyrodniczego. Jest to poniekad dodatkowy powdd wskazujacy na
absurdalnos¢ okreslania tego typu granic jako "naturalne". Przyktadem granicy
subsekwentnej nawiazujacej do srodowiska moze by¢ polsko-niemiecka
granica na Odrze i Nysie Luzyckiej. W praktyce wigkszo$¢ badanych w
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niniejszej pracy granic politycznych ma charakter subsekwentny. Wyjatkiem
moga by¢ co najwyzej pewne odcinki polskiej granicy potudniowe;.

Minghi zaproponowal nastgpujacy podzial, opisanych przez literatur¢
(do 1963 r.), badan dotyczacych problematyki granic:

badania terytoriow spornych,

badania efektow zmian przebiegu granic,

badania ewolucji granic,

badania nad delimitacja i demarkacja granic,

badania eksklaw,

badania granic morskich,

badania granic w kontekscie przecigcia bogactw naturalnych,
badania granic wewnetrznych [Minghi J.V.; 1963].

Problematyka badawcza niniejszej pracy jest elementem szeroko
rozumianych badan nad ewolucja granic. Chodzi tu jednak nie o ewolucj¢ w
sensie zmiany potozenia (jak to interpretowal Minghi), ale o ewolucj¢ w sensie
zmian funkcji. Szczegdlnie przydatne wydaje si¢ w tym miejscu potraktowanie
granic jako barier przestrzennych.

1.2.2. Bariery przestrzenne

Bariera przestrzenna jest przeszkoda dla powiazan, przemieszczen i
interakcji w przestrzeni fizycznej [Rykiel Z. 1991]. Juz w 1916 r. Holdich
stwierdzil, ze granice musza by¢ barierami, badz to w sposob naturalny
(granice poprowadzone wzdtuz elementow Srodowiska geograficznego), badz
w sztuczny, to jest przy uzyciu srodkéw militarnych [Holdich T.H. 1916].
S.W. Boggs w swojej pracy "International Boundaries - a study of boundery
functions and problems" [1940] postrzegatl juz granice jako bariery w
stosunkach ekonomicznych. Pozniej, bariery przestrzenne (w tym granice
polityczne) byly przedmiotem zainteresowania geografow glownie w
kontekscie badan dyfuzji innowacji [Yuill R.S. 1965; Loboda J. 1983] lub
badan wptywu bariery (granicy) na nat¢zenie okreslonego typu powigzan (np.
rozméw telefonicznych [Domanski R., 1982]). Podstawowym przedmiotem
takich badan bylo jednak z reguty okreslone zjawisko, za$ granicg¢ postrzegano
jako barier¢ na drodze do jego intensyfikacji lub rozprzestrzeniania si¢. Dlatego
tez z punktu widzenia niniejszej pracy istotniejsze wydaja si¢ proby spojrzenia
na bariery przestrzenne w zaleznosci od stopnia ich sformalizowania. Rykiel
proponuje podziat barier przestrzennych na:

- nieformalne,
- formalne, w tym
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-- stabo sformalizowane
-- silnie sformalizowane [Rykiel Z. 1990].

Granice panstwowe maja z zalozenia charakter formalny, przy czym
wspolczesnie sa to prawie zawsze bariery silnie sformalizowane, za$ stopien
ich formalizacji zmienia si¢ w czasie. Boggs zwrdcit uwage na roznicg
pomiedzy pojeciami: "stopnia formalizacji barier przestrzennych" i "stopnia ich
przenikalnosci" [Boggs S.W. 1940]. Bariera jest pojgciem szerszym niz
"granica". Charakter granicy okresla w duzym stopniu jej sformalizowanie, zas
charakter bariery przestrzennej poziom jej przenikalnosci [Rykiel Z. 1991].
Trzeba jednak podkreslic, ze w przypadku granic pafnstwowych stopien
przenikalnosci jest na ogdét wprost proporcjonalny do stopnia ich
sformalizowania. Przedmiotem zainteresowania niniejszej pracy jest wigc
(zgodnie z przedstawionymi powyzej rozroéznieniami) przede wszystkim
analiza stopnia przenikalnosci granic (jako barier przestrzennych), za$ stopien
ich formalizacji pozostaje jedynie jednym z czynnikéw mogacych (cho¢ nie
koniecznie) wplywac na owa przenikalnosc.

1.2.3. Przemiany funkcji giranic

Podkreslic nalezy, ze ogromna wigkszos¢ klasycznej literatury
geograficznej dotyczacej problematyki granic powstata podczas, lub pomigdzy
wojnami §wiatowymi i co za tym idzie koncentruje si¢ przede wszystkim na
zagadnieniu przebiegu granic, w tym takze z militarnego punktu widzenia.
Zainteresowanie problematyka granic w czasie pokoju jest w tych pracach
zdecydowanie mniejsze [Minghi J. 1963]. Minghi podkresla w tym miejscu, ze
zmiana przebiegu granicy jest sytuacja wyjatkowa i jako taka nie moze
stanowi¢ glownego przedmiotu zainteresowania badaczy granic. Jeszcze dalej
w  krytycznej ocenie dotychczasowego dorobku geografii w zakresie
problematyki granic posunal si¢ Prescott stwierdzajac iz "..geografowie
spedzili zbyt duzo czasu na podziatach i klasyfikacjach granic i pograniczy
(boundary and frontiers), ktore prowadzity do nieznacznego tylko postgpu..."
[Prescott J.R.V. 1967].

Tym niemniej, jeszcze w XIX wieku zwracano uwage na zmieniajaca si¢
rolg i otwartos¢ granic politycznych. Ratzel wskazywal na zmiany funkcji
granic wraz ze zmieniajacymi si¢ stosunkami pomigdzy sasiadujacymi
panstwami i wraz z formowaniem si¢ federacji pafistw [Ratzel F. 1895]. Jako
przyktad podaje on procesy jednoczenia si¢ Niemiec w XIX wieku. Nawiazujac
do przedstawionego wyzej podziatu granic na antecedentne i subsekwentne,
Hartshorne zaproponowal wprowadzenie "geomorfologicznego" terminu erozji
granic antecedentnych, oznaczajacego powolne zmniejszanie si¢ stopnia ich
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sformalizowania jako barier przestrzennych (np. przy powstawaniu federacji).
Granice subsekwentne rozpatrywat on natomiast w kontekscie szkéd, jakie ich
poprowadzenie moze wywofa¢ w poprzednio nie podzielonym regionie
[Hartshorne R. 1936]. Dzis wydaje si¢ oczywiste, ze o erozji mozemy mowic
takze w przypadku granic uznanych za subsekwentne. Boggs zauwazyl, ze
zarowno w przypadku granic migdzynarodowych, jak i wewngtrznych, ich
funkcje nie sa nigdy statyczne lecz podlegaja stalym przemianom. Podobnie jak
Hartshorne [1933], Boggs uwazal, ze rozwiazania konfliktow granicznych
szuka¢ nalezy nie w zmianie przebiegu granic, lecz raczej w przemianie
(redukcji) ich funkcji. Wyrdznit on trzy pozadane, w tym kontekscie, kierunki
dziatan:
e uproszczenie regulacji prawnych na poszczegdlnych granicach, w tym
wzajemna redukcj¢ taryf celnych, uproszczenie procedury celnej i
paszportowej;

e uproszczenie regulacji granicznych w skali regionalnej lub kontynentalnej
poprzez tworzenie unii celnych, uktadow o swobodzie podrézowania itd.;

e tworzenie regiondéw transgranicznych, obejmujacych terytoria dwdch lub
wigcej panstw [Boggs S.W. 1940].

Obecnie na granicach Polski mamy w pierwszej kolejnosci do czynienia z
realizacja pierwszego sposrod wymienionych kierunkoéw. Zawierane przez nasz
kraj umowy migdzynarodowe dotyczace ruchu granicznego maja prawie
wylacznie charakter bilateralny. Odnoszace si¢ do ruchu towaréw umowy
stowarzyszeniowe z Unia Europejska sa oczywiscie wielostronne, w praktyce
dotycza one jednak tylko granicy polsko-niemieckiej. W tej sytuacji, jedynym
przejawem realizacji drugiego z zaproponowanych kierunkéw jest uktad
CEFTA, dotyczacy wolnego handlu pomigdzy Polska, Wegrami, Czechami i
Stowacja. Przyktadem realizacji kierunku trzeciego sa tzw. Euroregiony. Jak
dotad, w obrebie jakiegokolwiek z nich nie doszlo jednak do ograniczenia
funkcji granicy.

W polskiej literaturze geograficznej, dtuzej niz na zachodzie, utrzymato
si¢ tradycyjne spojrzenie na problematyke granic. Glownym celem
prowadzonych badan pozostawaly zasady delimitacji i demarkacji. Wigzato si¢
to bezposrednio, najpierw z faktem ustalania granic Polski po odzyskaniu
niepodlegiosci w 1918 r., pdzniej zas zmian przebiegu tych granic po II wojnie
swiatowej. Geografowie zostali wowczas niejako zobligowani do wykazania
"naturalnosci” (podobnie jak historycy - "historycznosci") nowych granic.
Granice nadal postrzegane byly przede wszystkim jako potencjalne linie frontu.
S. Pietkiewicz, jako jedna z cech dobrej granicy wymienit "trudnos¢ przejscia”.
Omawiajac szczegdtowo zasady wytyczania granicy w terenie (demarkacja),
ten sam autor napisal m.in. "... nie nalezy cofaé si¢ nawet przed niszczeniem

i http://rcin.org.pl



osiedli (...), w pracy, ktorej rezultat ma trwac setki lat, nie mozna powodowaé
si¢ motywami, wynikajacymi z interesow jednego pokolenia" [Pietkiewicz S.
1946].

Proby badania funkcji granic w aspekcie odbywajacego si¢ przez nie
ruchu granicznego pojawily si¢ w swiatowej literaturze przedmiotu w okresie
miedzywojennym. W 1933 r., Hartshorne opisujac problematyke granicy
polsko-niemieckiej na Gornym Slasku wykorzystywat informacje dotyczace
transgranicznej infrastruktury transportowej oraz natg¢zenia ruchu granicznego
(porownania stanoéw przed i po przesunigciu granicy) [Hartshorne R. 1933]. W
1937 prowadzone byly badania efektu istnienia granicy poprzez analizg
powiazan transgranicznych (Stany Zjednoczone - Kanada) na podstawie ruchu
granicznego [Jones S.B. 1937]. Jako pierwszy na role rozwijajacego si¢
transportu i telekomunikacji (wzrost predkosci, zmniejszenie kosztow), jako
czynnikow wplywajacych na zmieniajace si¢ funkcje granic zwrécit uwage
Boggs [1940]. Wskazal on tez na mozliwo$¢ badania wplywu granicy na
wielkos¢ potokéw komunikacyjnych. W 1957 r., w pracy o podstawach
geografii politycznej, autorzy H. Weigert i in. [1957], kwestionujac okreslanie
granic jako barier, postrzegali je jako miejsce selekcji odbywajacego si¢ przez
nie ruchu. Z kolei Minghi [1963] zauwazyl, ze jednym z nielicznych
probleméw, ktére mozemy bada¢é z zastosowaniem wtornych danych
statystycznych, jest badanie wptywu granicy poprzez pomiary transgranicznych
potokéw ludzi, towaréw i ustug. Proby stworzenia modeli obrazujacych role
granic jako barier w systemie komunikacyjnym podjeli ostatnio m.in.
P. Nijkamp, M. Giaoutzi, A. Stratiega i R. Ratti w pracy Overcoming Isolation
[1995]. :

W literaturze polskiej badanie nat¢zenia ruchu granicznego jest
zjawiskiem nowym. Jedng z przyczyn pozostaje tu znaczny stopien utajnienia
niezbednych danych statystycznych w calym okresie Polskim Ludowej. W
ostatnich latach powstalo a ten temat szereg prac. Z punktu widzenia
obronnosci, bezpieczenstwa panstwa oraz zadan stojacych przed Straza
Graniczna, zjawiskiem tym zajmuje si¢ M. Lisiecki [1993], z punktu widzenia
klasyfikacji form transgranicznego ruchu turystycznego T. Lijewski [1994], w
kontekscie rozwoju transgranicznej infrastruktury transportowej m.in. T.
Lijewski [1995, 1996], T. Komornicki [1994, 1995, 1996], S. Koziarski [1993]
i M. Rataj [1995], a z uwagi na przemiany funkcjonalne S.Ciok [1996, 1997].
M. Jerczynski [1995] postrzega ruch transgraniczny jako migracje okresowe, a
J. Kitowski [1996] zajmuje si¢ spotecznymi skutkami takich migracji. Ruchem
granicznym w skali regionalnej zajmuja si¢ m.in. Z. Pastuszak [1997], B.
Dziedziul [1996], A. Chmaj [1996]. Problematyka funkcji granic jest tez
jednym z giéwnych tematoéw badawczych licznych realizowanych po 1990 r.
projektow  dotyczacych przemian i rozwoju polskich  obszarow
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przygranicznych. Pierwszym i najwigkszym z nich by} program ,Podstawy
rozwoju zachodnich i wschodnich obszaréw przygranicznych Polski”
wykonany w latach 1992-1995 w Instytucie Geografii i Przestrzennego
Zagospodarowania PAN pod kierunkiem prof. A. Stasiaka [Biuletyny
Projektu.... Nr. 1-12, 1993-1995; Stasiak 1992, 1993]. Tematyka ta zajmowano
si¢ pozniej m.in. w kontekscie geopolitycznym [Rosciszewski M. 1997; Polish
Eastern... 1995], socjologicznym [Lisiecki S. 1995; Kitowski J. 1996;
Przemiany struktur..., 1995; Spoleczne koszty... 1997], historycznym
[Sobczynski M. 1993], planistycznym (przy badaniu podstaw Euroregionow
[Miros K. 1995; Pastuszak Z. 1997, Komornicki T. 1997] i w pracach Biur
Planowania Regionalnego (szczegolnie osrodka wroctawskiego) najpierw CUP,
a obecnie Rzadowego Centrum Badan Strategicznych [Ciok S. 1997]), a takze
w odniesieniu do struktury terytorialnej Panstwa Polskiego [Szul R., Mync A.
1996]. Wielos¢ prac dotykajacych tematyki granicznej nie pozwala na
wymienienie wszystkich ich autorow. W wigkszosci opracowan traktowano
jednak zmiany w ruchu granicznym i w przenikalnosci granic Polski tylko jako
czynnik wplywajacy na zachodzace procesy makroekonomiczne lub rozwoj
regionalny i lokalny obszaréw przygranicznych, nie traktujac ich jednoczesnie
jako glownego przedmiotu badan.

1.2.4. Infrastruktura transportowa

Wielu autoréw podaje réznigce si¢ od siebie definicje infrastruktury jako
takiej, w tym takze infrastruktury transportowej. Wg Dziadka i Horniga
"infrastruktura transportu to wszelkie materialno-techniczne liniowe i
punktowe urzadzenia state (drogi, w tym budowle inzynierskie, mosty, tunele,
Sluzy, dworce, lotniska, sygnalizacja) okreslonej jednostki terytorialnej
potrzebne do przemieszczania ludzi, fadunkéw oraz energii" [Dziadek S.,
Hornig A. 1987]. Definicja ta zaspokaja potrzeby niniejszej pracy, przy
zastrzezeniu, Ze:

e jej zakres rozszerzymy z jednej do dwoch jednostek terytorialnych
(sasiadujace panstwa),

e przejscia graniczne uznamy jako punktowe urzadzenia stale.

Przedmiotem pracy nie jest takze, uwzglednione w definicji przemieszczanie
energii (rurociagi, sieci przesytowe), gdyz ogranicza si¢ ona do badania ruchu
osOb oraz pojazdow. Watpliwosci moze takze budzi¢ stowo "potrzebne",
zwlaszcza gdy infrastruktura transportowa przecina granice o silnym stopniu
sformalizowania. Jako transgraniczng infrastruktur¢ transportowa nalezialoby
wigc w tym wypadku rozumie¢ raczej: "materialno-techniczne liniowe i
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punktowe urzadzenia stale mogace stuzy¢ do przemieszczania ludzi i fadunkow
pomiedzy sasiadujacymi ze soba jednostkami terytorialnymi (np. pafistwami)".

Omawiany w pracy ruch graniczny utozsamia¢é mozemy z
wykorzystywanymi w geografii transportu pojeciami "potoki przewozéw" oraz
"przew6z". Potoki przewozéw Horing i Dziadek [1987]okreslaja jako "sume
przemieszczen osob lub tadunkow w okreslonym kierunku na danym szlaku lub
drodze w okreslonym czasie". Potrykowski i Taylor przez przewéz rozumieja
specyficzng forme przeptywu, w przypadku ktorej scisle okreslona jest droga,
po ktorej si¢ on odbywa [Potrykowski M., Taylor Z. 1982]. Dla potrzeb
niniejszej pracy konieczne jest przyjecie wezszej definicji ruchu granicznego.
Jako taki uznano sume¢ przemieszczen osob lub pojazdow przez granicg
panstwowa w jednym lub obu kierunkach, na danym szlaku lub drodze
(wzglednie na wszystkich szlakach lub drogach przecinajacych dana granicg) w
okreslonym czasie.

1.2.5. Przenikalnos¢ granic

Uzyty w tytule pracy termin przenikalno$¢ zastosowany zostal, jako
swego rodzaju uscislenie, szeroko stosowanego pojgcia otwartosci granic.
Otwarto$¢ pozostaje bowiem terminem wysoce nieprecyzyjnym. Zawiera ona
w sobie m.in. takie aspekty, jak chociazby aktualna polityka zagraniczna
sasiadujacych panstw, warunki dla zewnetrznych inwestorow lub wzajemna
percepcja przedstawicieli oddzielonych granica spoleczenstw. Badania
otwartosci wymagalyby, tez w obecnych warunkach, szczegolowej analizy
struktury polskiego handlu zagranicznego z poszczegélnymi sasiadami.
Wymienione zagadnienia nie sa jednak glownym przedmiotem zainteresowania
niniejszej pracy (cho¢, rzecz jasna, sa one uwzgledniane przy interpretacji
prezentowanych danych). Termin przenikalnos¢ ogranicza postawione przed
nami pole badawcze do problematyki zwiazanej bezposrednio z fizyczna
mozliwoscia przekroczenia granicy panstwowej przez ludzi i pojazdy. Mozna
go wigc rozumiec jako swego rodzaju "otwartos¢ techniczng". Tak rozumiana
przenikalnos¢ jest wigc przede wszystkim pochodna:

e stopnia sformalizowania granicy rozumianej jako bariera przestrzenna,

e stopnia rozwoju transgranicznej infrastruktury transportowej, rozumianej
jako ilos¢ i stan techmiczny przecinajacych granicg szlakow
komunikacyjnych.

Oba te elementy sa ze soba $cisle sprzgzone, szczegolnie zas element drugi, jest
najczesciej w duzej mierze pochodna pierwszego. Granice pozostajace przez
dhugi okres silnie sformalizowane, nie sa najczgsciej przecigte duza iloscig
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Ryc. 1.1. Uwarunkowania przenikalnosci granic
Fig. 1. Conditioning of border permeability. Source: the author

AKTUALNA SYTUACIA
SYTUACJA UWARUNKOWANIA SRODOWISKO EKONOMICZNA
GEOPOLITYCZNA HISTORYCZNE NATURALNE SASIADUJACYCH
PANSTW

Poziom Rozwij

sformalizowania transgranicznej
granicy jako infrastrukiury
baricry przestrzenne transportowcej

PRZENIKALNOSC RUCH GRANICZNY

Zrodto: Opracowanie wiasne
Source: the author
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szlakow komunikacyjnych. Poniewaz jednak stopien sformalizowania
poszczegolnych granic nie zawsze ulegal zmniejszeniu, dobrze rozwinigta
infrastruktura transportowa moze by¢ pozostatoscia okreséw historycznych o
niskim sformalizowaniu, lub wrecz braku danego fragmentu granicy. Takze
wspotczesnie, zmniejszenie si¢ stopnia formalizacji granicy implikuje rozwoj
infrastruktury transportowej (np. budowa nowych mostow granicznych na
Odrze i Nysie). Z drugiej strony, przecig¢cie granicy szlakami transportowymi o
znaczeniu ponad bilateralnym, wymusza niekiedy liberalizacj¢ formalno-
prawnych ograniczen w swobodzie ruchu (np. blokady organizowane przez
kierowcow cigzarowek oczekujacych kilka dni na odprawg). Trzeba tez
podkresli¢, ze w przypadku wspomnianych wyzej granic wyznaczonych wzdtuz
istniejacych elementow srodowiska przyrodniczego (grzbiety gorskie, rzeki)
rozwoj transgranicznej infrastruktury transportowej bywa czgsto ograniczany
wilasnie przez srodowisko. W dobie odejscia od determinizmu geograficznego
oraz ogromnego postegpu technicznego, stuszna wydaje si¢ jednak teza, ze
prawdziwymi przeszkodami w rozwoju infrastruktury moga by¢ jedynie:

e brak odpowiedniej woii politycznej i
e brak wystarczajacych srodkow finansowych.

Szczegolowe omowienie barier ograniczajacych przenikalnos¢ granic oraz ich
wzajemnych relacji zamieszczono w rozdziale 3. Zgodnie z wspomnianym
wyzej stwierdzeniem Minghi’ego [1963], jedyna dajaca si¢ okresli¢ przy
pomocy wymiernych danych statystycznych miara przenikalnosci granicy jest
natezenie ruchu granicznego. Wzajemne relacje omdowionych wyzej elementow
przedstawiono na rycinie 1.1.

1.3. Opis przyjetej metodologii

Z uwagi na rdéznorodnos¢ elementow skladajacych si¢ na stopien
przenikalnosci granic, trudno jest mowi¢ o jednej przyjetej dla calej pracy
metodologii. W réznym stopniu wykorzystane w niej zostaty:

a. Studia literatury

Procz, oméwionej powyzej literatury z zakresu geografii politycznej i
ekonomicznej (w tym przede wszystkim transportu i turystyki), w pracy
wykorzystane zostaly pozycje dotyczace takich dziedzin nauki jak:

e prawo miedzynarodowe (normy prawne jako czynnik pierwotny, dla
przemian poziomu przenikalnosci),

e ckonomia (granica jako bariera w sensie celnym),
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e gospodarka przestrzenna (w zakresie aktualnych decyzji o charakterze
inwestycyjnym).

e  historia (w zakresie historycznych uwarunkowan wytyczenia i
funkcjonowania granic Polski).

b. Analiza norm prawnvch i aktow ustawodawczych

Objela ona analiz¢, wplywajacych na stopien przenikalnosci,
podpisanych przez Polskg uméw migdzynarodowych (umowy o matym ruchu
granicznym, umowy o przej$ciach granicznych, umowy o wolnym handlu itd.)
oraz ustaw i rozporzadzen (np. dotyczacych przejs¢ granicznych, zasad kontroli
itd.). Oddzielnym zagadnieniem byly studia aktéw prawnych zwiazanych z
ograniczaniem funkcji granic w Europie Zachodniej, w tym w szczegélnosci
rezolucji, dyrektyw i innych aktéw prawnych Unii Europejskiej oraz pefnego
tekstu Ukladu z Schengen. Przy analizie zagranicznych aktow prawnych
korzystano m.in. z materialdbw zamieszczonych w Internecie oraz dostgpnych w
Bibliotece Unii Europejskiej przy Uniwersytecie Warszawskim.

c. Analiza materiatu statystycznego

Jak juz wspomniano, podstawowym materiatem statystycznym byty dane
odnosnie ruchu granicznego udostgpnione przez Komende Glowna Strazy
Granicznej w Warszawie. Obejmuja one informacje o nat¢zeniu ruchu osoéb i
pojazdéw wg poszczegdlnych odcinkéw granicy oraz przejs¢ granicznych w
okresie 1990-1996, oraz dla roku 1980. Dane te poddane zostaly analizie
statystycznej, z uzyciem podstawowych wskaznikow obrazujacych strukture
ruchu, poziom jego koncentracji itp. Analizujac poziom koncentracji
zastosowano wspolczynniki  koncentracji  (szczegolowe omowienie w
rozdziale 4). Jest to metoda uzywana standardowo przy analizie koncerntracji
zjawisk w jednostkach przestrzennych (administracyjnych). Zastosowanie jej w
odniesieniu do ruchu jest rozwiazaniem nie majacym odpowiednika w
dostgpnej polskiej literaturze przedmiotu. Tym niemniej otrzymane wyniki
pozwalaja sadzic, ze metoda ta w odpowiedni sposob ilustruje badane zjawisko.
Analizie statystycznej poddano takze material zebrany podczas badan dhugosci
kolejek w 1992 r., podczas badan terenowych na granicy niemieckiej w 1994 i
1996 r. oraz pochodzacy z wczesniejszej analizy materiatow kartograficznych.

d. Analiza materialéw kartograficznvch

Objeta ona w pierwszej kolejnosci badanie przedstawiajacych obszary
przygraniczne map topograficznych (wydanych w Polsce oraz w krajach
sasiednich). W zalozeniu byly to mapy w skali 1:100 tys. i 1:200 tys.,
wydawane przez Wojskowe Zakiady Kartograficzne. W przypadku analizy
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zaplecza granicy po stronie sasiadow Polski, z koniecznosci korzystano czgsto
z map w mniejszej skali. Mapy topograficzne stanowily podstawowe zrédto
informacji o transgranicznej infrastrukturze transportowej na poziomie
lokalnym.

e. Analiza opracowan planistycznych

Dotyczyta ona w pierwszej kolejnosci dostgpnych w Polsce projektow
inwestycyjnych w zakresie infrastruktury transportowej (np. plan budowy
autostrad). W miare mozliwosci wykorzystane zostaly takze informacje
pochodzace z opracowan Biur Planowania Regionalnego dawnego Centralnego
Urzedu Planowania (CUP), a w niektorych przypadkach takze lokalnych
planow  zagospodarowania  przestrzennego oraz  publikowanych i
niepublikowanych opracowan o podobnym charakterze wykonanych w krajach
osciennych.

f. Analiza aktualnych doniesien prasowych

Duza role odgrywata takze analiza aktualnych wydarzen o charakterze
politycznym i ekonomicznym rzutujacych w sposéb bezposredni na stopien
przenikalnosci granic. Zatozeniem autora byto bowiem umieszczenie w pracy
mozliwie najbardziej aktualnego obrazu polskich granic, cho¢ jednoczesnie
zdaje on sobie sprawe, ze nie jest to do konca mozliwe. Z tego jednak powodu
wykorzystano doniesienia prasowe takze z roku 1997 (dia ktérego nie
analizowano juz materialu statystycznego i w ktérym przygotowywana byfa
ostateczna wersja niniejszej pracy), a nawet z pierwszych miesigcy roku 1998.
Sposrod prasy codziennej korzystano najczesciej z ,, Rzeczpospolitej”’ i ,, Gazety
Wyborczej”; ponadto z tytuldow lokalnych (wydawanych w gminach
przygranicznych) i resortowych (np. , Sygnaly” - gazeta PKP). Podczas
aktualizowania danych o diugosci kolejek postugiwano si¢ ,,Telegazety” ®
Telewizji Polskiej (str. 197).

g. Badania terenowe i wywiady

Objely one szereg wyjazdow o charakterze studialnym do miejscowosci
przygranicznych, celem przeprowadzenia rozméw z przedstawicielami
miejscowych wiadz oraz funkcjonariuszami stuzb granicznych (takze obcych).
Czes¢ z nich realizowana byla w ramach programu badawczego ,,Podstawy
Rozwoju Zachodnich i Wschodnich Regionow Przygranicznych Polski” i
odbywata si¢ przy wspolpracy z partnerami naukowymi w Krajach sasiednich.
Badania byly prowadzone na odcinkach granicy z Niemcami (w latach 1990,
1992, 1993, 1994, 1996; przejscia graniczne w Zgorzelcu, Jedrzychowicach,
Olszynie, Gubinie, Swiecku, Stubicach, Kostrzynie, Kotbaskowie, Lubieszynie
i Swinoujs’ciu), Rosja (1993, 1994, 1995; Gronowo, Bezledy, Goldap, przyszie
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przejscia w Grzechotkach i Barcianach), Litwa (1990, 1993, 1994; Beziedy,
Ogrodniki), Biatorusiag (1990, 1993, 1994, 1997; Lipszczany, Bobrowniki,
Jatéwka, Terespol, Kukuryki; projektowane punkty na linii Kanalu
Augustowskiego i w Puszczy Bialowieskiej), Ukraing (1990, 1993, 1995;
Dorohusk, Zosin, Hrebenne, Korczowa, Medyka, Malhowice, Kroscienko,
potencjalny punkt w Wolosatym), Stowacja (1995, 1996; Barwinek, Lysa
Polana) i Czechami (1990, 1994, 1995; Cieszyn, Konradéw, Gluchotazy,
Kudowa-Stone, Thumaczéw). Przy opisie przemian funkcjonalnych granic
europejskich cenne okazaly si¢ informacje uzyskane przez autora podczas
wyjazdow zagranicznych o charakterze naukowym (na pogranicze niemiecko-

holenderskie w 1994 r. - konferencja "Polska i jej wspoldziatanie
transgraniczne w Europie", Szklarska Porgba - Bocholt [Polska i jej
wspotdziatanie..., 1995] oraz francusko-hiszpanskie w 1994 r. - udziat

w badaniach terenowych grupy Lanquedoc-Mazowsze), a takze prywatnym.
Ponadto w pracy wykorzystano wyniki badan prowadzonych przez Instytut
Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania PAN (z udzialem autora) w
1994 i 1996 r. i dotyczacych zasiggu oddziatywania polsko-niemieckich przejs¢
granicznych oraz szczegdlowej struktury ruchu granicznego (metoda
odnotowywania numeréw rejestracyjnych pojazdéow [Komornicki T,
Poweska H. 1996; Komornicki T., Miros K. 1997]). Metod¢ badan zasiggu
oddziatywania przejs¢ omowiono w rozdziale 4.7.3. Istotng role odegraty tez
rozmowy z pracownikami Komendy Glownej Strazy Granicznej w Warszawie
oraz z pracownikami Biur Planowania Regionalnego i Urzgdow
Wojewodzkich.

h. Analiza poréwnawcza materialu dotyczacego poszczegdlnych granic i préba
ich klasyfikacji wg kryterium przenikalnosci

Analiza przeprowadzona zostata zardwno w oparciu o obliczone
wczesniej wskaZniki statystyczne (np. nasycenie infrastruktura, poziom
koncentracji ruchu itd.), jak i o material opisowy i kartograficzny. Z uwagi na
zbyt malg ilos¢ analizowanych elementow (7 granic ladowych, plus granice
morska i powietrzna), klasyfikacja z koniecznosci musiala mie¢ przede
wszystkim charakter opisowy. Tym niemniej dobrano 9 wskaznikow o
charakterze statystycznym i 9 typu opisowego (szczegdtowe omoéwienie w
rozdziale 6). Wykonano proste zestawienia rangowe. Przy ilustracji graficznej
materialu syntetycznego zastosowano metode diagraméw radarowych, w
literaturze geograficznej zwanych czesto typogramami i stosowanymi w
pracach z zakresu typologii rolnictwa (w odniesieniu do jednostek
przestrzennych [Stola W. 1970, Matusik M. 1973]).
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2. PRZEMIANY FUNKCJI GRANIC W EUROPIE I POLSCE
(PO 1945 R.)

Z pewnym uproszczeniem przyja¢ mozemy, ze granice mialy (i maja) w
Europie petni¢ trzy zasadnicze, szeroko pojete, funkcje:

e militarna (bariera dla obcej agresji wojskowej),
e ¢konomiczna (bariera dla swobodnego przeptywu towarow),
e spoteczna (bariera dla swobodnego przeptywu osob).

Jeszcze w XIX wieku dominowata zdecydowanie funkcja militarna.
Uzupetniala ja rola ekonomiczna (granice celne). System ograniczen w
przeptywie osob byl natomiast stosunkowo niewielki. W przypadku wrogiego
nastawienia sasiadow (funkcja militarna) granica byla czasami catkowicie
zamykana. Jezeli jednak taka sytuacja nie miala miejsca, jej przekraczanie nie
bylo formalnie ograniczane. Jedynym panstwem europejskim w peini
kontrolujacym wyjazdy swoich obywateli zagranicg oraz reglamentujacym
prawo do takiego wyjazdu byta Rosja. W XX wieku znaczenie wszystkich
trzech podstawowych funkcji zacz¢to ulegac szybkim przemianom.

Funkcje militarne stopniowo koncentrowaly si¢ na granicach pomigdzy
blokami wojskowymi, ulegajac jednoczesnie ograniczeniu na granicach
pomig¢dzy sojusznikami. Po Il wojnie $wiatowej koncentracja przybrata skrajng
forme "Zelaznej Kurtyny", ktéra implikowata jednoczesnie znaczne
wzmocnienie funkcji gospodarczej i spolecznej granic wzdluz ktorych
przebiegata. Z czasem to wiasnie te, niejako wtorne funkcje zaczely
dominowaé, gdyz rozwoj techniki wojskowej spowodowat, ze faktyczna rola
militarna granicy znacznie ostabla.

Funkcje ekonomiczne byly w tym samym czasie pochodna aktualnej
polityki gospodarczej poszczegdlnych panstw. Po Il wojnie Swiatowej w
Europie Zachodniej zapoczatkowane zostaty ekonomiczne procesy integracyjne
(Benelux, EWG, EFTA, UE). Zaowocowalo to stopniowym znoszeniem barier
celnych, a w konsekwencji ograniczaniem granicznej kontroli towaréw oraz
przewozacych je pojazdow. Analogiczne procesy integracyjne w Europie
Srodkowo-Wschodniej pozostawaly w duzej mierze jedynie elementem
propagandy. Powstala w 1949 r. Rada Wzajemnej Pomocy Gospodarczej
(RWPG) podporzadkowana zostata celom militarnym (zaopatrzenie armii) oraz
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byla zdominowana przez Zwiazek Radziecki. W rzeczywistosci bariery celne
pomiedzy poszczegolnymi krajami cztonkowskimi byly niejednokrotnie
wigksze anizeli w okresie przedwojennym. Co wigcej, skrupulatna kontrola
celna obejmowala takze prywatnych obywateli i tym samym ograniczata
posrednio swobodny przeplyw oséb (wplywata na wzrost znaczenia spoteczne;j
funkcji granicy). W rozwinigtych panstwach kapitalistycznych funkcja
ekonomiczna ukierunkowana byta z reguty na kontrol¢ towaréw przywozonych
(ochrona wiasnego rynku). W krajach o zamknigtej gospodarce etatystycznej
(np. socjalistycznej) kontrola byta dwukierunkowa. Jej dodatkowym celem
byto bowiem zabezpieczenie przed wywozem réznych artykutow w warunkach
wewnetrznych brakéw rynkowych.

Wzrost funkcji spotecznych granic politycznych byt w XX wieku
spowodowany dwoma podstawowymi czynnikami. W przypadku panstw
totalitarnych (przede wszystkim komunistycznych), byla to obawa przed
kontaktami obywateli ze S$wiatem zewngtrznym (umownie mozna ja
sprowadzi¢ do obawy przed utrata wladzy w skutek przeniknigcia do wewnatrz
imperium "wrogich idei") oraz obawa przed masowa emigracja wiasnych
obywateli (np. byla NRD), co wiazaloby si¢ z utrata znacznej czgsci
wykwalifikowanej sily roboczej oraz z negatywnym efektem propagandowym.
W przypadku panstw demokratycznych, tendencja zmierzajaca do wzrostu
kontroli granicznego ruchu osobowego wiazata si¢ z obawami przed masowa
imigracja z krajow biedniejszych. Z uwagi na taki wilasnie charakter od
poczatku byfa wigc ona selektywna (dotyczyfa przede wszystkim obywateli
niektérych panstw i koncentrowata si¢ na wybranych granicach). Po 1989 r. w
byltych europejskich panstwach socjalistycznych spoleczne funkcje granic
znacznie ograniczono. W praktyce obywatele prawie wszystkich krajow
kontynentu moga dzis bez przeszkod opuszcza¢ wlasne terytorium. W
zamoznych krajach demokratycznych wystapity natomiast sprzeczne tendencje
zmierzajace do peinej przenikalnosci granic wewnetrznych (pomigdzy tymi
krajami) przy jednoczesnym uszczelnianiu granic z krajami trzecimi.

Jak juz wspomniano, w czgsci wstgpnej analizowana w pracy
przenikalnos¢ granic jest m.in. pochodna stopnia sformalizowania granicy.
Granica wysoko sformalizowana jest za$ we wspolczesnym Swiecie, z reguty
granica petniaca rozbudowane funkcje spoteczne i ekonomiczne. Dlatego tez
szczegolnie przydatne wydaje si¢ w tym miejscu przesledzenie zmieniajacych
si¢ funkcji spotecznych (a w pewnym zakresie takze ekonomicznych) granic w
Europie Zachodniej. Tam wlasnie osiagnieto obecnie poziom blisko 100%
przenikalnosci niektorych granic wewnetrznych. Identyfikacja funkcji, jaka
granice europejskie pelnity w okresie powojennym, pozwala zatem stworzy¢
realny punkt odniesienia do analizy stopnia przenikalnosci poszczegdlnych
granic Polski. W tym celu zaproponowany zostanie uproszczony model
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przemian funkcjonalnych granic europejskich. Jednoczesnie jednak od razu na
wstepie zaznaczy¢ nalezy, ze przyjecie 100% przenikalnosci jako sytuacji
modelowej, nie oznacza jeszcze, ze w kazdych warunkach politycznych i
ekonomicznych jest to rozwiazanie optymalne. Krotkie omdowienie przemian
funkcji granic w Europie Srodkowej i Wschodniej ma w tym miejscu znaczenie
uzupetniajace. Oddzielny podrozdzial poswigcony przemianom funkcji granic
Polski w okresie powojennym, ma natomiast na celu stworzenie niezbgdnego
tla historycznego dla dalszej analizy. Rzeczywista obecna przenikalno$¢
polskich granic zalezy jednak nadal od bardzo wielu czynnikow 1 wiaze si¢ z
poszczegdlnymi rodzajami przebiegajacych wzdtuz nich barier. Ich omoéwieniu
poswigcony jest rozdziat 3 niniejszej pracy.

2.1.Przemiany funkcji granic w Europie Zachodniej

Pierwszymi opisywanymi w literaturze procesami zmierzajacymi do
ograniczenia funkcji granic sa unie celne pomigdzy ksigstwami niemieckimi
zawierane juz na poczatku XIX wieku (np. unia pomigdzy Bawarig i
Wirtembergia z 1828 r., Pruski Zwiazek Celny z 1834 r). Jak wiemy procesy te
zaowocowaly zjednoczeniem Niemiec. Ponadto juz w 1871 r. stref¢ wolnego
handlu utworzyty Szwecja i Norwegia [Doliwa-Klepacki Z.M., 1996].

Ponowne dazenia do ograniczania funkcji granic pojawity si¢ w Europie
migdzywojennej. W wigkszosci odbywaty si¢ one pod auspicjami Ligi
Narodow. Nalezy tu wymieni¢ m.in. Konwencj¢ i statut o wolnym tranzycie
(Barcelona 1921), Konwencj¢ dotyczaca uproszczenia formalnosci celnych
(Genewa 1923) oraz Konwencjg i statut o migdzynarodowym ruchu kolejowym
(Genewa 1923). Jednoczesnie, juz znacznie wczesniej sasiadujace ze soba
panstwa zawieraly umowy dwustronne dotyczace przede wszystkim ruchu
przygranicznego. Najstarsza umowg tego typu jest francusko-szwajcarski uktad
o tzw. "wolnej strefie" wokot Genewy pochodzacy z roku 1815.

Po I wojnie swiatowej zawierano porozumienia dotyczace tzw. matego
ruchu granicznego. Najczesciej funkcjonowaly one wzdluz nowopowstatych
(typowo subsekwentnych) granic, gdzie konieczne bylo rozwiazanie
problemow o0sob pracujacych po drugiej stronie granicy, badz posiadajacych
tam grunty rolne (m.in. pomigdzy Wegrami i Jugostawia, Polska i Niemcami,
Polska i Czechostowacja, Norwegia i Finlandia). Niektore z tych porozumien
zawieraly regulacje, ktorych brak jest obecnie na teoretycznie znacznie bardziej
przenikalnych granicach (lub ktorych wprowadzenie wigze si¢ ze specjalnie
powotywanymi, m.in. w tym celu tzw. Euroregionami). 1 tak, np. w mysl
polsko - niemieckiej umowy o malym ruchu granicznym z roku 1931 brygady
strazy pozarnej (a takze zespoly ratownikow gorniczych) mogly w razie
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potrzeby przekracza¢ granice w kazdym miejscu i w kazdym czasie bez
jakichkolwiek dokumentéw [Boggs S.W., 1940].

2.1.1. Benelux i Rada Nordycka

Zaczatkiem wspolczesnej europejskiej integracji gospodarczej byto
powotanie w 1921 r. unii ekonomicznej Belgii i Luksemburga. Zaktadata ona w
petni swobodny przeplyw towaréw, kapitalu a takze sity roboczej. O
utworzeniu unii celnej obejmujacej takze Holandi¢ zadecydowano jeszcze w
czasie trwania drugiej wojny S$wiatowej (w 1944 r. podczas trgjstronnej
konferencji w Londynie). Uktad wszedt w zycie w 1948 r. a do roku 1956
zniesiono prawie wszystkie cta i oplaty graniczne w handlu pomigdzy tymi
panstwami. 3 lutego 1958 r. podpisano uktad o Unii Ekonomicznej Beneluksu.
Zaktadat on w pelni swobodny przeptyw towaréw, ludzi (pierwszy w Europie
prawdziwie wolny rynek sity roboczej), ustug i kapitatu. W 1960 zniesiona
zostata kontrola ruchu osobowego na granicach wewngtrznych. Z dniem 1|
stycznia 1972 r. ostatecznie zaprzestano na nich jakiejkolwiek kontroli. Tym
samym kontrola ta zostala przeniesiona na granice zewngtrzne. Wiza wydana
przez kazde z trzech panstw obowiazywala takze na terytoriach dwoch
pozostatych sygnatariuszy uktadu [Bartoszewicz T., Rucinski M., 1973].

Jak juz wspomniano, integracja (a zarazem ograniczenie funkcji granic)
pomiedzy panstwami skandynawskimi (nordyckimi) rozpoczgta si¢ jeszcze w
XIX wieku. Rozwijata si¢ ona nieprzerwanie, nie tworzac jednoczesnie formy
zinstytucjonalizowane;j. Jej zasady okreslaly umowy o wspdlpracy zawierane
pomiedzy zainteresowanymi panstwami (Helsinki 1962). Byly one nastepnie
czesto modyfikowane. W 1952 r. powstala tzw. Rada Nordycka. W 1954
utworzono wspolny rynek pracy obejmujacy Danig¢, Finlandie, Szwecje i
Norwegi¢, a z czasem takze Islandi¢. W 1958 r. ostatecznie zniesiono
obowiazek posiadania paszportow i wiz przy podrézach pomigedzy krajami
nordyckimi, rozszerzajac go takze na obywateli innych panstw Europy
Zachodniej [Sulimierski B., 1976]. Wewnetrzne granice Skandynawii staly sig¢
tym samym w petni przenikalne w ruchu osobowym. Jak widzimy w praktyce
stalo sie to wigc wezesniej niz w krajach Beneluksu.

2.1.2. Unia Europejska

Uktad Rzymski z 1957 r. zaktadatl dazenie do stworzenia w Europie
wspolnego rynku (single market) bazujacego na zalozeniu swobody przeptywu
towardw, osob, ustug i kapitalu. W poczatkowym okresie istnienia Wspolnot
Europejskich (do 1967 r. Europejska Wspolnota Gospodarcza, Europejskie
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Wspolnoty Wegla i Stali oraz Euroatomu, pdzniej Wspdlnoty Europejskie)
glowny nacisk ktadziony byt jednak na likwidacje barier celnych. W praktyce
oznaczalo to, ze mimo iz zniesiono cla na wigkszos¢ towaréw, to jednak
dawna procedura odpraw granicznych stale obowiazywata; ulegla ona jedynie
pewnemu  uproszczeniu.  Przejscia  graniczne  nadal  pozostawaly
najwygodniejszymi miejscami dla prowadzenia kontroli podatkowej, celnej (w
odniesieniu do towardéw z panstw trzecich), rolniczej (w zwiazku z oplatami
kompensacyjnymi), sanitarnej, statystycznej, imigracyjnej i policyjnej
(zapobieganie przemytowi narkotykéw i terroryzmowi).

W 1985 r., w tzw. "Bialej Ksigdze" po raz pierwszy postawiono przed
panstwami czlonkami Wspdlnot ambitny cel tworzenia warunkoéw dla przysztej
likwidacji wszelkich kontroli i formalnosci granicznych. Artykut 8A
Jednolitego Aktu Europejskiego [Single European Act 1987], zakladajacy
utworzenie w pelni jednolitego rynku, zobligowal panstwa cztonkowskie do
likwidacji kontroli granicznych do 1 stycznia 1993 r. Nie oznaczato to
rezygnacji z wszelkich kontroli, ale przeniesienie pozostalych nadal
formalnosci w glab terytoriéw poszczegdlnych panstw. Jak wiemy cel ten nie
zostal do dzi$ w petni osiagnigty.

Powotanie w 1992 r. Europejskiego Obszaru Gospodarczego (EOG;
kraje Unii Europejskiej oraz kraje EFTA poza Szwajcaria) spowodowalo
rozszerzenie terenu objgtego swobodnym przeplywem osob, a w rosngcej
mierze takze swobodnym przeplywem towardw, na calg praktycznie Europe
Zachodnig. W ramach EOG nie doszlo jednak do oficjalnego ograniczenia
systemu granicznej kontroli oséb i towaréw.,

2.1.2.1. Ekonomiczne przyczyny redukceji funkeji granic

Doceniajac role uwarunkowan politycznych i spolecznych stwierdzié
nalezy, ze podstawowym czynnikiem implikujacym europejskie dazenia do
maksymalnego uproszczenia lub zniesienia kontroli granicznych (zwlaszcza w
ruchu towarowym) byt czynnik ekonomiczny. Oprécz powszechnie znanych
elementéow makroekonomicznych (nadprodukcja, konkurencja globalna)
czynnik ten miat tez swdj bardzo konkretny wymiar. Jego role ilustruja wyniki
szeregu badan przeprowadzonych jeszcze przed podpisaniem Jednolitego Aktu
Europejskiego oraz Uktadu o Unii Europejskiej. I tak, wedtug raportu Komisji
Europejskiej z 1981 r. (The state of the internal market) ceny towarow byly
wOlwczas zZ uwagi na istnienie granic zawyzone o ok. 5-10%. Raport Pattersona
dla Parlamentu Europejskiego (1985) oceniat ogoélne roczne koszty
ewentualnego braku integracji europejskiej na ok. 50 mld ECU, z czego az 12
mld przypadato na szeroko rozumiane koszty przekraczania granic.
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W roku 1988 szczegdtowe badania tego zagadnienia przeprowadzono w
ramach serii studiéw dotyczacych kosztow ewentualnego zaniechania
procesow integracyjnych w Europie [The ,, Cost of Non-Europe”...., 1988]. Ich
celem bylo oszacowanie kosztow istnienia granicznych kontroli towarow.
Nalezy przy tym pamigtaé, ze badanie odbylo si¢ w warunkach kiedy w obrgbie
6wczesnej Wspolnoty Europejskiej w praktyce nie istnialy juz cta. Wydzielono
trzy podstawowe grupy kosztow:

e koszty ponoszone przez firmy zajmujace si¢ handlem i przewozem
zagranicznym, obejmujace ich wydatki administracyjne (np. zatrudnienie
o0séb zajmujacych si¢ wypelnianiem odpowiednich dokumentéw itd.) oraz
koszty bezposrednich przewoznikéow spowodowane przestojami na
granicach (koszt pracy kierowcy i amortyzacji samochodu; szersze
omoéwienie patrz rozdziat 3);

e koszty ponoszone przez budzety poszczegdlnych panstw w zwiazku z
utrzymywaniem administracji celnej;

e koszty zaniechania wymiany towarowej poniesione przez niektore firmy,
np. z uwagi na brak jej opfacalnosci w warunkach zawyzonych przestojami
kosztow przewozu.

Jednoczesnie w kalkulacji uwzgledniono znaczenie ekonomiczne sektora
gospodarki zwiazanego z kontrola graniczng (agencje celne, infrastruktura
hotelowo-ustugowa na przejsciach granicznych i w ich sasiedztwie).

Badanie miato czg¢sciowo charakter ankietowy i objg¢lo przeszto 2000
roznej wielkosci przedsigbiorstw zajmujacych si¢ handlem zagranicznym w 6
wybranych krajach Unii Europejskiej (Belgia, Francja, Niemcy, Holandia,
Wielka Brytania i Wlochy). Na kraje te przypadalo wowczas 90%
wewnatrzwspolnotowych obrotow handlu zagranicznego. Otrzymane wyniki
przeszacowane zostaty dla catego obszaru oOwczesnej dwunastki. Po
przeprowadzeniu analizy stwierdzono, ze taczne koszty ponoszone przez firmy
wynosity w 1988 r. ok. 8 mld ECU (przy czym najnizsze byty w krajach
Beneluksu a najwyzsze we Wloszech). Koszty budzetowe oceniono na 0,5-1
mld ECU (relatywnie najwyzsze we Francji i w Niemczech). Analizujac tzw.
koszty zaniechania stwierdzono, ze w wypadku likwidacji kontroli granicznych
handel pomigdzy krajami Wspoélnoty wzrosnie o 1-3% (4,5 -15 mld ECU).
Jednoczesnie obliczono, ze straty zwiagzane z upadkiem tzw. "celno-
granicznego sektora gospodarki" wyniostyby zaledwie ok 1,5 mld ECU.

Ostatecznie wyniki analizy wskazuja wigc, ze w 1988 r. istnienie granic
pomigdzy panstwami EWG kosztowalo gospodarki tych krajow w sposob
bezposredni minimum ok. 7,5 mld ECU rocznie (bez uwzglednienia kosztow
zaniechania).
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2.1.2.2. Kontrola graniczna towaréw

Pomimo systematycznego znoszenia od ponad 30 lat wszelkich barier
celnych (w praktyce proces znoszenia cet trwal od 1959 r. do 1968 r.),
rzeczywiste odchodzenie od granicznej kontroli towar6w nastapito w obrgbie
Unii Europejskiej dopiero w latach 90-tych. Oficjalnie od dnia 1 stycznia 1993
r. towary przewozone przez wewnetrzne granice Unii nie sa przedmiotem
kontroli granicznej. Rezygnacja z odpraw opierala si¢ na czterech zasadniczych
podstawach:

A) zniesieniu obowigzku posiadania dokumentéw celnych w przewozach
wewnetrznych:

e drukow SAD (Single Administrative Document; na mocy Regulacji No
717/91 z 21 marca 1991 r.) - rezygnacja z kontroli miejsca pochodzenia
towarow [Council Regulation...,1991];

e dokumentéw (zezwolen) tranzytowych (Regulacja No 2726/90 z 17
wrzesnia 1990 r.) [Council Regulation..., 1990].

Oba dokumenty sa nadal wymagane przy przewozie produktow
rolniczych do i z Hiszpanii oraz Portugalii, a takze pomigdzy obydwoma tymi
krajami (czasowo). Ponadto samochody obce posiadajace karnet TIR lub ATA
nie sa przedmiotem kontroli na granicach wewngtrznych Unii (Regulacja No
719/91 z 21 marca 1991) [Council Regulation..., 1991]. Osobna regulacja (No
3648/91 z 13 grudnia 1991 r.) dotyczyla tez rezygnacji z kontroli pojazdow
przewozacych towary nalezace do sit zbrojnych NATO [Council Regulation...,
1991].

B) wprowadzeniu nowego prawa dotyczacego przeplywu towarow.
Podpisana zostala nowa umowa o unifikacji stawek podatkow VAT i
akcyzowego (alkohol, papierosy, paliwa). Proces ten mial zosta¢ zakonczony 1
stycznia 1997 r. Postgp w tej dziedzinie zostal zahamowany w zwiazku z
przyjeciem do Unii panstw skandynawskich (Szwecja, Finlandia),
prowadzacych potprohibicyjna polityke w zakresie produkcji i sprzedazy
napojow alkoholowych.

C) wzmocnieniu kontroli na granicach zewngtrznych.

D) wspotpracy  stuzb  administracyjnych  krajow  cztonkowskich,
dotyczacej w pierwszej kolejnosci wymiany informacji i ujednolicenia sprzgtu i
systemow kontroli.

Dopelnieniem w peini swobodnego transgranicznego ruchu towarowego

bedzie peine uwolnienie rynku ushug przewozow drogowych. Zgodnie z
postanowieniem ministrow transportu z czerwca 1993 r., poczawszy od roku
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1998 przewoznicy z dowolnego kraju begda mogli bez koniecznosci
uzyskiwania jakichkolwiek zezwolen wykonywac swoje ustugi na terenie calej
Unii Europejskie;j.

2.1.2.3. Kontrola graniczna os6b

Dyrektywa 64/220 z dnia 25 lutego 1964 r. zaklada rezygnacje z
wszelkich ograniczen w podrézowaniu i osiedlaniu si¢ wewnatrz dwczesnej
Wspolnoty Europejskiej. Zagadnienia te zostaly nastgpnie uszczegétowione w
odniesieniu do swobody przeptywu sity roboczej (i rodzin) poprzez dyrektyweg
68/360 (z 15 pazdziernika 1968 r.) [Council Directive..., 1968] oraz w
odniesieniu do wykonywania ustug przez dyrektywe 73/148 (z dnia 21 maja
1973) [Council Directive..., 1973]. Obie wymienione dyrektywy gwarantowaty:

e prawo do opuszczenia terytorium wiasnego panstwa na podstawie paszportu
lub karty identyfikacyjnej;

e prawo wjazdu na terytorium pozostatych panstw cztonkowskich na
podstawie paszportu lub karty identyfikacyjnej.

Na spotkaniu szeféw rzadéw panstw cztonkowskich w Paryzu w dniach
9-10 grudnia 1974 r. wysunigto postulat zbadania mozliwosci wprowadzenia na
obszarze Wspolnoty unii paszportowej. W 1981 r. zadecydowano o
ujednoliceniu wygladu paszportéw, co mialo na celu sprawniejsza odprawe
graniczng obywateli panstw Wspolnoty.

Rezolucja z dnia 19.06.1984 r. [Resolution of the Council... 1984]
zakladata podjecie wszelkich dzialan majacych na celu zminimalizowanie
czasu potrzebnego na kontrolg graniczng osob, oraz maksymalne uproszczenie
zasad przekraczania granicy w odniesieniu do osOb zamieszkujacych w jej
sasiedztwie. Jako jeden ze sposobOw realizacji wymienionych celéw wskazano
na mozliwos¢ wyodrebnienia oddzielnych punktow (paséw) odprawy dla
obywateli Wspolnoty.

Z dniem 1 stycznia 1993 r. zniesiona zostala kontrola bagazu osob
przekraczajacych wewnetrzne granice krajow cztonkowskich Unii. Nie udato
si¢ jednak jednoczesnie zrezygnowac z kontroli tozsamosci przekraczajacych
granic¢ osob. Rezygnacji z takiej kontroli przeciwstawia si¢ konsekwentnie
Wielka Brytania interpretujac zasad¢ swobodnego przeptywu osob jako majaca
zastosowanie wytacznie w odniesieniu do obywateli krajow cztonkowskich.

Wejscie w zycie Uktadu o Unii Europejskiej (1 listopada 1993 r.) mialo
w zatozeniu przyspieszy¢ prace zmierzajace do catkowitej rezygnacji z kontroli
granicznej osob. W tym celu postanowiono m.in.:
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e rozwinag¢ wspolprace pomiedzy odpowiednimi stluzbami panstw
czlonkowskich w zakresie policji, prawa do azylu, prawa imigracyjnego,
zasad przekraczania granic zewngtrznych, prawa narkotykowego;

e podpisa¢ konwencj¢ o przekraczaniu granic zewngtrznych Unii;

e przyja¢ wspolng list¢ panstw, ktérych obywatele zobligowani sa do
posiadania wiz wjazdowych na teren Unii (127 panstw wg stanu na
15.01.1994 r.) oraz przygotowac jednolity format wizy [Uklad w sprawie...
1993]

W lipcu 1995 r. Komisja Europejska zaproponowata catkowite zniesienie
kontroli granicznych w ramach Unii. Propozycja zostala jednak ponownie
zablokowana przez Wielkg Brytanig.

2.1.3. Uklad i Konwencja z Schengen

Niezaleznie od wymienionych w poprzednim podrozdziale dziatan 5
panstw czlonkowskich Unii (kraje Beneluksu oraz Niemcy i Francja) podpisaty
14 czerwca 1985 r. tzw. Uklad z Schengen [Belgium-France-... 1991].
Zaktadal on stopniowe zniesienie jakichkolwiek kontroli granicznych oraz
petna swobod¢ przekraczania granicy pomigdzy pafistwami sygnatariuszami
przez wszelkie osoby znajdujace si¢ legalnie na ich terenie. Poczatkowo
zakladano, ze cel ten zostanie osiagniety do 1990 r. Tak si¢ jednak nie stalo.
Jedna z przyczyn bylo zjednoczenie obu panstw niemieckich i zwiazane z tym
przesunigcie granic obszaru objetego uktadem. 19 czerwca 1990 r. te same
panstwa podpisaty Konwencj¢ z Schengen precyzujaca zasady wprowadzenia
w zycie wczesniejszego ukiadu. W przeciwienstwie do ukladu z 1985 r.
konwencja ta wymagata ratyfikacji wszystkich stron. Uklad z Schengen
postrzegany jest czesto jako swego rodzaju rozwinigcie zasad, ktore od blisko
20 lat obowigzywaty w ramach Beneluksu.

Uktad z 1985 r. zakladal, ze policja powinna jedynie obserwowac
przejezdzajace przez granice pojazdy, ktoére z kolei zobowiazane sa do
zmniejszenia predkosci. Mieszkancy strefy przygranicznej powinni uzyskaé
prawo do przekraczania granicy w dowolnym miejscu i o dowolnym czasie, o
ile beda przestrzega¢ obowiazujacych przepisow odnosnie przewozu towaréw
(wbwczas istniata jeszcze wewnetrzna kontrola ruchu towarowego w ramach
Wspolnoty Europejskiej). Jednoczesnie, jako cel diugofalowy wskazano
catkowite przeniesienie kontroli na granice zewngtrzne panstw sygnatariuszy.

Konwencja z roku 1990 [Belgium-France... 1991] stwierdzala juz
wyraznie (artykul 2), ze granice wewngtrzne moga by¢ przekraczane w
dowolnym miejscu i czasie bez jakiejkolwiek kontroli osob. Przewiduje si¢
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mozliwoéé odstapienia od tej zasady jedynie w sytuacjach zagrozenia
bezpieczefistwa narodowego i to po uprzednich konsultacjach z pozostatymi
sygnatariuszami Konwencji. Jednoczesnie granice zewngtrzne moga by¢
przekraczane wylacznie poprzez wyznaczone przejscia graniczne w godzinach
ich otwarcia. Osoby wjezdzajace na teren ktoregokolwiek z pafistw stron musza
posiada¢ wazny dokument, wizg (o ile jest ona wymagana), udokumentowacd
cel podrozy i ewentualnie posiadanie potrzebnego zaplecza finansowego, oraz
nie by¢ notowane jako niepozadane. Zadecydowano o ujednoliceniu polityki
wizowej. Wg danych z roku 1996 panstwa grupy Schengen zdotaly ujednolicic
swoja polityke wizowa wzgledem 160 panstw Swiata (w tym Polski). Jedna z
pierwszych (a zarazem najczgsciej cytowanych w literaturze) umow zawartych
wspolnie przez panstwa grupy Schengen byla umowa z Polska dotyczaca
readmisji (z 29 marca 1991 r.). W lutym 1996 obowiazywata wspdlna lista 126
krajow, ktorych obywatele musza posiada¢ wizy przy podrézach do panstw
grupy Schengen. W odniesieniu do okoto 30 innych pafistw utrzymaty si¢
rozbieznosci. Zawarcie umowy o ruchu bezwizowym, lub tez dowolnej umowy
upraszczajacej kontrolg graniczna z panstwem trzecim musi by¢ wynikiem
wspolnej decyzji wszystkich panstw stron. Zasada ta nie dotyczy jednak umoéw
o matym ruchu granicznym. W praktyce takze i w tym przypadku nie doszto do
peinego ujednolicenia. Lista krajow (z poza Unii Europejskiej), z ktorymi
umowy o ruchu bezwizowym posiadaja wszystkie kraje grupy Schengen.
obejmuje 23 panstwa. W Europie sa to (patrz ryc. 2.1.): Szwajcaria, Islandia,
Norwegia, Lichtenstein, Monako, Andora, a takze Czechy, Weggry, Polska.
Stowacja, Stowenia i Malta. Niemcy posiadaja ponadto umowy o ruchu
bezwizowym z kolejnymi 21 panstwami, Hiszpania takze z 21 (w obu
przypadkach gtéwnie z Ameryki Lacinskiej), a Francja z czterema. Z panstw
europejskich, jedynym krajem wystgpujacym na wspomnianych "listach
dodatkowych" jest Chorwacja. Teoretycznie obywatele panstw trzecich, ktorzy
wjechali legalnie na teren ktoregokolwick z panstw sygnatariuszy moga
nastgpnie korzysta¢ z petnej swobody poruszania si¢ jaka stwarza Konwencja.
W praktyce istnieje paradoksalna sytuacja kiedy to np. obywatel Brazylii po
przylocie do Niemiec (w ramach umowy o ruchu bezwizowym) nie powinien
nastgpnie przekraczac oficjalnie nie istniejacej granicy niemiecko-francuskiej,
gdyz wiza do Francji jest od niego wymagana. Dopiero na spotkaniu w
Wiedniu w grudniu 1997 r. sygnatariusze uktadu zdecydowali o jednolitych dla
wszystkich stron ukiadach o ruchu bezwizowym z kolejnymi 13 panstwami (w
tym z Chorwacja). W stosunku do kilku innych panstw wprowadzono
obowigzek wizowy, pomimo, ze niektorzy cztonkowie Ukladu mieli z nimi
wczesniej umowy o ruchu bezwizowym. Zasady te wejda w zycie od | stycznia
1999 r. [EU Promotes..., 1998].
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Ryc. 2.1. Ruch osobowy Grupa Schengen-reszta Europy
zasady wjazdu i wyjazdu -1997 r.
Fig. 2.1. Passenger traffic between the Schengen Group and the rest of Europe.
Principles of entry and exit as of 1997.
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4 podpisana umowa z Schengen - ruch bezwizowy (Schengen Accord signed - visa-free movement)
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Zrédlo: Opracowanie whasne.
Source: Author's own work.
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Konwencja z Schengen jest rozbudowanym dokumentem, ktorego

wigkszo$¢ poswiecono polityce wizowej i azylowej, zasadom wspdipracy
policji, zasadom funkcjonowania systemu informacyjnego (Schengen
Information  System), ochronie danych personalnych 1 zalozeniom

funkcjonowania specjalnie powotanego Komitetu Wykonawczego.

Konwencja zaklada, ze czionkiem porozumienia zosta¢ moze kazde
panstwo nalezace do Wspolnoty Europejskiej. W listopadzie 1990 r. do ukfadu
przystapity Wiochy, w czerwcu 1991 r. Hiszpania i Portugalia, a w 1992 r. -
Grecja (przy sprzeciwie ze strony holenderskej). Po przyjeciu do Unii
Europejskiej nowych czlonkow Konwencj¢ z Schengen w kwietniu 1995 r.
podpisata Austria. Jednoczesnie Dania, Finlandia i Szwecja wystapity o
przyznanie im statusu obserwatoréw. W grudniu 1995 r. ministrowie z 10
panstw grupy Schengen zadecydowali o mozliwosci przyjecia, jako czlonkow
stowarzyszonych, Norwegii oraz Islandii. Tym samym, w momencie
przystapienia do ukladu nalezacych do Unii Europejskiej Szwecji, Finlandii i
Danii, nie dojdzie do sztucznego podzialu tzw. "strefy bez granic" istniejacej w
ramach Rady Nordyckiej (petna swoboda podrézowania bez koniecznosci
posiadania paszportu). 19 grudnia 1996 r. kraje skandynawskie podpisaty
porozumienie o przystapieniu do uktadu (kraje cztonkowskie Unii Europejskie;j
- Dania, Szwecja i Finlandia staly si¢ jego normalnymi cztonkami; Norwegia i
Islandia - czlonkami stowarzyszonymi). Sposrod obecnych 15 panstw
cztonkowskich Unii Europejskiej, oficjalnego zainteresowania podpisaniem
umowy z Schengen nie wykazaly jedynie Wielka Brytania i Irlandia.

W 1990 r. zalozono, ze uktad z Schengen wejdzie ostatecznie w zycie z
poczatkiem 1993 r. Z uwagi na trudnosci z uruchomieniem systemu
informacyjnego termin zostat przesunigty najpierw na luty 1994 r.; a potem na
pazdziernik tego samego roku. W grudniu 1994 r. siedmiu czlonkéw grupy
zgodzilo si¢ na wprowadzenie postanowien z Schengen z dniem 26 marca
1995. Wiochy i Grecja mialy dotaczy¢ jak tylko pozwoli im na to sytuacja
technologiczna. Ostatecznie w ciagu trzech miesigcy okresu przejsciowego
zlikwidowano kontrolg graniczna pomigdzy 6 panstwami. Francja zdecydowata
si¢ zachowa¢ kontrol¢ przez kolejne 6 miesigcy, a nastgpnie przedtuzyla ten
okres na caly rok 1996. W pazdzierniku 1997 r. Wiochy zdecydowaly sie
zrezygnowac z kontroli oséb w wewnatrzunijnej komunikacji lotniczej, a na
kwiecien 1998 r. zapowiedzialy zniesienie kontroli na granicach z Francja i
Austria. 1 grudnia 1997 r. zrezygnowano z kontroli na granicy niemiecko-
austriackiej. Szwecja zapowiedziala wprowadzenie w zycie postanowien
Uktadu najwczesniej w roku 1999 [Schengen - a summary 1997], Grecja by¢
moze z koncem 1998 r.

W zalozeniu, oba dokumenty z Schengen (z 1985 i 1990 roku)
nawiazywaly do prawa Wspoélnot Europejskich i przewidywaty w przysziosci
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objecie swoim zasiggiem calej obecnej Unii Europejskiej. Artykui 134
Konwencji stwierdza, ze skutki porozumienia maja znaczenie tylko wowczas
gdy pozostaja w zgodzie z prawem Unii Europejskiej. W praktyce Uklad z
Schengen byt wielokrotnie krytykowany przez Parlament Europejski. Krytyka
ta dotyczyla przede wszystkim [Bolten 1991]:

e tworzenia tzw. Schengenlandii, a wigc niejako dzielenia Unii na jadro i
peryferie (zarzut ten ostabito jednak pozniejsze przystapienie krajow tzw.
"potudniowe;j flanki");

e braku wyraznego sprecyzowania co rozumie si¢ pod pojeciem granic
zewnetrznych (kwestia statusu granic wewngtrznych Unii  bedacych
jednoczesnie granicami zewngtrznymi obszaru objetego uktadem);

e braku niezaleznej kontroli sadowej lub parlamentarne;j;

e niezgodnosci z Konwencja Genewska dotyczaca prawa do azylu
(uniemozliwienie wielokrotnego starania si¢ o azyl w kolejnych panstwach
nalezacych do uktadu, a tym samym zmniejszenie mozliwosci jego
uzyskania przez osoby starajace sig).

Ostatecznie moca jednego z postanowien Uktadu Amsterdamskiego z
czerwca 1997 r., Uklad z Schengen uznano za element prawa Unii
Europejskiej. Jednoczesnie stwierdzono jednak, ze jego postanowienia nie
dotyczg Wielkiej Brytanii i Irlandii.

2.2. Przemiany funkcji granic w Europie Srodkowej i Wschodniej

Jak juz wspomniano, pomimo istnienia RWPG i tzw. integracji
socjalistycznej (najczgsciej polegajacej na specjalizacji w  produkcji
konkretnych towarow) granice w ramach dawnego bloku socjalistycznego
zachowaly w praktyce swa funkcj¢ ekonomiczng. Jednoczesnie ich funkcja
spoleczna byla pochodna polityki wizowo-paszportowej prowadzonej przez
poszczegblne panstwa. Polityka ta ulegala stopniowym przemianom oraz
realizowana byla selektywnie (roznie w odniesieniu do wyjezdzajacych i
przyjezdzajacych, do i z réznych krajow). Poczawszy od roku 1956 granice
wigkszosci panstw bloku stawaly si¢ coraz bardziej przenikalne. Nie dotyczyto
to jednak Zwiazku Radzieckiego (stale restrykcyjna polityka wyjazdowa oraz
petna kontrola o0sob przyjezdzajacych - m.in.  ograniczenie mozliwosci
przyjazdéw turystycznych tylko do rejonu ok. 100 wytypowanych miast) oraz
NRD (tendencja odwrotna - budowa muru berlinskiego i state uszczelnianie
granicy). Sposrod pozostatych panstw (nie liczac Jugostawii), najliberalniejsze
przepisy wyjazdowe posiadata Polska (fatwos¢ uzyskania paszportu, umowy o
ruchu bezwizowym z niektérymi krajami kapitalistycznymi). Poczawszy od lat
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siedemdziesiatych Polska, Czechostowacja, Wegry, Rumunia i Bulgaria nie
ograniczaly formalnie przyjazdéw na swoje terytorium oraz zapewnialy
swobodne poruszanie si¢ cudzoziemcow po kraju. Te same kraje oraz NRD
podpisywaly tez wowczas migdzy sobg umowy o ruchu bezpaszportowym (na
podstawie dowodow osobistych i ich odpowiednikow). Jednoczesnie
przekraczanie granicy bylo jednak stale limitowane poprzez polityk¢ walutowa
(przydzialy dewiz), celna (szykany na granicach) i transportowg (brak
odpowiedniej liczby potaczen, trudnosci z kupieniem biletu na pociag itd.).

Po roku 1989 sytuacja zaczeta ulegac¢ szybkim przemianom. W catym
regionie (w tym w bylym ZSRR) nastapita pelna liberalizacja przepisow
wyjazdowych (paszportowych). Polska, Czechostowacja i Wegry podpisaty
umowy o ruchu bezwizowym z wszystkimi krajami Europy Zachodniej (w tym
ze zjednoczonymi Niemcami). Stosunkowo najpdzniej doszto do podpisania
analogicznych uméw pomigdzy samymi panstwami dawnego bloku
socjalistycznego (skrajny przypadek pomigdzy Polska 1 Czechostowacja -
dopiero w 1991 r.). Jednoczesnie w ramach umow stowarzyszeniowych z Unig
Europejska oraz ukladu CEFTA rozpoczgto rzeczywiste (cho¢ powolne)
eliminowanie funkcji ekonomicznych granic [Informacja o funkcjonowaniu...,
1996].

Rozpad Zwigzku Radzieckiego, Jugostawii 1 Czechostowacji
spowodowat koniecznos¢ demarkacji nowych granic, a tym samym wzrost ich
funkcji wzdtuz linii petniacych dotad role czysto administracyjna. Proces ten
zostat zakonczony pomigdzy Czechami i Stowacja. W bytej Jugostawii granice
przybraly funkcj¢ przede wszystkim militarna. W dawnym Zwiazku
Radzieckim demarkacja nie wszedzie zostata zakonczona a kontrola ruchu oséb
i towaréw nie jest petna pomimo obligujacych do tego przepiséw prawnych.
Zdarza sig, ze funkcje granic zmieniaja si¢ tam z godzing na godzing w skutek
decyzji  administracyjnych  poszczegdlnych rzadow. We  wszystkich
wymienionych przypadkach doszto do zmniejszenia przenikalnosci granic.
Irzeba jednak zaznaczy¢, ze w dawnym Zwiazku Radzieckim granice
wewngtrzne rowniez nie byly w peini przenikalne (szczegolnie w ruchu
osobowym - obowiazek posiadania tzw. , puriowki”), tak wiec ich otwarcic
mialo w istocie charakter przejsciowy i trwalo tylko kilka lat (schytek istnienia
ZSRR i pierwsze dwa lata po rozpadzie). Z punktu widzenia niniejszej pracy,
przemiany te maja istotne znaczenie z uwagi na posredni wplyw jaki wywieraja
na wielkos¢ i strukture ruchu na polskiej granicy wschodniej.
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2.3. Przestrzenne zroznicowanie przenikalnosci granic
europejskich

Podsumowujac przeprowadzona analiz¢ mozna pokusi¢ si¢ o probe
zidentyfikowania kilku zasadniczych faz przemian funkcjonalnych na
granicach europejskich. W dotychczasowych opracowaniach dos¢ czgsto
spotyka si¢ wydzielenie etapow integracji gospodarczej. Doliwa-Klepacki
[Doliwa-Klepacki Z. M.,1996] proponuje podziat na 5 takich etapow:

e strefa wolnego handlu (znoszenie wzajemnych cel, zachowana niezalezna
polityka celna wobec panstw trzecich);

e unia celna (likwidacja wszelkich takze pozacelnych ograniczen we
wzajemnym handlu i wprowadzenie wspélnej taryfy celnej z krajami
trzecimi);

e wspolny rynek (dodatkowo wprowadza si¢ swobodny przeptyw kapitatu i
sity roboczej);

e unia ekonomiczna i walutowa (wspolna polityka ekonomiczna i monetarna,
dazenie do wprowadzenia wspoinej waluty);

e pelna integracja gospodarcza (zespolenie si¢ gospodarek, wymuszajace
rownolegty integracje polityczna - perspektywa federacji).

Wymienione etapy integracji nie w petni odpowiadaja etapom przemian
funkcjonalnych granic (pomimo, ze przemiany te sa najczgsciej pochodna
procesoOw integracyjnych). Dlatego tez dla potrzeb niniejszej pracy
zaproponowano odrebny podzial na szes¢ faz przemian funkcjonalnych granic
w warunkach europejskich:

e Faza |. Utrzymuje si¢ znaczenie funkcji militarnej, przy jednoczesnie
rozbudowanej funkcji ekonomicznej i spofecznej granic. Obecnie w
Europie sytuacja taka ma ponownie miejsce na obszarze bylej Jugostawii.

e Faza Il. Zanika funkcja militarna ale utrzymuje si¢ rozbudowana funkcja
ekonomiczna (cta) i spoteczna (utrudnienia wyjazdowe - paszporty i
przyjazdowe - wizy). Jest to sytuacja nie istniejaca obecnie na zadnej
praktycznie granicy europejskie;j.

e Faza Ill. Poczawszy od tej fazy funkcje ekonomiczne i spoleczne granic
ulegaja systematycznemu ograniczaniu. Nastgpuje liberalizacja handlu
zagranicznego i polityki paszportowej przy zachowaniu wizowego ruchu
osob i pelnej kontroli granicznej osob i towarow (obecnie np. granica
norwesko-rosyjska). Przejscie do fazy 11l moze (cho¢ nie musi) wiazac si¢
z poczatkami integracji gospodarczej.
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e FazalV. Obroty towarowe ulegaja dalszej liberalizacji (z reguty z uwagi na
zapoczatkowana  lub  zaawansowana  integracj¢  gospodarcza).
Wprowadzony zostaje ruch bezwizowy, przy zachowaniu kontroli
granicznej osob i towaréw (obecnie np. granica polsko-niemiecka).

e Faza V. Nastepuje catkowita liberalizacja obrotow towarowych (zniesienie
wigkszo$ci cetl i oplat granicznych, realizacja zalozen trzeciego etapu
integracji gospodarczej wg Klepackiego). Ruch bezwizowy zastapiony jest
pelna swoboda poruszania, podejmowania pracy i zmiany miejsca
zamieszkania. Kontrola graniczna osob i towarow zostaje maksymalnie
uproszczona i ograniczona (obecnie np. granica francusko - szwajcarska).

e Faza VI. Likwidacji ulega wszelka kontrola graniczna, dopuszcza si¢
przekraczanie granicy w dowolnym punkcie (granice w ramach grupy
Schengen).

Zasigg przestrzenny obszaréw, na ktorych granice znajdujg si¢ w
poszczegdlnych fazach przemian funkcjonalnych, ulegal w ostatnich 40 latach
stopniowemu przeobrazeniu. W uproszczeniu mozna przyjac, Ze stopniowo
coraz wigksza czes¢ Europy obejmowana byla bardziej zaawansowanymi
fazami przemian, a co za tym idzie, ze coraz wigcej granic stawato si¢ coraz
bardziej przenikalnych. W tym kontekscie procesy te moglyby by¢
rozpatrywane przy zastosowaniu modelu dyfuzji innowacji. Mozna bowiem
zatozy¢, ze koncepcja przenikalnej granicy rozchodzita si¢ w przestrzeni
europejskiej wraz ze wzrostem odlegtosci od Zrodta i w odpowiednim czasie
[Domanski R., 1982; Loboda J., 1983]. Centrum (Zrédtem) innowacji bytyby
wdwczas kraje Beneluksu a punktem wyjscia analizy np. rok 1972 (likwidacja
kontroli granicznych pomiedzy Belgia, Holandia i Luksemburgiem, osiagnigcie
fazy VI jako potencjalnie docelowej). Analiza obejmowalaby przestrzenne
rozchodzenie si¢ statusu granicy odpowiadajacego poszczegolnym
wymienionym powyzej fazom.

I tak, w roku 1970 etap VI obejmowalby kraje Beneluksu, V za$
pozostate panstwa owczesnej Unii Europejskiej, IV i 11l poszczegdlne granice
pomigdzy krajami Wspolnoty a innymi panstwami kapitalistycznymi, Il -
granicg¢ w ramach panstw socjalistycznych, a 1 granice pomigdzy blokami
militarnymi i ekonomicznymi (zelazna kurtyna). W potowie lat 70-tych obszar
objety faza VI pozostatby niezmieniony, faza V rozszerzyiby si¢ na nowe kraje
czlonkowskie Wspolnoty Europejskiej i kraje EFTA, faza 1V i III objatby
granice wewngtrzne pomigdzy niektdrymi panstwami socjalistycznymi, a faza
Il granic¢ migdzy blokami oraz miedzy krajami socjalistycznymi Europy
Srodkowej a ZSRR. W latach 80-tych, wraz z podpisaniem umowy z Schengen
faza VI obj¢taby Niemcy i Francje, faza V nowych cztonkéw Wspoinot
(Hiszpania, Portugalia i Grecja). Jednoczesnie niektore europejskie kraje
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Ryc. 2.2. Przemiany funkcji granic w Europie
Fig. 2.2. Changes in the functions of borders in Europe
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socjalistyczne cofnglyby si¢ do fazy Il (Polska). W chwili obecnej faza VI
objeci sa sygnatariusze ukfadu z Schengen, V - praktycznic wszystkie
wewnetrzne granice panstw Europy Zachodniej. W faz¢ IV wkraczaja granice
pomigdzy Uniag a pafistwami z nig stowarzyszonymi oraz pomigdzy
panstwami Europy Srodkowej. Faza Il utrzymuje si¢ na granicach bylego
ZSRR. Sytuacj¢ wewnatrz dawnego Zwiazku Radzieckiego i bylej Jugostawii
trudno jest interpretowaé wg tak zaproponowanego modelu, gdyz nie mozna
jednoznacznie okre$li¢ kierunku zachodzacych tam przemian funkcji granic.
Dyfuzje procesu przenikalnosci granic europejskich przedstawiono na rycinie
2.2

2.4. Przemiany funkcji granic Polski w okresie 1945-1989

W okresie migdzywojennym funkcje poszczegolnych granic dwczesnej
Polski byty silnie zroznicowane. Bardzo rézna byla tez ich przenikalnos¢. Do
granic relatywnie przenikalnych (jak na owczesne warunki) zaliczy¢ nalezy
granice z Czechostowacja (umowa o matym ruchu granicznym, konwencja
turystyczna z 1926 r.), Niemcami (umowa o matym ruchu granicznym) oraz
krotkie odcinki granic z fotwa i Rumunia. Mato przenikalng granica petniaca
jednoczesnie funkcje militarne, ekonomiczne i1 spoteczne byfa granica ze
Zwiazkiem Radzieckim. Granica z Litwa pozostawala catkowicie zamknieta.

Po roku 1945 zasadniczo zredukowana zostala funkcja militarna polskich
granic (oficjalnie sasiadami byli nasi sojusznicy). W praktyce jednak wigkszos¢
potencjalu wojskowego polskiej armii oraz stacjonujace w Polsce oddziaty
radzieckie skoncentrowane byty w zachodniej czgsci kraju. Co wigcej, wzdiuz
wszystkich granic (takze wschodniej!) wydzielono tzw. Strefe nadgraniczna, na
obszarze ktorej funkcjonowaty specjaine przepisy niezwykle uciazliwe dla jej
mieszkancow oraz ewentualnych przyjezdnych. Jednocze$nie funkcja
ekonomiczna wszystkich granic zachowala swoje znaczenie pomimo oficjalnej
wspotpracy gospodarcze).

W  powojennej historii  Polski wyrdznic mozemy kilka okresow
odznaczajacych si¢ rozna przenikalnoscia granic. Podobnym problemem w
odniesieniu do granicy polsko-niemieckiej zajmowat si¢ S. Ciok [1996, 1997].
Wydzielit on VI etapéw przeksztalcen w strefie przygranicznej pod wplywem
zmian funkcji granicy (kolejno lata 1945-1950, 1951-1960, 1961-1971, 1972-
1980, 1981-1990 i po roku 1990). Poniewaz ninigjsza praca obejmuje
zagadnienia zwigzane z przenikalnoscig wszystkich granic, za celowe uznano
zaproponowanie oddzielnego podziatu na siedem podstawowych okresow:
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1. Okres 1945-1949, charakteryzujacy sig:

niepetnym jeszcze uszczelnieniem granic po ich przesunigciu i zawierusze
wojennej (szczegolnie granicy potudniowej);

e duzymi transgranicznymi ruchami migracyjnymi zwigzanymi z
wysiedleniem Niemcow i repatriacja Polakow z ziem wschodnich;

nielegalnymi ruchami migracyjnymi (ucieczki na zachdd, przemyt).

Z uwagi na niestabilna sytuacje, w okresie tym trudne jest jednoznaczne
wskazanie faz przemian funkcjonalnych, w ktdrych znajduja si¢ poszczegdlne
granice.

2. Okres 1949-1956, charakteryzujacy sig:

o prawie catlkowitym zamknigciem granic;

e skrajnie rygorystyczna polityka paszportowa i wizowa;
e wzrostem wymiany handlowej z sasiadami;

e znikomym ruchem granicznym.

W okresie drugim, wszystkie granice Polski mozna by zakwalifikowa¢
jako znajdujace si¢ w fazie 1l lub nawet 1 (granica wschodnia)
zaproponowanego wczesniej modelu przemian funkcjonalnych granic
curopejskich.

3. Okres 1956-1972, charakteryzujacy sie:

e stopniowa liberalizacja przepisow paszportowo - wizowych;
e znacznym ztagodzeniem przepisow dotyczacych strefy nadgranicznej;

e podpisaniem nowej umowy o matym ruchu granicznym z Czechostowacja
oraz Konwencji turystycznej;

e wzrostem ruchu granicznego;

e pojawieniem si¢ transgranicznych ruchow wahadtowych zwigzanych z
dojazdami do pracy w Czechostowacji i NRD (szczegdlnie kobiety).

Granica wschodnia pozostaje w fazie Il przemian funkcjonalnych, a
potudniowa i zachodnia powoli przechodzi do fazy 111.

4. Okres 1972-1980. charakteryzujacy sig:

e petnym otwarciem granicy z dawna NRD (przekraczanie na podstawie
pieczatki w dowodzie osobistym, w pierwszym okresie wymiana walut bez
ograniczen);
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wprowadzeniem  ruchu  bezpaszportowego ~w  ramach  panstw
socjalistycznych (przy zachowaniu wymogu zaproszen do bylego ZSRR
oraz przy zachowaniu ograniczen walutowych);

dalszymi ufatwieniami w uzyskiwaniu paszportéow do krajow zachodnich
(wymog 150 USD);

podpisaniem umow o ruchu bezwizowym ze Szwecja, Finlandig i Austria:
ogromnym wzrostem mig¢dzynarodowych obrotow towarowych;
spektakularnym wzrostem natgzenia ruchu granicznego;

wzrostem liczby turystow zachodnich odwiedzajacych Polske (przede
wszystkim obywateli Niemiec Zachodnich);

wzrostem liczby przejsé granicznych na granicy zachodniej i potudniowe;.

Granica wschodnia w okresie tym znajdowala si¢ nadal w Il fazie

przemian, granica potudniowa w lll, a granica zachodnia okresowo nawet w
fazie V.

5. Okres 1980-1983 charakteryzujacy sig:

systematycznym wycofywaniem si¢ panstw bloku z umow o ruchu
bezpaszportowym z Polska, w obawie przed przenikaniem wrogich idei
Solidarnosci” oraz przed wykupywaniem towaréw (trudnosct rvynkowe w
Polsce);

znacznym ograniczeniem zatrudnienia Polakow w krajach sasiednich;

w latach 1980-81 liberalng polityka paszportowa w Polsce (wyjazdy do
panstw zachodnich);

zamknigciem granicy panstwowej z chwila wprowadzenia stanu wojennego
13.12.1981 r;

ogromnym spadkiem natg¢zenia ruchu granicznego;
zamknigciem niektorych przejs¢ granicznych.

Po 13 grudnia 1981 r., na wszystkich granicach Polski nastepuje regres

do fazy Il przemian funkcjonalnych.

6. Okres 1983-1989 charakteryzujacy sig:

44

powolnym znoszeniem ograniczen paszportowych, przy jednoczesnym
zachowaniu szeregu wymogow nie istniejacych w latach 70-tych
(zaproszenia, utrudnienia w wywozie dewiz);

utrzymujacymi si¢ ograniczeniami w podrozach do innych panstw
socjalistycznych (najostrzejsze przepisy przy wyjazdach do NRD i
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Czechostowacji - wymog zaproszenia tylko od najblizszej rodziny),
powodujacymi paradoksalna sytuacje, ze wyjazd do pafistw zachodnich byt
latwiejszy niz do sasiadow;

systematycznym wzrostem ruchu granicznego.

Granica potudniowa i zachodnia powoli powracajg do I1I fazy przemian.

7. Okres po roku 1989 charakteryzujacy sig:

zniesieniem ograniczen paszportowych w Polsce i wszystkich krajach
osciennych;

podpisaniem umow o ruchu bezwizowym z wszystkimi krajami Europy
Zachodniej oraz wigkszoscia panstw Europy Srodkowej, a takze z Litwa,
Lotwa, Estonia i Ukraina;

podpisaniem umow o matym ruchu granicznym z Niemcami, Czechami i
Stowac)a oraz o ruchu turystycznym z Czechami;

ogromnym wzrostem udzialu Polski w migdzynarodowym obrocie
towarowym oraz zmiang gtownych kierunkéw tego obrotu;

stopniowym zmniejszaniem si¢ funkcji ekonomicznej granic: zachodniej
(stowarzyszenie z Unia Europejska, uktad z grudnia 1991 r.) i potudniowe;j
(uktad CEFTA), w pewnym stopniu takze wschodniej (umowa o wolnym
handlu z Litwa);

bardzo duzym i gwaltownym wzrostem ruchu granicznego na wszystkich
granicach;

pojawieniem si¢ masowego zjawiska przyjazdow do Polski na zakupy ze
wszystkich krajow sasiednich (z bylego ZSRR w poczatkowym okresie
takze w celu sprzedazy przywozonych tanszych tam towarow miejscowej
produkcji);

wzmozonym ruchem tranzytowym przez Polske;
rozwojem zagranicznej turystyki wyjazdowe;;

wymuszonym przez sytuacj¢ rozwojem transgranicznej infrastruktury
transportowej;

pojawieniem si¢ problemu nielegalnych przekroczen granicy (przemyt,
nielegalna imigracja).

Na granicy zachodniej i potudniowej rozpoczyna si¢ 1V faza przemian

funkcjonainych. Do fazy tej zblizaja si¢ tez niektore odcinki granicy
wschodniej (z Litwa i Ukraina). Pozostale pozostaja w fazie I11.
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Poszczegdlne okresy znajduja swoje odzwierciedlenie w zmieniajacym
sie natezeniu ruchu granicznego, co jest doktadnie omowione w rozdziale 1V
niniejszej pracy (patrz ryc. 4.1.; tab. 4.1.).

Podsumowujac mozna stwierdzi¢, ze wspotczesne funkcje granic Polski
ulegly juz znacznemu ograniczeniu, zas dalsze ich przemiany uwarunkowane
sa w duzej mierze postgpem procesow integracyjnych w Europie Srodkowej. W
przypadku funkcji militarnej wiaze si¢ to z perspektywa przystapienia do
NATO (ewentualne przeniesienie pozostatych jeszcze funkcji militarnych na
granice wschodnia jako granicg zewngtrzna Paktu). W aspekcie funkcji
ekonomicznych kluczowa role odgrywac beda negocjacje odnosnie przysztego
cztonkostwa Polski i jej potudniowych sasiadéw w Unii Europejskiej
(perspektywiczne zniesienie funkcji ekonomicznej na granicach z Niemcami,
Czechami i ewentualnie Stowacja). Nie bez znaczenia jest tez jednak dalsza
liberalizacja handlu w ramach CEFTA, ewentualne rozszerzenie tego
ugrupowania o niektére panstwa bylego ZSRR (Litwa, Ukraina) oraz
mozliwos¢ podpisywania bilateralnych uktadow o wolnym handlu ze
wschodnimi sasiadami. Nalezy tez pamigtaé, ze otwieranie granic dla
przeptywu towardow juz obecnie napotyka na wewngtrzne opory natury
politycznej (najczg¢sciej falszywie rozumiana i krotkowzroczna ochrona
interesoOw rodzimych producentow).

Dalsze przemiany funkcji spotecznych granic naszego kraju wiaza si¢ z
mozliwoscia ewentualnego przystapienia do ukladu z Schengen (po
wczesniejszym uzyskaniu cztonkostwa w Unii Europejskiej). Spowodowatoby
to calkowita przenikalno$¢ granicy zachodniej, w pewnym zakresie morskiej
(ruch promowy do Szwecji i Danii) oraz prawdopodobnie czgsciowo
potudniowej (Czechy). Jednoczesnie Polska zostataby wowczas zobligowania
do rewizji swoich uméw dotyczacych ruchu granicznego zawartych z
pozostaltymi sasiadami (szczegdlnic z krajami bytego ZSRR). Oddala to
rowniez perspektywe podpisania skadinad kontrowersyjnych umoéw o ruchu
bezwizowym z Rosjq i Bialorusia. W tej sytuacji szybkiej redukcji funkcji
spotecznych spodziewa¢ mozna si¢ przede wszystkim na granicy ze Stowacja
(umowa o gorskim ruchu turystycznym), a na wschodzie z Litwa i ewentualnie
Ukraina.

Osiagnigcie VI fazy przemian funkcjonalnych  granic  (wg
zaproponowanego modelu) wydaje si¢ oczywista sytuacja docelowa w
przypadku granicy niemieckiej i czeskiej (ewentualnie takze stowackiej). W
obecnych warunkach geopolitycznych, w odniesieniu do granicy wschodniej
stusznym wydaje si¢ zatrzymanie na poziomie fazy 1V (Litwa, Ukraina) lub
nawet 11l (Biatorus, Rosja). Co wigcej zaawansowanie przemian na dwoch
pierwszych granicach moze by¢ uzaleznione od ich wstrzymania na granicach
wschodnich (zasady uktadu z Schengen). Mozna oczekiwaé, ze dazenia do
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zahamowania, nawet odwrdcenia kierunku przemian funkcjonalnych na granicy
wschodniej pojawi¢ si¢ moga nie tylko ze strony Unii Europejskiej ale takze
Rosji, widzacej w rozwoju wspolpracy transgranicznej Polski z Biatorusia i
Ukraing zagrozenie dla swojej strefy wplywow [Rosciszewski M., 1997].
Wydaje sig, ze w interesie Polski jest tego typu dazeniom przeciwdziatac.

Jak juz wspomniano, rzeczywista przenikalnos¢ granic Polski
uwarunkowana jest istnieniem bardzo wielu barier (patrz rozdzial 3) i
czynnikow. Nie musi wiec by¢ ona bezposrednia wypadkowa omdwionego
wyzej stanu zaawansowania przemian funkcjonalnych.
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3. GRANICE POLSKI JAKO BARIERY PRZESTRZENNE

Granice polski sa usytuowane w okreslonym srodowisku geograficznym,
historyczno-politycznym i ekonomicznym. Srodowiska te wplywaja
na istnienie réznego rodzaju barier, ktore w catosci sktadaja si¢ na charakter
granicy jako sformalizowanej bariery przestrzennej. Z punktu widzenia analizy
stopnia przenikalnosci granic, najwazniejsze wydaja si¢ bariery formalno-
prawne i infrastrukturalne. Im tez poswigcone zostato ponizej najwigcej uwagi.
Dla uzyskania petnego obrazu zagadnienia, w skrocie omowione zostaty takze
pozostale  podstawowe rodzaje barier (geograficzna, ekonomiczna
i psychologiczna). Wzajemne oddziatywanie poszczegolnych  barier
przedstawiono na schemacie (ryc. 3.1). W wielu przypadkach istnienie bariery
jednego rodzaju implikuje powstawanie barier innego typu (np. zwigkszenie
utrudnien  formalno-prawnych powoduje, ze istniejaca infrastruktura
transgraniczna przestaje zaspokaja¢ potrzeby). W niektorych relacjach
oddzialywanie to ma charakter sprz¢zenia zwrotnego. Analiza wzajemnych
interakcji roznych rodzajow barier potwierdza, zalozone na wstepie niniejszej
pracy, szczegélne znaczenie bariery infrastrukturalnej, jako tej w ktorej
ogniskuja si¢ inne ograniczenia przenikalnosci granic. Oddzielny podrozdziat
poswiecony zostat kolejkom na drogowych przejsciach granicznych. Jest to
jeden z niewiclu skutkow istnienia barier przestrzennych na granicach
(formalnoprawnej, infrastrukturalnej i ekonomicznej), dajacy si¢ przedstawic w
wymiernej formie statystycznej. Tym samym staje si¢ on jednym z miernikdow
faktycznej przenikalnosci granic. Kolejki graniczne zastuguja w tym miejscu
na wyjatkowa uwage, takze dlatego, ze ze wzgledu na swa szczegodlna
uciazliwo$¢ same kreuja nowe bariery przestrzenne natury psychologicznej.

3.1. Granice Polski jako bariery fizycznogeograficzne

Jak juz wspomniano w czgsci wstgpnej, rola czynnika fizyczno-
geograficznego jako bariery przestrzennej ulegta w ostatnim stuleciu
drastycznemu zmniejszeniu. Tym niemniej utrzymala si¢ podstawowa
zalezno$¢ pomiedzy ukladem przestrzennym niektorych elementow
srodowiska a kosztami realizacji inwestycji infrastrukturalnych. Dlatego tez,
np. gestos¢ transgranicznej infrastruktury  transportowej jest m.in. pochodna
srodowiska fizyczno-geograficznego. Ponadto w przypadku niektorych
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Ryc. 3.1. Granice Polski jako bariery przestrzenne
Fig. 3.1. Poland's borders as spatial barriers
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elementow Srodowiskowych, jak np. wysokie pasma gorskie, brak powiazan
transportowych ~w  przesziosci  rzutuje  posrednio na  intensywnos¢
wspotczesnych  wzajemnych  kontaktow  sasiadujacych  spoteczenstw
(nieuksztattowana tradycja wigzi spotecznych i gospodarczych). Mozemy
wowczas mowi¢ o wytworzeniu si¢ Srodowiskowej bariery przestrzennej,
nawet jezeli bariera taka nie istnieje juz w sensie czysto technicznym.
Na ladowych granicach Polski mamy do czynienia z barierami orograficznymi,
hydrograficznymi i ekologicznymi. Kazda z nich zostanie ponizej po krotce
omowiona. Poza tym specyficzne bariery zwiazane giéwnie z uksztaltowaniem
powierzchni i budowa geologiczna wystgpuja na granicy morskiej (uktad linii
brzegowej i uksztattowanie dna morskiego - lokalizacja portdw) i powietrznej
(wyrownany teren i odpowiednie podtoze pod budowg lotnisk).

3.1.1. Bariery orograficzne

Bariery orograficzne koncentruja si¢ wzdluz granicy potudniowej,
obejmujac cata granice polsko-stowacka (Karpaty) i wigkszos¢ polsko-czeskiej
(Sudety), a w niewielkim zakresie takze wzdluz granicy wschodniej (granica
polsko-ukrainska w Bieszczadach). We wszystkich tych przypadkach granica
panstwowa przebiega bowiem wzdtuz pasm gorskich. Analiza liczby
wzajemnych powiazan infrastrukturalnych (patrz punkt 3.3) wskazuje,
ze Karpaty stanowig w tym wypadku wigksza barier¢ anizeli Sudety.
Tradycyjny szlak handlowy z Polski na potudnie wiodt przez Slask Cieszynski
i Brame¢ Morawska. O utrzymujacej si¢ roli czynnika fizycznogeograficznego,
jako elementu  oddziatywujacego na przenikalnos¢ polskiej granicy
potudniowej, swiadczy fakt, ze w 1996 r. przez Bram¢ Morawskg nadal
odbywato si¢ az 51% catosci polsko-czeskiego ruchu granicznego. Sytuacjg
w zakresie przenikalnosci granic gorskich zmienia jednak na korzys¢ istnienie
lokalnych przejs¢ dla malego ruchu granicznego (takze na drogach
gruntowych: Spisz, Slask Cieszynski, Opolszczyzna) oraz dla ruchu
turystycznego na szlakach gorskich (od konca 1996 r. w Sudetach i Beskidzie
Slaskim, w dalszej perspektywie takze w Tatrach). Wplywa to na wzrost
przenikalnosci granic gérskich dla ruchu osobowego. Nadal jednak, m.in.
z uwagi na ogromne koszty budowy nowych tras komunikacyjnych, niektore
tragmenty tych granic pozostana stabo przenikalne dla ruchu pojazdow.

3.1.2. Bariery hydrograficzne

Do barier hydrograficznych nalezy, w warunkach polskich, zaliczy¢
rzeki oraz jeziora graniczne. Mamy z nimi do czynienia przede wszystkim
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na linii Odry i Nysy Luzyckiej (granica z Niemcami) oraz na Bugu (czgsci
granic z Ukraing i Bialorusia). Ponadto niewielkie fragmenty granic
poprowadzonych wzdluz elementéw hydrograficznych wystgpuja na granicy
czeskiej (Olza, Opawa), ukrainskiej (San), biatoruskiej (Swistocz), litewskiej
(jezioro Galadus) i stowackiej (Dunajec, Poprad, zbiornik Orawski).
W przypadku duzych rzek budowa mostéw granicznych jest istotnym
czynnikiem opdzniajacym, z uwagi na znaczne koszty, realizacj¢
transgranicznych  inwestycji  transportowych  Z sytuacja taka mamy
do czynienia na Odrze (trwajaca kilka lat budowa réwnolegtego mostu dla
drugiej nitki autostrady A-2 w Swiecku) i Bugu (brak decyzji o odbudowie
mostu kolejowego i drogowego we Wlodawie). Na obu tych rzekach, mimo
gwaltownego wzrostu potrzeb nie zbudowano w ostatnich latach (po 1989 r.)
zadnego catkiem nowego mostu (w nowej lokalizacji). Jednoczesnie jednak
dopiero w latach 1995-1996, na ostatnich dotad niewykorzystywanych mostach
juz istniejacych, uruchomiono przejscia graniczne (ogodlnodostgpne w Zosinie
i Sfawatyczach na Bugu oraz w Osinowie Dolnym na Odrze oraz dla matego
ruchu granicznego w Gryfinie na Odrze). Na mniejszych rzekach. gdzie
budowy sa znacznie tansze zrealizowanych zostato kilka inwestycji (most
autostradowy na Nysie tuzyckiej w Jedrzychowicach, most na Nysie
w Przewozie, remont mostu na Swistoczy w Bobrownikach).

Zmniejszeniu roli obiektow hydrograficznych jako barier sprzyja tez
istnienie zeglugi na rzekach i jeziorach granicznych oraz pofaczone z tym
uruchamianie rzecznych przej$¢ granicznych. Obecnie zegluga taka odbywa sig¢
tylko na Odrze. Tam tez zlokalizowanych jest 5 przejs¢ obstugujacych tabor
rzeczny, a takze jednostki sportowe i turystyczne (Mitdéw, Stubice, Osinow
Dolny, Widuchowa i Gryfino). Kolejne dwa przejscia tego typu znajduja si¢
na Zalewie Szczecinskim (uwazanym jako akwen morski; Trzebiez i Nowe
Warpno). Brak jest jednak regularnych s$rédladowych transgranicznych
potaczen promowych.

W niektorych przypadkach na przenikalno$¢ granicy wplywaé moga
bariery fizycznogeograficzne nie wystgpujace bezposrednio na linii granicznej.
Z sytuacja taka mamy do czynienia na wyspie Uznam. Brak statych potaczen
infrastrukturalnych poprzez Swing (ogromne koszty budowy tunelu lub mostu)
sa powodem obecnego statusu polsko-niemieckiego przejscia granicznego
w Swinoujsciu. Dopuszcza si¢ tam tylko ruch pieszy i rowerowy, gdyz
kursujace migdzy wyspami Uznam i Wolin promy nie bytyby w stanie przyjac
masowego ruchu pojazdow jadacych w kierunku granicy.

Do naglego, cho¢ przejsciowego, wzrostu znaczenia bariery
hydrograficznej dochodzi podczas klgski zywiotowej jaka jest powddz.
Przykladem moze by¢ sytuacja, kiedy podczas ,powodzi stulecia” latem
1997 r. zamknigto szereg przejs¢ granicznych z Czechami i Niemcami, gdyz
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prowadzace do nich drogi zostaly zalane. Jednoczesnie do wielu innych
punktow dojazd z glebi kraju byt niemozliwy z uwagi na zamknigcie mostow
na Odrze.

3.1.3. Bariery ekologiczne

Nowym rodzajem barier scisle zwigzanych ze S$rodowiskiem
przyrodniczym sa tzw. bariery ekologiczne. O ich istnieniu moéwi¢ mozemy
wowczas gdy przekraczanie granicy na jakims$ jej odcinku nie jest mozliwe
z uwagi na walory przyrodnicze danego obszaru i prowadzong tam polityke
ochronna. W praktyce sprowadza si¢ to do blokowania inwestycji o charakterze
infrastrukturalnym (budowa drég lub uruchamianie przej$¢ granicznych),
ograniczania zakresu ruchu dopuszczalnego na istniejacych juz przejsciach
(np. wylaczenie samochodéw cigzarowych) oraz przeciwstawianiu sig¢
umowom o swobodnym ruchu turystycznym.

W warunkach polskich podmiotami stwarzajacymi bariery ekologiczne
sq najczesciej dyrekcje przygranicznych Parkow Narodowych. Z klasycznag
sytuacja tego typu mamy do czynienia w Bieszczadzkim Parku Narodowym,
na obszarze ktorego nadal brak jest jakichkolwiek przej$¢ granicznych zaréwno
na Ukraing, jak i na Stowacje. Podobne problemy pojawiaja si¢ w Tatrzanskim
(przeciwstawianie  si¢  reaktywacji  funkcjonujacych niegdys przejs¢
turystycznych na szlakach gorskich) i Karkonoskim Parku Narodowym
(dyskusje zwiazane ze statusem przejscia na Przeleczy Okraj). W Tatrach,
otwarciu przejs¢ turystycznych sprzeciwia si¢ strona stowacka obawiajaca sig
nadmiernego naptywu turystow z zatloczonych polskich szlakow na relatywnie
jeszcze puste stowackie trasy tatrzanskie. Wzglegdami ekologicznymi
motywowane sa takze ograniczenia w ruchu pojazdow ciezarowych, jakie
wprowadzono na wniosek strony niemieckiej na niektorych przejsciach
granicznych, np. w Le¢knicy (ochrona lezacego po drugiej strony Odry
uzdrowiska Bad Muskau) i w Kostrzynie. Jednym z motywow ograniczenia
ruchu towarowego na polsko - litewskim przejsciu granicznym w Ogrodnikach
byfo odsunigcie go od Wigierskiego Parku Narodowego. Rozmieszczenie
transgranicznych i przygranicznych obszaréw chronionych przedstawiono
na mapie (ryc. 3.2). Wydaje sig¢, ze czynnik ekologiczny bedzie miat
(i powinien mie¢) rosnace znaczenie przy budowie nowych transgranicznych
szlakow tranzytowych, przede wszystkim przeznaczonych dla cigzkiego ruchu
towarowego oraz masowej turystyki autokarowej. W przypadku drég lokalnych
oraz szlakow turystycznych, ruch transgraniczny powinien podlegaé
ograniczeniom tylko o tyle, o ile podlegatby im dowolny ruch (takze
wewnetrzny) w danym rejonie.

http://rcin.org.pl &



Ryc. 3.2. Granice Polski a obszary chronione
Fig. 3.2. Poland's borders and protected areas
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3.2. Granice Polski jako bariery formalno-prawne i organizacyjne

Ten rodzaj barier jest w ogromnej mierze pochodna stanu przemian
funkcjonalnych zachodzacych na granicach, ktory zostal szczegétowo
oméwiony w poprzednim rozdziale. W tym miejscu nalezatoby wigc
skoncentrowaé si¢ narodzajach ograniczen formalnych oddziatywujacych
bezposrednio i posrednio na przenikalno$¢ granic Polski, wg ich aktualnego
stanu (koniec roku 1997). Oddzialywanie niektorych takich ograniczen
nastgpuje poprzez instrument finansowy. Zgodnie z przyjetym wyzej
podzialem barier mamy wtedy do czynienia z bariera ekonomiczna (patrz
pkt. 3.4). Zgodnie z obowiazujacymi przepisami prawa, innego rodzaju
ograniczenia formalne maja miejsce w ruchu towarowym, a innego
w osobowym. W rzeczywisto$ci ograniczenia odnosnie ruchu towarowego
oddziatywaja jednak posrednio na ruch osobowy, przede wszystkim poprzez
kontrole celna o0s6b prywatnych. Oba rodzaje ruchu s3a natomiast
niejednokrotnie ograniczane organizacyjne (poprzez procedur¢ odpraw celno-
paszportowych).

3.2.1. Bariery formalno-prawne w ruchu towarowym

Ogolnie bariery formalne w ruchu towarowym wynikajg z istnienia:
e cel przywozowych i wywozowych,

e réznego rodzaju oplat o charakterze zblizonym do cel (podatki graniczne,
akcyzowe, oplaty wyréwnawcze),

e zakazu importu lub eksportu okreslonych towarow,

e systemu koncesyjnego w imporcie niektorych towarow,
e ograniczen fito-sanitarnych i weterynaryjnych,

e zabezpieczen tranzytowych,

e systemu koncesji 1 zezwolen zagranicznych przy wykonywaniu
migdzynarodowych przewozow towarowych,

e zasad ruchu drogowego pojazdow cigzarowych obowiazujacych
w poszczegdlnych krajach.

Skutkiem wymienionych ograniczen jest funkcjonowanie procedury granicznej
przejawiajacej si¢ w koniecznosci:

e przygotowywania odpowiednich dokumentow (poczawszy od swiadectw
pochodzenia a skonczywszy na drukach SAD);
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¢ poddania si¢ odprawie celnej (moze by¢ takze wewnatrz kraju);

e poddania si¢ kontroli granicznej na samej granicy, potaczonej
z wypetnianiem roznego rodzaju drukéw i czgsto bardzo czasochtonnej;

e poddania si¢ scisle okreslonej procedurze tranzytowe;.

Polska taryfa celna zawiera ponad 14 tys. pozycji (czg¢s¢ wymienionych
towarow ma jednak stawke¢ celng 0%). Jej szczegétowa analiza nie jest
przedmiotem niniejszej pracy. Wraz z odejsciem od gospodarki centralnie
planowanej zmianie ulegta takze polska polityka celna. Obecnie koncentruje si¢
ona na ograniczeniach przywozowych, a jej gtléwnymi zadaniami jest ochrona
wlasnego rynku (szczegolnie w czasie przemian strukturalnych w gospodarce)
oraz zapewnienie dochodéw dla budzetu panstwa. Bezposrednim wykonawca
polityki celnej jest Rada Ministrow. Okresla ona stawki cel na poszczegolne
towary, ustala kontyngenty celne (w tym kontyngenty bezctowe), przyznaje
zwolnienia celne itd. [Ura E., 1996].

Wysokos¢ stawek celnych oraz istnienie kontyngentéw jest takze
pochodng zawartych przez Polsk¢ umoéw migdzynarodowych. Jako szczegdlinie
istotne wymienic tu nalezy:

o uklad o stowarzyszeniu z Unia Europejska z grudnia 1991 r., zakladajacy
stopniowe znoszenie cet na wigkszo$¢ artykutow przemystowych,
a w dalsze) perspektywie takze rolnych pomigdzy Polska a wszystkimi
panstwami Unii;

e uktad CEFTA zakfadajacy analogiczne znoszenie cetl pomigdzy Polska,
Czechami, Stowacja, Wegrami i Stlowenia [/nformacja o..., 1996];

e ukiady o wolnym handlu z niektérymi innymi panstwami (m.in. z Litwa).

Uklady liberalizujace zasady wzajemnej wymiany towarowej obejmuja wiec
obecnie cata polska granicg zachodnig (Niemcy, Unia Europejska), potudniowa
(Czechy, Stowacja - CEFTA), morska (kraje skandynawskie bedace cztonkami
Unii Europejskiej) i fragmentarycznie wschodnia (Litwa).

Procedura tranzytowa odbywa si¢ w Polsce na podstawie postanowienia
wydanego przez urzad celny o dopuszczeniu towaru do tranzytu [Michatowska
M., 1996]. Postanowienie takie zezwala na przewoz towaru bez pobrania optat
celnych i bez uwzglgdnienia ewentualnych ograniczen ilosciowych.
Postanowienia nie s3 wydawane w odniesieniu do niektorych grup towardw,
takich jak urzadzenia wysoko zaawansowane technologicznie, technologie
jadrowe, niektdre substancje chemiczne. Procedura tranzytowa odbywa si¢ na
podstawie formularza SAD, karnetow TIR lub ATA oraz kolejowych,
lotniczych i pocztowych dokumentow przewozow. W przypadku zastosowania
karnetow TIR i ATA nie sa pobierane oplaty zabezpieczajace (Konwencje TIR
i ATA). Polska dazy do ujednolicenia przepisow odnosnie procedury
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tranzytowej z zasadami, obowiazujacej w Unii Europejskiej, Konwencji
o procedurze tranzytowej. Konwencja ta zaktada wnoszenie opfat
gwarancyjnych w kraju rozpoczgcia przewozu, a nastgpnie przejazd przez
kolejne granice na podstawie zwyktego formularza SAD. W przypadku
przystapienia Polski do Konwencji odprawa tranzytowa na granicy polsko-
niemieckiej ulegta by znacznemu uproszczeniu. Nalezy jednak pamigtac, ze
zmiany takie nie dotyczylyby pozostajacych nadal poza uktadem pojazdow
przewozacych towary z bytego ZSRR.

Dopuszczanie przewoznikOw wiaze si¢ z wydawaniem zezwolen na
wykonywanie ustug transportowych w danym kraju. Podmiot gospodarczy
ubiegajacy si¢ w Polsce o koncesj¢ na wykonywanie migdzynarodowych
przewozow towarowych musi spetni¢ szereg wymogoéw formalnych (m.in.
3-letnia krajowa praktyka w dziatalnosci transportowej, stan techniczny
pojazdéw itd.). Sprawa zezwolen zagranicznych ma szczegdlne znaczenie
w przypadku granicy niemieckiej. Przyznawane przez strong niemieckg limity
nie zaspokajaja potrzeb przewoznikéw polskich. Tym samym, w koncu roku
nastepuje niekiedy wyczerpanie zezwolen (wydawanych w zasadzie bez
ograniczen za posrednictwem  polskiego Ministerstwa  Transportu),
co powoduje niemoznos¢ wyjazdu, niektorych szczegdlnie mniejszych
przewoznikow. Przystapienie Polski do Unii Europejskiej rozwiazatoby ten
problem, poniewaz zgodnie z porozumieniem zawartym przez unijnych
ministrow transportu. poczawszy od stycznia 1998 r. na jej obszarze zniesione
maja by¢ wszelkie ograniczenia dotyczace wykonywania ustug transportowych.

Zasady ruchu drogowego obowiazujace w Niemczech i w Czechach nie
zezwalaja na poruszanie si¢ pojazdéw cigzarowych po drogach tych krajow
w weekendy oraz S$wieta. Powoduje to, ze pojazdy te nie sa w te dni
przepuszczane przez granicg. Polska wprowadzita analogiczne ograniczenia
w ruchu w wybrane Swigta. Planuje si¢ ich rozszerzenie w przysztosci do
zakresu obowiazujacego w Niemczech. Unormowatoby to sytuacj¢ na granicy
zachodniej i czgsciowo potudniowej, jednoczesnie jednak zmniejszajac
w pewnym sensie przenikalnos¢ granicy wschodniej (nie nalezy w najblizszych
latach oczekiwa¢ wprowadzenia analogicznych rozwiazan w krajach WNP).
Ponadto na wszystkich granicach wjazd pojazdu uzalezniony jest od przepisow
dotyczacych jego stanu technicznego oraz dopuszczalnej tadownosci.
Egzekwowanie tych norm wiaze si¢ z koniecznoscia instalacji na przejsciach
wag pojazdéw. Wagi takie sa aktualnie systematycznie zakladane przez strong
niemieckg na granicy zachodnie;.
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3.2.2. Bariery formalno-prawne w ruchu osobowym

Bariery w ruchu osobowym wynikaja natomiast z:

e ograniczen w prawie wyjazdu obywatela z wlasnego terytorium (wydawanie
paszportow, przepustek granicznych itp.);

e ograniczen w prawie wjazdu obywatela na terytorium danego panstwa
(wizy, vouchery, zabezpieczenia finansowe itp.);

e istnienia wymienionych wyzej ograniczen w ruchu towarowym (kontrola
celna, ewentualnie sanitarna osob);

e ograniczen form ruchu dopuszczonego na poszczegdlnych przejsciach
granicznych (omowione szczegotowo w punkcie 3.3.3. - rodzaje przejs¢
granicznych)

e zasad ruchu drogowego dla pojazdow osobowych i autobuséw oraz
ewentualnej koniecznosci posiadania odpowiednich koncesji i zezwolen
(autobusy);

e przepisOw ubezpieczeniowych (oméwione w punkcie 3.4).
Skutkiem istnienia tych ograniczen jest w tym wypadku:

e Kkontrola paszportowa oséb;
e kontrola celna 0sob;
e kontrola pojazdow;

e cwentualna kontrola sanitarna osob.

Po roku 1989 uzyskanie paszportu przestalo by¢ w Polsce problemem.
Koniecznos¢ posiadania tego dokumentu przy przekroczeniach granicy moze
jednak w pewnym stopniu oddziatywa¢ na decyzje o podrézy zagranicznej,
a tym samym na przenikalnos¢ granic. W przypadku ludzi starszych, lub stabo
wyksztatconych formalnosci zwiazane z ubieganiem si¢ o paszport moga
dziata¢ zniechecajaco. Ponadto, nadal stosunkowo dlugi jest czas oczekiwania
na uzyskanie tego dokumentu (w niektorych wojewodztwach nawet do jednego
miesiaca), co uniemozliwia szybki wyjazd osobie, ktora go jeszcze nie posiada.
Poczawszy od roku 1996 zdarzaja si¢ rowniez przypadki odbierania paszportow
osobom uchylajacym si¢ od placenia skladek ZUS. Nieskrepowana polityka
paszportowa jest tez obecnie prowadzona we wszystkich krajach sasiadujacych
z Polska (od 1992 r. takze w bylym ZSRR).

Umowy o malym ruchu granicznym (MRG) z Niemcami, Czechami
i Stowacja gwarantuja przekraczanie granicy na podstawie dowodu osobistego
osobom zamieszkatym w gminach przygranicznych. Ponadto, w przypadku
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Niemiec, kazdy obywatel tego kraju (niezaleznie od miejsca zamieszkania)
moze wyjecha¢ do Polski jedynie na podstawie decyzji funkcjonariusza
polskiej strazy granicznej, za okazaniem dowodu osobistego. W przypadku
Czech z umowy korzysta¢ moga takze osoby, ktore zamelduja si¢ w objetych
nia gminach jako kuracjusze, lub przebywajacy tam dhuzej turysci. Umowa
o ruchu uproszczonym z krajami bytego ZSRR (podobnie jako obowiazujaca
do 1997 stara umowa o MRG ze Stowacja), nadal wymaga od podroznych
posiadania oddzielnych przepustek i tym samym ma juz charakter nieco
anachroniczny (o czym $wiadczy wielkos¢ ruchu granicznego jaki ma miejsce
na jej podstawie; patrz rozdzial 4.).

Lata 90-te przyniosty tez zasadniczy przelom w polityce wizowej
wzgledem obywateli naszego kraju. Polska podpisalta umowy o ruchu
bezwizowym z wszystkimi panstwami Europy Zachodniej, wigkszoscia panstw
Europy Srodkowo-Wschodniej i Batkanéw (poza Bosnia-Hercegowina,
Albania, Jugostawia i Turcja), niektorymi panstwami bytego ZSRR (Litwa,
Lotwa, Estonia, Moldawia i Ukraing) oraz kilkoma pafnstwami
pozaeuropejskimi  (Argentyna, Boliwia, Chile, Cyprem, Hondurasem,
Hongkongiem. Korea Pd., Kostaryka, Nikaragua, Urugwajem). Umowy
jednostronne obejmujace tylko obywateli Polski obowiazuja z wyspami
Bahama, Ekwadorem i Filipinami. Umowa ze Stanami Zjednoczonymi dotyczy
tylko obywateli tego kraju przyjezdzajacych do Polski [Wykaz pansitw..., 1997].
W przypadku krajow bylego ZSRR. z ktorymi nie podpisano nowych umow
obowiazuje stara umowa zawarta pomigdzy PRL i Zwigzkiem Radzieckim w
grudniu 1979 r. Gwarantuje ona ruch bezwizowy uczestnikom wycieczek oraz
posiadaczom poswiadczonych zaproszen, voucheréw na pobyt lub stosownych
pieczatek w dokumencie podrozy (AB dla wyjezdzajacych stuzbowo, AC dla
wyjezdzajacych na leczenie, AO dla odwiedzajacych pracownikow robot
w ramach RWPG). Na podobnych zasadach oparte sa pochodzace z lat 70-tych
umowy z Kuba i Mongolia. Mozliwos¢ przekraczania granicy na podstawie
voucheru stata si¢ furtka dla praktycznie niczym nie skrgpowanego ruchu,
pomigdzy Poiska i jej wschodnimi sasiadami. Przy podrézach w obu
kierunkach kupienie voucheru bez pokrycia (wypisywanego tylko celem
okazania stuzbom granicznym) bylo mozliwe za sume rzedu 1-2 dolarow USA
(czesto sprzedaz prowadzona byla na samym przejsciu granicznym). W tych
warunkach ewentualne podpisanie umow z kolejnymi krajami (w tym z
Rosja) wydawalo si¢ tylko dopetnieniem formalnosci. W styczniu 1998 r.
Polska rozpoczgta jednak rygorystycznie interpretowac uchwalong 25 czerwca
1997 r. Ustawe o Cudzoziemcach [1997]. Od obywateli panstw bylego ZSRR,
z ktérymi nie zawarto umowy o ruchu bezwizowym (sposrod sasiadow - Rosja
i Biaforu§) zaczeto wymagac zaproszeni poswiadczonych w Urzedzie
Wojewodzkim lub tez voucherow autentycznie gwarantujacych wykupienie
noclegu. Spowodowalo to podniesienie kosztow voucheru do minimum
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Ryc. 3.3. Ruch osobowy Polska-Europa. Zasady wjazdu i wyjazdu w 1976 r.
Fig. 3.3. Poland-Europe passenger traffic. Principles of entry and exit as of 1976.
8 ruch na podstawie dow. osobistego (movement on the basis of identity cards)

7 ruch na podstawie dow os i zaproszen lub voucheréw

(movement on the basis of identity cards and invitations or vouchers)
B ruch paszportowy bezwizowy (visa-free passport-based movement)
[J ruch paszportowy wizowy (visa-mediated passport-based movement)

Ryc. 3.4. Ruch osobowy Polska-Europa. Zasady wjazdu i wyjazdu w1996 T,
Fig. 3.4. Poland-Europe passenger traffic. Principles of entry and exit as of 1996.

B ruch bezwizowy (visa-free movement)
ruch na podst. zaproszen lub voucheréw (movement based on vouchers and invitations)

0 ruch wizowy (visa-mediated movement)
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20 USD. W ciagu kilku tygodni analogiczne ograniczenia zastosowaly strony
rosyjska 1 bialoruska. Protesty o0sob utrzymujacych si¢ 2z handlu
przygranicznego spowodowaly zapowiedz Rzadu Polskiego wprowadzenia
tanich wiz wielokrotnych dla obywateli panstw bytego ZSRR. Ich pojawienie
si¢ bedzie w praktyce oznaczalo powrét do ruchu wizowego i potwierdzenie
ograniczenia przenikalnosci granicy rosyjskiej i bialoruskiej. Na mapach
(ryc.3.3 i 3.4) przedstawiono zasady na jakich odbywaly si¢ podroze
zagraniczne pomigdzy Polska i pozostatymi krajami Europy w roku 1976
i 1996. Porownanie mapy dla roku 1996 z zamieszczona w poprzednim
rozdziale mapa zasiggu umow o ruchu bezwizowym Grupy Schengen (ryc. 2.1)
wskazuje na rozbieznosci mogace stana¢ na przeszkodzie polskiemu
cztonkostwu w tej Grupie.

Podpisanie umowy o ruchu bezwizowym nie gwarantuje jednak we
wspoiczesnej Europie automatycznego nieskrgpowanego poruszania sig¢
obywateli panstw sygnatariuszy Wiekszos¢ krajow pozostawia sobie prawo
odmowy wpuszczenia na swoje terytorium ludzi, co do ktorych zachodzi
podejrzenie, ze sa nielegalnymi imigrantami, nie maja zabezpieczenia
finansowego na koszty pobytu, lub zZe moga prowadzi¢ taka lub inng
dziatalnos¢ niezgodna z prawem (np. nielegalna praca). Najostrzejszym
przykiadem takich ograniczen jest Wielka Brytania (setki przypadkow
obywateli Polski zawrdconych z granicy). W pewnym zakresie selekcja tego
typu prowadzona jest takze przez stuzby niemieckie przy wjezdzie
na terytorium Grupy Schengen. W praktyce jednak teoretyczny wymog
okazania pienigdzy lub zaproszenia oraz biletu powrotnego prawie nigdy nie
jest egzekwowany od obywateli polskich. Podobne ograniczenia stosuje Polska
szczegolnie wzgledem przyjezdzajacych do niej obywatelt panstw bylego
/SRR, oraz panstw Balkanskich (Cyganie). Niektorzy podrézni proszeni sa
o okazanie zaproszenia lub kwoty 50 USD na kazdy dzien pobytu.

Ograniczenia zwigzane z podrozami samochodem osobowym wigza si¢
przede wszystkim ze stanem technicznym pojazdu oraz wymogiem posiadania
ubezpieczenia od odpowiedzialnosci cywilnej (patrz bariera ekonomiczna).
Stan techniczny samochodow bywa czgsto kontrolowany na granicy
niemieckiej. Kontrola dotyczy tu w pierwszej kolejnosci wymaganej 1,6 mm
glebokosci bieznika na oponach. Takze stuzby polskie kontroluja stan
samochodéw wijezdzajacych do naszego kraju z kierunku wschodniego.
Kontrola posiadania ubezpieczenia ma tradycyjnie miejsce przy wyjazdach do
Czech i Stowacji.

Stan techniczny szczegodlnie czgsto kontrolowany jest w przypadku
autokaréw. Kontroli takiej dokonuja takze polskie stuzby w odniesieniu do
pojazdow wyjezdzajacych, kierujac si¢ troska o bezpieczenstwo udajacych sig
w podroz obywateli. Ponadto wykonywanie zagranicznych przewozow
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osobowych wymaga w Polsce koncesji Ministerstwa Transportu (wymogi
formalne analogiczne jak w przypadku przewozow towarowych). Otwarcie linii
regularnej wiaze sie¢ za$ z konieczno$cia uzyskania dodatkowego zezwolenia
[Komornicki T., 1996]. Ograniczeniami tego typu obje¢te sa tez loty
migdzynarodowe wykonywane przez samoloty towarzystw innych niz
RIEI S

3.2.3. Stuzby graniczne

W warunkach polskich za stron¢ wykonawcza wymienionych ograniczen
odpowiedzialne sa trzy podstawowe rodzaje stuzb: Straz Graniczna. stuzby
celne i stuzby sanitarne. Do zadan Strazy Granicznej nalezy m.in. [Ura E.,
1996; Ustawa o ochronie..., 1990]: kontrola granicy panstwowej (na odcinkach

pomigdzy przejsciami granicznymi - zapobieganie ruchom nielegalnym),
kontrola ruchu granicznego na przejSciach (paszportowa, kontrola
przewozonych towaréw -  poszukiwanie produktéw  zabronionych,

niebezpiecznych lub pochodzacych z przestgpstwa [Rozporzadzenie Ministra...,
1991, 1992]), wydawanie jednorazowych pozwolen na przekraczanie granicy,
wydawanie wiz wjazdowych oraz $ciganie przestgpstw granicznych. Stuzby
celne podlegaja Gtownemu Urzedowi Cet i ich podstawowym zadaniem jest
realizacja polityki celnej panstwa wyrazajaca si¢ w kontroli przewozonych
przez granicg towaréw (w tym tranzytu), pobieraniu naleznych optat i sciganiu
ewentualnych zwigzanych z tym przestgpstw. Kontrola fitosanitarna
prowadzona jest przez przedstawicieli podleglej Ministrowi Zdrowia,
Panstwowej Inspekcji Sanitarnej i podleglym Ministrowi Rolnictwa
granicznym stuzbom ochrony roslin oraz stuzbom weterynaryjnym. Jej celem
jest zapobieganie przekraczaniu granicy przez ludzi i zwierzeta zakazone
chorobami oraz przez szkodniki roslin. Wszystkie wymienione stuzby
wspotpracujg ze soba podczas dokonywania szeroko rozumianej odprawy
granicznej osob, pojazdow i towaréow. W ruchu osobowym kontrola celna
poprzedza z reguly kontrolg paszportowa (za wyjatkiem odprawy wyjazdowe;j
na lotniskach). W ruchu towarowym kolejnos¢ pracy poszczegdlnych stuzb
uzalezniona jest od systemu odpraw obowiazujacego na danym przejsciu
(istnienie terminali, odpowiednia przestrzen itd.).

3.2.4. Bariera organizacji pracy

W rzeczywistosci faktyczna przenikalno$¢ granicy, bardziej niz od
ogolnych ograniczen formalnych, zalezy niejednokrotnie od procedury odpraw
jaka ma miejsce na konkretnych przejsciach granicznych. Jako czynniki majace
tu istotne znaczenie nalezy wymienic:
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e sam status przejscia okreslajacy formy dopuszczonego ruchu granicznego
oraz stopien jego rozbudowy (problem omoéwiony szczegétowo w czgsci
dotyczacej bariery infrastrukturalnej);

e mozliwosci kadrowe stuzb granicznych obu krajow;

e rzeczywisty stan zagrozenia przestgpczoscia graniczng implikujacy
skrupulatno$¢ odpraw;

e wole¢ polityczng wyrazajaca si¢ w mniej lub bardziej oficjalnych
zaleceniach zmieniajacych interpretacj¢ przepisow okreslajacych zasady
kontroli;

e wol¢ samych funkcjonariuszy granicznych (bgdaca m.in. pochodna ich
dochodow);

e istnienie porozumien o wspolnej kontroli granicznej;

e prowadzenie kontroli podczas jazdy pojazdéw (w przypadku komunikacji
kolejowej);

e istnienie systemow komputerowych usprawniajacych lub wydtuzajacych
kontrolg (Jak np. na granicach panstw grupy Schengen).

Mozliwosci kadrowe w zakresie stuzb granicznych w Polsce i w krajach
sasiednich pozostaja czgsto oficjalnym wytlumaczeniem niedroznosci przejs¢
granicznych. Biorac pod uwage dochody, jakie budzety panstw czerpia z cel,
wytlumaczenia te wydaja si¢ jednak mato uzasadnione. Zniesienie kontroli
wewnetrznych na  granicach panstw grupy Schengen doprowadzito
do przeniesienia czgsci funkcjonariuszy niemieckich na granice zewnegtrzne,
w tym na granic¢ z Polska.

Stan zagrozenia przestgpczoscia wplywa w  warunkach polskich
na wydtluzenie odpraw polskich na granicy wschodniej, gdzie koncentruja si¢
takie zjawiska jak przemyt kradzionych samochodow, nielegalny import
alkoholu oraz nielegalna imigracja (glownie z krajow Trzeciego Swiata)
i odpraw niemieckich na granicy zachodniej (kontrola imigracyjna przestrzeni
Schengen). Wspomniane ,zalecenia” powoduja, 2ze stuzby graniczne
wigkszosci naszych wschodnich sasiadow interpretuja przepisy celne jako
obligujace ich do otwarcia kazdej sztuki przewozonego przez podréznych
bagazu (co m.in. wymusza opuszczanie pojazdu przez osoby podrézujace
autobusami). Nawet jezeli procedura taka nie powoduje dalszych skutkow
(zatrzymania osob, towarow, pobieranie oplat) to juz przez sam fakt swego
istnienia wplywa na drastyczne spowolnienie odpraw. Implikuje to ponadto
czesto analogiczne dzialania u stuzb polskich. Nagla poprawa sprawnosci
funkcjonowania stuzb  granicznych wynika czasami z czynnikow
pozamerytorycznych, takich jak zapowiedziana wizyta osoby wysoko
postawionej, pogoda badz zwykle zmeczenie. Szczegolng forma ograniczenia
przenikalnosci granic moze by¢ tzw. ,strajk wloski” celnikéw (jak np. na
poczatku 1997 r. w Polsce) zakladajacy celowe prowadzenie bardzo
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doktadnych kontroli (z zastosowaniem wszystkich procedur dopuszczanych
przez prawo). Niemieckie Stuzby Paszportowe stosuja komputerowy system
kontroli osob (w ramach porozumienia z Schengen). Jest on wydajniejszy
od systemu tradycyjnego (sprawdzanie diugiej listy osob podejrzanych)
przy zatozeniu, ze sprawdzony ma by¢ kazdy podrézny. W praktyce, z uwagi
na swa obligatoryjno$¢ (zwlaszcza w poczatkowym okresie stosowania)
spowodowat on paradoksalnie wydtuzenie odpraw.

Na przejsciach drogowych wspoéine kontrole graniczne prowadzone sa
obecnie w ruchu osobowym na granicy z Niemcami, Czechami i Stowacja oraz
na niektorych przejsciach z Biatorusia. W ruchu towarowym koniecznosé
odsuniecia kontroli pojazdow cigzarowych z samego przejscia (ze wzgledow
technicznych) doprowadzita do ponownego rozdzielenia miejsc kontroli celnej,
pozostawiajac (na wymienionych granicach) istnienie wspdlnej kontroli
paszportowej. Kontrola pociagdw osobowych w czasie jazdy odbywa si¢ na
granicach zachodniej i poludniowej. Na granicach wschodnich Stuzby polskie
dokonuja odprawy podroznych w pociagach dalekobieznych najczgsciej przed
przybyciem na stacj¢ graniczng. Stuzby krajow bylego ZSRR dokonujg jej
z reguty podczas postoju na swojej stacji granicznej, co pochtania
ok. 1-1,5 godziny.

W niektorych sytuacjach na zmniejszenie przenikalnosci granic
ladowych wplywaé moga sami przekraczajacy, poprzez organizowanie blokad
przejs¢ granicznych. W ostatnich latach blokady takie organizowali m.in.:

e wielokrotnie kierowcy cigzarowek w protescie przeciwko zbyt opieszatym
i skrupulatnym odprawom oraz przeciwko warunkom oczekiwania
w kolejce (m.in. w Swiecku, Olszynie i Kukurykach);

e osoby utrzymujace si¢ z handlu przygranicznego w protescie przeciw
niekorzystnym dla nich przepisom (np. na poczatku 1998 r. w Kuznicy
Biatostockiej przeciw nowym zasadom przyjazdu obywateli Biatorusi, lub
w koncu 1997 r. w Bezledach przeciwko zaostrzeniu limitow
przywozonego alkoholu);

e spotecznosci lokalne w protescie przeciwko ograniczaniu dojazdu do
posesji prywatnych przez oczekujace w kolejce pojazdy ci¢zarowe (m.in.
w 1997 r. w Dorohusku);

® grupy przedsigbiorcow w obronie osob oskarzonych o przestgpstwa
graniczne (w 1998 r. w Medyce w obronie polskich handlowcow
zatrzymanych przez stuzby ukrainskie);

e drobni przewoznicy przeciwko ograniczeniom i karom naktadanym na nich
przez stuzby niemieckie, wzglednie przeciwko nie reagowaniu na te
ograniczenia przez trong polska (np. w 1998 r. w Lubieszynie).
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Bariera organizacyjna pozostaje niemozliwa do wyeliminowania
w przypadku lotniczych przej$¢ granicznych, gdzie odprawa wiaze si¢ z takimi
czynnosciami jak kontrola bezpieczenstwa czy nadawanie bagazu. Czynnosci
takie nie sa juz jednak w praktyce utrudnieniem w przekraczaniu granicy, gdyz
w rownym stopniu wystepuja w przypadku lotow krajowych. Miarg stopnia
rozbudowy bariery organizacyjnej na lotniskach jest wigc roznica czasu
potrzebnego na pelna odprawe w przypadku podrézy krajowych i
zagranicznych (w porcie lotniczym Warszawa Okgcie aktualnie ok. 30 minut).

3.3. Granice Polski jako bariery infrastrukturalne

Na stopien infrastrukturalnej przenikalnosci poszczegdlnych granic
sktadaja si¢ dwa podstawowe elementy:

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

e stopien wykorzystania tej infrastruktury wyrazajacy si¢ w funkcjonowaniu
ogolnodostgpnych drogowych przej$¢ granicznych (oraz stopniu ich
rozbudowy), regularnych potaczen kolejowych, promowych i lotniczych.

Element pierwszy jest pochodna, z jednej strony przebiegu granicy na tle
warunkow naturalnych (patrz punkt 3.1.; przede wszystkim hydrograficznych
i orograficznych), z drugiej zasztosci historycznych (wiek granicy). Element
drugi zwiazany jest z ograniczeniami polityczno - ekonomicznymi ostatnich
50 lat, uzgodnieniami zawartymi w umowach migdzynarodowych, jak réwniez
z tempem realizacji aktualnych inwestycji [Komornicki T., 1995].

3.3.1. Transgraniczna infrastruktura transportowa

Miarg wyposazenia w infrastruktur¢ czysto transportows (element
pierwszy) jest dlugos¢ granicy (w kilometrach) przypadajaca na | droge
utwardzona (patrz tab. 3.1) oraz na 1 lini¢ kolejowa. W skali catego kraju jedna
droga utwardzona przecina granicg Polski $rednio co 22,6 km. Rozktad tych
drog pozostaje jednak bardzo nierownomierny. Najgestsza siecia drog
transgranicznych charakteryzuje si¢ granica z Obwodem Kaliningradzkim
Federacji Rosyjskiej. Jedna droga utwardzona przypada tam na 12,3 km
granicy. Granica z Obwodem Kaliningradzkim jest typowa miloda granica
subsekwentna. W 1945 r. rozcigta ona istniejacy od kilku stuleci organizm
gospodarczy Prus  Wschodnich. Wczesniejszego rozwoju  polaczen
transportowych nie utrudnialy na tym terenie zadne przeszkody naturalne.
Dobra sytuacja panuje takze na granicy z Czechami (1 droga na 14,3 km
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Tabela 3.1
Transgraniczna infrastruktura drogowa w 1997 r.

Table 3.1. Cross-border road infrastructure in 1997

Granica z: Diugosc Tlos¢ drog Odcinek Liczba drogowych przejs¢ granicznych Odcinck Stopien wykorzystania drog
granicy utwardzonych | granicy na | granicy na utwardzonych przez przejscia
przecinajacych droge | przejscie graniczne w %
granicg utwardzona ogolnodostepne
w km
Ogotem W tym na Ogolnodostgpnych Wszystkie | Ogolnodostgpne
drogach -
utwardzonych Ogolem Na drogach
utwardzonych
ROSJA 209,73 17 12,3 4 4 3 8 69,91 2855 17,6
LITWA 102,41 3 34,1 2 2 2 2 51.21 66,7 66,7
BIALORUSIA| 40747 14 29,1 9 9 4 4 101,87 64,3 28,6
UKRAINA 526,23 11 478 8 8 S 5 105.25 72270 45,5
SLOWACIA SINET2 13 39.8 24 12 10 ) 51.77 92,3 69,2
CZECHAMI 785,66 55 143 73 40 42 23 18,71 727 41,8
NIEMCAMI 461,58 20 231 21 18 18 18 25,64 90.0 90,0
Razem 3010,80 133 22,6 143 93 84 64 36,27 69,9 48,1

Zrodlo: 1) Mapy Topograficzne 1:200 tys. WZKart. 1990-1993, arkusze obejmujace obszary przygraniczne,

2) Przejscia graniczne - wykaz, 1998, Straz Graniczna, maszynopis.
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L9

Transgraniczna infrastruktura kolejowa w 1997 r.

Cross-border railway infrastructure in 1997

Tabela 3.2

Table 3.2

Diugos¢ [osé¢ linii Odcinek Liczba kolejowych przejs¢ | Odcinek granicy na Stopien wykorzystania linii
Granica z- granicy kolejowych granicy na granicznych I przejscie kolcjowe kolejowych przez przejscia
ranicavz: wkm | przecinajacych 1 linig graniczne w %
granic¢ kolejowa w km S
ogotem w tym z ruchem wszystkie z ruchem
osobowym osobowym
ROSJA 209.73 3 69.9 3 1 69.91 100,0 333
LITWA 102,41 I 102.4 I 1 102,41 100,0 100,0
BIALORUSIA | 407.47 6 67.9 g 3 67.91 83.3 50,0
UKRAINA 526,23 /. 75,2 6 4 75,18 85.7 5751
SLOWACIA 517,72 3 172.6 3 2 172,57 100,0 66,7
CZECHAMI 785.66 12 65,5 8 5 65,47 66.7 41,7
NIEMCAMI 461.58 13 35,5 7 6 35.51 53.8 46,2
Razem 3010.80 44 68.4 33 22 68,43 75,0 50,0

Zrédlo: 1) Mapy Topograficzne 1:200 tys. WZKart. 1990-1993, arkusze obejmujace obszary przygraniczne,
2) Przejécia graniczne - wykaz, 1998, Straz Graniczna, maszynopis.
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granicy), w przypadku ktoérych nalezy pamigta¢ iz wigkszos¢ drog przecina
granice W rejonie Slaska Cieszynskiego i Opolskiego, znacznie mniej zas w
Sudetach, a takze z Niemcami (24,3 km; pomimo przebiegu prawie catej
granicy wzdluz Odry i Nysy Luzyckiej, oraz pomimo nie odbudowania wielu
przedwojennych mostéw na tych rzekach). Najstabiej wyposazona pozostaje
granica ze Stowacja (1 droga na 39,8 km granicy), co wiaze si¢ przede
wszystkim z utrudniajacym komunikacj¢ rownoleznikowym przebiegiem
Karpat; oraz z Ukraing (1 droga na 47,8 km), co wynika czgsciowo z
ograniczen naturalnych (na potnocy rzeka Bug, na potudniu Bieszczady),
czgsciowo zas z niedorozwoju sieci transportowej na wschodnich obszarach
Polski przedwojennej. Nasycenie poszczegdlnych odcinkéw granicznych
istniejacymi liniami kolejowymi (bez uwzglednienia linii ze zdemontowanymi
torami, oraz rozcigtych zerwanymi mostami) wynosi Srednio 68,4 km
granicy na jedna lini¢ (tab. 3.2.). Waha si¢ ono od 35,5 km na granicy z
Niemcami (pomimo bariery hydrograficznej) do 172,6 km na gorzystej granicy
ze Stowacja.

Pomimo gwaltownego wzrostu ruchu granicznego po roku 1989,
omoéwione powyzej wskazniki praktycznie nie ulegly zmianie. Jedynymi
nowymi drogami, jakie potaczyly Polske¢ z terenami ich sasiadow byly dwa
mosty na Nysie bLuzyckiej: autostradowy w Jedrzychowicach i lokalny
w Przewozie oraz jeden na Olzie w Boguszowicach (obwodnica Cieszyna).
Przeprowadzono natomiast wiele inwestycji zwiazanych z modernizacja
istniejacych szlakow. Bylo to konieczne, gdyz szczegdlnie na granicy
wschodniej, wiele drog petniacych przez ostatnie 45 lat funkcje wytacznie
lokalne uzyskato range szlakéw tranzytowych (np. dojazd do przejscia
granicznego w Ogrodnikach). Jednakze i w tym wypadku inwestycje
ograniczaly si¢ najczesciej do bezposredniego rejonu przejscia granicznego,
sporadycznie tylko siggajac w glab kraju. Do przedsiewzi¢¢ na nieco wigksza
skalg zaliczy¢ nalezy jedynie:

e modernizacj¢ trasy Suwalki-Budzisko (element przysziego szlaku Via
Baltica),

e modernizacj¢ trasy Zamos¢ - Tomaszow Lubelski - Hrebenne (przyszly
szlak Via Intermare),

e prowadzona aktualnie przebudowe autostrady A-4/A-12 miedzy
Wroctawiem a Legnica oraz na kilkukilometrowym odcinku przed
przejsciem granicznym w Olszynie,

e realizowang przebudowg trasy Krosno-Barwinek.

Wsréd inwestycji planowanych, na wymienienie zastuguja z jednej strony
konieczne modernizacje szlakow gtéwnych o znaczeniu europejskim (przede
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wszystkim budowa autostrad, ale takze drogi ekspresowej Elblag-Kaliningrad,
wykonanie obwodnic m.in. na trasie Via Baltica i drodze Lublin-Dorohusk,
przedtuzenie dwujezdniowej czgsci ,,Zakopianki” do Chyznego), z drugiej -
budowa (lub odbudowa) krotkich odcinkéw brakujacych, ktére moglyby
polaczy¢ systemy transportowe sasiadujacych krajow (w szczegolnosci
na granicy wschodniej: np. most na Bugu we Wlodawie, brakujace ok. 3 km
drogi utwardzonej do przej$cia Budomierzu koto Lubaczowa).

Po roku 1989 nie oddano tez do uzytku zadnej nowej transgraniczne;j linii
kolejowej, (zas modernizacje tras ograniczono do wybranych linii
magistralnych), nie wybudowano od podstaw nowego portu morskiego ani
lotniska (nie liczac nowego budynku portu lotniczego Warszawa-Okgcie).

3.3.2. Wykorzystanie transgranicznej infrastruktury transportowej

Miara wykorzystania opisanej infrastruktury sa wielkosci procentowe
drog, na ktorych istnieja jakiekolwiek, wzglednie tylko ogdlnodostgpne
(w ruchu paszportowym) przejscia graniczne, oraz procenty linii kolejowych,
na ktorych znajduja si¢ przejscia graniczne, wzglednie tylko tych po ktorych
kursuja rozkfadowe pociagi pasazerskie. W odniesieniu do portéw i lotnisk
moze nig by¢ odsetek tych obiektow, z ktérych korzystaja regularne linie
promowe, zeglugowe badz lotnicze. W przeciwienstwie do poziomu nasycenia
granic infrastruktura transportowa, poziom jej wykorzystania wzrost w okresie
1989-1997 w sposob istotny. Dla wszystkich granic ladowych odsetek
transgranicznych drég utwardzonych wykorzystywanych przez ogdélnodostgpne
przejscia drogowe podnidst si¢ tylko pomigedzy rokiem 1993 a 1997 z 30,2% do
48.1%

Zdecydowanie najwyzszym poziomem wykorzystania transgranicznej
sieci drogowej odznacza si¢ granica polsko-niemiecka. Przejscia graniczne
znajdujg si¢ tam na 90,0% (jeszcze w roku 1993 na 68%) istniejacych drog
utwardzonych (patrz tab. 3.1). Praktycznie wykorzystywane sg wszystkie
istnicjace mosty na Odrze i prawie wszystkie na Nysie. Odsetek ten jest
identyczny jezeli wezmiemy pod uwage tylko przejscia ogoélnodostgpne. Na
granicy ze Slowacja, jako punkty ogélnodostgpne wykorzystywane jest 69,2%
szlakow (w 1993 r. - 46,2%), zas z uwzglednieniem przejsé dla matego ruchu
granicznego (MRG) az 92,3%. Pomimo nowej umowy o matym ruchu
granicznym 2z Czechami, skutkujacej otwarciem kilkudziesigciu nowych
przejs¢ dla tego ruchu, nadal wykorzystywanych jest tam tylko 72,7% drég,
a przez punkty ogdlnodostepne zaledwie 41,8%. 2/3 drég uzytkowanych jest
obecnie na granicy z Litwa. Wskazniki dla Bialorusi i Ukrainy sa relatywnie
wysokie (odpowiednio 64,3% i 72,7%) przy uwzglednieniu przejs¢ dla tzw.
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uproszczonego ruchu granicznego (URG), w praktyce czesto prawie nie
uzywanych. Biorac pod uwagg tylko obiekty dostgpne dla wszystkich (w tym
wylacznie dla obywateli sasiadujacych panstw) jest to juz 28,6% i 45,5%,
co jednak i tak oznacza korzystna zmiang wzglgdem roku 1993 (odpowiednio
14.3% i 27,3%). Zdecydowanie najstabiej wykorzystywana jest infrastruktura
drogowa przecinajaca granicg z Obwodem Kaliningradzkim (zaledwie 23,5%
dla wszystkich przejs¢ i 17,6% dla ogélnodostgpnych).

Ponadto na granicy potudniowej drogowe przejscia graniczne znajduja
sie takze na drogach gruntowych (dostgpne w ramach umowy o matym ruchu
granicznym) i $ciezkach (turystyczne na szlakach gorskich dostgpne w ruchu
paszportowym). Dlatego tez nasycenie np. granicy polsko-czeskiej w przejscia
graniczne jest wigksze niz w infrastruktur¢ drogowa (jedno przejscie
na 10,5 km granicy). Jednoczesnie jednak nadal nie na wszystkich drogach
utwardzonych mozliwe jest przekroczenie granicy w ruchu paszportowym.
W roku 1996 trzy przejscia dla matego ruchu granicznego potozone na drogach
gruntowych uruchomiono takze na granicy polsko-niemieckiej (w rejonie
Szczecina) [Przejscia Graniczne..., 1998].

W nieco wigkszym stopniu niz drogi wykorzystywane sa transgraniczne
linie kolejowe (ogolem dla wszystkich granic - 75,0%; patrz tab. 3.2).
Zdecydowana wigkszo$¢ sposrod nich jest uzytkowana w ruchu towarowym.
Pociagi pasazerskie kursuja natomiast po potowie (22) sposrod ogdtu 44 linii
transgranicznych. Pelnym wykorzystaniem szlakéw odznacza si¢ granica
litewska (co jednak wynika z faktu iz przecina ja tylko jedna linia kolejowa),
a w zakresie ruchu towarowego takze rosyjska i stowacka. Pociagi rozktadowe
wykorzystuja tez ponad potowg linii prowadzacych na Bialorus i Ukraing.
Najmniejszym wykorzystaniem odznaczaja si¢ granice czeska i niemiecka.
Wiaze sig to jednak z przebiegiem linii niemieckich i czeskich przez fragmenty
terytorium Polski (w rejonie Bogatyni i Gluchotaz). Linie te sa uzytkowane
przez sktady nalezace do naszych sasiadow, a w rejonie Bogatyni takze przez
polskie. Tym niemniej nie odbywa si¢ na nich ruch transgraniczny, co nie
pozwala na wzigcie ich pod uwagg przy obliczaniu wskaznika. W stosunkowo
niewielkim stopniu wykorzystywane w komunikacji regularnej sa tez porty
morskie (aktualnie trzy stale terminale promowe, jeden sezonowy oraz cztery
przystanie dla bialej floty) oraz lotniska (88% miedzynarodowego ruchu
powietrznego koncentruje si¢ w porcie lotniczym Warszawa-Okecie).
W ostatnim przypadku wiaze si¢ to z celowg polityka Polskich Linii
Lotniczych LOT, niedopuszczajaca do uruchamiania przez przewoznikow
zagranicznych linii do lokalnych osrodkow na terenie Polski (pomimo istnienia
licznych inicjatyw tego typu).

O wykorzystaniu infrastruktury transportowej swiadczy nie tylko sama
liczba czynnych przejs¢ granicznych, ale takze stan ich rozbudowy
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warunkujacy przepuszczalno$é techniczna. Do elementéw majacych znaczenie
w przypadku przejs¢ drogowych zaliczy¢ nalezy:

e liczbe pasow do prowadzenia odpraw (wahajaca si¢ od | w kazdym
kierunku, na przejsciach lokalnych do 6-8 w najwigkszych obiektach);

e oddzielenie ruchu towarowego od osobowego, tak by kolejka cigzarowek
nie blokowata przejazdu pojazdow osobowych;

e rozdzielenie poszczegolnych rodzajow ruchu towarowego (tranzyt, pojazdy
wymagajace petnej kontroli, pojazdy puste itd.)

e istnienie terminali celnych potozonych poza samym terenem przejscia
(w Polsce, jak dotad, jeden prawdziwy terminal w Swiecku, mniejsze
obiekty m.in. w Zgorzelcu, w budowie w Choroszczynie koto Kukuryk;
na granicy polskiej lecz w administracji naszych sasiadow kilka duzych
obiektéw w Niemczech: Pomellen, Guben i Goerlitz; na Bialorusi
w Brzesciu);

e istnienie parkingow umozliwiajacych odjazd na bok pojazdow poddanych
szczegOtowej kontroli tub nie posiadajacych kompletu wymaganych
dokumentow;

e wyposazenie przejscia w instytucje i placowki uzupelniajace, ktorych
istnienie moze w niektorych sytuacjach warunkowa¢ mozliwos¢
przekroczenia granicy, a wiec np. agencje ubezpieczeniowe (wykup
wymaganej polisy), kantory wymiany walut, banki (podjecie gotéwki na
zaplacenie cla), agencje celne, poczty, biura podrozy, stacje paliw itd.

W  przypadku przejs¢  kolejowych szczegoélnie istotna  jest
kompatybilnosé sieci wyrazajaca si¢ w jednakowej szeroko$ci toréw oraz
w jednakowej trakcji. Jak wiadomo, na calej polskiej granicy wschodniej
wystepuje  niezgodno$¢  szerokosci toréw polskich i poradzieckich.
Oddziatywuje to bardzo negatywnie na poziom przenikalnosci tych granic
pomimo, ze wzdtuz nich wybudowano w okresie po 11 wojnie $wiatowej szereg
stacji  przetadunkowych (najwigksze Zurawica-Medyka i Terespol-
Malaszewicze; mniejsze czesto obecnie nie uzywane w Skandawie,
Siemianoéwce i kilku innych miejscach) oraz punktow wymiany podwozi
w pociagach osobowych (KuZnica Bialostocka, Terespol, Kowel, Przemysl).
Operacja wymiany podwozi opdznia przekroczenie granicy pociagiem
osobowym o ok. 2-3 godzin. Na stacjach granicznych nie posiadajacych
urzadzen do wymiany podwozi, pasazerski ruch kolejowy odbywa sig,
z koniecznosci, tylko do miejscowosci do ktorych dochodza tory o europejskiej
szerokosci (Kaliningrad, Szestokaj, Brzes¢ - linia z Biategostoku, Rawa Ruska,
Chyrow). Wptyw na przenikalnos¢ granicy dla ruchu kolejowego ma takze
liczba torow na liniach transgranicznych, elektryfikacja linii (ewentualna
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koniecznoéé wymiany lokomotywy) oraz system zasilania trakcji elektrycznej
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