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WSTEP

Idea powstania Komisji Geografii Komunikacji w Polskim Towarzystwie
Geograficznym siega 1992 roku. Wéwczas, po wielu latach przerwy, zor-
ganizowane zostalo spotkanie naukowe geograféw zajmujacych sie geogra-
fia transportu i lacznoéci. Mialo ono miejsce podczas konferencji na temat
,Wspblczesne problemy . geografii komunikacji”, ktérej gospodarzem i or-
ganizatorem byt Zaklad Geografii Ekonomicznej Uniwersytetu Marii Cu-
rie-Sklodowskiej w Lublinie. Na konferencje zgtoszono 17 referatéw oma-
wiajacych wyniki badan prowadzonych w zakresie geografii komunikacji na
przetomie lat osiemdziesiatych i dziewiecdziesigtych. Teksty referatéw zo-
staly opublikowane w osobnym tomie pt. ,,Wspdlczesne problemy geografii
komunikacji”, wydanym przez Zaklad Geografii Ekonomicznej UMCS pod
redakcja Krystyny Warakomskiej.

Z inicjatywy doc. dr hab. Krystyny Warakomskiej doszlo wtedy do
spotkania grona pracownikéw naukowych z kilku oérodkéw akademickich,
na ktérym postanowiono wystapi¢ do Zarzadu Gléwnego PTG z wnioskiem
o powolanie samodzielnej komisji, skupiajacej zainteresowanych badaniami
z zakresu geografii komunikacji. Zarzad Gléwny PTG wniosek zaakceptowal
i powotal Komisje Geografii Komunikacji Uchwala nr 2 w dniu 22 X 1993,
proszac panig doc. Warakomska o ukonstytuowanie Komisji.

Nastgpitlo to w Polanczyku w dniu 25V 1994 r., podczas konferencji
na temat , Problemy transformacji struktur regionalnych w procesie prze-
chodzenia do gospodarki rynkowej”, zorganizowanej przez Wydzial Ekono-
miczny Filii UMCS w Rzeszowie i Sekcje Gospodarki Przestrzennej Komi-
sji Nauk Ekonomicznych Oddzialu PAN w Krakowie. W konferencji wziela
udzial grupa geograféw, ktéra zebrala sie na osobnej sesji. Wygloszono 8 re-
feratéw, opublikowanych nastepnie w tomie materialéw konferencji pod po-
wyzszym tytulem jako Rozprawy i Monografie Wydzialu Ekonomicznego
nr 5, pod redakcja Jerzego Kitowskiego i Zbigniewa Ziolo.
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Na sesji tej dokonano wyboru czltonkéw Komisji. Przewodniczacym Ko-
misji zostal prof. dr hab. Teofil Lijewski z Instytutu Geografii i Przestrzen-
nego Zagospodarowania PAN w Warszawie, wiceprzewodniczacym prof. dr
hab. Jerzy Kitowski z Filii UMCS w Rzeszowie, sekretarzem mgr Marcin
Schiele z Uniwersytetu Lédzkiego, czlonkami: dr Jézef Adamczyk z Uniwer-
sytetu Gdanskiego, prof. dr hab. Stanistaw Dziadek z Akademii Ekonomicz-
nej w Katowicach, prof. dr hab. Tadeusz Hoff, emerytowany profesor UMCS,
prof. dr hab. Maria Kozanecka z Wyzszej Szkoty Pedagogicznej w Krakowie,
dr Stanistaw Koziarski z Instytutu Slaskiego w Opolu i prof. dr hab. Eu-
geniusz Mazur z Uniwersytetu Szczeciniskiego. Uczestnicy zebrania postu-
lowali odbywanie stalych, najlepiej dorocznych spotkan naukowych, ktére
umozliwia $cislejszg integracje $rodowiska poprzez wymiane pogladdéw, do-
$§wiadczen, publikacji i wynikéw badan.

W celu uzyskania informacji o pracownikach naukowych prowadzacych
badania z zakresu geografii komunikacji latem 1994 r. rozestano ankiety do
0s6b znanych z publikacji oraz do dziekanéw, dyrektoréw instytutéw i kie-
rownikéw katedr geografii i innych jednostek badawczych o zblizonym pro-
filu. W ankiecie pytano o zainteresowania badawcze respondentéw, aktualnie
prowadzone prace oraz wazniejsze publikacje. Na 60 wystanych ankiet otrzy-
mano tylko 22 odpowiedzi. Po uzupeieniu o osoby znane z publikacji spo-
rzadzono powielony biuletyn informacyjny o 25 pracownikach naukowych,
ktéry rozestano zainteresowanym. W miedzyczasie naptynely uzupetnienia,
dzieki czemu zamieszczony na dalszych stronach wykaz jest pelniejszy.

Drugie zebranie naukowe Komisji Geografii Komunikacji PTG odbylo
sie 17V 1995 r. w Polanczyku w formie samodzielnej sesji w ramach miedzy-
narodowe]j konferencji na temat ,Przemiany struktur spoteczno-gospodar-
czych obszaréw przygranicznych”, wspélorganizowanej przez Wydzial Eko-
nomiczny Filii UMCS w Rzeszowie, Sekcje Gospodarki Przestrzennej Ko-
misji Nauk Ekonomicznych Oddzialu PAN w Krakowie i Komisje Geogra-
fii Komunikacji PTG. Wygloszono 11 referatéw, ktére wywotaly ozywiona
dyskusje. Referaty ztozone do druku zostaly opublikowane w tomie pod po-
wyzszym tytutem jako nr 7 Rozpraw i Monografii Wydziatu Ekonomicznego
UMCS. Ze wzgledu na objetos¢ tomu (658 stron) i jego niewielki naktad re-
feraty z zakresu geografii komunikacji ukazuja si¢ jeszcze raz jako pierwszy
tom Prac Komisji Geografii Komunikacji PTG. Dzieki temu beda one szerze]
dostepne, takze dla oséb, ktére nie uczestniczyly w powyzszej konferencji.

Prof. J. Kitowski zaoferowal pomoc w wydaniu kolejnego tomu, poswie-
conego problematyce geograficzno-transportowej. Komunikat o tym roze-
stano do 30 oséb, pozytywnie odpowiedzialo 16 oséb, deklarujac tematy
artykuléw. Do 1 marca 1996 r. wplynelo jednak tylko 9 artykuléw, ktére



Wstep 7

zostang opublikowane w drugim tomie Prac Komisji Geografii Komunikacji
PTG.

Obecnie badania nad problematyka przestrzenns transportu i tacznosci
prowadzi wiele placéwek naukowych w kraju, nie tylko geograficznych.
Wiadomosci o prowadzonych pracach, a nawet publikacjach wydawanych
w malych naktadach, nie sg tatwo dostepne, dlatego celowe jest stworzenie
forum stalej wymiany idei i do$wiadczen z tej dziedziny wiedzy. Taks role
maja spelnia¢ coroczne spotkania cztonkéw i sympatykéw Komisji Geografii
Komunikacji PTG.

Teofil Lijewski
Marcin Schiele






TEOFIL LIJEWSKI
Instytut Geografii i Przestrzennego
Zagospodarowania PAN, Warszawa

GRANICZNE LINIE KOLEJOWE
W PRZESZLOSCI I W PERSPEKTYWIE

Temat granicznych linii kolejowych zostal tu podjety z dwdch powodéw.
Po pierwsze, w biezacym roku mija 150 lat od uruchomienia pierwszej
polskiej kolei, wéwczas nazwane] warszawsko-wiedenska, jest wiec okazja
do retrospektywnego spojrzenia na histori¢ kolei. Wprawdzie juz w r. 1842
otwarto pierwsza kolej na Slasku, ale byta to kolej niemiecka, w odréznieniu
od warszawsko-wiedenskiej, zaprojektowanej i zbudowanej przez Polakéw.

Po drugie, wobec zatloczenia drogowych przeji¢ granicznych pozadane
staje sie przeniesienie cze$ci ruchu na malo obciazone linie kolejowe. Ko-
lej ma zreszta wiele zalet, nie docenianych lub nie zauwazanych: zuzywa
mniej energii na wykonanie tej samej pracy przewozowej (w osobokilome-
trach lub tonokilometrach), nie powoduje zajecia dodatkowej powierzchni,
nie wymaga tylu zatrudnionych, co transport samochodowy (pociag z trzy-
osobowg obstuga moze przewiez¢ tadunki 100 samochoddéw ciezarowych lub
pasazeréw kilkuset samochodéw). Kolej jest bardziej bezpieczna, wreszcie
— co nalezy szczegdlnie podkresdli¢ — jest bardziej przyjazna srodowisku,
mniej zanieczyszczajac powietrze i emitujac mniej hatasu i wibracji.

Polska jest szczegdlnie predysponowana do korzystania z kolei, poniewaz
ma rozbudowana infrastrukture kolejowa, uzytkowana obecnie ekstensywnie.
Pod wzgledem dlugosci linii kolejowych zajmuje 11 miejsce w $wiecie (przy-
najmniej statystycznie, bo czes$é linii nie jest w ogéle wykorzystywana). Pod
wzgledem pracy przewozowej w tonokilometrach polskie koleje zajmowaly w
latach 80. szdste miejsce, po kolejach tak duzych panstw, jak ZSRR, Stany
Zjednoczone, Chiny, Kanada i Indie, a w przewozach osobowych mierzonych
w osobokilometrach — siédme miejsce, po ZSRR, Japonii, Chinach, Indiach,
Francji 1 Niemczech. Obecnie, po spadku wielkosci przewozéw do potowy,
polskie koleje zajmuja prawdopodobnie dalszg pozycje. Najwyzej plasujg sie
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w zakresie elektryfikacji: w dlugosci linii zelektryfikowanych zajmuja szdste
miejsce w §wiecie, po Rosji, RPA, Niemczech, Francji i Japouii.

Zwréémy teraz uwage na linie przygraniczne i ruch przez granice Polski.
Trzeba tu przypomnie¢, ze wiekszoéé wspélezesnych granic Polski zostata
ustalona dopiero w r. 1945. Starsza jest tylko granica ze Stowacjg, czeS¢ gra-
nicy z Czechami (na Slasku Cieszyriskim) i granica z Litwg na Suwalszczy?-
nie. Stara jest ponadto granica w Sudetach, ale do r. 1938 byta to granica
niemiecko-czeska, ktéra Polska przejela. Wiekszos§é obecnych granicznych li-
nii kolejowych nie znajdowala sie na pograniczu do roku 1945, lezaty one
w glebi terytoriow Niemiec i Polski. Graniczne, czesciowo rozebrane lub nie-
czynne byly inne linie kolejowe, znajdujace sie teraz wewnatrz kraju.

To dziedzictwo historyczne sprawia, ze przez wspélczesne granice Polski
przechodzito wiele linii kolejowych, takze lokalnych i waskotorowych, a w 5
miastach nawet tramwajowe (Kostrzyn, Stubice, Gubin, Zgorzelec, Cieszyn).
Ogdtem obecne granice Polski przekraczaly 72 linie normalnotorowe i 6
waskotorowych. Podziat tych linii wedlug okreséw budowy i odcinkéw
granicy przedstawia tabela 1.

Tab. 1. Struktura czasowa i przestrzenna linii kolejowych przekrasczajacych obecne
granice Polski

Daty budowy

Granica 2 do 1899 1900-1914 1915-1944 do 1945 ogotem
Niemcami 20 2 1 — 23
Czechami 14 6 — — 20
Stowacja 3 1 — -— 4
Ukraing 6 — 2 2 10
Biatorusig, 6 1 — - 7

. Litwa 1 — - — 1

" Rosja 7 4 2 — 13

- Ogélem 57 14 3 2 78

Zrédlo: Opracowanie wlasne.

Wiekszo$é sieci kolejowej, w tym takze obecnych linii granicznych, po-
wstala juz w XIX wieku. Do wybuchu I wojny $wiatowej zbudowano 71 linii
przekraczajacych obecne granice Polski, tj. 90% ich ogdlnej liczby. Na ogdt
byly to linie wewnetrzne Niemiec, Rosji i Austro-Wegier, zaprojektowane
zgodnie z éwczesnymi potrzebaimi. Gléwne linie na zachodzie biegly w kie-
runku Berlina, na potudniu w kierunku Wiednia i Budapesztu, na wschodzie
w kierunku Petersburga i Moskwy. Okazuje sie to korzystne wspdlczesnie,
w dobie integracji europejskiej, chociaz nie odpowiada kierunkom przewozdéw
wewnatrzkrajowych. .
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Ciekawe, ze nawet O6wczesna granica niemiecko-austriacka w Sudetach
i na Slasku Cieszyiniskim nie byla przeszkoda dla budownictwa kolejowego.
Na odcinku od Nysy Luzyckiej do Myslowic granice niemiecko-austriacka
przekraczalo 21 linii kolejowych, i to mimo jej gérskiego przewaznie charak-
teru.

Barierg komunikacyjna byla natomiast granica Rosji carskiej. Na dlugiej
granicy éwczesnego Krdlestwa Polskiego z Niemcami zbudowano tylko 6 ko-
lejowych przejé¢ granicznych (Grajewo, Mlawa, Aleksandréw, Kalisz, Herby,
Sosnowiec), przy czym dwa z nich (Kalisz, Herby) dopiero w XX wieku, za$
na granicy Krélestwa z austriacka Galicja bylo tylko jedno przejscie kole-
jowe linii warszawsko-wiedenskiej w Maczkach (stacja Granica). Jak widad,
obecne trudnosci komunikacyjne na naszej wschodniej granicy maja swoja
tradycje.

Brak kolei przez granice okazal sie zgubny dla samej armii carskiej pod-
czas I wojny $wiatowej, kiedy to podczas posuwania sie w gtab Prus Wschod-
nich byta odcieta od swojej sieci kolejowe). Walczace wojska, najpierw rosyj-
skie, a potem niemieckie i austriackie, zbudowaly 5 kolejnych linii tgczgcych
dawne Krolestwo Polskie z zaborami niemieckim i austriackim, przez Raczki,
Chorzele, Sandomierz, Rozwaddéw i Belzec. Nie ukoniczono rozpoczetej linii
Sniadowo-Lomza-Kolno-Dtutowo.

Najwazniejsze polgczenia dawnych 3 zaboréw (m.in. Warszawa-Poznan
1 Warszawa-Krakéw) zostaly zbudowane dopiero przez wladze Polski mie-
dzywojennej. Wiekszo$¢ inwestycji kolejowych tego okresu skupila sie w za-
niedbanym pasie dawnego pogranicza miedzy zaborami. Zostaly natomiast
zamkniete, a nawet rozebrane niektore odcinki graniczne na drugorzednych
liniach kolejowych z Polski do Niemiec.

Nowy przebieg granic, ustalony ostatecznie w latach 1920-1922, wy-
magal uzupelnienia ukladéw kolejowych, poniewaz granice odcinaly wiele
wezléw od zbiegajacych sie w nich linii kolejowych, a w kilku wypad-
kach odcinaly miasto od jego stacji kolejowej (Biskupiec Pomorski, Trzciel,
Sulmierzyce). Po stronie niemieckiej zbudowano odcinki tgczace oderwane
od siebie linie, np. Brzezno-Wierzchowo dla ominigcia Chojnic, Twordg
Brynek-Zabrze Mikulczyce dla obejscia Tarnowskich Gér, najwieksza jed-
nak inwestycja byta budowa wielkiego wezla kolejowego w Zbaszynku wraz
z nowym miastem, dla zastapienia Zbaszynia, ktéry pozostal w Polsce.

Doprowadzono $lepo zakonczone linie lokalne do Biskupca Pomorskiego
i Trzciela, a ponadto przeprowadzono 3 linie wzdluz granicy Polski, mo-
gace mieé¢ znaczenie wojskowe: Skwierzyna—Krzyz, Sycéw-Bukowa Slaska
i Goldap~Zytkiejmy. Ta ostatnia, rozebrana w r. 1945, miala bardzo atrak-
cyjny krajobrazowo przebieg, zostaly po niej dwa olbrzymie, réwnolegle wia-
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dukty kamienne nad gteboka doling kolo wsi Staniczyki. Naleza one do naj-
bardziej okazaltych budowli kolejowych na terenie Polski.

Po stronie polskiej w celu ominiecia weztéw niemieckich zbudowano wiele
krétszych odcinkéw kolei na Gérnym Slasku, np. objazd Bytomia, dhuga
linie Kalety—Podzamcze i dojazd do Gdyni z ominieciem Wolnego Miasta
Gdanska, poczatkowo ze stacji Kokoszki na drugorzednej linii Gdansk
Wrzeszcz—-Stara Pila, pézniej nowa trasg magistrali weglowej z Gdérnego
Slaska.

Druga wojna $§wiatowa spowodowala kolejng zmiane granic i nowe kto-
poty komunikacyjne. Odciety granicg zostal najkrétszy dojazd na Suwalsz-
czyzne przez Grodno i trzeba bylo zbudowaé nowa linie z Sokétki. W prze-
ciwleglym rogu Polski nie byto dojazdu do ,,worka zytawskiego” z kopalnia
wegla brunatnego w Turoszowie, dochodzita tam tylko kolej z Niemiec. Ko-
nieczne bylo dobudowanie kilku tacznic, aby stworzyé dosé skomplikowany
dojazd do Bogatyni. Wystepuje tu zreszta ciekawy wypadek wspétuzytko-
wania jednej linii kolejowej przez pociggi polskie i niemieckie. W samym
narozniku polsko-niemiecko-czeskim przebiega przez terytorium Polski ko-
lej z Zytawy w Niemczech do Liberca w Czechach, nie majaca potaczenia
z polska siecig kolejowa.

W pélnocno-zachodnim narozniku Polski, na wyspie Uznam, byla po-
dobna sytuacja. Do Swinoujécia dochodzita z 2 stron kolej niemiecka, nie
byto natomiast potaczenia przez Swine z siecia polska. Kolej te w r. 1948
rozebraly wojska radzieckie, po wywiezieniu nia wszystkiego, co dato sie
zabraé z terenu wyspy jako ,odszkodowanie wojenne”. Podobnie rozebrano
pobliska kolej Stobno-Nowe Warpno, ktéra dwukrotnie przecinala granice
polsko-niemiecka.

Réwniez w czwartym, poludniowo-wschodnim narozniku Polski przebieg
granicy panstwowej przysporzy! trudnosci, przecinajac najkrétszy dojazd
w Bieszczady. Dopiero po kilkunastu latach ustalono tu zasady tranzytu
1 polskie pociagl mogty przejezdzaé z Przemysla do Krodcienka przez te-
rytorium Ukrainy. Ostatnio zreszta zantechano tego tranzytu, olwierajac
w zamian normalne przejécie graniczne w Krodcienku.

Najwieksza zmiang na pograniczu Polski, zwlaszcza péinocnym i zachod-
nim, byl demontaz drugorzednych linii kolejowych przez wojska sojusznicze.
Spoéréd 76 linii przecinajacych do r. 1944 obecne granice Polski, rozebrano
lub zamknieto 33 (43% polaczen). Najsilniej zredukowano sie¢ kolejowa na
pograniczu polsko-rosyjskim w dawnych Prusach Wschodnich, gdzie sposréd
13 potaczen pozostawiono tylko 3, przy czym az do r. 1922 na zadnym z nich
nie bylo ruchu pasazerskiego. Na granicy polsko-niemieckiej zamknieto 11
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potaczen, w tym wyzej wymienione. Na granicy polsko-czeskiej zamknieto 9
linii, ale niektdre z nich nie byly juz wczedniej eksploatowane.

Na pograniczu polsko-ukraiiskim wystapilo zjawisko odwrotne, zbudo-
wano w r. 1949 nowga linie z Hrebennego do Uhnowa, aby uzyskaé pola-
czenie z rejonem Sokala przyznanym poczatkowo Polsce. Jednak juz w na-
stepnym roku dokonano zamiany terytoriéw i Polska musiala odda¢ rejon
Sokala w zamian za czeS¢ Bieszczaddéw; w ten sposéb $wiezo zbudowana
linia stracita racje bytu i zostala rozebrana. Jedyng poza tym nowsg linig
transgraniczng, zbudowang po r. 1945, jest szerokotorowa Linia Hutniczo-
-Siarkowa, otwarta w r. 1979. Do pewnego stopnia za nowa mozna tez uznac
linie Trakiszki-Szesztokai, istniejaca wprawdzie od r. 1899, ale unierucho-
miong po I wojnie §wiatowej na skutek zatargu granicznego z Litwa.

Tab. 2. Linie kolejowe przekraczajace obecne granice Polski i ruch pociagéw pasazerskich

na nich
Linie kolejowe Par pociagéw
czynne pasazerskich
Granica z ogélem razem z ruchem zamk- 1939 1994
osobowym niete
Niemcami 23 11 9° 12 268 30°
Czechami 20 10 8¢ 10 72¢ 30°
Stowacja 4 3 2 1 9 12
Ukraing 10 4 4 6 35 14
Biatorusia 7 5 3 2 27 24
Litwg 1 1 1 - - 4
Rosja 13 3 1 10 74 1
Ogélem 78 3 1 10 74 1

¢ Dla éwczesnych terenéw niemieckich, rok 1937.

® W tym 3 linie z tranzytem niemieckim i niemiecko-czeskim.

© W tym 3 linie z tranzytem czeskim i czesko-niemieckim.

4 Bez pociagéw czechostowackich, nie uwzglednionych w niemieckim rozkiadzie jazdy.

¢ Bez pociaggéw tranzytowych sasiednich panstw.

Zrédla: Rozklady jazdy PKP z lat 1939 i 1994/1995; Deutsche Reichsbahn z r. 1937;
opracowanie wiasne.

Obecnie czynnych jest 37 linii kolejowych przekraczajacych granice Pol-
ski, z czego najwiecej na granicy z Niemcami i Czechami (tab. 2). Z tej liczby
3 linie przez granice niemiecka i 3 przez granice czeska stuza tranzytowym
pociagom sasiednich panstw. Polska do przewozéw mig¢dzynarodowych wy-
korzystuje 31 linie. Pociagi pasazerskie z Polski kursuja na 22 liniach przez
granice. Nie wykorzystane sa w tym celu niektére linie czynne, z urzedami
celnymi, gdzie wprowadzenie ruchu pasazerskiego nie przedstawialoby wiek-
szych trudnosci.
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Mozliwe jest takze zwiekszenie liczby czynnych przej$é granicznych, po-
niewaz na niektorych zamknietych liniach pozostawiono szyny. Uruchomic-
nie dalszych linii przez granice jest wiec problemem nie tyle technicznym,
ale organizacyjnym 1 finansowym. Potrzebne jest przede wszystkim zapo-
trzebowanie transportowe, ktére moze pojawié sie po dalszym zwiekszeniu
ruchu miedzynarodowego i wyczerpaniu zdolnodci przepustowej przej$¢ dro-
gowych.

Graniczne linie kolejowe s3 nieréwno obcigzone ruchem. Mozna wyréz-
ni¢ linie o duzym znaczeniu miedzynarodowym, o znaczeniu regionalnym
dla sasiadujacych panstw i o znaczeniu lokalnym. Na granicy zachodniej
najwazniejsza jest niewatpliwie linia z Warszawy przez Poznan 1 Kunowice
do Berlina i dalej do zachodniej Europy. Jest to gtéwny szlak wschéd—zachdd
w europejskiej sieci kolejowej, priorytetowo modernizowany, aby umozliwié
kursowanie pociagéw pasazerskich z szybkosécig 160 kiri/h, a towarowych 120
km/h. Miedzynarodowe pociagi pasazerskie z Polski i Rosji docieraja ta li-
nig do Berlina i Brukseli, z wagonamii bezpoérednimi do Akwizgranu i Hoek
van Holland. Jest to takze gtéwny szlak tranzytowy dla tadunkéw z Rosji
i Bialorusi, a nawet Japonii do Europy Zachoduiej. W przysziosci wzdtuz
trasy tej linii ma powstaé pierwsza kolej szybka, typu TGV, z Berlina do
Warszawy. W odréznieniu od obecnej linii, nie ma ona pomija¢ Lodzi, lecz
zblizy sie do niej.

Nieco mniejsze znaczenie majg dwa pozostate gléwne szlaki miedzyna-
rodowe na zachéd: potudniowy ze Slaska do Saksonii i péinocny z Pomorza
do Meklemburgii i Brandenburgii. Poludniowy szlak biegnie z Ukrainy przez
Krakéw, Katowice 1 Wroctaw, a nastepnie rozgatezia sie w Legnicy na linie
do Weglinica i Zagania. W Weglificu jest kolejne rozgalezienie: przez Bie-
lawe Dolng biegnie linia wytacznie towarowa, przez Zgorzelec — pasazerska.
Tedy kursujg pociagi do Drezna, Lipska i Frankfurtu nad Menem. Przez
Zagan-Zasieki jezdza juz tylko pociagi lokalne, a potaczenie Lubsko-Guben,
najstarsze na pograniczu polsko-niemieckim, zamknieto catkowicie.

Na pélnocy, ze Szczecina wybiegaja dwie linie za granice, jedna do Ber-
lina, druga wzdtuz wybrzeza w kierunku Greifswaldu i Rostocku. Do Ber-
lina kursujg pociagi dalekobiezne z Gdyni, wzdtuz wybrzeza tylko regionalne
o bliskim zasiegu. Linig o najwiekszym wzroscie przewozow jest polaczenie
Gorzow Wielkopolski-Kostrzyn--Berlin. Az do zjednoczenia Niemiec byla to
linia towarowa, wykorzystywana giéwnie przez Armie Radziecks, poniewaz
jest to najkrétsze potaczenie Niemiec z Kaliningradem. Dopiero po likwida-
cji radzieckiej bazy na niemieckim przedmiesciu Kostrzyna uruchomiono tu
pociagi osobowe, a potem takze przejicie drogowe. Obecnie jest to najru-
chliwsze, obok Kunowic, graniczne przejscie kolejowe miedzy Polska i Niem-
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cami, w 1994/1995 kursowalo tu 11 pociagéw osobowych i 6 pospiesznych
na dobe.

Na granicy wschodniej sa réwniez 3 gtéwne szlaki kolejowe i 10 mniej
waznych, rzadziej uzywanych przej$¢ granicznych. Najwazniejszy jest szlak
centralny, przez Terespol-Brzes¢ do Minska i Moskwy, bedacy przediuze-
niem szlaku z zachodniej Europy przez Berlin i Warszawe. Tedy kursuje
najwiecej pociggéw miedzynarodowych, gtéwnie do Moskwy, Minska i Ki-
jowa, ale z wagonami takze do Taszkentu, Saratowa, Charkowa, Symfero-
pola i innych miast. Kilka polskich pociagéw dojezdza tylko do Brzescia,
bez zmiany két. Ogdlem w 1994/1995 przekraczato tu granice 31 pocig-
géw pasazerskich na dobe, najwieksza liczba sposréd wszystkich polskich
linii transgranicznych. Ta linia, poza masowym ruchem pasazerskim, stuzy
takze w najwiekszym stopniu przewozom drobnicy towarowej, m.in. konte-
neréw, nawet z Japonii. Dla obstugi tych przewozéw zbudowano wielki wezet
przeladunkowy Malaszewicze, sktadajacy sie z wielu oddalonych od siebie
punktéw przeladunkowych. W nawiazaniu do tego wezla powstaje Wolny
Obszar Celny Malaszewicze.

Za drugi co do waznosci mozna uznaé szlak przez Bialystok, Kuznice
i Grodno do Wilna i Petersburga, z odgalezieniami do Rygi i Tallina.
Tedy kursujg wagony bezposrednie z Berlina do Petersburga, Wilna, Rygi
i Tallina. Polskie pociagi konczg czesto bieg w Grodnie, dokad dochodzi kolej
normalnotorowa. Litwie zalezalo na bezposrednim polaczeniu kolejowym
z Polska, bez tranzytu przez Bialoru$, dlatego polski pociag ,,Balti” jezdzi
drugorzedng linig z Sokétki przez Suwalki i Trakiszki do litewskiej stacji
Szesztokai, gdzie konczy sie tor normalny.

Trzeci co do waznoéci w ruchu pasazerskim, drugi w ruchu towarowym,
a pierwszy pod wzgledem wagi ladunkéw jest szlak poludniowy z Kra-
kowa przez Przemy$l i Medyke do Lwowa. Wielki wezel przetadunkowy
Zurawica-Medyka obstuguje gtéwnie przewozy tadunkéw masowych (rudy,
wegiel). Stracil on na znaczeniu po uruchomieniu bezpoéredniej linii szeroko-
torowej z Ukrainy do Huty ,,Katowice” (Linia Hutniczo-Siarkowa, w skrécie
LHS), a takze wskutek spadku produkeji i obrotéw w handlu miedzy Polska
i Ukraina. Stosunkowo mala jest liczba pociagéw pasazerskich miedzy Prze-
my$lem i Lwowem, mimo ze moga kursowa¢ po torze szerokim bez zmiany
két. Jedyne pociagi dalekobiezne na tej linii docierajg do Kijowa i Odessy.
Mozliwe, ze na spadek frekwencji na tej linii wptyneto uruchomienie pocig-
géw Lwéw-Zamosé przez Hrubieszéw.

Sposréd pozostatych 10 kolejowych przej$é granicznych na wschodzie 6
jest wykorzystywanych przez pociagi pasazerskie. Najstabszy jest ruch z ob-
wodem kaliningradzkim Rosji, mimo ozywionej wymiany handlowej w tej
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relacji. Kursuje tylko jedna para pociaggéw Gdynia-Kaliningrad przez Bra-
niewo. Dokonywana wtlaénie modernizacja przejécia granicznego w Glomnie
na trasie Bartoszyce-Kaliningrad powinna pozwoli¢ na uruchomienie takze
pociaggéw z Olsztyna i Warszawy.

Jedyna linia kolejowa na Litwe przez Trakiszki jest wykorzystywana
przez 4 pary pociaggéw pasazerskich i niewiele towarowych. Tutaj nie ma
mozliwosci wymiany podwozi, totez wszystkie pociagi z Polski koncza bieg
na stacji Szesztokail, gdzie nastepuje przesiadka, wzglednie przetadunek.

Bialoru$ dysponuje dwoma najruchliwszymi przejsciami kolejowymi na
wschodniej granicy Polski (Terespol-Brze$¢ i Kuznica-Grodno) oraz 3 dal-
szymi, spoérdéd ktérych dla ruchu pasazerskiego wykorzystywana jest li-
nia Bialystok-Czeremcha-Brze$é. Na linii Hajnéwka-Swistocz kursuja po-
ciggi towarowe, ale rozwaza si¢ uruchomienie takze pasazerskich. Linia
Bialystok—Wotkowysk zostala zamknieta réwniez dla lokalnych pociggéw
po stronie polskiej.

Na granicy z Ukraing czynne s3 4 kolejowe przejscia graniczne z ruchem
osobowym, a mozliwe byloby uruchomienie jeszcze trzech. Poza wymieniong
juz linig Przemys$l-Lwéw stosunkowo najwiekszym ruchem odznaczaja sie
przejécia graniczne w Dorohusku i Hrubieszowie. Przez Dorohusk kursuja
obecnie wylacznie pociagi z Chelma do Kowla i Kijowa, po torze szerokim,
bez wymiany kél. Podobnie jest na Linii Hutniczo-Siarkowej w Hrubieszowie,
ktorg jezdza pociagi z Zamodcia, a jedna para nawet z Olkusza. W kierunku
wschodnim pociggi z LHS docieraja do Lwowa, Moskwy, Magnitogorska i Ni-
kolajewa. Jest to wiec dos¢ wazna linia, niedostatecznie wykorzystywana
po polskiej stronie. Linia ta byla zreszta traktowana w Polsce jako mato
potrzebna, narzucona przez Zwiazek Radziecki w celach wojskowych. Tym-
czasem okazuje sie¢ przydatna nie tylko do przewozu rudy i wegla, a nawet
moéwi sie o budowie jej odgalezienia do Krakowa, do Huty im. Sendzimira.
Wedtug najdalej idacych projektéw nalezaloby ja przedtuzy¢ do zachodniej
granicy, aby stworzy¢ bezprzetadunkowy szlak z obszaru Unii Europejskiej
do Rosji i na Daleki Wschéd.

Nie wykorzystuje sie przej$¢ kolejowych do Rawy Ruskiej z Hrebennego
i Werchraty, chociaz wladnie tedy prowadzitoby najkrétsze polaczenie War-
szawy z Lwowem. Réwniez nie wykorzystana jest linia Przemysl-Chyréw od
czasu zawlieszenia przewozéw tranzytowych z Przemys$la w Bieszczady przez
terytorium Ukrainy. Po zawieszeniu tego ruchu pogorszyta sie dostepnosé
Bieszczadéw z centrum kraju. Uruchomione ostatnio pociagi pasazerskie na
odcinku Kro$cienko-Chyréw maja znacznie tylko lokalne.

Polaczenia kolejowe przez potudniowa granice Polski byty kiedy$ naj-
silniej oblegane, w epoce niskich cen biletéw kolejowych, tanich wczaséw
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nad Morzem Czarnym i korzystnych transakcji handlowych w Budapesz-
cie. Obecnie wszystkie te motywy podrdézy odpadly i ruch na poludnie
zmalal. Tym niemniej wladnie ostatnio otwarto 3 nowe trasy pociagéw pa-
sazerskich na poludnie: przez Mieroszéw, Cieszyn i Zwardon. Na tych li-
niach kursuja pociagi lokalne, jedynie przez Zwardon jezdzi takze pociag
pospieszny Krakéw-Bratystawa, na zyczenie Stowakéw, ktérzy nie chca ko-
rzystaé z tranzytu przez Czechy.

Najwazniejsze sa nadal 3 gléwne linie miedzynarodowe: przez Zebrzy-
dowice, Miedzylesie i Muszyne. Prymat od niepamietnych czaséw dzierzy
przejécie graniczne w Zebrzydowicach, ktére juz w potowie XIX w. stuzylo
kolei warszawsko-wiedenskiej (wtedy nie bylo tu stacji granicznej, granica
byta w Maczkach). Wedlug rozktadu jazdy z r. 1994/1995 przez Zebrzy-
dowice kursowalo 12 par pociagéw na dobe, w tym pociagg Euro-City do
Wiednia, dwa pociagi Inter-City do Pragi i Budapesztu oraz 3 nocne pociagi
pospieszne do Pragi, Wiednia i Budapesztu: Nocny pociag do Budapesztu
prowadzi takze wagony do Bratyslawy. Nie ma juz wagonéw bezposrednich
do Rzymu, Belgradu, Sofii, Wary czy nad Adriatyk.

Przez Muszyne kursuja, obok lokalnych, tylko dwie pary pociagdw
dalekobieznych, z Krakowa do Budapesztu przez Miskolc oraz z Warszawy
do Bukaresztu. Podobnie jest na przejsciu w Miedzylesiu, tu jedyne dwa
pociagi dalekobiezne to Warszawa—-Praga oraz ,Baltic” z Gdyni, Szczecina
i Swinoujécia do Pragi.

Granica potudniowa jest przykladem niedostatecznego wykorzystania
atrakcyjnych tras kolejowych dla celéw turystycznych. Zamknieto najwy-
zej polozong linie kolejows ze Szklarskiej Poreby do Tanvaldu, przekracza-
jaca Sudety na wysokosci 889 m npm. (53 m wyzej niz stacja Zakopane).
Podobny los spotkat pobliska, réwnie atrakcyjng linie z Mystakowic do Ka-
miennej Géry, przecinajaca Rudawy Janowickie. Nie ma ruchu osobowego na
czynnych liniach kolejowych z Lubawki do Trutnova, z Gluchotazéw do Jese-
nika (tu wystarczytoby wykorzysta¢ kursujace tranzytem przez Gluchotazy
pociagi czeskie) czy wreszcie z Lupkowa na wschodnia Stowacje. Rozebrano
linie z Mirska przez Pobiedng do Frydlantu, z Kudowy Zdroju do Nachodu
i z Nowego Targu na Orawe, chociaz kazda z nich mogla by¢ atrakcyjnym
szlakiem turystycznym. Grozi nawet zamkniecie calej linii Zagérz—Eupkéw,
jedynej prowadzacej w glab gér na wschéd od Krynicy.

Jaka moze by¢ przyszloéé granicznych linii kolejowych? Obecny regres
przewozéw towarowych i osobowych oraz dazenie do ograniczenia wydatkéw
przez likwidacje linii deficytowych (a takich jest wiekszo$é) nie nastrajaja
optymistycznie. Jednoczes$nie przyktad krajéw najbardziej rozwinietych, jak
Niemcy, Francja czy Japonia pokazuje, ze kole] ma szanse rozwoju. Szansa ta
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jest miedzy innymi zywiolowa motoryzacja, ktéra prowadzi do zatloczenia
drég 1 ulic i zmniejszenia przydatnosci samochodu. Do renesansu kolei moga
tez przyczynic sie restrykcje Unii Europejskiej i wysokie wymagania ekolo-
giczne wobec samochodéw, co wyeliminuje z przewozéw miedzynarodowych
znaczng cze$¢ naszego przestarzalego taboru samochodowego. Wreszcie na-
lezy liczy¢ na wzrost $wiadomosci ekologicznej spoleczeristwa i przemijanie
fascynacji samochodem, w miare jak ujawniaé sie beda negatywne skutki
masowej motoryzacji.

Te tendencje moga nie uratowaé niektérych drugorzednych linii o bar-
dziej lokalnym i regionalnym znaczeniu. Na pewno utrzymana i modernizo-
wana bedzie sie¢ gtéwnych polaczen miedzynarodowych, wykorzystywanych
przez szybkie pociagi pasazerskie typu Inter-City i Euro-City. Pociagi to-
warowe powinny przejaé cze$é przewozéw samochodowych, miedzy innymi
przez rozwdj transportu kombinowanego, tj. przewozéw calych samochodéw
ciezarowych lub naczep na wagonach towarowych. Taki kierunek rozwoju
obserwuje sie w Niemczech, Austrii i Szwajcarii, gdzie zwalcza sie inten-
sywny ruch ciezarowy w trosce o ochrone $rodowiska oraz spokéj mieszkarn-
céw 1 wezasowiczéw. By¢ moze potrzebne tu beda restrykcje administra-
cyjne i wzrost optat drogowych, skoro sami przewoznicy samochodowi nie
sg skionni do korzystania z kolei.

Lokalne linie kolejowe o atrakcyjnym krajobrazowo przebiegu powinny
by¢ utrzymane i chronione, a nawet uznane za zabytki techniki. Na ich utrzy-
manie mogloby zlozy¢ sie oplaty za przewozy regularne i turystyczne, do-
chody z usiug towarzyszacych (gastronomia, noclegi, imprezy), ze sprzedazy
wydawnictw (przewodniki, foldery, widokéwki), dotacje z budzetéw gmin
i fundacji, wreszcie dochody z reklam. Mozna tez liczy¢ na prace spoleczng
mitoénikéw kolei i dawnych je pracownikéw. Odpowiednio propagowane, mo-
glyby takie linie kolejowe by¢ atrakcjami turystycznymi, nawet w skali mie-
dzynarodowej (w krajach zachodnich sa liczne towarzystwa hobbystéw kolei,
organizujace wycieczki szlakami dawnych kolei). Nie poewinni$my pochopnie
likwidowaé¢ dorobku 150 lat budownictwa kolejowego, ktdére tak wydatnie
przyczynilo sie do rozwoju gospodarczego i udostepnienia komunikacyjnego
kraju.



Graniczne linie kolejowe. .. 19

Frontier Railway Lines in the Future and in the Perspective

Summary

Poland is especially predestined to make use of the railway since it has a developed
railway infrastructure which has been used rather little so far. On the other hand, the car
roads get more and more crowded with the increasing car traffic. The roads of the frontier
crossing points are particularly overloaded so it will be necessary to move a part of the
traffic over to the railway.

The majority of the railway traffic was built in the times of partitions, when the
Polish borders of nowadays were not existent, and when the railway lines crossing those
borders were usually the inner routes of Germany, Russia and Austro-Hungary. Up to
the time of the outbreak of World War I, 71 railway lines had been built which crossed
over the present-day borders of Poland, while later on only 7 such lines were built. The
changed borders after World War I called for a construction of addtional lines which were
to supplement the broken connections. The same happened after the next change of the
borders in 1945. Then, 33 trans-frontier lines were either closed or taken down, mostly on
the former German lands.

In 1994, there are 37 lines acrosss the Polish borders, out of which 6 serve the transit
of foreign trains, 31 are transport lines from and to Poland, including 22 for passenger
transport. The most important crossing points are Kunowice-Frankfurt on the Odra on
the wester border, and Terespol-Brest on the eastern one. The track connecting those two
points is the most important transit route between western Europe and Russia and even
Far Eastand as such it takes priority for modernization. In the future, a new fast traffic
line, TGV is supposed to run along this route.

Other routes of importance run from Szczecin to Berlin, from Zgorzelec to Dresden,
from Warsaw through KuZnica to Vilnus and Petersburg, from Przemy$l to Lvov, from
Katowice through Zebrzydowice to Vienna, Prague, Bratislava and Budapest, from
Wroclaw through Miedzylesie to Prague. The poorest railway links are between Poland
and Lithuania and with the Kaliningrad district of Russia.






TADEUSZ HOFF
Uniwersytet Marii Curie-Sktodowskiej

Filia w Rzeszowie

POZIOM ROZWOJU EACZNOSCI

W PRZYGRANICZNYCH

WOJEWODZTWACH POLUDNIOWO-WSCHODNICH
NA TLE SYTUACJI W POLSCE

1. Uwagi wstepne

Celem opracowania jest kompleksowe przedstawienie poziomu zagospo-
darowania czterech wojewddztw: nowosadeckiego, kro$nienskiego, przemy-
skiego 1 zamojskiego w zakresie facznosci na tle sytuacji w Polsce oraz w sa-
siednich wojewédztwach nie przylegajacych do granic panstwowych (kra-
kowskim, tarnowskim, rzeszowskim i tarnobrzeskim). Chodzi¢ bedzie za-
tem o stwierdzenie, czy funkcje gospodarcze wynikajace z polozenia geo-
graficznego badanych wojewddztw (posredniczenie w kontaktach miedzy-
narodowych), a takze wspdlne dla tego obszaru wybitne walory turystyczne
i ich wykorzystanie, znajduja odzwierciedlenie w wyzszym poziomie rozwoju
srodkéw 1 ustug pocztowo-telekomunikacyjnych, ktérych szczegdlne znacze-
nie w tym zakresie wydaje sie bezsporne.

OdpowiedZ na to pytanie wymaga poréwnania wielu podstawowych
miernikéw i wskaznikéw statystycznych dotyczacych najwazniejszych galezi
lacznoéci oraz podstawowych dziedzin jej dzialalnoéci, przy czym analizie
poddane zostana zaréwno $rodki (baza materialna) tych galezi, jak réw-
niez ich ustugi. W celu bardziej precyzyjnego okreSlenia réznic w pozio-
mie rozwoju poszczegllnych dziedzin we wszystkich badanych wojewddz-
twach, autor zastosowal specjalne wskazniki poréwnawcze, przyjmujac za
1000 punktéw s$rednig dla Polski wysoko$é kazdego z rodzajéw miernikéw
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statystycznych, wykorzystanych do analizy. Temu samemu celowi stuza lo-
katy — miejsca zajmowane przez kazde z badanych wojewddztw pod wzgle-
dem wysokosci danego miernika statystycznego wéréd wszystkich 49 takich
jednostek przestrzennych w Polsce lub w granicach rozpatrywanego obszaru.

Badania zostaly oparte na danych Ministerstwa Laczno$ci — gléwnie
rocznikach: £gcznosé — Przeglgd Statystyczny. Byly prowadzone w dwéch
aspektach: historycznym (chronologicznym) i przestrzennym. Analiza w pierw-
szym z nich powinna wykazaé, czy i jakie zmiany zaszly w stopniu rozwoju
lacznosci na badanym obszarze, w drugim natomiast — jak ksztaltowato
si¢ (w badanym okresie) i jak wspélczesnie przedstawia si¢ zréznicowanie
_ przestrzenne zagospodarowania tego obszaru w zakresie poczty i telekomu-
nikacji.

Ramy czasowe analizy okre$laja: rok 1977 jako pierwszy — ze wzgledu na
wczedniej przeprowadzone przez autora pelne badania kompleksowe w skali
kraju! oraz rok 1993 — jako ostatni, dla ktérego istniejg opublikowane dane
statystyczne (w nielicznych wypadkach — z braku danych za r. 1993 autor
postuzyl sie danymi wczesniejszymi). Rok 1977 mozna réwnoczeénie uznac
za ostatni przed rozpoczeciem sie wielkiego kryzysu spoleczno-ekonomicz-
nego w Polsce, ktéry doprowadzit do upadku realnego socjalizmu i zmiany
ustroju w r. 1989. W zwiazku z tym wyeksponowano w analizie ostatnie 4
lata badanego okresu, jako poczatek procesu transformacji spoteczno-gospo-
darczej, majacy przelomowe znaczenie dla dalszego rozwoju kraju.

Analiza struktury przestrzennej lacznosci oraz interpretacja uzyskanych
wynikéw musi byé przeprowadzona z uwzglednieniem specyficznych warun-
kéw naturalnych i spoleczno-ekonomicznych poszczegéinych badanych woje-
wédztw; musi zatem wzigé pod uwage nie tylko wspomniane podobienstwa
(jest ich znacznie wiecej — por. cz. 3) pomiedzy nimi, ale takze istotne
réznice przede wszystkim w poziomie rozwoju sit wytworczych.

Niniejsza praca przedstawia w duzym skrécie wyniki przeprowadzonych
badan, ktérych zakres zostal wyzej nakre$lony. Ograniczono takze prezenta-
cje danych statystycznych do najwazniejszych (zrezygnowano m.in. z przyto-
czenia danych dla innych lat badanego okresu, poza pierwszym i ostatnim,
a takze danych dotyczgcych wojewddztw sasiadujacych z badanymi i nie
przylegajacych do granic panstwa).

! Badania te dotycza w duzym stopniu roku 1977. Ich wyniki zostaly zaprezentowane
w ksiazce: T. Hoff Geografia tgcznosci Polski. Wydawnictwo UMCS, Lublin-Rzeszéw 1981.
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2. Najwazniejsze zmiany w poziomie rozwoju lacznosci
badanego obszaru w latach 1977-1993

Najbardziej ogélny obraz zmian, jakie zaszlty na badanym obszarzc, daje
przedstawienie przecietnych wysokoSci poszczegéinych miernikéw, lacznie
dla wszystkich wojewédztw wchodzacych w jego sktad: nowosgdeckiego,
kroénienskiego, przemyskiego i zamojskiego, w zestawieniu z odpowiednimi
danymi dla Polski (§rednie krajowe). Wskazniki poréwnawcze (por. cz. 1)
pozwalaja stwierdzié, ze poziom rozwoju lacznoéci w tych wojewddztwach
znacznie odbiegal i w dalszym ciggu odbiega od $redniego krajowego (wy-
jatkiem jest gestoéé placéwek przeliczeniowych? na 10 tys. mieszkanicow
w r. 1977 — wskaznik 1072) i oscyluje wokdl wskaznika 750-800 (tab. 1).
Oznacza to, ze na badanym obszarze 6w ogélny poziom jest o 1/4 do 1/5
nizszy niz $rednio w Polsce. Réznice, jakie zaszty w tym zakresie w latach
1977-1993 sa na ogél niewielkie i wyrazaja sie kilkunastoma lub kilkudzie-
siecioma punktami; tylko w jednym wypadku (ostatni element wykazany
w tab. 1) wysoko§é wskaznika poréwnawczego zmienita sie wiecej niz o 200
punktéw (20%).

Warto podkreslié, ze w wiekszo$ci badanych elementéw pogorszy! sie
wzgledny (w poréwnaniu z przecietna sytuacja w caltej Polsce) poziom
zagospodarowania pocztowo-telekomunikacyjnego rozpatrywanego tu ob-
szaru, co wyraza sie obmnizeniem wysokodci wskaznikéw pordéwnawczych.
W najwiekszym stopniu dotyczy to placéwek pocztowo-telekomunikacyjnych
i ustug lacznosci.

Spadla, w wiekszym stopniu niz §rednio w Polsce, zaréwno liczba, jak
i gestosé placéwek. Szczegdlnie waznym miernikiem jest liczba przeliczenio-
wych placéwek obliczona w stosunku do liczby ludnoéci (na 10 tys. mieszkan-
céw) — najdokladniej oddaje on rzeczywista jako§é obstugi danego obszaru
przez poczte (w mniejszym stopniu przez telekomunikacje). W rozpatrywa-
nym okresie nastapilo wyrazne obnizenie wysokosci tego miernika w bada-
nych wojewddztwach (z 47,2 w r. 1977 na 38,9 w r. 1993), co spowodowalo

2 Pojecie placéwek przeliczeniowych wprowadzil autor w celu bardziej precyzyjnego
okreslenia wielkodci podstawowego elementu sieci lacznoéci, jaki tworzg placéwki pocz-
towo-telekomunikacyjne. Jednostki te (powszechnie stosowane w statystyce lacznosci) sg
nieporéwnywalne wobec ogromnego zréznicowania ich wielkosci i $wiadczonych ustug —
w skrajnych przypadkach duze placéwki wykonuja ponad 1000-krotnie wigkszg prace w po-
réwnaniu z najmniejszymi. Za przeliczeniowa autor przyjat sredniej wielkoéci placéwke
pocztowo-telekomunikacyjna w najnizszej grupie klasyfikacyjnej, obejmujacej najmniejsze
takie jednostki, nie bedace urzedami p-t, tzn. oddzialy, agencje, posrednictwa i kioski
(polska statystyka tacznoéci umozliwia bardzo szczegélowa klasyfikacje placéwek wedlug
iloéci wykonanej pracy).
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Tab. 1. Poziom rozwoju tacznodci w Polsce i w badanych wojewédztwach®
w latach 1977 i 1993

POLSKA | Badane 4 wojewédztwa®
wskazniki
Wyszczegélnienie mierniki poréwnawcze
statystyczne (Polska=
= 1000}

1977 1 1993 | 1977 | 1993 | 1977 | 1993

Placéwki poczt.-telekomun.

Srednia wielko$¢ 1 plac. b 19,0 19,2 14,7 15,7 774 781
Gestos¢ placowek przeliczeniowych
na 100 km? 49,1 484 | 39,3 36,9 | 800 762
Gestos¢ placéwek przeliczeniowych
na 10 tys. mieszkaricéw 44,0 39,3 | 47,2 38,9 | 1072 | 990

Sie¢ telekomun. (abonenci)

Gestosd telefoniczna )
(na 100 mieszkaric6w) 8,39 | 11,47 | 4,78 7,59 570 662
Udzial abonent. przytacz.

do central automat. w-ogdlnej .
liczbie abonentéw telefonicznych (%) | 87,8 92,0 69,5 74,3 | 792 808
Udzial abonent. mieszkan. i prywat. oL
w ogélnej liczbie abonent. telef. (%) 61,5 77,5 51,5 75,9 | 837 979
Gestosc teleksowa )

(na 100 tys. mieszkaficow) 49,8 92,1 33,5 59,8 1 673 649
Gestos¢ radiofoniczna ,

(na 100 mieszkancéw) 23,8 | 28,6 | 19,1 21,9 | 803 766
Ggstosé telewizyjna

(na 100 mieszkaric6w) 18,9 25,9 11,8 19,5 624 753

Ustugi tacznosci
Warto$¢ ustug tacznosci®

na 1 mieszkanca 279,8 | 418,4 | 197,2 | 2275 | 705 544
Udzial ustug telekomun. w ogélnej

wartosci ustug tacznoscei (%) 72,7 70,7 69,5 63,4 956 897
Telefoniczne rozmowy miedzymiast.

wychodzace na 100 mieszkanedw 2209 | 4181 | 1217 | 2312 | 351 553
Udzial rozméw w ruchu automat. :

w ogdlnej liczbie telef. rozmdéw ,
miedzymiast.wychodzacych (%) 77,7 | 93,8 | 50,8 | 84,2 | 654 898

® Wojewédztwa: nowosadeckie, krosniefiskie, przemyskie i zamojskie. ® Liczba przelicze-
niowych placéwek p-t, przypadajaca na 1 placéwke rzeczywista. © Liczby bezwzgledne dla
obu lat sa nieporéwnywalne — obliczone wedltug cen biezacych.

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie danych Ministerstwa Lacznosci.

pogorszenie takze ich sytuacji wzglednej: podczas gdy w r. 1977 sytuacja
ta byla lepsza niz $rednio w Polsce (wskaznik poréwnawczy — 1072), to
w r. 1993 gesto$¢ placowek przeliczeniowych spadta ponizej poziomu ogdl-
nokrajowego (wskaznik — 990).
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To samo mozna powiedzie¢ o ustugach lacznosdci: ich wartos¢ na jed-
nego mieszkanca w r. 1977 w poréwnaniu ze $rednig dla Polski byla nizsza
o niespelna 30% (wskaznik 705), natomiast w r. 1993 spadta do 54% po-
ziomu ogdlnopolskiego. Inaczej méwiac, w badanych wojewédztwach, mimo
ozywionego ruchu turystycznego i kontaktéw miedzynarodowych, wartosé
ustug poczty i telekomunikacji na jednego mieszkanca jest prawie 2-krotnie
nizsza niz érednio w Polsce. Wniosek ten potwierdzaja dane dotyczace na-
tezenia (czestotliwosci) najwazniejszego z ewidencjonowanych statystycznie
rodzajéw ustug lacznodci: telefonicznych rozméw miedzymiastowych (tzw.
wychodzacych — brane sa pod uwage tylko rozmowy inicjowane). Wpraw-
dzie dystans badanych wojewddztw w stosunku do Polski jako calosci nie
uleg! powiekszeniu, to jednak na 100 mieszkancéw przypadalo i przypada
tu o 45% mniej rozméw niz $rednio w kraju (wskazniki poréwnawcze na
poczatek i koniec badanego okresu: odpowiednio 551 i 553).

Lepiej przedstawia sie sytuacja wzgledna rozpatrywanego obszaru w za-
kresie rozwoju sieci telekomunikacyjnej, a $cislej gestosci i jakoSci laczy
abonenckich (abonentéw). Na szczegélne podkreslenie zastuguje wzgledna
poprawa sytuacji w najwazniejsze] galezi lacznosci — telefonii. W bada-
nym 16-leciu nastapil istotny wzrost gestosci telefonicznej (liczby abonen-
téw w przeliczeniu na 100 mieszkancéw), ktérego dynamika w czterech wo-
jewédztwach przekroczyla przecietne tempo telefonizacji w kraju (tab. 1),
dzieki czemu wzrdést wskaznik poréwnawczy (z 570 do 662). Mimo to cia-
gle jeszcze gesto$é telefoniczna jest tutaj o ponad 1/3 nizsza od sredniej
ogdlnopolskiej. Negatywnie trzeba oceni¢ zmiany, jakie zaszly w gestosci
teleksowej i1 radiofonicznej: w obu wypadkach nastapito pogorszenie sytu-
acji wzglednej (dynamika rozwojowa tych galezi na badanym obszarze nie
doréwnywala éredniej ogdlnopolskiej), natomiast poprawie ulegta gestosé te-
lewizyjna (patrz nizej).

Trzeba z uznaniem podkresli¢ pozytywne zmiany jako$ciowe i struktu-
ralne w tacznodci, zwigzane z postepem technicznym, a takze z przemianami
spoleczno-ekonomicznymi ostatnich lat.3 Sa to (por. tab. 1):

— wzrost udzialu abonentéw telefonicznych (telefonicznych laczy abo-
nenckich) przylaczonych do central automatycznych w ogélnej liczbie abo-
nentéw (laczy abonenckich) telefonicznych (wskazniki: 792 i 808);

% Bardziej szczegGlowa analiza rozwoju lacznodci w okresie objetym badaniami wyka-
zala, ze najbardziej dynamiczne zmiany jakoS$ciowe w telekomunikacji na rozpatrywanym
tu obszarze zaszly w latach 1989-1993. WigZe si¢ to niewatpliwie z wprowadzeniem go-
spodarki rynkowej i otwarciem Polski na Zachéd oraz z doptywem stamtad najnowocze-
$niejszych urzadzen technicznych i technologii.
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-— wzrost udzialu rozméw w.ruchu automatycznym w ogdlnej liczbie
telefonicznych rozméw miedzymiastowych, tzw. wychodzacych (wskazniki:
654 1 898);

— wzrost udzialu abonentéw mieszkaniowych i firm prywatnych w ogdl-
nej liczbie abonentéw telefonicznych (wskazniki: 837 1 979), w zwiazku z roz-
wojem gospodarki rynkowej;

— spadek udzialu ustug telekomunikacyjnych (na korzy$é¢ pocztowych)
w ogdlnej wartosci ustug tacznoéci (wskazniki: 956 1 897), w zwiazku z roz-
wojem masowego ruchu turystycznego i uzdrowiskowego (tradycyjne kartki
z pozdrowieniami dla rodziny i znajomych);

— bardzo dynamiczny wzrost gestosci telewizyjnej (liczby abonentéw te-
lewizji na 100 mieszkaricéw — odpowiednie dane dla badanego obszaru: 11,8
wr. 19771 19,5 w r. 1993), znacznie przewyzszajacy Sredni krajowy (wskaz-
niki poréwnawcze: 624 i 753), co mozna uzasadni¢ postepem technicznym
— wprowadzeniem telewizji satelitarnej (anteny umozliwiajace bezposredni
odbidr programéw z satelitéw) i kablowej (w r. 1977 odbiér programéw przy
pomocy tzw. stacji retransmisyjnych na terenach gérskich byt bardzo utrud-
niony).

Mimo poprawy sytuacji w niektérych dziedzinach, ogdlny wzgledny
poziom rozwoju lgcznoéci badanych wojewddztw w latach 1977-1993 nie
ulegt wzrostowi, a nawet nieznacznie si¢ obnizyl, stawiajac te wojewddztwa
w rzedzie najstabiej rozwinietych w Polsce. Swiadczy o tym przeprowadzona
przez autora analiza w ujeciu rankingowym: zaréwno na poczatku, jak i na
konicu badanego okresu wojewddztwa te zajmowaly podobne lokaty w skali
kraju pod wzgledem wysokosci odpowiednich analizowanych miernikéw
(por. tab. 1). Miescily sie one w grupie 12 najstabiej rozwinietych pod tym
wzgledem wojewédztw w Polsce (lokaty 38-49).

Jeszcze wymowniejsze jest poréwnanie podstawowych parametréow uje-
tych w tab. 1 dla badanych wojewddztw z odpowiednimi danymi dla woje-
wddztw sasiednich, nie przylegajacych jednak do granic panstwa: krakow-
skiego, tarnowskiego, rzeszowskiego i tarnobrzeskiego. Jako calo§é¢ wykazuja
one ok. péttorakrotnie wyzszy poziom rozwoju lacznosci i wyrazna poprawe
sytuacji: od poziomu poréwnywalnego ze $rednim krajowym w r. 1977 do
znacznie wyzszego w r. 1993 (wskazniki poréwnawcze oscyluja wokét 1200).
Dane te zdaja sie wskazywaé na wyjatkowe uposledzenie badanego obszaru
w zakresie srodkéw i ustug laczno$ci, majgcych przeciez podstawowe zna-
czenie dla kontaktéw miedzynarodowych i ruchu turystycznego. Trzeba jed-
nak przyznaé, ze poréwnywanie obu wspomnianych grup wojewddztw ma
ograniczong warto$é naukowa, z powodu duzych réznic w poziomie rozwoju
spoleczno-ekonomicznego.
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Wewngtrzne zréznicowanie przestrzenne badanego obszaru (wediug wo-
jewddztw) pod wzgledem tempa zmian poziomu zagospodarowania pocz-
towo-telekomunikacyjnego jest stosunkowo niewielkie i do§é nieréwnomierne
— wyste¢pujg istotne réznice w wysokoscei wskaznikéw dynamiki dla poszcze-
gélnych elementéw analizy. Ogélnie najwyzsza dynamike rozwojowa taczno-
$ci wykazaly wojewddztwa: krosnienskie i zamojskie, w pozostalych nato-
miast zaznaczy! sie wzgledny spadek poziomu rozwoju poczty i telekomuni-
kacji. Mozna to wytlumaczy¢ najwyisza dynamiksg wzrostu ruchu turystycz-
nego, idaca w parze z widocznyin postepem w ogélnym poziomie zagospoda-
rowania. Ostatnie miejsce wojewddztwa nowosadeckiego mozna tatwo wyja-
$nié¢ wyzszym poziomem gospodarczym, osiggnietym jeszcze przed r. 1977,
zwlaszcza w zakresie zagospodarowania i obshugi ruchu turystycznego.

3. Wspélczesny poziom rozwoju lacznosci
w badanych wojewddztwach

Obszar badanych czterech wojewédztw wykazuje jako calo$é nieréwno-
mierny poziom rozwoju réznych dziedzin lacznosci, co najlepiej wykazad
przez poréwnanie go z odpowiednimi danymi dla Polski. Najlepiej w §wietle
wskaznikéw poréwnawczych przedstawia sie gesto$¢ placdéwek pocztowo-te-
lekomunikacyjnych (przeliczeniowych) na 10 tys. mieszkancéw — w tym
zakresie badany obszar nieznacznie tylko ustepuje Polsce (wskaznik poréw-
nawczy — 990 w stosunku do $redniej krajowej przyjetej za 1000). Natomiast
najwickszy dystans w poréwnaniu z sytuacja w kraju wykazuje wartos¢ i na-
tezenie (czestotliwo$é) ustug tacznosci — sg prawie 2-krotnie nizsze (por.
tab. 1). Pozycje $rodkowe zajmuja mierniki okreslajace wzgledny poziom
rozwoju sieci telekomunikacyjnej. Warto podkreslié¢, ze w zadnym z rozpa-
trywanych elementéw analizy badany obszar nie osigga $redniego poziomu
ogdlnopolskiego.

Wewnetrzne zréznicowanie przestrzenne tego obszaru wedlug woje-
wédztw jest stosunkowo niewielkie (tab. 2), co mozna wytlumaczyé tym,
ze maja wiele wspdélnych cech — naturalnych i spoleczno-ekonomicznych.
Do najwazniejszych naleza: geograficzna zwarto$¢ i przygraniczne poloze-
nie tego obszaru w Polsce Poludniowo-Wschodniej, wybitne walory tury-
styczne (zaréwno naturalne, jak i antropogeniczne), niewielka gesto$é za-
ludnienia (wyjatek stanowi woj. nowosadeckie), niewysoki wskaznik urba-
nizacji (30-40%), rozproszenie sieci osadniczej, brak duzych miast i aglo-
meracji (najwieksze: 50-80 tys. mieszkancéw), stabe uprzemystowienie, ni-
skowydajne rolnictwo, nastawione na hodowle, rozwinieta gospodarka lesna,
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ozywiony ruch turystyczny, bezposrednie kontakty mi¢dzynarodowe (liczne
przejscia graniczne).

Najwieksze réznice pomiedzy badanymi wojewddztwami wystepuja pod
wzgledem gestosci placowek pocztowo-telekomunikacyjnych, zwlaszcza prze-
liczeniowych (por. cz. 2), na 100 km?: skrajne dysproporcje pomiedzy naj-
slabiej wyposazonym w tym zakresie wojewddztwem zamojskim (22,7 placé-
wek) a nowosadeckim, ktére zajmuje pierwsza lokate wéréd rozpatrywanych
jednostek przestrzennych (45,7 placéwek na 100 km?), wyrazaja sie w przy-
blizeniu stosunkiem liczb, jak 1 do 2. Nieco mniejsze réznice wystepuja w za-
kresie Sredniej wielkoéci placéwek p-t oraz natezenia telefonicznych rozméw
miedzymiastowych (skrajne réznice pomiedzy wojewédztwem przemyskim
a zamojskim — stosunek liczb, jak 1 do 1,6). Jak wynika z przytoczonych
danych (tab. 2), pozostale elementy badan nie wykazuja wiekszego zrézni-
cowania przestrzennego.

Blizsza analize wspomnianych réznic i ocene ogdlnego poziomu rozwoju
tacznodci w poszczegdlnych badanych wojewddztwach umozliwia okreslenie
lokat — miejsc, jakie zajmuje kazde z nich pod wzgledem wysokosci wszyst-
kich analizowanych miernikéw i wskaZnikéw statystycznych. Zrezygnowano
z wprowadzenia wag statystycznych — uznano wszystkie elementy za jedna-
kowo wazne. Suma lokat (w nawiasach) i kolejno§¢ wojewddztw pod wzgle-
dem ogdlnego stopnia rozwoju lacznosci jest nastepujgca: 1 — krosnienskie
(28), 2 — zamojskie (30), 3 — nowosadeckie (31) i 4 — przemyskie (41).

Niewielkie réznice punktowe pomiedzy badanymi wojewddztwami, a zwla-
szcza kroénienskim, zamojskim i nowosadeckim, s potwierdzeniem wcze-
$niej wysnutych wnioskéw na ten temat. Nieco wieksze odchylenie od $red-
niego poziomu wymienionych trzech wojewdédztw wykazuje woj. przemyskie
(o ponad 10 punktéw), co mozna uzasadnié przede wszystkim najnizszym
(na badanym obszarze) wzglednym stopniem ogélnego zagospodarowania
(m.in najnizszym uprzemystowieniem) oraz najnizszym natezeniem ruchu
turystycznego (bez tranzytu).

4. Préba syntezy i oceny

1. Obszar badanych czterech wojewddztw w okresie objetym analizg wy-
kazal rozwéj wszystkich dziedzin tacznosci, z wyjatkiem placéwek pocztowo-
-telekomunikacyjnych, jednak jego dynamika byla na ogdt nizsza niz srednio
w Polsce. W rezultacie nastapilo obnizenie wzglednego poziomu zagospoda-
rowania w tym zakresie.
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Tab. 2. Poziom rozwoju lacznosci badanych wojewédztw w r. 1993

Wojewédztwa
Wyszczegdlnienie nowosa- kros- przemy- | zamoj-
deckie | nieriskie skie skie

Placéwki pocztowo-telekomunikacyjne
Gestos¢ placéwek przeliczeniowych

na 100 km? 45,7 45,6 37,3 22,7
Gestosé¢ placéwek przeliczeniowych
na 10 tys. mieszkaficow 341 51,6 40,1 32,1
Srednia wielko$é 1 placéwki p-t 14,4 19,3 16,2 10,9
Sie¢ telekomunikacyjna (abonenci)
Gestoéé telefoniczna (na 100 mieszk.) 8,06 7,31 6,48 8,11

Udzial abonentéw przylaczonych

do central automatycz. w ogélnej liczbie
abonentéw telefonicznych (%) 78,7 75,3 67,5 77,7
Udzial abonentéw mieszkaniowych

i sektora prywatnego w ogdlnej liczbie

abonentéw telefonicznych (%) 76,7 76,5 69,1 78,5
Gestos¢ teleksowa (na 100 tys. mieszk.) 50,9 77,0 60,1 45,0
Gesto$é radiofoniczna (na 100 mieszk.) 21,2 21,2 21,0 24,5
Gestosé telewizyjna (na 100 mieszk.) 18,2 18,8 19,7 21,8

Uslugi lacznosci
Wartos$¢ ustug lacznoéci na 1 mieszkanca

(w tys. zlotych) 250,3 235,6 202,5 206,9
Udzial ustug telekomunikacyjnych

w ogdlnej wartoéci ustug tacznosci (%) 64,0 64,9 60,6 63,0
Telefoniczne rozmowy miedzymiastowe

wychodzace na 100 mieszkaricéw 2143 2622 1726 2734

Udzial rozméw w ruchu automatycznym
w ogdlnej liczbie telefonicznych
rozmoéw miedzymiast. wychodzacych (%) 83,4 83,8 84,5 85,8

@ Z braku danych za r. 1993 wykorzystano dane za lata wczesniejsze.
Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych Ministerstwa Lacznosci.

2. W ostatnich latach badanego okresu (1989-1993), w zwiazku z za-
poczatkowaniem procesu transformacji spoleczno-ekonomicznej, nastapity
nieznaczne pozytywne zmiany jakosciowe i strukturalne (takze wzgledne —-
w poréwnaniu z sytuacja w kraju), gléwnie w zakresie automatyzacji sieci
i ustug telekomunikacyjnych, wzrostu udzialu abonentéw mieszkaniowych
i firm prywatnych w ogélnej liczbie rozméw telefonicznych (prywatyzacja
1 rozwd] gospodarki rynkowej), zwiekszenia gestosci telewizyjnej (wprowa-
dzenie telewizji satelitarnej i kablowej umozliwilo pokonanie trudnosci wy-
nikajacych z gérzystego charakteru analizowanego obszaru) i zwiekszenia
udziatu ustug pocztowych w ogdlnej wartosci ustug tacznosci (rozwéj ruchu
turystycznego).
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3. Wspdlczesny (1993 r.) poziom rozwoju lacznosci na badanym obsza-
rze pod zadnym wzgledem nie doréwnuje sredniemu ogdlnopolskiemu — jest
od niego nizszy o 20--30% (w wypadku ustug pocztowo-telekomunikacyjnych
— nawet o ok. 45%). O wyjatkowym uposledzeniu tego obszaru $wiadczy
takze analiza rankingowa (badane wojewdédztwa pod wzgledem stopnia roz-
woju lacznosci mieszczg sie w grupie 12 najslabiej zagospodarowanych jed-
nostek przestrzennych tego rodzaju w Polsce), a takze por6wnanie tego ob-
szaru z grupg sasiednich wojewddztw nie przylegajacych do granicy panstwa
(reprezentujg przecietnie péttorakrotnie wyzszy poziom).

4. Wewnetrzne zréznicowane przestrzenne (wedlug wojewddztw) wspél-
czesnego poziomu rozwoju lacznosci jest stosunkowo niewielkie, co uzasad-
niaja liczne wspdlne cechy naturalne i spoteczno-ekonomiczne tego obszaru
(por. cz. 3). Wyraznie nizszy poziom w poréwnaniu z pozostalymi woje-
wédztwami (o ponad 10 punktéw rankingowych) wykazuje woj. przemyskie,
w zwigzku z najnizszym wzglednym stopniem ogélnego zagospodarowania.

5. Przytoczone w niniejszej pracy wyniki badan stojg w razacej sprzecz-
nosci z potrzebami omawianego obszaru, zwlaszcza wynikajacymi z przygra-
nicznego polozenia geograficznego (posredniczenie w kontaktach miedzyna-
rodowych) i rozwinietego ruchu turystycznego, ktére wymagaja szczegdlnie
sprawnej komunikacji, w tym takze lacznosci. Niedorozwdj lacznosci sta-
nowi réwniez bariere w procesie zachodzacych przemian ustrojowych, gtéw-
nie prywatyzacji (dobrze rozwinieta lacznosé jest warunkiem napltywu kapi-
talu zagranicznego) i rekonstrukcji gospodarki.

6. Przewidywany dalszy rozwdj ekonomiczny badanego obszaru, oparty
na jego dominujacych funkcjach (por. p. 5), wymagaé¢ bedzie w pierwszej
kolejnosci bardziej réwnomiernego rozmieszczenia placéwek pocztowo-tele-
komunikacyjnych (zwiekszenia ich liczby przede wszystkim w woj. nowosg-
deckim i zamojskim), zwiekszenia gestosci teleksowej i radiofonicznej oraz
umozliwienia lepszego dostepu do ustug pocztowych i telekomunikacyjnych
na terenach wzmozonego ruchu turystycznego.

The Level of Development of Communications in the South-Eastern
Frontier Provinces in Relation to the Situation in Poland

Summary

The paper presents the results of the studies on the level of development of all
the communcations (post and telecommunications together with radiotélephony and
television) in four provinces:Nowy Sacz, Krosno, Przemysl and Zamoé¢ in the period of
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1977-1993. Those studies were conducted in two aspects: the historical and spatial ones.
The author’s intention was to provide a precise comparison of the level of development of
communications in the examined areas with the average Polish level, and with the level
of the neighbouring provinces which do not adjoin the state’s border. The studies made
use of a system of special measurers and statistical indexes which were next subjected
to standardization. Basides, a ranking analysis was carried out both in the scale of the
country and a given area.

The most important results of the studies include the following:

1. The area of the studied provinces (frontier ones) showed the development of all the
spheres of communications, with an exception of postal-telecommunication offices, but
its dynamics was lower than the average in Poland. This resulted in the lowering of the
relative level of management in this respect.

2. In the last years of the examined period (1989-1993), one observed slight posi-
tive qualitative and structural changes (also the relative ones — in comparison with the
situation in the country) in connection with the beginnings of the socio-economic trans-
formation.

3. The present (1993) level of the development of communications in the discussed
frontier area does not equal the average national level — it is lower by 20-30% (and even
by about 45% in the case of postal-telecommunication services). This area shows even
greater backwardness as compared to the group of the neighbouring provinces which do
not adjoin the state’s border (these represent about 1.5 higher level).

4. The inner spatial differentiation (according to the provinces) of the present level
of the development of communications on the examined area is relatively small, which is
justified by numerous common natural and socio-economic characteristics. A clearly lower
level is shown by the Przemys$l district, which is related to the relatively lowest degree of
general management.

5. The results cited in the paper stand in striking opposition to the needs of the
discussed area, especially following from the frontier geographical position and developed
touristic traffic, which require efficient communications. The latter’s under-development
constitutes a barrier in the process of political changes.

6. The anticipated further economic growth of the discussed area will require first
of all more uniform distribution of postal-telecommunication offices (increase of their
number, especially in the Nowy Sacz and Zamo$¢ provinces), greater density of telexes
and radiophony and better availability of postal and telecommunication services on the
areas of increased touristic traffic.
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O WYBRANYCH ASPEKTACH
RUCHU TRANSGRANICZNEGO W R. 1994

1. Skala i struktura ruchu granicznego

Od poczatku lat 90. obserwuje sie niespotykane dotad natezenie ruchu
granicznego na wszystkich granicach Polski. Zjawisko to niewatpliwie jest
pochodng zmian polityczno-spolecznych, jakie zaszly w naszym kraju oraz
w krajach sasiednich w ostatnich latach.

W ciggu pigciu lat, od roku 1990 do roku 1994, notuje sie ciagly
wzrost liczby oséb przekraczajacych granice, i to zaréwno cudzoziemcow
przyjezdzajacych do Polski jak i Polakéw wyjezdzajacych za granice. We
wspomnianym okresie liczba przekroczen granicy zwiekszyla sie prawie
trzykrotnie, z ponad 79 milionéw o0séb (1990) do okolo 215 milionéw w roku
ubiegtym (tabela 1).

Wyjatkiem od nakre$lonej reguly wzrostu jest liczba obywateli‘polskich
wyjezdzajacych z kraju w roku 1991, ktéra byla nizsza od analogicznej
w roku poprzedzajacym o 6,2%.

Powtarzajacym sie zjawiskiem jest przewaga liczby wyjezdzajacych
z kraju obywateli polskich nad liczba przyjezdzajacych (w roku 1993 byto
to globalnie 625 tys. oséb, zas§ w roku 1994 — 1226 tys. os6b). Taka sama
sytuacja dotyczy cudzoziemcéw, przy czym wiecej ich przyjezdza do Polski
niz wyjezdza (dla poréwnania, w roku 1993 saldo takie wyniosto 1068 tys.
0s6b natomiast w roku ubiegtym 692 tys.)

Tak duza dynamika zjawiska w stosunkowo krétkim okresie kaze przyj-
rzeé sie mu bardzo uwaznie. Ruch graniczny ma stosunkowo proste do uza-
sadnienia podloze, o wiele trudniejsze jest oszacowanie skutkéw, do jakich
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Tab. 1. Ruch graniczny w Polsce w latach 1990-1994

Przekraczajacy granice

Lata Ogoélem Polacy Cudzoziemcy
wyjezdzajacy przyjezdzajacy

w tys. | w odsetkach | w tys. | w odsetkach | w tys. | w odsetkach

osdb (1990=100) 0s6b (1990=100) 0s6b (1990=100)
1990 79 308 100,0 22131 100,0 18 211 100,0
1991 113 920 143,6 20 754 93,8 36 846 202,3
1992 154 064 154,1 29 268 132,2 49 015 269,2
1993 183 000 243,4 31395 141,9 60 951 334,7
1994 215 180 27,3 34 296 155,0 74 253 407,7

Zrédlo: Ruch granicany i wydatki cudzoziemedw w Polsce w 1994 r., GUS, Warszawa. 1995.

prowadzi. Obserwacja zjawisk migracyjnych nasuwa wniosek, ze wraz ze
wzrostem ich skali nasilaja si¢ negatywne skutki tego typu ruchu ludnosci.
Dlatego dokladne poznanie uwarunkowan migracji transgranicznych, podje-
cie préby zbilansowania korzysci i strat wynikajacych z ruchu granicznego
oraz postawienie diagnozy co do dzialan, jakie nalezy podjaé w celu opty-
malizacji korzyéci wynikajacych ze zjawiska przy jednoczesnym ograniczaniu
kosztéw z nim zwigzanych, nabiera bardzo istotnego znaczenia.

7 geograficznego punktu widzenia mozna dokona¢ podziatu granic Polski
na granice zachodnig, potudniows, pélnocno-wschodnia i morska. W kon-
teksécie ruchu granicznego trzeba jeszcze wyrdzni¢é umowna granicg ,po-
wietrzng”, przekraczang przez osoby korzystajace z ustug linii lotniczych.
Przemiany spoleczno-polityczne w ostatnich latach dokonaly sie réwniez
w krajach oSciennych Polski, co spowodowalo, ze aktualnie Polska graniczy
z siedmioma panstwami: Niemcami, Czechami, Stowacja, Ukraing, Bialo-
rusig, Litwa i Rosjg. O ile infrastruktura przejs¢ granicznych do Niemiec
i Czech jest stosunkowo dobrze rozwinieta, o tyle sytuacja na granicy pél-
nocno-wschodniej oraz na granicy ze Slowacja jest znacznie mniej korzystna.

Jedli chodzi o strukturg osobowego ruchu granicznego wedlug sposobu
przekroczenia granicy, to zdecydowanie dorninuje w nim ruch drogowy. Na
przyklad na granicy péinocno-wschodniej wynidst on w roku ubiegtym 71%
og6tu przekroczen granicy. Dodajmy, ze jest to granica o najnizszym odsetku
przekroczefi przez zmotoryzowanych ze ‘wszystkich granic Polski, co wynika
ze stosunkowo duzego udziatu 0séb przekraczajacych granice na przejéciach
kolejowych (28,6%). Dla poréwnania, granice z Czechami przekroczylo ko-
leja zaledwie 2% osdb, granice ze Stowacja w sumie pieszo i koleja 3,8%, za$
ruch pieszy i kolejowy na granicy polsko-niemieckiej stanowit tylko okoto
2% wszystkich przekroczen granicy. Jak wige widaé, rola transportu kole-
jowego praktycznie ograniczona jest do minimum (poza oczywiscie granica



O wybranych aspektach ruchu transgranicznego w r. 1994 35

péinocno-wschodnia). Strukture ruchu granicznego w roku 1994 wedlug na-
kreslonego wczesniej podzialu granic przedstawia tabela 2.

Tab. 2. Struktura ruchu granicznego w Polsce w r. 1994 wedlug granic (w tys. osdb)

Granica Przekroczenia Polacy Cudzoziemcy
ogbtem Wijazd | Wyjazd | Wjazd | Wyjazd
zachodnia 133 977 19 120 19 550 47 780 47 527
poludniowa 56 588 10 839 11 565 17 265 16 919
péinocno-wschodnia 21 095 2 408 2 437 8 127 8 123
morska 1216 191 193 436 396
powietrzna 2 304 512 552 644 596

Zrédio: Opracowanie wlasne.

Podobnie jak w latach poprzednich najwieksze nasilenie ruchu granicz-
nego mialo miejsce na granicy zachodniej — blisko 134 miliony o0s6b (w tym
28,9% stanowili Polacy). Granice potludniowa przekroczylo ogétem 56,6 mln
os6b (z czego 39,6% Polakéw). Najmniej przekroczen granicy ladowej wysta-
pito na granicy p6inocno-wschodniej (ponad 21 mln o0séb, ok. 23% obywateli
Polski), co jest interesujace zwazywszy na to, ze jest to granica pomiedzy
Polskg a czterema innymi panstwami, ponadto Polska jest krajem bardzo
dogodnym dla podrézujacych na zachéd obywateli panstw bylego ZSRR.
Blisko dwukrotnie wiecej os6b przekroczylo granice naszego kraju podrézu-
jac samolotem niz droga morsks, przy czym ten ostatni srodek transportu
jest znacznie rzadziej wykorzystywany przez Polakéw.

Ruch graniczny na granicy zachodniej ilustruje tabela 3. Zawiera ona
strukture przekroczen granicy wedlug wazniejszych przejs¢ granicznych.

Spoéréd 15 przejsé pod wzgledem liczby przekroczen ogélem, najpopu-
larniejszym jest Swiecko (ponad 17 mln oséb). Stosunkowo najwiecej oséb
korzysta ponadto z przej$¢ w Zgorzelcu, Stubicach, Kostrzynie (w roku ubie-
glym zwigkszono tam zakres odpraw celnych) i Gubinie. Dynamika przekro-
czen granicy w stosunku do roku 1993 jest dodatnia na wiekszoéci przejsé:
w Swiecku — 1176, w Zgorzelcu — 157,4 a w Kostrzynie — az 233,0 (wsku-
tek wspomnianych juz usprawnieri). Znacznie zmniejszyla sie tylko liczba
0s6b przekraczajacych granice w Stubicach (o 11,4%), co wynika z odcia-
zenia tego przejScia przez Kostrzyn oraz czesciowo Swiecko, gdzie réwniez
udalo sie usprawni¢ odprawy podréznych. Warto podkreslié, ze najpopular-
niejszym przejéciem dla Polakéw jest Zgorzelec, i to dla ruchu granicznego
w obydwie strony. Z kolei za$ cudzoziemcy najczeSciej korzystali z przej-
$cia w Stubicach, réwniez podrézujac do i z Polski. Najmniejszy ruch gra-
niczny zanotowano na przej$ciach w Jedrzychowicach i Osinowie Dolnym
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Tab. 3. Osobowy ruch graniczny w r. 1994 na granicy zachoduiej (w tys. 0s6b)

Ogétem Polacy Cudzoziémcy
Wyjezdzajacy | Wjezdzajacy | Wyjezdzajacy | Wjezdzajacy
NIEMCY 133 977 19 550 19 120 47 527 47 780
w tym:
Sieniawka 7 623 197 185 3 604 3 637
Zgorzelec 16 696 4 349 4 355 3931 4 061
Leknica 7 611 395 394 3 560 3 262
Olszyna 9 353 1 548 1 308 3 208 3 289
Gubin 10 766 1 669 1 644 3 649 3 804
Swiecko 17 202 4 005 3791 4 760 4 646
Stubice 15 056 1 876 1831 5 950 5 399
Osinéw Dolny 4 312 29 28 2 105 2 150
Krajnik Dolny 6 421 191 216 2 965 3 049
Kotbaskowo 9 898 2718 2 488 2 398 2 294
Lubieszyn 6 133 167 195 2 807 2 964
Swinoujscie-

-Ahlbeck 4 862 148 148 2 282 2284
Kostrzyn 12 431 1823 2 109 3 961 4 538
Porajéw-Zittau 4 064 39 42 1955 2028
Jedrzejowice 150 53 48 24 25

Zrédlo: Opracowanie wiasne.

(odpowiednio najmniej przekroczen granicy przez cudzoziemcédw i obywa-
teli polskich). Nieco ponad 30% cudzoziemcéw opuszczajacych Polske nie
bylo zmotoryzowanych (14,3 mln oséb), gtéwnie byli to obywatele Niemiec
zamieszkali w strefie przygranicznej. Dodajmy, iz jest to najwyzszy wskaznik
ruchu pieszego wérdd cudzoziemcédw na wszystkich granicach Polski.

Na granicy potudniowej znajduje sie najwiecej przej$¢ granicznych,
przy czym nie s3 one rozmieszczone réwnomiernie. Znacznie wiecej jest
przej$¢ pomiedzy Polskg a Czechami anizeli Polskg a Slowacja. Strukture
przekroczen granicy wedtug wazniejszych przejsé prezentuje tabela 4.

Na granicy ze Stowacja dokonano ok. 9,4 mln przekroczen, z czego na
przejéciu w Chyznem blisko 3 mln (tj. o 4,2% wiecej niz w roku poprzed-
nim). Duze natezenie ruchu granicznego mialo miejsce réwniez na przejsciu
w Barwinku (az o 21,6% wiecej niz w r. 1993) oraz Lysej Polanie (zano-
towano wzrost o 14,7%). Najmniej popularne bylo przejécie w Koniecznej
(niecate dwiescie tysiecy oséb ogétem). Sposréd ogétu przekraczajacych gra-
nice 42,6% stanowili Polacy. ‘ '

Jesli chodzi o natezenie przekroczen granicy przez obywateli polskich,
zaobserwowa¢ mozna zblizony poziom przyjazdéw i wyjazdéw na wiekszosci
przej$¢, z wyjatkiem Barwinka i Lysej Polany: Polacy chetniej wyjezdzali
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Tab. 4. Osobowy ruch graniczny w r. 1994 na granicy poludniowej (w tys. oséb)

Ogdlem Polacy Cudzoziemcy
Wyjezdzajacy | Wjezdzajacy | Wyjezdzajacy | Wiezdzajacy
CZECHY 47 216 9 415 8 995 14 217 14 589
w tym:
Cieszyn 16 684 3 456 3278 4 906 5044
Marklowice G. 2114 368 357 680 709
Chalupki 1 4848 848 833 1601 1 566
Pietrowice 1 587 361 345 411 470
Gtluchotazy 1948 479 462 500 507
Boboszéw 1 090 218 198 320 354
Kudowa Stone 5 842 1 561 1 436 1394 1451
Tlumaczéw 836 181 172 231 252
Golinsk 1 466 472 459 264 271
Lubawa 1243 327 313 298 305
Przetecz Okraj 289 63 62 81 83
Jakuszyce 3051 388 374 1141 1148
Zawidéw 1570 204 203 588 575
Pietraszyn 1195 136 132 466 461
Porajéw Hradek 2 360 24 22 1137 1177
SEOWACJA 9 371 2 149 1844 2702 2 676
w tym:
Barwinek 1819 378 325 547 569
Piwniczna 907 233 224 231 219
Niedzica 759 112 109 271 267
Lysa Polana 1772 398 293 533 548
Chochotéw 556 139 132 154 131
Chyzne 2 969 716 594 844 815
Konieczna 192 53 50 43 46

7rédlo: Opracowanie wlasne.

z kraju przez Lysa Polane, zaé wracali przez Barwinek. Jedynie na przejsciu
w Chyznem wystapila istotna réznica przekraczajaca 100 tys. oséb na
korzy$¢ wyjezdzajacych. Cudzoziemcy na ogdt korzystajg z tych samych
przej$é przy wjeidzie i wyjezdzie z naszego kraju.

Najlepiej chyba rozwinieta jest infrastruktura przej$é¢ granicznych na
granicy polsko-czeskiej. Istnieje tam 15 wiekszych przejsé, a wiec tyle samo
co na granicy polsko-niemieckiej, przy znacznie krétszej granicy panstwowej
miedzy Polska a Czechami. Z ogdélnej liczby przekroczen granicy potudnio-
wej na przej$cia pomiedzy Polska a Czechami przypada 83,4%. Tradycyjnie
zdecydowanie najwiecej oséb (blisko 16,7 min) przekroczylo granice w Cie-
szynie — co stanowilo 35,3% ruchu granicznego miedzy Polsks a Czechami.
Na zadnej innej granicy nie ma przejscia, ktére skupiatoby tak znaczna czesé
migracji transgranicznych miedzy dwoma panstwami. Dodajmy réwniez, ze
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w poréwnaniu z rokiem poprzednim ruch na tym przejsciu zwiekszy! sie
o 10,8%. Duzy ruch graniczny mial miejsce ponadto w Kudowie Slonem
(zanotowano wzrost o 1,2%), Chatupkach (wzrost o 171,5%) i Jakuszycach
(takze wzrost — o 32,9%). Najmniej wykorzystywane byly przejscia w Ttu-
maczowie i Przeleczy Okraj.

Ponad 3,7 mln cudzoziemcéw opuszczajacych Polske przckroczyto gra-
nice polsko-czesks pieszo, z czego prawie 80% w Cieszynie, co potwierdza
duze znaczenie tego przejécia w malym ruchu granicznym. Najnizszy ruch
pieszy zanotowano w Pietraszynie i Boboszowie.

Jak juz wspomniano, umowna granica pétnocno-wschodnia oddziela nasz
kraj od czterech sgsiadéw, a mimo to ruch graniczny jest tam najmniej-
szy (9,8% calej migracji). Jedli poréwnaé wielkosci ogétem, to okaze sie, ze
ruch na granicy z krajami bylego ZSRR w roku ubieglym stanowil zaled-
wie 15,7% migracji transgranicznych na granicy zachodniej Polski, czy tez
44.7% migracji pomiedzy Polska a Czechami. U podstaw tego zjawiska lezy
relatywnie mniejszy ruch osobowy cudzoziemcéw oraz, w znacznie wiekszym
stopniu, znikoma skala podrézy obywateli Polski na wschéd (tylko 23% do-
konanych odpraw dotyczyto Polakéw). Dla przykiadu, przez zadne przejscie
graniczne nie wyjechalo z Polski w roku ubieglym wiecej niz milion oséb.
Rekordowe pod tym wzgledem bylo przejscie w Terespolu, gdzie granice bia-
torusks przekroczylo niewiele ponad 700 tys. obywateli Polski. Granica ta
byla zreszty najczeSciej przekraczana spo$réd omawianych granic (ponad
9,8 mln oséb, tj. 46,6% calego ruchu). Okoto 6,6 mln 0séb przekroczylo gra-
nice z Ukraing (co stanowi 31,4%), za$ niecale 2,8 mln — granice z Litwa
(13,1%). Migracje przez granice z Rosja stanowily stosunkowo najmniejszy
odsetek (8,9%). Szczegblowe dane o strukturze ruchu granicznego wedlug
wazniejszych przej§é na granicy pélnocno-wschodniej przedstawia tabela 5.

Jak juz wspomniano, najczesciej wykorzystywane jest przejécie w Tere-
spolu, i to zar6wno przez Polakéw jak i cudzoziemcéw — w ub. roku skala
migracji w obie strony przekroczyta 6,5 mln oséb. Drugie co do wielkosci
ruchu przejécie to Medyka na granicy z Ukraing, gdzie przekroczen gra-
nicy bylo minimalnie wiecej niz w KuZnicy Biatostockiej. Ponad 2,2 min
0séb skorzystalo z przejScia w Ogrodnikach. Najwieksza rozpietos¢ w skali
migracji wida¢ na przejéciach pomiedzy Polska a Bialorusia. Oprécz uczesz-
czanych miejscowosci znajduje sie tu przejécie w Bobrownikach, gdzie ruch
byl najnizszy (nieco ponad 100 tys. oséb).

Liczba przekroczen granicy péinocno-wschodniej jest relatywnie naj-
mniejsza. Najmniejszy jest réwniez przyrost tej wielkosci‘w stosunku do lat
poprzednich, np. poréwnujac lata 1993-1994 obserwujerty przyrost o 10,0%
(dla poréwnania, w tych samych latach na granicy zachodniej przyrost wy-
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Tab. 5. Osobowy ruch graniczny w r. 1994 na granicy péinocno-wschodniej (w tys. oséb)

Ogélem Polacy Cudzoziemcy
Wyjezdzajacy | Wjezdzajacy | Wyjezdzajacy | Wjezdzajacy
UKRAINA 6 623 478 479 2772 2 894
w tym: _
Dorohusk 1 663 217 214 597 635
Hrebenne 1294 82 90 513 609
Medyka 2 450 162 157 1232 899
BIALORUS 9 834 1161 1 088 3 857 3 728
w tym:
Kuznica
Bialostocka 2 448 342 325 863 918
Terespol 6 524 706 644 2 658 2 516
Kukuryki 379 29. 25 173 152
Polowce 282 44 42 117 79
 Bobrowniki 102 25 29 24 24
LITWA 2 761 324 358 1 047 1032
w tym:
Ogroduiki 2 202 237 255 890 820
Budzisko 137 17 |- 24 41 55
ROSJA 1 878 474 484 447 473
w tym:
‘Gronowo 165 60 56 24 25
Bezledy 1657 408 421 406 422

Zrédto: Opracowanie wiasne.

niést 126%, a na granicy poludniowej az o 34,8%). Jesli chodzi o dane
dla poszczegdlnych przejsé, to nie wystepuje tak jednokierunkowa tendencja
zmian jak na innych granicach. Na przyklad w Terespolu ruch graniczny
wzrést o 30,1%, a w Medyce o 26,5%, jednak dla przyktadu w Ogrodni-
kach odnotowano ok. 2,2 mln odpraw mniej, czyli wystgpit spadek o 21,6%
w stosunku do roku 1993. Ruch pieszy na omawianej granicy jest zdecydo-
wanie mniejszy niz na innych, wynidst w roku ubieglym niecalte 20 tys. oséb.
Wynika to z duzej odlegtosci wiekszych miejscowoéci od granicy po stronie
wschodniej (wyjatek stanowi Brzes¢ na Bialorusi) oraz ze slabego stopnia
zdrgaxiizowania odpraw dla ruchu pieszego!.

Jak wspomniano wczeéniej, dominujgcym Srodkiem przekraczania gra-
nic jest transport drogowy. Warto wiec przyjrzeé sie skali zjawiska migracji
transgranicznych poprzez pryzmat liczby samochodéw i autobuséw przejez-
dzajacych granice, w tym zwlaszcza pojazdéw samochodowych wjezdzaja-
cych do naszego kraju z obywatelami innych panstw. Dane liczbowe do-

! Na przyklad jedno z najwiekszych przejé¢. — Medyka wciaz nie ma pasa odpraw dla
pieszych
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tyczgce natezenia ruchu drogowego na przejéciach granicznych zawiera ta-
bela 6.

Ogétem w roku 1994 granice Polski przejechato 62 mln samochoddéw
osobowych i autobuséw, z czego do naszego kraju wjechato 21,6 mln tego
typu pojazddéw z innych panstw. Z Polski wyjechalo natomiast zaledwie 9,7
mln pojazdéw nalezacych do obywateli polskich, czyli na jeden samochéd
opuszczajacy Polske przypadalo statystycznie 2,2 samochodu (lub autobusu)
wjezdzajacego z cudzoziemcami.

Podobna do liczby dokonanych przekroczen granicy jest liczba samocho-
déw osobowych i autobuséw stuzacych do wjazdu lub wyjazdu z Polski. Zde-
cydowanie najwiecej wymienionych pojazdéw przejechato granice zachodnia
Polski (72,5% wszystkich pojazdéw, jakie przejechaly granice, z czego 71,4%
to samochody nalezace do cudzoziemcéw). Drugie miejsce pod tym wzgle-
dem zajmuje granica potudniowa (20,4% ogdlnego ruchu samochodowego,
w tym 62,8% cudzoziemskiego), najmniej za$§ odnotowano pojazdéw na gra-
nicy pétnocno-wschodniej (odpowiednio: 7,1%, z czego do cudzoziemcéw na-
lezalo 68,8% samochoddéw i autobuséw). Mimo dysproporcji widaé, ze relacja
pojazdéw nalezacych do obywateli polskich i cudzoziemcéw na wszystkich
granicach ksztaltuje sie podobnie: 6-7 pojazdéw na 10 przejezdzajacych gra-
nice to samochody i autobusy zarejestrowane w innych krajach. Potwierdza
to teze, iz Polska jest docelowym krajem migracji wahadlowej, opartej na
transporcie drogowym.

Tabela 6 prezentuje kilka ciekawych obserwacji, zwigzanych z ruchem
transgranicznym pojazdow. Zawarte w niej wspolczynniki udzialu ruchu
Polakéw i cudzoziemcéw dotycza tylko kategorii wyjazdu Polakéw z kraju
i wjazdu cudzoziemcéw. Wielkosci dotyczace ruchu w strone przeciwng oby-
dwu grup pominieto celowo, z uwagi na wartosci zblizone do analizowanych.
Réznice mieszcza sie na ogél w waskich przedzialach, wynikaja z rozbiez-
noéci czasowej pomiedzy wjazdem i wyjazdem z kraju oraz z prywatnego
importu samochodéw osobowych.

Potwierdza sie wskazana wcze$niej znaczna przewaga ruchu drogowego
cudzoziemcéw. Biorac pod uwage wszystkie 43 analizowane przejscia gra-
niczne, zaledwie na pieciu z nich wiecej wyjezdza z kraju Polakéw niz wjez-
dza cudzoziemcéw. Sa to: Kolbaskowo na granicy zachodniej (réznica wynosi
127,5 tys. pojazdéw w calym roku 1994), Golinsk na granicy z Czechami
(odpowiednio 15,2 tys. pojazdéw), dwa przejicia na granicy ze Slowacja,
tj. Piwniczna (réznica wyniosta 11,5 tys.) i Konieczna (tu réznica wyniosta
jednak zaledwie 867 pojazdéw) oraz Bezledy na granicy z Rosjg (32 tys.).
Na wszystkich pozostalych przejsciach obserwuje sie zjawisko przeciwne.
Skala dysproporcji jest bardzo zréznicowana, oprécz przejsc¢ cechujacych sie
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Tab. 6. Samochody osobowe i autobusy odprawione w ruchu granicznym w Polsce

wr. 1994
Liczba Pojazdy Liczba odpra-
pojazdéw | wjezdzajace wyjezdzajace | wianych pojaz-
ogélem | cudzoziemcy Polacy déw dziennie
liczba pojazdow ogdlem = 100 | ($rednio w roku)
NIEMCY 44 924 676 36,2 14,7 123 081
Sieniawka 1729 653 46,3 3,7 4739
Zgorzelec 5 249 923 27,0 23,0 14 383
Eeknica 2 797 518 44,5 5,1 7 664
Olszyna 3 646 847 33,9 15,4 9 991
Gubin 4776 110 36,7 14,1 13 085
Swiecko 5 697 282 30,7 23,5 15 609
Stubice 4 266 592 36,6 13,2 11 689
Osinéw Dolny 1421 202 49,8 0,8 3 894
Krajnik Dolny 2393 119 48 4 2,8 6 556
Kotbaskowo 3 757 278 23,6 27,0 10 294
Lubieszyn 1 894 420 48,3 2,7 5190
Kostrzyn 5 894 801 36,1 14,7 16 150
Porajéw-Zittau 1 398 861 51,3 1,0 3 832
CZECHY 10 832 608 32,5 18,7 29 678
Cieszyn 2249 775 29,3 22,6 6 164
Marklowice G. 758 605 33,7 16,8 2 078
Chatupki 1190 757 35,5 15,0 3 262
Pietrowice 498 513 30,5 21,9 1 366
Gtluchotazy 462 974 26,1 25,0 1 268
Boboszéw 328 141 29,9 224 899
Kudowa Stone 1 554 041 26,6 25,7 4 258
Thumaczéw 250 896 28,9 22,4 687
Golinsk 365 018 23,3 27,5 1 000
Lubawa 374 413 26,0 25,4 1026
Przelecz Okraj 71 476 34,0 17,0 196
Jakuszyce 897 316 37,1 13,3 2 458
Zawidow 455 995 37,6 11,7 1249
Pietraszyn 422 990 38,2 11,7 1159
Porajéw Hradek 877 1777 49,2 0,9 2 405
SL.OWACJA 1 833 607 28,6 22,9 5 024
Barwinek 404 740 30,7 21,0 1109
Piwniczna 149 231 21,6 29,3 409
Niedzica 165 337 34,3 15,7 453
Lysa Polana 425 833 30,3 22,4 1167
Chochotléw 111 730 27,6 21,8 306
Chyzne 518 577 26,3 25,1 1421
Konieczna 55 717 25,5 27,1 153
UKRAINA ' 1 233 507 32,2 13,6 3379
Dorohusk 414 559 26,7 19,7 1136
Hrebenne 383 376 43,2 9,1 1 050
Medyka 435 523 27,8 11,9 1193
BIALORUS 1 608 691 28,6 14,4 4 407
KuzZnica Bialostocka 498 297 31,3 15,8 1 365
Terespol 999 244 27,8 13,6 2738
Polowce 111 125 24,1 15,5 304
LITWA 714 300 33,1 10,8 1957
Ogrodniki 713 009 33,1 10,8 1953
ROSJA 727 622 21,5 27,9 1993
Bezledy 672 072 22,2 27,0 1 841

Zrédto: Opracowanie wlasne.
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zblizonymi wielko$ciami, wystepuja tez takie, na ktérych omawiana réznica
jest bardzo znaczaca. Szczegdlnie duzo takich przej$¢ wystepuje na granicy
zachodniej, np. az & z nich cechuje udzial wyjezdzajacych z kraju samo-
chodéw obywateli polskich ponizej 5% calego ruchu drogowego. Daje to
podstawe do wskazania przej$¢ granicznych faworyzowanych niejako przez
poszczegdlne narodowosci. Jak wynika z danych, bardzo duza popularnoscia
wérdd Polakéw udajacych sie samochodem badz autobusem za granice ciesza
sie przejécia w Kolbaskowie, Swiecku czy Zgorzelcu (ponad 20% ogdlnego
ruchu drogowego przez granice). Z kolei cudzoziemcy, giéwnie za$ Niemcy
upodobali sobie przejicia w Porajowie-Zittau, Osinowie Dolnym, Lubieszy-
nie, Sieniawce itd. Zapewne motywem jest dla nich sposobnoé¢ dokonania
zakupéw relatywnie tanszych towaréw w stosunkowo bliskiej odlegtosci od
przejscia. Na granicy z Czechami dysproporcja podobnego rzedu wystapita
na przejSciu w Porajowie Hradku (niemalze 50% ruchu drogowego stanowia
cudzoziemcy przyjezdzajacy do Polski przy niecalym procencie wyjazdéw
Polakéw). Oprécz wspomnianych juz przejs¢, wskaznik wyjazdéw Polakéw
na poziomie nizszym od 10% wystapit jeszcze tylko w Hrebennem na granicy
z Ukraing.

Na podstawie ogdlnej liczby samochodéw przekraczajacych granice ob-
liczono przecietng liczbe pojazdéw odprawianych dziennie, w skali calego
roku. Miara ta nie obrazuje moze dynamiki ruchu granicznego, jednak jest
przydatna do okreslenia natezenia ruchu i obciazenia stuzb granicznych na
poszczegblnych przejsciach (patrz tab. 6). Najwiekszy przecietny dzienny
ruch graniczny migrantéw zmotoryzowanych wystapil na granicy zachodniej
(123 tys. pojazdéw dziennie), przy czym maksymalne natezenie ruchu miato
miejsce w Kostrzynie oraz nieco mniejsze w Swiecku i Zgorzelcu. Przeciet-
nie, na 13 analizowanych przejSciach tego rejonu, dziennie odprawiano 9,5
tys. pojazdéw. Wynika z tego, ze natezenie ruchu wieksze od przecietnego
wystapitlo ponadto w Gubinie, Stubicach 1 Kolbaskowie. Pozostale granice
nie byly az tak oblegane przez zmotoryzowanych podréznych, dla przyktadu,
przecietnie granice z Czechami pokonalo codziennie 29,7 tys. pojazdéw oma-
wianej grupy, co stanowi blisko 100 tys. pojazdéw mniej niz na granicy za-
chodniej. Zadna inna miara migracji nie uwypukla az tak silnie regionalnych
réznic w jej nasileniu. Przy wspomnianych wielkosciach przecietne na pozo-
stalych odcinkach granic wydaja sie wrecz symboliczne.
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2. Charakterystyka cudzoziemcéw przyjezdzajacych do Polski

O ile oszacowanie i przeanalizowanie wielkoéci migracji transgranicz-
nych jest stosunkowo latwe z uwagi na prowadzone statystyki ruchu gra-
nicznego przez stuzby graniczne, o tyle analiza cech jako$ciowych zjawiska
napotyka powazne trudnosci spowodowane brakiem materiatu zrédtowego,
jaki moéglby postuzy¢ badaniu proceséw migracyjnych. Z kolei rosnaca skala
ruchu granicznego i jego skutkéw, tak ekonomicznych jak i spotecznych, na-
kazuje analizie zjawiska poswieci¢ sporo uwagi. Naprzeciw tym zapotrzebo-
waniom wyszedl GUS wraz z wojewddzkimi urzedami statystycznymi oraz
shuzbami celnymi i granicznymi przygotowujac badania ankietowe, jakie zo-
staly przeprowadzone na wybranych przejéciach granicznych wéréd cudzo-
ziemcédw w 1994 roku. Zasadniczym celem tego badania bylo uzyskanie infor-
macji o wydatkach i zakupach dokonywanych przez cudzoziemcéw w Polsce?,
przy czym ankiety, jakie proponowano obywatelom innych panstw przekra-
czajacym granice, zawieraly kilka dodatkowych pytan, mogacych przyblizy¢
wiedze na temat oséb odwiedzajacych nasz kraj. Chodzi tu zwlaszcza o dane
na temat odleglosci od miejsca zamieszkania migrantéw od granicy polskiej
oraz dhugosci okresu pozostawania w Polsce.

Jedli chodzi o éredni czas pobytu cudzoziemcéw w Polsce nalezy powie-
dzie¢, iz dominuja okresy krétkie, a w niektérych wypadkach bardzo krét-
kie, co dowodzi, iz ruch graniczny ma w znacznej czesci charakter handlowy,
a nie stricte turystyczny. Cudzoziemcy przyjezdzajacy do Polski przez gra-
nice zachodnia przebywali w naszym kraju $rednio 1,8 dnia, wjezdzajacy
przez granice poludniowa — 1 dzien, natomiast przez péinocno-wschodnia
— 2,2 dnia. Istnieje zatem ciekawa zalezno$é¢, polegajaca na stosunkowo
najdtuzszym pobycie w Polsce 0s6b pochodzacych z tych panstw, z ktorych
relatywnie najmniej oséb przybywa do Polski, w poréwnaniu z innymi naro-
dowosciami. Biorac pod uwage ankietowane przejécia na granicy zachodniej?,
mozemy stwierdzi¢ iz, najdluzszy czas pobytu w Polsce deklarowali cudzo-
ziemcy przekraczajacy granice w Kotbaskowie ($rednio 3,5 dnia) i Zgorzelcu
(3,3 dnia). Najkrétszy $redni pobyt wynidst 1,1 dnia, i to az na czterech
sposrod ankietowanych przejsé.

Na granicy potudniowej* éredni czas pobytu byt znacznie krétszy — je-
dynie wjezdzajacy przez Barwinek pozostawali przecietnie 1,2 dnia. Warto

? Temat ten zostanie poruszony przez autoréw w osobnej publikacii.

% Byly to: Kostrzyn, Slubice, Zgorzelec, Koltbaskowo, Lubieszyn, Gubin, Eeknica
i Olszyna.

4 Ankiety proponowano wjezdzajacym przez Cieszyn, Barwinek; Chyzne i Kudowe
Stone.
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wspomnieé réwniez o minimalnie dtuzszym okresie pobytu w Polsce obywa-
teli Stowacji w poréwnaniu do Czechéw (odpowiednio 1,1 dnia i 1,0 dnia).

Jak juz zaznaczono, przecietnie najdtuzszy byl pobyt cudzoziemcow
z krajéw bylego ZSRR. Co ciekawe jednak, na zadnym z ankietowanych
przej$¢® éredni okres pobytu nie byt tak dlugi jak na przyktad w Kotbasko-
wie czy Zgorzelcu na granicy zachodniej. Jedynie $rednie dla przejs¢ w Do-
rohusku (2,9 dnia) i Medyce (2,7 dnia) sa stosunkowo znaczne. W rozkladzie
dtugos$ci pobytu wedtug narodowosci najdtuzej pozostaja w Polsce Ukraincy
(2,6 dnia) i Biatorusini (2,1 dnia), za$ najkrécej Rosjanie — 1,2 dnia.

Spoéréd odwiedzajacych Polske cudzoziemcéw najwiecej zamieszkuje
w odlegtosci od 21 do 100 kilometréw (46,5%), 28,8% ankietowanych przy-
jechalo z odleglo$ci nie przekraczajacej 20 km, za$ blisko 1/4 z odleglosci
powyzej 100 km.

Dane dotyczace granicy zachodniej wskazuja, ze blisko polowa ankie-
towanych (ponad 47%) przyjechala do Polski z odlegtosci od 21 do 100
km, pozostale wskazniki sg zbiezne ze $rednimi ze wszystkich granic (patrz
ryc. 1).

Hdo 20 km
24,1% B od 21 do 100 km
B powyzej 100 km

28,6%

Ryc. 1. Odleglo$¢ miejsca zamieszkania od granicy wjezdzajacych do Polski przez granice
zachodnia w r. 1994

Zrédlo: Opracowanie wiasne.

5 Chodzi o Terespol, Kuznice Bialostocka, Dorohusk, Bezledy, Medyke, Ogrodniki
i Hrebenne.
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Podobnie ksztattuja sie omawiane wskazniki dla granicy potudniowej
(ryc. 2).

W@ do 20 km
19,0% B od 21 do 100 km
3 powyzej 100 km

35,5%

Ryc. 2. Odlegto$¢ miejsca zamieszkania od granicy wjezdzajacych do Polski przez granice
poludniowag w r. 1994

Zrodto: Opracowanie wilasne.

Najciekawiej zjawisko prezentuje sie na granicy pdinocno-wschodniej,
gdzie najwiecej przyjezdzajacych pochodzi z miejscowosci lezacych ponad
100 km od granicy z Polskg (ryc. 3), w tym zwtaszcza z Ukrainy (ponad
53% oséb) i Litwy (48,8%). Relatywnie najblizej zamieszkaja Litwini, tylko
ok. 21% w odlegloéci ponad 100 km i az 73,5% w przedziale od 21 do 100
km.

Poréwnujac wszystkie narodowoéci, mozemy ustalié¢, ze ze stosunkowo
najblizej lezgcych miejscowosci pochodza Czesi, az 43% przyjezdzajgcych
do Polski zamieszkuje w odlegtosci mniejszej niz 20 km od granicy (dla
poréwnania Rosjan 5,3%, Litwinéw 6,2%, a Ukraifcéw 6,8%). Wynika
to z potozenia blisko granicy obszaréw gesto zaludnionych, sg one liczne
w Czechach i w Niemezech (réwniez przyktadem moze by¢ Brze$¢ nad
Bugiem na Bialorusi), natomiast ubogo zaludnione sg tereny przygraniczne
na Ukrainie czy Litwie.
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@do 20 km
Bod 21 do 100 km
@ powyzej 100 km

15,0%

Ryc. 3. Odleglo$¢ miejsca zamieszkania od granicy wjezdzajacych do Polski przez granice
péinocno-wschodnia w r. 1994

Zrédlo: Opracowanie wtasne.

3. Uwagi koncowe

Analiza ruchu granicznego prowadzi do kilku nieuchronnych wnioskéw.
Wydaje sie, ze istniejaca infrastruktura przej$é granicznych jest dalece nie-
wystarczajaca w stosunku do potrzeb. W niniejszym opracowaniu oméwiono
jedynie ruch osobowy, a nie mozna nie bra¢ pod uwage réwniez wielu niedo-
godnosci w ruchu towarowym. Konieczna jest wieksza liczba przej$¢ granicz-
nych oraz udoskonalenie istniejacych na miare potrzeb dwudziestego pierw-
szego wieku. Kilometrowe korki na granicy sa powodem wielu negatywnych
zjawisk, czasem nawet o podlozu kryminalnym. Duza liczba przej$c nie jest
wyposazona w elementarne urzadzenia do kontroli ekologicznej i epidemiolo-
gicznej szeroko rozumianego przepltywu oséb i towaréw. Czesto pojawiaja sie
dowody na tzw. nieszczelno$¢ granic, spowodowans brakiem odpowiednich
urzadzen technicznych na granicach lub zle pojetym liberalizmem stuzb gra-
nicznych. W kontekscie tego, ze Polska jest pomostem laczacym zjednoczona
Europe Zachodnia (gdzie wtasciwie granice przestaly istniec¢) z panstwami
Europy Wschodniej, zjawiska takie muszg zosta¢ wyeliminowane w naszym
narodowym interesie. Na podstawie dotychczasowych trendéw 1 tendencji
wydaje sie, ze zjawisko migracji transgranicznych bedzie si¢ nasilalo, totez
rozwigzanie zasygnalizowanych probleméw nabiera szczegdlnej wagi.
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Polska obecnie jest krajem atrakcyjnym dla sgsiadéw z punktu widze-
nia okreslonych segmentéw rynku. Dlatego znacznie wiekszy jest naplyw
cudzoziemcéw do Polski niz wyjazd Polakéw za granice.

Przyjezdzajacy cudzoslemcy najczescie] pozostaja w Polsce krétko, co
dowodzi handlowego celu przyjazdu.

Wystepujacy ruch graniczny cechuje wiele dysproporcji i rozbieznosci,
np. pod wzgledem natezenia wybranych cech czy kierunkéw migracji.

Zwieksza sie udzial cudzoziemcéw przyjezdzajacych do Polski z coraz
odleglejszych stron, co potwierdza postrzeganie naszego kraju jako coraz
bardziej stabilne i atrakcyjne docelowe miejsce podrézy.

Stosunkowo bardzo ubogie sa, jak na razie, mozliwoéci uzyskania infor-
macji o ruchu granicznym. Dla przykladu, stuzby graniczne prowadzg czesto
statystyki w zasadzie malo przydatne do celéw badawczych, nie prowadzg
za$ na przyktad bardzo potrzebnych przekrojéw analitycznych i struktural-
nych. Czesto dokonywana ewidencja jest niejako sztuka dla sztuki i niektére
dane s3 niestety niewiarygodne. Brak jest réwniez opracowan statystycz-
nych podejmujacych temat w skali globalnej. Skromna jest takze informacja
o kwestiach finansowych migrantéw, badania ankietowe, na ktdre powotali
sie autorzy niniejszego opracowania urastajg do rangi pionierskich w kraju.

Ruch graniczny jest zjawiskiem swobodnym, nie ma charakteru wymau-
szonego. Czesto jest zwigzany z turystyka i wypoczynkiem. Jak jednak wy-
nika z wielu obserwacji, najczesciej ma w naszych warunkach charakter han-
dlowy. Po przemianach polityczno-ustrojowych, likwidujacych réznorodne
ograniczenia w migracjach transgranicznych, nastapitl dynamiczny rozkwit
wahadlowych przemieszczan sie przez granice sporych grup ludnosci.

Wskutek zwickszania sie wyposazenia spoleczenistw w samochody oso-
bowe, co jest zjawiskiem powszechnym w kazdym kraju, roénie ich mobil-
no$é, zdolnoé¢ do szybkiego przemieszczania sie, w tym réwniez do krajéw
sgsiednich. Latwiejsza jest wymiana informacji i dostep do informacji po-
zadanych w wypadku wizyty w innym panstwie. Zwieksza sie §wiadomo$c¢
ekonomiczna spoteczenistw, w tym zwlaszcza tzw. postkomunistycznych, co
powoduje, ze ich coraz szersze kregi w coraz istotniejszym zakresie starajg sie
wykorzystaé rynki panstw sasiednich. Sa to wszystko procesy nieuchronne
i naturalne. Przy ich szybko rosnacej skali konieczne jest skonstruowanie sys-
temu informacji i opracowan wskazujacych na gléwne trendy i skutki zjawisk
migracyjnych, systemu wspierajacego kregi decyzyjne tak, by optymalnie
wykorzystywaé szanse, jakie niesie ze sobg ruch graniczny oraz w pore do-
strzega¢ wylaniajgce sie niebezpieczenstwa i patologie. Idea ta przy$wiecala
autorom niniejszego opracowania.
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Selected Bearings of Transboundary Migration in 1994

Summary

Processes of changing the social and political systems in Poland and other countries
bordering with Poland brought about lots of results. One of them is considerable increase
of transboundary migration among the bordering countries. Migration causes a lot of
new events, especially in the economic area. The scale of migration makes the existing
boundary infrastructure insufficient which in connection with permanent growth of the
number of migrants sounds very serious.

The authors show the scale of transboundary migration in Poland in 1994. They
analyze the occurrence of migration separately for each border line including the analysis
of nation specification. They try to isolate tendencies which can be observed in the last
years and to motivate it.

Some data used in this paper come from the poll of citizens of foreign countries, which
was made in 1994 on selected areas.
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TRANSGRANICZNE POWIAZANIA TRANSPORTOWE
POLSKI POLUDNIOWO-WSCHODNIEJ

Polska Poludniowo-Wschodnia nie odgrywata zasadniczej roli w mie-
dzynarodowych powiazaniach transportowych okresu powojennego. Powia-
zania z dawnymi jej sasiadami: Zwigzkiem Radzieckim i Czechoslowacja
w ogromnej mierze omijaly ten fragment kraju. Pierwsze koncentrowaly
sie na osi réwnoleznikowej Warszawa-Brzes¢-Moskwa, drugie na potudni-
kowej Gdansk—Katowice-Cieszyn—-Budapeszt. Sytuacja ulegta diametralnej
zmianie wraz z powstaniem niepodleglych panstw: Ukrainy i Stowacji. Dla
Ukrainy jeden z najwazniejszych szlakéw wiodacych do Europy Zachodniej
to trasa przez Medyke, Rzeszéw i Krakéw (polska autostrada A-4). Z kolei
Stowacja usilnie zabiega o to, aby planowana od lat paneuropejska auto-
strada péinoc-poludnie zamiast biec przez Czechy, przecieta wladnie granice
polsko-stowacks.

Dokonujac oceny stanu transgranicznych powigzan komunikacyjnych,
uwzglednié nalezy cztery podstawowe elementy:

— transgraniczng infrastrukture transportowa (kolejowa i drogows),

— stopien wykorzystania tej infrastruktury, wyrazajacy sie w istnieniu
kolejowych i drogowych przej$¢ granicznych,

— stopien obciazenia infrastruktury, wyrazajacy sie w wielkoéci i struk-
turze ruchu granicznego oséb i pojazdéw,

— regularne pasazerskie potaczenia komunikacyjne pomiedzy obydwoma
krajami.

W niniejszym opracowaniu przedstawione zostang kolejno wymienione
powyzej elementy w odniesieniu do granic: polsko-ukrainskiej i polsko-
-slowackiej. Zostanie tez podjeta préba okreslenia uwarunkowan dalszego
wzrostu ruchu granicznego oraz zaprezentowania najwazniejszych zadan
o charakterze prawnym i inwestycyjnym, stojacych dzi§ przed wiadzami
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Polski oraz Ukrainy i Stowacji w zakresie poprawy stanu wzajemnych
powigzan komunikacyjnych.

1. Transgraniczna infrastruktura transportowa i stopien jej wyko-
rzystania

Wedlug wojskowej mapy topograficznej 1:200 tys., na poczatku lat 90.
Polske i Ukraine laczylo 11 drég o nawierzchni utwardzonej. Ich wykaz
przedstawiono w tabeli 1. Jedna taka droga przypadala wiec érednio na
kazde 47,8 km wspdlnej granicy. Polske i Stowacje tgczyto 13 .drég (wykaz
w tabeli 2), co daje jedng droge na 39,8 km granicy. Oba te wskazniki naleza
do najgorszych spo$réd wszystkich granic Polski (dla poréwnania — na gra-
nicy niemieckiej na jedna droge przypada 24,3 km granicy). Niewielka liczba
polsko-ukrainskich drég transgranicznych wynika po czesci z czynnikdéw na-
turalnych (na péinocy rzeka Bug, na poludniu Bieszczady), po czesci za$
jest uwarunkowana historycznie. W okresie przed II wojna $wiatowa rejon
6wczesnej Polski Poludniowo-Wschodniej nie nalezat do obszaréw o najlepiej
rozbudowanej sieci drogowej. Z kolei w okresie Polski Ludowej, w sytuacji
znikomego drogowego ruchu granicznego, nie istniata potrzeba rozbudowy
prostopadtlych do granicy szlakéw kotowych. W dodatku realizacja jakichkol-
wiek ewentualnych inwestycji podporzadkowana byta w 100% celom polityki
militarnej éwczesnego Ukladu Warszawskiego.

Stabe nasycenie transgraniczng infrastruktura drogowa granicy ze Sto-
wacja uwarunkowane jest przede wszystkim przebiegiem -granicy (wzdluz
gléwnego grzbietu Karpat), cze$ciowo za$ wigze sie z faktem, ze przez 70 lat
istnienia Czechostowacji jako jednolitego organizmu panstwowego, wiekszos¢
polaczen komunikacyjnych z terenem obecnej Stowacji przebiegala przez
Brame Morawska (a wiec przez Czechy).

W wypadku granicy ukrainiskiej nieco lepiej przedstawia sie sytuacja, je-
zeli chodzi o wzajemne powiazania siecia kolejowa (patrz tabela 3). W okre-
sie miedzywojennym obecna granice przecinato 8 linii kolejowych, w tym
jedna waskotorowa {T. Lijewski, 1993). Obecnie jest ich 7. Jedna linia ko-
lejowa przypada zatem na 75,2 km granicy, co jest wskaznikiem nieco tylko
gorszym od $redniej dla wszystkich granic Polski (68,4 km). Na spdjnosc¢
sieci kolejowych obu panstw w sposéb negatywny oddzialuje jednak réznica
w szeroko$ci toru. Przejazd pociagéw pasazerskich przez granice wymaga
dtugotrwalej i pracochlonnej operacji zmiany podwozi. Przy transporcie
towaréw konieczne jest dokonywanie przetadunkéw. Wyjatkiem jest, zbu-
dowana w latach 70., szerokotorowa ‘tzw. linia hutniczo-siarkowa laczaca



Transgraniczne powigzania transportowe IPolski Poludniowo-Wschodniej 51

Tab. 1. Drogi o nawierzchni twardej przecinajace granice polsko-ukraifiska

[ status przejscia gr.
Miejscowoéci graniczne droga stan!
obecny? planowany?
1. Dorohusk/Jagodin Lublin~Kowel 2/2 | og.os.-tow. | *og.os.-tow.
2. Zosin/Ustilug Zamoéé-Wlodzimierz Wolyn. | 3/3 | upr. 0g.0s.-tow.
3. Dothobyczéw/Dubrowka | Hrubieszé6w—Sokal 3/3 | upr. 0g.0S-tow.
4. Usmierz/Wariaz Dothobyczéw—Sokal 3/3 |- -
5. Hrebenne/Rawa Ruska | Warszawa-Lwéw 3/3 | og.os.-tow. | *og.0s.-tow.
7. Korczowa/Krakowiec Radymno-Lwéw 2/3 | upr. * og.tow.
8. Medyka/Szegini Krakéw-Lwéw 2/2 | og.0os.-tow. | * 0g.0s.-tow.
9. Malhowice/Nizankwoiczi | Przemys$l-Chyréw 3/3 | upr. 0g.08.
10. Jureczkowa/Migowo Jureczkowa-Dobromil 3/3 |- -
11. Kroécienko/Stariawa Sanok-Chyréw 3/3 | upr. 0g.0s.-tow.
12. Wolosate/ Eubnia Ustrzyki Gérne-Stawnoje 3/3 | - -

! Rodzaj drogi po stronie polskiej/ukrainskiej: 1 — droga dwujezdniowa lub autostrada,
2 — droga gléwna, 3 — droga drugorzedna

? Rodzaj ruchu dopuszczonego na przejéciu: og.—ogélnodostepne, os.-ruch o0so-
bowy, tow.-ruch towarowy, upr.-ruch uproszczony (* - przejécia wymienione w
polsko-ukrainskiej Umowie o Przej$ciach Granicznych)

7rédla: — Mapy topograficzne Polski 1:200.000; WZKart, arkusze: Wlodawa, Chetm,
Tomaszéw Lubelski, Drogobycz, Przemysl, Cisna

— Mapy topograficzne Ukrainy 1:200.000; WKF, arkusze: Lwowskaja Oblast’ i Wolyn-
skaja Oblast’

— Monitor Polski Nr 69/1994, poz. 617

— K. Fiedorowicz, 1992

— T. Lijewski, 1993.

Dabrowe Godrnicza przez Tarnobrzeg z Hrubieszowem i Ukraing. Jej wy-
korzystanie jest jednak obecnie relatywnie nieznaczne. Na terenie Ukrainy
pozostaly tez niewielkie fragmenty linii o europejskiej szerokosci toréw (np.
Rawa Ruska-Zélkiew), nie s3 one jednak eksploatowane (za wyjatkiem linii
Przemy$l-Chyréw—Ustrzyki Dolne, po ktérej latem kursujg tranzytem pol-
skie pociaggi wewnetrzne, a od jesieni 1994 takze pociagi lokalne na trasie
Kroscienko-Chyréw).

Granice polsko-stowacka przecinaja natomiast zaledwie trzy linie kole-
jowe (jedna na 172,6 km granicy; patrz tabela 4). Powody takiego stanu
rzeczy s3 analogiczne jak w wypadku sieci drogowej.

Miarg wykorzystania transgranicznych drég kolowych jest liczba ogdl-
nodostepnych drogowych przejéé granicznych. Na granicy polsko-ukrain-
skiej funkcjonujg obecnie 3 takie przejcia (Dorohusk, Hrebenne, Medyka).
Wykorzystywanych jest zatem 27,3% istniejacych drég utwardzonych. Na
dalszych czterech drogach znajduja sie przejscia graniczne dla tzw. ruchu
uproszczonego (Zosin, Dothobyczéw, Malhowice i Kroécienko). Obsluguja
one mieszkarficéw przygranicznych gmin (na podstawie przepustek), lokalne
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Tab. 2. Drogi o nawierzchni twardej przecinajace granice polsko-slowacka

status przejscia gr.

Miejscowosci graniczne droga stan!

obecny? planowany?
1. Barwinek/Wys.Komarnik Rzeszéw--Koszyce 2/2 | og.os.-tow. | og.os.-tow.
2. Konieczna/Becherov Gorlice-Bardejov - 3/3 | og.os. 0g.08.-tOW.
3. Muszynka/Kurov Krynica-Bardejov 3/3 | - 0g.0s.
4. Piwniczna/Minisek n.Popr. Nowy Sacz-Poprad 2/2 | og.os. 0g.0S.
5.-Sromowce Niz./Lechnica Sromowce-Lechnica 3/3 | mrgll mrg.1I
6. Niedzica/Spisska Stara Ves Nowy Targ-Kiezmarok | 3/3 | og.os. 0g.08.
7. Jurgéw/Podspady Nowy Targ-Poprad 2/2 | mrgl 0g.05.-tow.
8. Lysa Polana/Javorina Zakopane—-Poprad 3/3 0g.0s.-tow. | og.0s.
9. Chochotéw/Sucha Hora Nowy Targ-Trstena 3/3 | og.os. 0g.08.
10. Chyzne/Trstena Krakéw-Budapeszt 2/2 | og.os.-tow. | 0g.0s.-tow.
11. Lipnica WIk./Boborv Jablénka-Namestovow | 3/3 | - -
12. Korbieldw/Oravska Polhora Zywiec-Namestovo 3/3 | - 0g.05.
13. Zwardon/Serafinov Zywiec-Cadca 3/3 | 0g.0s.-tOW. | 0g.0S.-tOW.

! Rodzaj dorgi po stronie polskiej/stowackiej: 1 — droga dwujezdniowa lub autostrada, 2
—— droga gléwna, 3 — droga drugorzedna

2 Rodzaj ruchu dopuszczonego na przejéciu; og. — ogdlnodostepne, os. ~ ruch osobowy,
tow. — ruch towarowy, mrg I -- maly ruch graniczny I kategorii (dla wszystkich posiadaczy
przepustek), mgr IT — maly ruch graniczny II kategorii (dla obstugi gruntéw; poza wymie-
nionymi w tabeli na granicy polsko-stowckiej znajduje si¢ 6 przejs¢ dla malego ruchu
graniczengo znajdujacych sie na lokalnych drogach grantowych: Milik/Legnava, Wier-
chomla Wielka/Miedzibrodie, Piwowaréwka/Klembovka, Kacwin/Vel Frankova, Przegi-
bek/Vychylovka, Rycerka/Bystrica)

Zrédta: — Mapy topograficzne 1:200 000; WZKart, arkusze: Cisna, Krosno, Koszyce,
Nowy Sacz, Poprad, Zakopane, Bielsko-Biala, Ostrava

— Monitor Polski Nr 20/1991

— K. Fiedorowicz, 1992

— T. Lijewski, 1993.

delegacje oraz grupy religijne. W roku 1994 przez wszystkie polsko-ukrain-
skie przejécia graniczne odprawiono jednak zaledwie 26,3 tys. oséb w ra-
mach ruchu uproszczonego.Na granicy polsko-stowackiej funkcjonuje obec-
nie 8 drogowych ogdlnodostepnych przej$¢ granicznych (po otwarciu w roku
1994 punktu w Koniecznej oraz w maju 1995 r. w Zwardoniu). Oznacza
to 60,5 procentowe wykorzystanie istniejacej transgranicznej infrastruktury
drogowej (drugi wskaznik sposréd wszystkich granic: Polski). Co wiecej na
granicy polsko-stowackiej funkcjonuje ponadto 9 przej$¢ dla malego ruchu
granicznego (w tym jedno I kategorii — dla wszystkich. posiadaczy prze-
pustek i 8 — II kategorii dla oséb posiadajacych ziemie po.drugiej stronie
granicy) sposréd ktérych 2 znajduja sie na drogach utwardzonych, 7 za$ na
lokalnych drogach gruntowych.

Trzy spoéréd wspomnianych wyzej polsko-ukrainskich linii kolejowych
sg obecnie wykorzystywane w ruchu towarowym i osobowym (przejécia gra-
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Tab. 3. Linie kolejowe przecinajace granicg polsko-ukrainska

status przejicia gr.

Stacje graniczne Liina kolejowa stan!

obecny? planowany?
[ 1. Dorohusk/Jagodin Lublin—Kowel 2E/2 jos.r—tow. |*os.r.—tow.
2. Hrubieszéw/Ambukow Dabrowa Grn.—Wilodzimierz| 1/1 {os.r.—tow. |*os.r.—tow.
3. Hrebenne/Rawa Ruska Warszawa-Lwéw 1/1 |- -
4. Werchrata/Rawa Ruska Munina Wik.—Rawa Ruska 1/1 |- " tow.
5. Medyka/Mostiska Krakéw—-Lwéw 2E/2E | os.r.—tow. | *os.r.~tow.
6. Hermanowice/Nizankowiczi | Przemys$l-Ustrzyki Din. 1/1 |tranzyt 0S.I.
7. Krodcienko/Stariawa Ustrzyki Din.—Przemys3l 1/1 {os.r.PL/UA|os.r.

! Rodzaj linii kolejowej po stronie polskiej/ukraifskiej: 1 - jednotorowa, 2 — dwutorowa,
E - zlelektryfikowana

? Rodzaj ruchu dopuszczonego na przejéciu: os. — ruch osobowy, tow. — ruch towrowy,
r — regularna komunikacja pasazerska, tranzyt — ruch tranzytowy wewnetrznych pociggéw
polskich, PL/UA - tylko dla obywateli Polski i Ukrainy, * przejécia wymienione w polsko-
-ukrainskiej umowie o przejsciach granicznych.

Zrédta: — Mapy topograficzne 1:200 000; WZKart, arkusze: Wiodawa, Chetm, Tomaszéw
Lubelski, Drogobycz, Przemy$l, Cisna

— Mapy topograficzne Ukrainy 1:200 000; WKP, Arkusze: Lwowskaja Obtast’ i Wolyn-
skaja Oblast’

— Monitor Polski Nr 69/1994, poz. 617

— K. Fiedorowicz, 1992

-— T. Lijewski, 1993

Tab. 4. Linie kolejowe przecinajagce granice polsko-stowacks,

status przejscia gr.
Stacje graniczne Linia kolejowa stan’
- - obecny? planowany?
1. bupkéw/Miedzilaborce | Sanok-Michalovice 1/1 tow. (n) 08.I.~tow.
2. Leluch'é‘\\v/Plé;vec Tarnéw-Poprad 1/1 | os.r.—tow. | os.r.-tow.
3. Zwardofi /Serafinov Zywiec-Cadca 1/1 | osr. 0s.r.—tow.

! R:o.dzaj linii kol'éjowej po stronie polskiej/stowackiej: 1 - jednotorowa, 2 - dwutorowa
2 Rodzaj ruchu dopuszczonego na przejéciu: os. — ruch osobowy, tow. — ruch towarowy,
I - regularna komunikacja pasazerska, (n) ~ przej$cie niewykorzystywane

Zrédka: — Mapy topograficzne 1:200.000; WZKart, arkusze: Cisna, Koszyce, Nowy Sacz,
Poprad, Zakopane, Bielsko-Biala, Ostrava.

— Moniotr Polski Nr 20/1991.

— K. Fiedorowicz, 1992.

niczne: Dorohusk, Hrubieszéw i Medyka); czwarte (Kroscienko) poczawszy
od roku 1994 tylko w ruchu osobowym. Na granicy stowackiej nieczynna po-
zostaje linia przez Przetecz Bupkowska. Pozostale dwa przejécia (Muszyna
1od r. 1992 Zwardon) odprawiaja zaréwno pociagi pasazerskie, jak 1 towa-
rowe.


os.r.PL/UA
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2. Obciazenie istniejacej infrastruktury transportowej

Przetom lat 80. i 90. by! okresem niczwykle dynamicznego wzrostu ru-
chu zaréwno osdb, jak i pojazdéw na wszystkich granicach Polski. Na samym
poczatku lat 90. szczegdlnie szybko wzrastalo natezenie ruchu granicznego
z krajami bylego ZSRR (patrz tabele 5 i 7). Ruch osobowy miedzy Polska
i Ukraing swoje apogeum osiaggnat w roku 1991, kiedy to granice miedzy
obydwoma krajami przekroczylo w obu kierunkach blisko 7,4 mln oséb.
Lata nastepne przyniosty jednak powolny spadek natezenia ruchu (patrz
tabela 5). W roku 1993 granice przekroczyto juz tylko 5,6 mln podréznych.
Giéwng przyczyna tego spadku bylo pogorszenie sie sytuacji ekonomicznej
Ukrainy, znaczne podwyzki cen artykuléw konsumpcyjnych i idace w $lad
za tym zmniejszenie oplacalnoéci drobnego handlu ,turystycznego”. Rok
1994 byt jednak rokiem ponownego wzrostu natézenia ruchu (do poziomu
6,6 mln), co moze §wiadczy¢ o ponownym ozywieniu drobnego handlu (tym
razem nastawionego na zakupy w Polsce) badz tez jest oznaka rozwoju au-
tentycznej wspolpracy gospodarczej i turystyki. Charakterystyczny jest tez
bardzo maly udziat obywateli polskich wirdd przekraczajacych granice pol-
sko-ukrainska (w r. 1994 zaledwie 17,5% na przej$ciach drogowych i 4,0%
na kolejowych). Ukraificy stanowia aktualnie (1994 rok) 92,0% wszystkich
cudzoziemcéw przyjezdzajacych do Polski przez granice polsko-ukrainska.
Précz nich, trasa ta przybywaja do naszego kraju Rumuni (2,9%), Rosja-
nie (1,5%), Niemcy (0,7%) i Bulgarzy (0,6%). Przedstawiciele wszystkich
narodowosci ,trzecich” korzystajs prawie wyvlacznie z drogowego przejScia
granicznego w Medyce.

Ruch graniczny ze Stowacja wzrastal systematycznie az do roku 1992,
kiedy to osiagnal wielko$é 10,7 mln przekroczenn w obu kierunkach (patrz
tabela 6). Bylo to zwigzane z utrzymujacymi sie¢ na Stowacji nizszymi cenami
ustug turystycznych i licznymi w zwigzku z tym podrézami wakacyjnymi
(oraz wyjazdami na narty) obywateli polskich na druga strone Karpat.
Dodatkowa przyczyna byly wyjazdy po tanie zakupy na Slowacje. Rok
1993 przynidst zmniejszenie ruchu do poziomu 9,1 min prawdopodobnie
wladnie za sprawg podwyzek cen towaréw i uslug na Stowacji, za§ rok
1994 ponowny wzrost do 9,3 mln. Wzrost ruchu w roku 1994 wynika po
czesci z pojawienia sie znacznej grupy obywateli stowackich przyjezdzajacych
na zakupy (towaréw przemystowych) do Polski. Swiadczy o tym spadek
udziatu Polakéw wsréd przekraczajacych granice (z 45,3% w r. 1993 do
41,7% w r. 1994 na przejsciach drogowych i odpowiednio z 63,4 do 55,4% na
kolejowych). Struktura narodowosciowa cudzoziemcéw przybywajacych do
Polski przez granice ze Stowacja jest o wiele bardziej zréznicowana, anizeli
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Tab. 5. Polsko-ukraifiski osobowy ruch graniczny w latach 1980, 1990-1994

przejécia osobowy ruch graniczny w obu kierunkach®

graniczne 1980 1990 1991 1992 1993 1994
kolejowe:

Dorohusk 0| 401.197 { 957.903 | 619.919 369.878 283.980
Hrubieszéw 18 14.864 29.064 39.738 53.566 15.563
Lubycza Kr. 0 56 0 0 0 0
Medyka 552.732 | 1110.467 | 2147.065 | 1850.607 | 1471.478 | 1135.287
Hermanowice 0 938 0 0 0 0
Ustrzyki Din. 0 360 0 0 0 63.882
kolejowe razem | 552.750 | 1527.882 | 3134.032 | 2510.264 | 1894.922 | 1498.712
drogowe:

Dorohusk 724 75.299 638.766 | 573.439 | 888.070 { 1378.257
Zosin 0 456 1.176 4.100 1.597 752
Hrebenne 0 589 15.883 | 683.815 841.974 | 1294.613
Medyka 445.082 | 2668.084 | 3568.231 | 2585.697 | 1936.499 | 2449.797
Kroécienko 0 0 0 497 106 230
drogowe razem | 445.806 | 2744.428 | 4224.056 | 3847.548 | 3668.246 | 5123.649
RAZEM 998.556 | 4272.310 | 7358.088 | 6357.812 | 5563.168 | 6622.361

* W zestawieniu uwzgledniono wytacznie ruch paszportowy, bez ruchu uproszczonego
i tzw. obstugi $rodkéw transportu (m.in. zalogi pociagéw)
Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie materialéw Strazy Granicznej.

Tab. 6. Polsko-stowacki osobowy ruch graniczny w latach 1980, 1990-1994

przejécia osobowy ruch graniczny w obu kierunkach®

graniczne 1980 1990 1991 1992 1993 1994
kolejowe:

Muszyna 290452 848879 401382 177112 186731 163569
Zwardon 0 0 0 130600 185326 189890

kolejowe razem 290452 848879 401382 307712 372057 353459

drogowe:

Barwinek 461259 | 1670652 | 3439662 | 2183538 | 1496146 | 1819593
Konieczna 0 0 0 0 0 192341
Piwniczna 237821 585552 | 769601 1232463 | 877889 | 907930
Niedzica : 0 0 0 312859 | 409928 | 736159
Lysa Polana 1003664 | 513205 | 1472243 | 2267944 | 1545648 | 1772350
Chochotéw 86753 0 | 103010 718641 | 505696 | 556025
Chyzne ' 683955 | 2607391 | 2370215 3710437 | 2848482 | 2968990

" drogowe razem | 2473452 | 5376800 8154731 110425882 | 7683789 | 8953388

_RAZEM 2763904 | 6225679 | 8556113 .1.10733594 | 8055846 | 9306847

* W zestawieniu uwzgledniono wyltacznie ruch paszportowy, bez matego ruchu granicznego
i tzw. obstugi érodkéw transportu (m.in. zalogi pociagow) B
Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawxe materlalow Strazy Granicznej.
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mialo to miejsce w wypadku granicy ukrainskiej. Obywatele Stowacji to
jedynie 76,8% wszystkich przybywajacych obcokrajowcéw. Pozostala blisko
jedna czwarta przypada na podrézujacych tranzytem badz to przez Stowacje
do Polski (Wegrzy — 5,1%, Rumuni — 4,5%, Czesi — 1,4%, Austriacy —
0,9% 1 Wtosi — 0,6%), badZz przez Polske na Stowacje (Niemcy — 4,0%,
Holendrzy — 0,9%, Belgowie — 0,8%).

Tak zwany maly ruch graniczny miedzy Polskg i Stowacja ma obecnie
bardzo ograniczone znaczenie. W roku 1994 w jego ramach granice przekro-
czyto zaledwie 64,4 tys. oséb (w 98% obywateli polskich), z czego 38,8 tys.
na przejéciu granicznym w Jurgowie oraz 22,8 tys. w Niedzicy.

Jest charakterystyczne to, ze wspomniany wyzej spadek natezenia ru-
chu nie dotyczyt liczby przekraczajacych granice polsko-ukrainska pojaz-
déw, tak osobowych jak i ciezarowych. Pomimo to w roku 1993 nastgpilo
zdecydowane roztadowanie polsko-ukrainskich przejé¢ granicznych. Znacz-
nemu zmniejszeniu uleglty nagminne dawniej kolejki graniczne. Jest to efekt
pelnego udostepnienia (od 1 kwietnia 1993 r.) przej$¢ drogowych w Doro-
husku i Hrebennem, pracujacych uprzednio w niepelnym wymiarze godzin
oraz obstugujacych tylko obywateli Polski i Ukrainy. I tak na przyktad jesz-
cze w roku 1992 przejécie w Medyce skupialo az 85,0% polsko-ukrairiskiego
ruchu cigzaréwek. W roku 1994 bylo to 42,5% (patrz tabela 7). Najnow-
sze meldunki Strazy Granicznej wskazuja jednak na ponowne pojawienie
sie kolejek granicznych, i to zaréwno w ruchu towarowym jak i osobowym
(szczegblnie w Hrebennem przy wjezdzie do Polski). Nowym zjawiskiem,
utrudniajacym sprawng prace stuzb granicznych, jest tez masowy import
samochodéw osobowych z krajéw Europy Zachodniej (Niemcy, Belgia, Ho-
landia), tranzytem przez Polske na Ukraine. Miarg wielkosci tego zjawi-
ska moze by¢ wieksza liczba pojazdéw osobowych przekraczajacych granice
w kierunku z Polski na Ukraine niz przekraczajacych ja w kierunku odwrot-
nym. W 1992 r. liczba ta wynosita 49 tysiecy, w r. 1993 — 71 tys., a w
r. 1994 juz 116 tys. samochodéw.

Réwniez w wypadku granicy ze Stowacja liczba przekraczajacych ja sa-
mochodéw ciezarowych stale rosta, co wiecej — pomiedzy rokiem 1993 i 1994
zanotowano ponad dwukrotny jej przyrost (z 44 na blisko 91 tysiecy; patrz
tabela 8). Ruch graniczny samochodéw osobowych ulegal zas w ostatnich
latach. powolnej dekoncentracji, co zwiazane bylo z otwieraniem nowych
przejé¢ granicznych. Jeszcze w r. 1990 najruchliwsze przejscie w Chyznem
odprawilo 50,4% wszystkich przekraczajacych granice samochodéw osobo-
wych, obecnie (1994) obstuguje ich zaledwie 28,3%. Z kolei polsko-stowacki
ruch samochodéw ciezarowych pozostaje nadal silnie skoncentrowany, gtéw-
nie z przyczyn formalnych (dopuszczenie ruchu towarowego na przejsciach)
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Tab. 7. Ruch pojazdéw ciezarowych przez granice polsko-ukrainiska w latach 1993-1994

udziat w udzial w
ruch graniczny % pojaz- ruchu calosci
déw z przez ruchu na
przejscia rejestr. granice granicach
graniczne polska ukrainska Polski
1993 1994 1994 w % w %
1994 1994
Dorohusk 15.156 39.182 34,3 37,8 1,4
Hrebenne 14.100 20.440 48,8 19,7 0,8
Medyka 46.091 44.150 16.0 42,5 1,6
RAZEM 75.347 103.772 29,4 100,0 3,8

7rédlo: Opracowanie wlasne na podstawie materialéw Strazy Granicznej.

Tab. 8. Ruch pojazdéw ciezarowych przez granice polsko-stowacka w latach 1993-1994

udzial w udzial w
ruch graniczny % pojaz- ruchu caloéci
déw z przez ruchu na
przejscia rejestr. granice granicach
graniczne polska stowacka Polski
1993 1994 1994 w % w %
1994 1994
Barwinek 13 996 29 033 26,2 32,0 1,1
Kacwin 0 116 100,0 0,1 0,0
Lysa Polana 393 695 33,4 0,8 0,0
Chyzne 30 184 60 981 24,1 67,1 2,2
RAZEM 44 180 90 825 25,0 100,0 3,3

7rédto: Opracowanie wlasne na podstawie materialéw Strazy Granicznej

w dwoéch praktycznie punktach: Barwinku i Chyznem. Pomimo to na granicy
ze Stowacja praktycznie nie wystepuja kolejki graniczne.

3. Regularne pasazerskie polaczenia komunikacyjne

3.1. Komunikacja autobusowa

Na szczegdlna uwage zastluguje niezwykle ostatnio dynamiczny rozwdj
miedzynarodowych linii autobusowych (szczegdlnie miedzy Polska i Ukra-
ing). Analiza tego rozwoju moze mie¢ znaczng warto$¢ poznawcza. Sie¢ linii
autobusowych jest bowiem w naturalny sposéb o wiele bardziej elastyczna
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anizeli uklad polaczen kolejowych i lotniczych. Tym samym jest ona najlep-
szg ilustracja aktualnego popytu na transgraniczne przewozy pasazerskie.

Gléwna przyczyna tak niespotykanego rozwoju miedzynarodowych linii
autobusowych byla luka w podazy tanich przewozdw pasazerskich, ktdéra
powstala po drastycznym podniesieniu taryf kolejowych na poczatku lat 90.
W wypadku granicy polsko-ukrainskiej zbieglo sie to w czasie z politycznym
jej otwarciem i nasileniem drobnego handlu bazarowego.

W kwietniu 1994 roku Polske i Ukraine laczylo 57 regularnych linii au-
tobusowych, na ktérych wykonywano 394 kurséw powrotnych tygodniowo.
Sposréd wszystkich krajéw Europy, wieksza czestotliwoé¢ kurséw zanoto-
wano jedynie pomiedzy Polska i Bialorusiag (538 odjazdéw tygodniowo).
Przez terytorium Polski przebiega ponadto tranzytem trasa linii autobu-
sowej z Kijowa do Wiedunia.

Na terenie Ukrainy najwiecej linii autobusowych dociera w rejon Lwowa
(do samego Lwowa — 106 kurséw w tygodniu), na Wolyn (Kowel, Luck,
Réwne) oraz do miejscowosci podkarpackich (Dolina, Truskawiec, Sam-
bor, Iwanofrankowsk i inne). Linia Rzeszéw-Mukaczewo wiedzie tranzytem
przez terytorium Stowacji i obwdd zakarpacki. Na uwage zastuguja pola-
czenia wybitnie dalekobiezne, zapewniajace regularna komunikacje z odle-
glymi od granicy miastami, w rodzaju: Gdansk-Kijéw, Krakéw—Zaporoze,
Lublin-Donieck, Ostrowiec Swiqtokrzyski-Kamieniec, Zamo$¢é-Dniepropie-
trowsk. L.acznie autobusy z Polski konicza swdj bieg w 27 miastach Ukrainy;
najwiecej we Lwowie (11 linii), Kijowe (9), Kowlu, Lucku i Czerwonogradzie
(po 4 linie) oraz Ztoczowie (3). Po stronie polskiej najwiekszym weztem zo-
rientowanej na Ukraine komunikacji autobusowej jest Przemys$l (rozpoczyna
sie tu 8 linii). Duze znaczenie maja takze: Lublin, Ostrowiec Swi(-;tokrzyski
i Rzeszéw (po 6 linii), Chelm i Tomaszéw Lubelski (po 5) oraz Zamosé¢ (3).

Znacznie stabiej rozwinela sie komunikacja autobusowa pomiedzy Polska
i Slowacja, i to pomimo ze zapotrzebowanie na nia jest znaczne, szczegdlnie
w rejonach turystycznych. W roku 1994 Polske i Stowacje laczylo zaledwie
13 regularnych linii autobusowych, na ktérych wykonywano 57 kurséw
powrotnych tygodniowo. Ponadto przez teren Slowacji kursowalo tranzytem
16 linii autobusowych z Polski na Wegry, do Austrii i Turcji.

Polaczenia polsko-stowackie mialy na ogét charakter lokalny lub regio-
nalny. Po stronie polskiej przystankami koricowymi byty: Nowy Targ (5 linii),
Rzeszéw (2), Krakéw (2), Katowice, Przemy$l, Sanok, Nowy Sacz (wszystkie
po 1 linii). Po stronie slowackiej autobusy docieraly do Humennego (2 li-
nie), Koszyc (2), Dolnego Kubina (2), Trencina, Michalovic, Popradu, Niznej
Tesli, St. Lubowca, Kuzmarku i Martina. Linia Katowice-Martin kursowala
tranzytem przez Cieszyn i terytorium Czech. Mimo istniejacego zapotrzebo-
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wania brakowalo polaczen z Zakopanego w Tatry Slowackie. Luke te wypel-
nialy jednak kursujace wahadlowo (przez Lysa Polane) w sezonie naciarskim
prywatne mikrobusy.

3.2. Komunikacja kolejowa

Wraz z opisanym powyzej rozwojem dwustronnej komunikacji autobuso-
wej méwié mozemy o powaznym regresie polsko-ukrainskich pasazerskich po-
wigzan kolejowych. Az do konca lat 80. przejscie kolejowe Medyka/Mostiska
byto jednym z najruchliwszych kolejowych przej§é granicznych w ruchu pa-
sazerskim. W sezonie kazdego dnia odprawiono tutaj kilka pociagéw udaja-
cych sie tranzytem przez Lwéw do Rumunii i Bulgarii. Lata 90. przyniosty
jednak zalamanie sie wyjazdéw turystycznych z Polski na Balkany. Wiek-
szo$é¢ linii zlikwidowano, a te, ktére pozostaly, wycofano z trasy ukrainskiej
(kursuja aktualnie przez Wegry i Jugostawie). W miejsce pociagdéw tranzy-
towych pojawily sie jednak polaczenia polsko-ukrainskie. Przyjely one na
siebie przewazajaca czesé lawinowo wzrastajacego ruchu osobowego. Jeszcze
w roku 1992 42,6% przekraczajacych granice polsko-ukrainska podrézowato
koleja. W roku 1993 bylo to juz jednak jedynie 34,1%, a w r. 1994 — 226%.
Na zmniejszenie roli transportu kolejowego ztozylo sie kilka przyczyn, m.in.
takie jak:

— znaczny wzrost cen biletéw kolejowych,

— konkurencja ze strony tanich i bardziej rozgatezionych linii autobu-
sowych,

— rozwdj motoryzacji na Ukrainie,

— powolna zmiana statusu materialnego oséb zajmujacych sie handlem
bazarowym (coraz wiekszy udzial oséb zamozniejszych, a wiec czesciej
posiadajacych wlasne samochody).

Latem 1994 roku pomiedzy Polska 1 Ukraing czynnych bylo 13 regular-
nych polaczen kolejowych. Kazdego tygodnia granice przekraczalo 64 pary
obstugujacych je pociagdw pasazerskich. Pociagi korzystaja z trzech polsko-
-ukrainskich kolejowych przej$é granicznych w Medyce, Dorohusku i Hru-
bieszowie (od r. 1994 réwniez z przejScia w Kroscienku), a takze kursuja
tranzytem przez terytorium Bialorusi i przej$cie w Terespolu. Jedynie dwa
z wymienionych polaczen majg charakter transkontynentalny (Berlin-Kijéow
i Warszawa-Kijéw z wagonami do Taszkientu), dalszych 6 typowo dale-
kobieznych (Warszawa-Odessa, Chelm-Kijéw, Wroctaw-Kijéw) oraz kur-
sujace raz w tygodniu (Warszawa—Charkéw, Warszawa-Dniepropietrowsk
i Warszawa-Symferopol) i 5 lokalnych (Chelm-Kowel, Zamoéé-Lwéw, oraz
trzy razy dziennie Przemys$l-Mosciska). Korzystanie z pociagéw jadacych
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tranzytem przez Biatoru$ jest utrudnione z uwagi na dwukrotna kontrole
celno-paszportows.

Jeszcze dwa lata temu jedyna bezpoérednia polsko-stowacka komuni-
kacja kolcjowa odbywala si¢ przez przejscie w Muszynie. Trasa ta trady-
cyjnie kursuja tranzytowe pociagi ,,Cracovia” z Krakowa do Budapesztu
i ,Karpaty” z Warszawy do Bukaresztu. Pozostale polaczenia, zaréwno
tranzytowe jak i docelowe (do Bratystawy), korzystaly z polsko-czeskiego
przej$cia w Zebrzydowicach. W roku 1992 uruchomiono komunikacje pa-
sazerska przez przejScie w Zwardoniu. Obecnie kursuja tamtedy codzien-
nie dwa pociagi pospieszne relacji Krakéw—-Bratystawa oraz 4 pary pocig-
géw lokalnych Zwardon-Cadca (plus dwie pary weekendowe). Lokalne po-
ciggi uruchomiono takze na wspomnianym przejéciu w Muszynie (dwie pary
dziennie relacji Muszyna—Plavec). Pozostale trzy pociagi tranzytowe na We-
gry (,Batory”, ,Polonia” — oba z wagonami do Bratyslawy oraz pociag
Wroclaw-Budapeszt) korzystaja z przej$é¢ granicznych w Zebrzydowicach
i Chatupkach (ostatni z nich). W sumie Polske i Stowacje taczy obecnie (je-
sien 1994) 15 potaczen kolejowych, na ktérych wykonywane jest 95 kurséw
powrotnych w tygodniu, z czego jednak tylko 10 potaczen i 60 kurséw za-
pewnia komunikacje bezposrednig miedzy dwoma krajami (bez tranzytéw).

Pomimo rozszerzenia w ostatnich latach oferty polsko-stowackich pasa-
zerskich polaczen kolejowych, znaczenie kolei jako srodka komunikacji mie-
dzynarodowej takze i na tej granicy systematycznie maleje. W roku 1994
koleja przekroczylo granice zaledwie 353 tys. podréznych (blisko trzykrot-
nie mniej niz w r. 1990), a wiec jedynie ok. 3,8% ogdtu przekraczajacych.

Komunikacja lotnicza

Latem 1994 roku pomiedzy portami lotniczymi Polski i Ukrainy odby-
walo si¢ 10 regularnych, powrotnych rejséw samolotowych w tygodniu. Po-
mimo do$é wysokiej ceny wedlug minimalnych taryf réwnowartosé¢ 119 do-
laré6w USA z Warszawy do Lwowa i 180 do Kijowa), miejsca w samolotach
wykorzystywane sg w znacznym stopniu. Powodem jest uzytkowanie przez
oba towarzystwa lotnicze stosunkowo niewielkich maszyn. Jednoczeénie biz-
nesmeni i urzednicy panstwowi réznych szczebli, podrézujacy z Polski na
Ukraine, czesto obawiajg sie ryzyka zwiazanego z wyjazdem samochodem
(kolejki na granicy, kradzieze). Dlatego tez mimo nieduzych odlegiosci wy-
bieraja samolot.

Aspiracjg Polskich Linii Lotniczych LOT jest przejmowanie przez port
lotniczy Warszawa-Okecie jak najwiekszej liczby pasazeréw tranzytowych
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udajacych sie z Ukrainy do Europy Zachodniej oraz do Ameryki Péinocne;j.
Dazy si¢ m.in. do tego, aby ranne samoloty z Kijowa i Lwowa przylaty-
waly do Warszawy przed startem maszyn transatlantyckich. Ocenia sie, ze
aktualnie ok. 25% pasazeréw LOT-u na liniach wschodnich (do wszystkich
krajéw bylego ZSRR) to pasazerowie tranzytowi. Pomimo zec towarzystwo
Air-Ukraine odkupito od LOT-u przystosowane do tras transatlantyckich
samoloty It-62 M, udajacy sie do Ameryki Pélnocnej pasazerowie ukrain-
scy wola korzystaé z polaczen polskich (obstugiwanych przez Boeningi 767).

Mozna przyjaé, ze przy obecnych cenach biletéw lotniczych ogromnag
wiekszos$¢ korzystajacych z polsko-ukrainskich polgczen lotniczych stano-
wia osoby podrézujace stuzbowo oraz wlasnie pasazerowie tranzytowi. Tym
niemniej zastanawiajacy jest brak potaczen lotniczych z Warszawy na przy-
ktad do Odessy (liczne kontakty gospodarcze; uruchomienie takiej linii znaj-
duje sie w aktualnych planach rozwojowych LOT-u) i na Krym (turystyka),
a takze z Kijowa i Lwowa do innych miast Polski (np. Wroclawia i Gdan-
ska). Wiaze sie to z prowadzong przez LOT polityka blokowania rozwoju
omijajacych Warszawe linii miedzynarodowych obstugiwanych przez konku-
rencyjne towarzystwa lotnicze. Tym niemniej w roku 1994 powstala spétka
Regionalne Linie Lotnicze SA z siedzibg w Rzeszowie, z kapitalem miesza-
nym polsko-ukrainskim, stawiajaca sobie za cel nadanie miedzynarodowe;j
rangi portowi lotniczemu Rzeszéw Jasionka. Przewiduje ona uruchomienie
w roku 1995 potlaczen lotniczych Rzeszéw-Lwéw, przy uzyciu niewielkiego,
17-miejscowego samolotu wniesionego do spétki przez strone ukrainska.

Jedyna komunikacja lotnicza pomiedzy Polska i Stowacja pozostaje, ob-
stugiwane przez stowackie linie lotnicze Tatra Air polgczenie Warszawa—Bra-
tystawa (dwa loty w tygodniu). Zwazywszy na brak szybkich polsko-stowac-
kich potaczen kolejowych, wydaje sie, ze pomimo nieznacznych odlegtosci
bezwzglednych, rozszerzenie komunikacji lotniczej miedzy obydwoma kra-
jami mogtoby by¢ celowe. Szczegdlnie godna rozwazenia jest organizacja
lotéw z Warszawy do lotniska tatrzanskiego w Popradzie. O potencjalnym
popycie na przeloty ta trasa §wiadczy stale duza liczba Polakéw spedzaja-
cych urlopy w Tatrach Stowackich.

4. Perspektywy rozwoju powiazan transportowych

Wiele wskazuje na to, ze w najblizszych latach bedziemy mieli do
czynienia z ponownym wzrostem przewozow pasazerskich oraz dalszym
wzrostem przewozéw towarowych przez granice polsko-ukrainiska i polsko-
-stowacka ($wiadcza o tym m.in. dane co do wielkosci ruchu za rok 1994).
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Sam przyszly wzrost oraz jego skala zalezg jednak od wielu czynnikéw
politycznych, ekonomicznych i spotecznych, m.in. takich, jak:

'— ogodlna sytuacja ekonomiczna na Ukrainie i na Stowacji, warunkujaca
rozwdj dwustronnej wymiany towarowej,

— stan wzajemnych kontaktéw gospodarczych pomiedzy Ukraing i Eu-
ropa Zachodnia (szczegdlnie Niemcami), warunkujacy wzrost przewozéw
tranzytowych,

— sytuacja ekonomiczna po obu stronach kazdej z granic, wyrazajaca
sie w zréznicowaniu cen towaréw konsumpcyjnych oraz éredniej ptacy (prze-
liczonych na dolary USA), warunkujaca oplacalnos¢ drobnego handlu ,tu-
rystycznego” oraz podrézy z Ukrainy do Polski w poszukiwaniu pracy,

— polityka celna Ukrainy, wplywajaca zaréwno na rozwdj wymiany
handlowej w makroskali, jak i na natezenie handlu ,turystycznego”,

— rozbudowa bazy turystycznej warunkujaca rozwdj autentycznej tury-
styki transgranicznej oraz ceny ustug turystycznych (szczegélnie na Stowa-
Cji),

— stan i przepustowo$é transgranicznej infrastruktury transportowej,
warunkujacy (zwlaszcza na granicy z Ukraina) techniczng mozliwoéé wzro-
stu ruchu oséb. i pojazdéw.

Najwazniejsze zadania stojace w tym kontekécie przed wiadzami tak
centralnymi, jak i lokalnymi, zaréwno Polski jak i jej sasiadéw to obecnie
przede wszystkim:

1. Poprawa wykorzystania istniejacych transgranicznych powigzan kole-
jowych, wyrazajaca sie m.in. w:

-— uruchomieniu komunikacji pasazerskiej na wszystkich polsko-ukraini-
skich liniach transgranicznych; w pierwszej kolejnosci po trasie Warszawa-
-Lublin-Rawa Ruska-Lwéw (otworzenie kolejowego przejscia granicznego
Werhrata/Rawa Ruska jest przewidziane w artykule 4 miedzyrzadowej
umowy w sprawie przej§¢ granicznych z dnia 18 maja 1992 roku);

— przedluzeniu odcinkéw toru o szerokosci zachodnioeuropejskiej na
terenie Ukrainy (przede wszystkim do Lwowa) i wschodnioeuropejskiej
w Polsce (np. do Lublina);

—- ponownym uruchomieniu linii polsko-stowackiej przez Przetecz Lup-
kowska;

— wprowadzeniu tzw. przewozéw . kombinowanych, czyli przewozu cieza-
rowek kolejg, np. na trasie Krakéw-Lwéw lub nawet Berlin-Lwdw; a takze
np. Krakéw-Koszyce i Krakéw—Zilina, co miatoby szczegdlne znaczenie ze
wzgledéw ekologicznych (ograniczenie ciezkiego ruchu towarowego w Kar-
patach),



64 Tomasz Komornicki

— modernizacji dworcéw na stacjach granicznych (przede wszystkim
w Przemyslu — obiekt od kilku lat w remoncie),

— obnizeniu taryf kolejowych oraz likwidacji ,bariery finansowej” po-
wodujace]j, ze przejechanie tej samej liczby kilometréw jest drozsze, jezeli na
trasie przekracza sie granice panstwows.

2. Budowa nowoczesnych magistrali drogowych o znaczeniu kontynen-
talnym oraz usytuowanych na nich nowoczesnych przejs¢ granicznych z wy-
dzielonymi terminalami do obstugi ruchu towarowego (na wzér obiektu bu-
dowanego obecnie w Swiecku na granicy polsko-niemieckiej):

a) na granicy polsko-ukrainskiej:

— autostrada A-4 (Frankfurt-Kijéw), z przejiciem granicznym w Kar-
czowej (najkrétsza droga do Lwowa; przej$cie wymienione w miedzyrzadowej
umowie w sprawie przej$¢ granicznych z dnia 18 maja 1992 roku),

— trasa eksprespwa Warszawa-Lublin-Lwoéw, z przejSciem w Hreben-
nem,

— trasa Lublin-Kowel-Kijéw, z przejSciem w Dorohusku.

b) na granicy polsko-stowackiej:

— autostrada A-1 — w wypadku wybrania wyjécia nie na Czechy, lecz
na Stowacje w rejonie Zwardonia (koncepcja malto prawdopodobna),

— trasa ekspresowa Warszawa-Krakéw—Zilina-Bratystawa, z przejéciem
w Chyznem,

— trasa ekspresowa Lublin-Rzeszéw—Koszyce-Budapeszt, z przejsciem
w Barwinku.

3. Budowa i1 uruchomienie maksymalnej liczby przej$¢ lokalnych na gra-
nicy z Ukraing, w pierwszej kolejnosci w: Zosinie; Dothobyczowie, Budomie-
rzu (po stronie ukrairiskiej konieczno$¢ budowy nawierzchni na ok. 1,5 km
drogi), Malhowicach i Kroscienku; ze Stowacja w Jurgowie (odciazenie po-
tozonej na terenie Parku Narodowego — Lysej Polany), w Korbielowie i na
Przeleczy Tylickiej.

4. Organizacja turystycznych przej$¢ granicznych w Tatrach (Kasprowy
Wierch, Rysy, Tymanowa Przetecz), w Beskidzie Wysokim (Babia Géra,
Pilsko), w Pieninach (kajakowe na Dunajcu), w Bieszczadach (przejécia
piesze, np. wzdluz Sanu w Smolniku i Wolosatem) i na Roztoczu (rejon
Dziewiecierza) oraz ewentualne umozliwienie zeglugi turystycznej (kajaki)
na granicznym odcinku rzeki Bug (uwarunkowane poprawa stanu czysto$ci
wéd).

5. Rozwazenie wprowadzenia Konwencji Turystycznej (na wzdr obowia-
zujacej miedzy Polska i Czechostowacja przed II wojng $wiatowa) na obsza-
rach goérskich pogranicza polsko-stowackiego, umozliwiajacej posiadaczom
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przcpustek (legitymacji) przekraczanie granicy w gérach na kazdym przeci-
najacym jg szlaku.

6. Zniesienie absurdalnego zakazu przekraczania granicy polsko-ukrain-
skiej pieszo. Istnienie ruchu pieszego zagwarantowano w Polsko-Ukrainskiej
Umowie Miedzyrzadowej w sprawie przejéé¢ granicznych (artykul 2) z dnia
18 maja 1992 roku.

7. Zmiana zalozeh ukrainskiego systemu odpraw celno-paszportowych,
obligujacego funkcjonariuszy granicznych do kontroli kazdej przewozonej wa-
lizki, otwarcia kazdego bagaznika oraz opuszczania pojazdu przez pasazerow
autobuséw.

8. Poprawa organizacji pracy stuzb granicznych wyrazajaca sie w:

— wprowadzeniu na wszystkich przej$ciach tzw. wspoélnych kontroli,

—- przestrzennym 1 organizacyjnym oddzieleniu ruchu towarowego od
osobowego,

—— zwiekszeniu liczby funkcjonariuszy,

— rezygnacji z obowiazku ostemplowywania kazdego paszportu.

9. Popierane organizacji wiekszej liczby lokalnych polsko-stowackich po-
laczen autobusowych, jako pobudzajacych wzajemng turystyke oraz beda-
cych bardziej ,ekologiczna” alternatywa dla masowego ruchu samochodéw
osobowych na obszarach chronionych (zwlaszcza w rejonie tatrzaiskim).

10. Intensyfikacja wzajemnej komunikacji lotniczej, wyrazajaca sie przede
wszystkim w jej decentralizacji (loty nie tylko z Warszawy do Lwowa, Ki-
jowa i Bratystawy, ale takze z Rzeszowa, Wroctawia, Gdanska, Krakowa do
Koszyc, Popradu, Odessy i Symferopola).

Sprawg niezwykle wazna jest tez odpowiednia koordynacja wszelkich
podejmowanych po obu stronach granicy dziatan. Istotne jest nie tylko
wzajemne uzgodnienie miejsc budowy przej$¢ granicznych, drég i autostrad,
ale takze ustalenie listy zadan priorytetowych oraz kolejnoéci ich realizacji.

Celowe wydaje sie tez zréznicowane traktowanie obu omawianych w opra-
cowaniu granic przez polskie czynniki decyzyjne. Niezaleznie od indywidu-
alnych szans Polski i Slowacji na szybkie przyjecie do Unii Europejskiej,
pamietaé nalezy, ze oba te kraje aspiruja do cztonkostwa w tej organizacji.
Tym samym w blizsze] lub dalszej przysztoSci granica polsko-stowacka tracic¢
bedzie systematycznie swoje funkcje. Dlatego tez lokalizowane na tej granicy
inwestycje infrastrukturalne koncentrowaé¢ powinny sie przede wszystkim na
samej transgranicznej sicci komunikacyjnej (budowa i modernizacja drég),
przy maksymalnym ograniczeniu naktadéw na obiekty przej$¢ granicznych.
Inwestycje tego ostatnicgo typu majg natomiast znacznie wieksza racje bytu
na granicy polsko-ukrainskiej, jako mogacej sie w przyszloSci sta¢ granica
wschodnia Unii Europejskiej.
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Trans-Frontier Transport Connections in South-Eastern Poland

Summary

The paper evaluates the condition of trans-frontier communication connections in the
Polish-Ukrainian and Polish-Slovakian frontiers, according to the following criteria:

— trans-frontier transport infrastructure (railways and roads),

— the degree of using this infrastructure as reflected in the existence of railway and
road frontier crossing points,

— the degree of burdening the infrastructure, which is reflected in the dimension of
frontier traffic of people and vehicles,

— regular passenger communication connections between both countries.

The paper also attempts to determine the conditions for further development of
frontier trafic and presents the most important legislative and investment tasks facing
the present authorities of Poland, Ukraine and Slovakia in the sphere of improving the
mutual transport connections.
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SPOLECZNE KOSZTY MIGRACJI
TRANSGRANICZNYCH
W POLUDNIOWO-WSCHODNIEJ POLSCE

1. Dynamika, struktura i sezonowos¢ migracji transgranicznych

Badaniami objeto ruch osobowy na przejsciach granicznych podlegltych
Bieszczadzkiemu Oddziatowi Strazy Granicznej (to jest 370 km odcinek gra-
nicy panstwowej, 236 km na wschodzie i 134 km na poludniu), drogowych:
w Medyce i Barwinku oraz kolejowych: w Medyce i Kroécienku (urucho-
mione w maju 1994 r.) w latach 1991-1994.

W badanym okresie zauwazamy wyrazne obnizenie sie liczby przekra-
czajacych granice Polski (w latach 1991-1993 liczba ta obnizyla si¢ z 9,2
mln 0séb o blisko 46%, natomiast w r. 1994 nastapil wzrost liczby przekra-
czajacych granice kraju w stosunku do roku poprzedniego o 11,2%). Tylko
wr. 1991 wystapita przewaga przyjezdzajacych nad wyjezdzajacymi (o 178,6
tys. 0séb), podczas gdy w pozostalych objetych badaniami latach obserwu-
jemy przewage wyjezdzajacych (od 59,5 tys. w r. 1994 do 107,1 tys. oséb
w r. 1992). Na owsg tendencje wplynal fakt uruchomienia w r. 1991 no-
wych przejs¢ drogowych na granicy z Ukraing: w Hrebennem (1,3 mln oséb
w r. 1994 oraz w Dorohusku (odpowiednio 1,4 mln oséb).

W celu wyjasnienia uwarunkowan tego procesu oddzielnie rozpatrzymy
tendencje dynamiki liczby przyjezdzajacych i wyjezdzajacych z kraju,
z uwzglednieniem liczby obywateli Polski i cudzoziemcéw.

Jak wynika z przytoczonych w tab. 1 danych, liczba przyjezdzajacych do
Polski obnizyta sie w rozpatrywanym okresie o 41,5%, w tym az o 63,7% oby-
wateli Polski, podczas gdy liczba przyjezdzajacych cudzoziemcéw zmalata
o niespelna 1/3 (o 32,2%).
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Tab. 2. Struktura przyjazdéw do Polski w latach 1991-1994 przez przejscia graniczne
podlegte Bieszczadzkiemu Oddziatowi Strazy Granicznej wedtug kwartatéw
(w odsetkach)

Wyszczegdlnienie Ogélem w tym wedlug kwartatéw
1 I 111 v

Liczba o0séb przyjezdzajacych

w latach:
1991 100,0 15,2 25,8 314 27,6
1992 100,0 18,3 23,6 29,0 29,1
1993 100,0 23,9 24,3 27,2 24,6
1994 100,0 16,3 21,4 31,2 31,1

w tym:

obywatele Polski

w latach:
1991 100,0 19,7 23,0 31,1 26,2
1992 100,0 23,3 21,2 30,8 24,7
1993 100,0 24,3 25,2 30,1 20,4
1994 100,0 20,6 23,9 35,1 20,4

cudzoziemcy

w latach:
1991 100,0 13,4 27,0 31,5 28,1
1992 100,0 16,2 24,6 28,2 31,0
1993 100,0 23,7 24,1 26,0 26,2
1994 100,0 15,3 20,8 30,4 33,5

Zrédto: Opracowanie wlasne.

Sezonowo$¢ przyjazdéw obu badanych grup (Polacy i cudzoziemcy) jest
doéé podobna, aczkolwiek dostrzegamy pewne réznice (patrz takze tab. 2
i ryc. 1-3). Ponad polowa Polakéw i cudzoziemcéw wjechala do Polski
w drugim pélroczu, z tym ze dla blisko 1/3 Polakéw powrét do kraju
wystepuje w trzecim kwartale (najwieksza liczba powracajacych przypada
na sierpien i lipiec — poza 1991 r., odpowiednio lipiec i pazdziernik). W tej
grupie migrantéw zauwazamy obnizenie sie udziatlu powracajacych do kraju
w czwartym kwartale z blisko 1/4 w latach 1991-1992 do 1/5 w kolejnych
dwdch latach (w latach 1993-1994 najmniejsza liczba powrotéw do kraju
przypada na grudzien).

Z kolei w grupie cudzoziemcéw od r. 1992 obserwujemy najwieksza kon-
centracje przyjazdéw w czwartym kwartale. Rozpowszechniony w publi-
cystyce poglad, ze proces ten wynika z kulminacji turystyki ,handlowe;j”
w grudniu, nie znajduje potwierdzenia, w kazdym bowiem objetym bada-
niem roku liczba cudzoziemcéw przyjezdzajacych do Polski w grudniu byta
nizsza od odpowiedniej liczby przyjezdzajacych w pazdzierniku (z reguly
najwyzsze wielkoéci w roku) i listopadzie. Mozemy wiec wysnu¢ wniosek, ze
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natezenie przyjazdéw cudzoziemcdéw, uprawiajacych turystyke ,handlowa”,
do potudniowo-wschodniej Polski ma zwigzek ze wzrostem efektywnego po-
pytu na lokalnym rynku, spowodowanym giéwnie przyrostem zasobéw go-
téwki rolnikéw i ludnoéci dwuzawodowej (ze sprzedazy ptodéw rolnych).

Warto podkredli¢, ze potwierdzeniem tej tezy jest takze wzrastajaca
przewaga, w ogolnej liczbie przyjazdéw do Polski, cudzoziemcéw. W latach
1991-1992 przewaga ta byta stosunkowo nieduza (0 9,2% w r. 1991 i zaledwie
0 0,2% w roku nastepnym), natomiast w kolejnych dwdch latach jest juz
ponad dwukrotna (o 114,8% w r. 1993 i 0 174,1% w r. 1994).

Blisko 2/3 liczby przekroczen granicy (wjazd i wyjazd) w potudniowo-
-wschodniej strefie przygranicznej przypada w r. 1994 na Medyke (65,9%),
na Barwinek za§ niespeina 1/3 (32,7%). W tab. 3 zestawiono dane obra-
zujace sezonowo$¢ przyjazdéw w Medyce z uwzglednieniem przejscia dro-
gowego 1 kolejowego. Przez przejscie drogowe wjechalo do Polski o 37%
0s6b wiecej niz koleja. Najwiecej oséb wjechalo przez rozpatrywane przejécie
w grudniu (193,4 tys.), sierpniu (191,0 tys.) i w listopadzie (189,7 tys.). Ten-
dencja ta wynika z czestotliwoéci przekraczania przejScia drogowego, koleja,
bowiem najwiecej 0séb przejechalo w sierpniu, listopadzie oraz w lipcu.

Odmiennie ksztaltuje sie rozpatrywana tendencja, jezeli weZmiemy pod
uwage sezonowo$¢ przyjazdéw cudzoziemcéw do Polski przez przejscie dro-
gowe 1 kolejowe w Medyce (por. ryc. 4-5) oraz drogowe w Barwinku. Na
przejciu drogowym w Medyce liczba wjezdzajacych cudzoziemcéw zwiek-
szala sie¢ w r. 1994 stopniowo z miesigca na miesigc od stycznia do sierpnia
(wzrost 2,8-krotny, najwiekszy bezwzgledny przyrost o 23,9 tys. wystapil
miedzy czerwcem a lipcem). We wrzeéniu liczba przyjezdzajacych cudzo-
ziemecéw spadla o 16,6 tys., by znéw stopniowo wzrosnaé do 124,9 tys. oséb
w grudniu (najwigksza liczba przyjazdéw w skali roku).

Mniejsze zréznicowanie zjawiska przyjazdéw z zagranicy wystgpito na
przejsciu kolejowym. Najwieksza réznica wysokosci liczby przyjezdzajacych
(10,4 tys.) pomiedzy kolejnymi miesigcami miala miejsce w lutym (wzrost)
i we wrzeéniu (spadek).

Nieco ponad 90% wynosil udzial cudzoziemcéw w ogélnej liczbie przyjez-
dzajacych do Polski przez oba przej$cia w Medyce, w tym od lipca udzial ten
byl wyzszy od $éredniej rocznej, uzyskujac najwyzszy poziom w listopadzie
— 93,5% (tab. 4).

Najwiecej cudzoziemcow, w liczbach bezwzglednych, przekroczylo gra-
nice w Medyce (wjazd) w grudniu, listopadzie i sierpniu, w Barwinku nato-
miast w paZdzierniku, wrzeéniu i listopadzie. Natomiast najmniejsza liczba.
cudzoziemcéw wjechala przez Medyke w styczniu, lutym i kwietniu (odpo-
wiednio w Barwinku takze w styczniu i lutym oraz w czerwcu).
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Tab. 5. Liczba 0séb przyjezdzajacych do Polski w roku 1994 przez przejscie drogowe
1 kolejowe w Medyce wedtug kwartaléw

Wyszczegdlnienie Ogélem w tym wedlug kwartaléw
1 IT 111 v
Liczba przyjezdzajacych
w osobach 1825983 | 319 699 | 412460 | 531 477 | 562 347
w % 100,0 17,5 22,6 29,1 30,8
w tym:
przej$cia drogowe
w osobach 1056 977 | 152 911 | 220 337 | 326 019 | 357 710
w % 100,0 14,5 20,9 30,8 33,8
przejécie kolejowe
w osobach 769 006 | 166 788 | 192 123 | 205 458 | 204 637
w % 100,0 21,7 25,0 26,7 26,6

Zrédto: Opracowanie wlasne.

Uogdlniajac nasze wnioski, mozemy stwierdzié¢, ze blisko 2/3 przyjazdéw
(64,9%) do Polski przez przejcie drogowe w Medyce przypadato w r. 1994
na drugie pétrocze (33,8% na ostatni kwartal), podczas gdy na przejsciu
kolejowym sezonowo$¢ ta jest bardziej wyréwnana (poza pierwszym kwar-
talem, w pozostatych réznica w rozpatrywanym wskazniku strukturalnym
nie jest wieksza od 1,7 punktu procentowego).

Tab. 6. Struktura przyjezdzajacych cudzoziemcéw do Polski w roku 1994 przez przejscia
graniczne w Medyce i Barwinku wedlug kwartaléw

[ Wyszczegdlnienie Ogélem w tym wedlug kwartaléw
I I 11 v
Medyka®
w osobach 1644 542 | 274 980 | 361 886 | 486 361 | 521 315
w % 100,0 16,7 22,0 29,6 31,7
Barwinek
w osobach 569 128 71 674 | 104 243 | 180 781 | 212 430
w % 100,0 12,6 18,3 31,8 37,3
Udziat cudzoziemcéw
w ogélnej liczbie
przyjezdzajacych do Palski 90,1 86,0 87,7 91,5 92,7
przez przejcie drogowe
i kolejowe w Medyce
w % !

¢ Przejscia drogowe i kolejowe razem.

Zrédto: Opracowanie wlasne.

Podobne tendencje dostrzegamy w sezonowos$ci przyjazdéw cudzoziem-
céw przez oba przejScia w Medyce (tab. 6) — 61,3% w drugim péiroczu,
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w tym blisko co trzecia osoba wjezdzajaca do Polski przez Medyke (cudzo-
ziemcy stanowili w drugim pétroczu ponad 90% przyjezdzajacych) czynita
to w czwartym kwartale oraz w Barwinku (az 69,1% w drugim pélroczu,
w tym ponad 37% w czwartym kwartale).

Tab. 7. Liczba cudzoziemcéw, ktérzy przekroczyli przejécie graniczne w Medyce
w roku 1994 wedlug kraju zamieszkania i deklarowanego celu przyjazdu

Panstwa Ogodlem w tym wedlug celu przyjazdu
handlowy | odwiedziny | turystyczny [ tranzyt | inny cel

A. MEDYKA — przejécie drogowe
Ukraina 750 720 23 992 124 684 565 056 | 36 668 320
Rosja 20 321 682 501 18 128 1010 -
Moldawia 9 341 361 147 7 529 1304 -
Bulgaria 12 762 1536 579 8 484 2163 -
Czechy 5 202 135 5 47 5 015 -
Stowacja 3 766 115 1 56 3594 -
Rumunia 72 697 3 361 2 146 62 573 4 567 50
Macedonia 387 9 3 108 267 -~
Niemcy 12 828 146 6 62 12 609
Turcja 906 207 3 69 627 -
B. MEDYKA — kolej
Ukraina 620 409 15 373 121 460 478 720 2 889 1 967
Rosja 16 082 558 826 14 485 182 31
Armenia 24 963 - 24 359 598 6 -
Moldawia 17 329 253 713 15 295 1 046 22
Azerbejdzan 1 346 18 3 1290 27 8
Gruzja 210 - - 204 6 -
Rumunia 2 105 34 44 1934 93 -
Niemcy 810 1 7 7 795 -
Izrael 150 - 3 26 121 -
C. KROSCIENKO — kolej

| Ukraina | 28597 | 15480 | 3025 | 9871 ]  82] 139

Zrédlo: Jak w tab. 1.

Az 85% cudzoziemcéw, ktérzy przyjechali w r. 1994 przez Medyke, sta-
nowili obywatele Ukrainy (1 397 130 oséb — patrz tab. 7), z ktérych 53,7%
przekroczyto przejécie drogowe, 4,6% — Rumuni (97,2% przez przejscie dro-
gowe), 2,3% obywateli Rosji (53,4% przez przejécie drogowe), 1,6% obywateli
Motdawi (65% przez przej$cie drogowe) i 1,5% obywateli Armenii (wszyscy
koleja). Obywatele wymienionych 5 panstw stanowili 95% ogdlnej liczby cu-
dzoziemcow, ktérzy wjechali do Polski przez Medyke.

W tab. 7 przytoczono dane dotyczace celu przyjazdu (deklarowanego
przez cudzoziemca). Nie s3 to jednak dane wiarygodne. Na przykiad cel
handlowy wymienilo tylko 3,2% obywateli Ukrainy przekraczajacych przej-
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cie drogowe (odpowiednio 2,4% na przejsciu kolejowym), podczas gdy az
75,3% zadcklarowalo cel turystyczny (74,1% na przejsciu kolejowym) oraz
16,6% wymienito jako cel przyjazdu odwiedziny (odpowiednio 18,8% na
przejéciu kolejowym). Polska byta krajem tranzytowym dla 4,9% mieszkan-
céw Ukrainy wjezdzajacych samochodem i dla zaledwie 0,4% — koleja (po-
dobng strukturg deklarowanego celu przyjazdu do Polski charakteryzuja sie
przybysze z innych bytych panstw socjalistycznych).

Wysoki udziat deklarowanego turystycznego cetu przyjazdu do Polski
jest absolutnie niewiarygodny i nalezy go traktowac (w przewazajacej mie-
rze) jako handlowy. Z kolei wysoki udzial przyjazdéw w celu odwiedzin
wynika z powszechnego (i dodajmy odplatnego) zapraszania mieszkancow
Ukrainy przez osoby obce (ktére deklaruja sie jako rodzina oséb zaprasza-
nych) oraz masowego falszowania tych zaproszen. Swiadcza o tym liczne
wypadki deportacji przybyszéw ze Wschodu oraz udzielanie im wiz admi-
nistracyjnych. Warto w tym miejscu zwréci¢ uwage na wazny aspekt przy-
jazdu obywateli Ukrainy (w deklarowanym celu odwiedzin) :dla lokalnego
rynku pracy. Osoba zaproszona moze przebywaé w Polsce (po dokonaniu
czasowego zameldowania przez zapraszajacego) przez 30 dni. W tym czasie
zwykle podejmuje prace ,na czarno”, a po uplywie 30 dni wraca (z nowym
zaproszeniem) na Ukraine i po kilku dniach ponownie przyjezdza do Polski,
kontynuujac wykonywang dotychczas prace. W ten sposéb jedna osoba moze
przejezdzaé¢ do Polski nawet kilkanascie razy w roku {dodajmy, ze ponad 2,1
tys. Rumunéw przyjechalo do Polski pod pretekstem odwiedzin).

W Barwinku (tab. 8) spoéréd cudzoziemceéw najwiecej do Polski wjechato
obywateli Stowacji — 483,7 tys., to jest 85%, Rumunii 4,1% oraz Ukrainy

Tab. 8. Liczba cudzoziemcéw, ktérzy przekroczyli przejicie graniczne w Barwinku
w roku 1994 wedlug kraju zamieszkania i deklarowanego celu przyjazdu

Panstwa Ogétem w tym wedlug celu przyjazdu

handlowy | odwiedziny | turystyczny | tranzyt | inny cel
Stowacja | 483 684 10 412 60 349 394 923 12 671 5 329
Czechy 2 343 193 451 1 300 293 106
Ukraina 17 157 534 3 409 11 356 1528 330
Rumunia 23 392 68 224 22 680 108 312
Wegry 16 817 1160 1493 11 775 1 707 682
Bialorus 3 686 81 66 172 3313 54
Litwa 3 784 48 14 159 3 486 77
Rosja 598 28 44 66 425 35
Bulgaria 495 43 65 265 44 78
Niemcy 1832 131 208 840 501 152
Wiochy 725 274 85 239 59 68

Zrédlo: Jak w tab. 1.
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1 Wegier po 3% (w sumie udzial wymienionych krajéw wynosi 95,1%).
Wiarygodne dane, dotyczace celu przyjazdu, odnoszg sie (z zachowaniem
pewnej tolerancji) tylko do tranzytu przez Polske.

Obserwacje poczynione w pierwszym kwartale r. 1995 w Medyce, Bar-
winku i Kro§cienku wskazuja na rosnaca tendencje liczby odprawianych na
przej$ciach granicznych, granice bowiem przekroczylo blisko 1,4 mln oséb
(w wiekszosci obywateli Ukrainy, Stowacji i Polski), to jest o 600 tysiecy
(o 75%) wiecej niz przed rokiem. Przez przej$cia drogowe przejechalo 220
tysiecy samochoddw, to jest o 80 tysiecy (o 57%) wiecej niz w pierwszym
kwartale ubieglego roku.

W kwietniu 1995 r. granice potudniowo-wschodniej Polski (Medyka, Bar-
winek, Kroécienko) przekroczylo ponad pdél miliona oséb, to jest o 25%
wiecej niz w kwietniu ubieglego roku oraz ponad 90 tysiecy pojazdéw samo-
chodowych, natomiast w maju odpowiednio ponad 600 tysiecy podréznych,
o prawie 220 tysiecy (o 58%) wiecej niz przed rokiem, a przez przej$cia dro-
gowe w Medyce i Barwinku przejechalo 103,5 tysigca pojazdéw (w maju
1994 r. niespelna 62 tysiace, to jest mniej o 67%).

W Medyce (na przejéciu drogowym) najbardziej ozywiony ruch jest od
czwartku do niedzieli, kiedy to podrézni ze Wschodu przyjezdzaja do Polski
na bazary, po czym wracaja z powrotem.'

Nieco inne tendencje obserwujemy na przejsciu kolejowym. Wiecej oséb
wjezdza na poczatku tygodnia.?

Potwierdzeniem handlowego charakteru ,turystyki” zza wschodniej gra-
nicy moze by¢ takze liczba podréznych wyjezdzajacych z Polski przez dro-
gowe przejScie w Medyce w ciggu trzech przed$wiatecznych dni, 13-15 kwiet-
nia 1995 r. Lacznie wyjechalo wéwczas blisko 25 tysiecy oséb (gléwnie oby-
wateli Ukrainy i pozostalych krajéw WNP).

Z kolei w okresie §wiat wielkanocnych obchodzonych przez grekokatoli-
kéw (2324 kwietnia) przez przejscie drogowe w Medyce wjechato do Polski

! Na przyktad w losowo wybrany poniedzialek 20 lutego 1995 r. wiechaly 3653 osoby
(3143 obywateli Ukrainy) i 684 pojazdy, a wyjechaly 4732 osoby i 811 pojazdéw (w tym
75 autobuséw), a w kolejny (wylosowany) poniedzialek 6 marca 1995 r. wjechaly do Polski
754 pojazdy.(w tym 61 autobuséw), przewozac 3811 0séb (w tym 3011 obywateli Ukrainy),
podczas gdy kraj opuécilo znacznie wiecej migrantéw, bo 4476 oséb (904 pojazdy, w tym
70 autobuséw). :

? Na przyklad w poniedziatek 20 lutego koleja przyjechalo 1646 obywateli. WNP
(w tym 1455 mieszkanicéw Ukrainy), dodajmy, ze jeszcze dwa lata temu podobng liczbe
podréznych przywozil jeden pociag, natomiast wyjechato 962 przybyszéw ze Wschodu.
W kolejny (losowo badany) poniedzialek 6 marca pociagiem przyjechaly do Polski 1382
osoby, a wyjechalo 1161 oséb (takze dominowali obywatele Ukrainy — okolo 90%).
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przecigtnie w ciagu doby okoto 450 oséb, podczas gdy zwykle wjezdza $red-
nio blisko pieciokrotnie wiecej o0séb.

Sredni czas pobytu w Polsce cudzoziemcéw, ktérzy w r. 1994 przekroczyli
przejscie drogowe w Medyce wynosit 2,7 dnia (dla poréwnania w Dorohusku
— 2,9, w Hrebennem — 2,2 oraz w Barwinku — 1,2 dnia).?

Tab. 10. Struktura wyjazdéw z Polski w latach 1991-1994 przez przejscia graniczne
podlegte Bieszczadzkiemu Oddzialowi Strazy Granicznej wedlug kwartaléw
(w odsetkach)

Wyszczegdlnienie Ogdlem w tym wedlug kwartalow
I 1I I1I v

Liczba oséb wyjezdzajacych

w latach:
1991 100,0 16,0 26,1 31,0 26,9
1992 100,0 17,3 23,0 28,9 30,8
1993 100,0 234 23,0 27,2 26,4
1994 100,0 16,1 21,6 31,5 30,8

w tym:

obywatele Polski

w latach:
1991 100,0 19,0 238 32,0 25,2
1992 100,0 22,3 21,1 31,2 25,4
1993 100,0 24,1 24,2 30,0 21,7
1994 100,0 20,8 22,6 36,7 19,9

cudzoziemcy

w latach:
1991 100,0 14,6 27,2 30,6 27,6
1992 100,0 14,9 24,0 27,8 33,3
1993 100,0 23,1 23,3 26,0 28,6
1994 100,0 15,0 21,3 30,2 33,5

Zrédto: Opracowanie wlasne.

Jak juz wspomniano, od r. 1991 utrzymuje sie stosunkowo niewielka prze-
waga wyjazdéw z kraju nad przyjazdami. W $wietle danych przytoczonych
w tabeli 10 spostrzegamy, ze w latach 19911994 wskazniki struktury wy-
jazdéw wedtug poszczegdlnych kwartaléw nie réznia sie od odpowiednich
wskaznikéw struktury przyjazdéw wiecej niz o 2,5 punktu procentowego
(w wiekszosci nie sg one wieksze od 1 punktu procentowego), co potwierdza
teze o wahadlowym charakterze przekraczania granicy potudniowo-wschod-
niej Polski.

Uwazna analiza poréwnawcza bezwzglednych wielkosci przyjazdéw i wy-
jazdéw cudzoziemeéw z Polski wedlug poszczegdlnych miesiecy (tab. 9) pro-

% Ruch granicany t wydatki cudzoziemcéw w Polsce w 1994 r., GUS, Warszawa 1995,
s. 18 1 26.
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wadzi do wniosku, ze réznica wyzsza niz 20 tysiecy oséb wystepuje spora-
dycznie:

-— w r. 1991 w marcu (o 23,1 tys.), czerwcu (o0 53,6 tys.), lipcu (o 44,5),
we wrzesniu (o 27,3 tys.) i pazdzierniku (o 63,2 tys.) — poza marcem,
w pozostatych miesigcach przewaga przyjazdoéw;

— w r. 1992 w grudniu (o 38,7 tys.) przewaga wyjazdéw;

— wr. 1993 w maju (o 25,2 tys. — przewaga przyjazdéw) i grudniu (o
48,9 tys. — przewaga wyjazdéw);

— w r. 1994 najwieksza réznica (zblizona do zalozonego kryterium)
wystapila w grudniu (o 19,4 tys. — przewaga wyjazdéw).

W pozostalych sze$ciu miesigcach r. 1994 omawiana réznica nie jest wiek-
sza niz 5 tysiecy oséb (styczen, marzec, czerwiec, lipiec, sierpieni i wrzesien),
a w trzech kolejnych jest nie wieksza niz 10 tysiecy (luty, maj i pazdziernik
-— przewaga przyjazdéw). Mozna wysnu¢ zatem wniosek, ze na okres §wig-
teczno-noworoczny wahadlowi migranci transgraniczni wracaja do swojego
kraju.

Teze te potwierdzaja takze dane przytoczone w tab. 11, charakteryzujace
transgraniczny ruch powrotny na przejsciu kolejowym i drogowym w Medyce
(por. ryc. 6-7).

Réznice w wysokosci wskaznikéw strukturalnych wyjazdéw z Polski
w r. 1994 przez przejScia w Medyce (tab. 5 i 13), w stosunku do oméwionych
wczesniej wskaZnikéw charakteryzujacych przejazdy w kazdym kwartale
(poza pierwszym kwartalem na przejéciu kolejowym), nie sa wieksze niz
dwa punkty procentowe.

Jeszcze wieksza zgodno$¢ obserwujemy w strukturze przyjazdéw 1 wyjaz-
déw cudzoziemcdw w r. 1994 przez przejScia w Medyce i Barwinku wedtug
poszczegblnych kwartatéw (tab. 6 i 14). Odpowiednie réznice nie przekra-
czaja jednego punktu procentowego (co jest kolejnym potwierdzeniem tezy
o wahadlowym charakterze migracji transgranicznej w potudniowo-wschod-
niej Polsce).

2. Skala przywozu towaréw

Wahadlowa migracja handlowa ze Wschodu stanowi istotne zagrozenie
dla segmentéw rynku wielu branz polskiego przemystu, zwlaszcza tytonio-
wego, spirytusowego, optycznego i lekkiego.

W ogdlnej wartos$ci ujawnionego przemytu (na rozpatrywanym odcinku
granicy) dominowaly nastepujace towary:
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Tab. 13. Liczba 0séb wyjezdzajacych z Polski w roku 1994 przez przejécie drogowe
1 kolejowe w Medyce wedlug kwartaléw

Wyszczegdlnienie Ogéblem w tym wedlug kwartaléw
I JH 1 v
Liczba wyjezdzajacych
w osobach 1847 168 | 312050 | 425678 | 536 781 | 572 659
w % 100,0 16,9 23,0 29,1 31,0
w tym:
przejécia drogowe
w osobach 1394 849 | 200 467 | 316 434 | 423 286 | 454 662
w % 100,0 14,4 22,7 30,3 32,6
przejscie kolejowe
w osobach 452 319 | 111 583 | 109 244 | 113 495 | 117 997
w % 100,0 24,7 24,1 25,1 26,1

Zrédlo: Opracowanie wlasne.

Tab. 14. Struktura wyjazdéw cudzoziemcdéw do Polski w roku 1994 przez przejscia
graniczne w Medyce 1 Barwinku wedlug kwartaltéw

Wyszczegdlnienie Ogoélem w tym wedlug kwartaléw
I IT 11 v
Medyka®
w osobach 1661 201 | 263 841 | 376 561 | 492 982 | 527 817
w % 100,0 15,9 22,7 29,7 31,7
Barwinek
w osobach 547 211 69 502 | 102 505 | 170 472 | 204 732
w % 100,0 12,7 18,7 31,2 37,4

Udzial cudzoziemcéw
w ogdlnej liczbie
przyjezdzajacych do Polski 89,9 84,5 88,5 91,8 92,2
przez przejScie drogowe
i kolejowe w Medyce

w %

¢ Przejécia drogowe i kolejowe razem.

Zrédlo: Opracowanie wlasne.

a) w r. 1992 — papierosy (2,9 mld zt), alkohol (2,0 mld z) oraz ztom
metali (1,5 mld z}),

b) w r. 1993 — samochody (przemycane lub uzywane jako narzedzie
przemytu — 159 aut wartosci 3,2 mld zt), alkohol (2,2 mld zt), papierosy
(1,6 mld z1), odziez i obuwie (1,5 mld zt), szkta korekcyjne (1,2 mld zt) oraz
dywany (1,0 mld z1),

¢) wr. 1994 — benzyna (1,7 mld zt), ikony (0,4 mld z}) oraz papierosy
(0,2 mld z}).

Nalezy podkreslié, ze przytoczona wyzej warto$é ujawnionego przemytu
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jest zanizona w stosunku do wartosci rynkowej, zostala bowiem wyznaczona
przy pomocy szacunkowych taryfikatoréw celnych.

Bardzo niepokojacym zjawiskiem, w aspekcie kosztéw spotecznych, sg
ujawnione préby wwiezienia do Polski broni automatycznej i gazowej, nar-
kotykéw oraz uranu (3,75 kg w r. 1993).

Szacunkowy obraz struktury rodzajowej towaréw wwozonych do kraju
przez badany odcinek granicy poludniowo-wschodniej Polski nie bylby
pelny, gdyby poming¢ nagminng procedure wycofywania z granicy tych
0s0b, ktoére usituja wwiezé towar w niedozwolonych ilodciach. Tylko w dwdch
pierwszych miesigcach r. 1995 z granicy wycofano 2582 osoby (w tym 1325
obywateli Ukrainy), u ktérych w zakwestionowanym bagazu znajdowalo sie:

10 500  litréw alkoholu,
21 000 swetréw,
42 tony luskanych orzechéw wloskich,
31,5 tony fasoli,
12,5 tony pestek dyni,
8,0  ton nasion trawy, koniczyny, slonecznika i aronii,
4,5  tony suszonych $liwek,
150  litréw $rodkéw owadobdjczych.

A zatem jedna osoba usitowala wwiezé przecietnie 4 litry alkoholu i 38,1
kg owocéw 1 nasion.

Jednostkowe szacunki sa dos¢ zawodne, na przejSciu drogowym w Me-
dyce pojawil sie bowiem nowy sposéb jego wahadlowego przekraczania, pole-
gajacy na wielokrotnym pokonywaniu granicy (z reguty 5-6, a nawet 10 razy
dziennie) motocyklem (Medyka nadal nie ma pasa odpraw dla pieszych) naj-
czeSciej przez bezrobotnych mieszkancéw wojewddztwa przemyskiego, kto-
rzy wywozg z Polski dewizy, a przywoza (zwykle w dopuszczalnych ilosciach)
alkohol, papierosy, jaja, orzechy, fasole i nasiona koniczyny.

Przytoczone dane potwierdzajg zmienno$¢ trendéw w indywidualnym
przywozie do Polski. Jezeli przyjmiemy, ze udzial ujawnionego przemytu
danego towaru w tgcznym wolumenie jego przywozu do kraju jest wzglednie
staly, to mozemy stwierdzi¢, ze maleje iloé¢ wwozonego alkoholu (65,6 tys.
litréw w r. 1992 i 15,0 tys. litréw w r. 1993), papieroséw (odpowiednio 29,2
tys. 1 14,9 tys. kartonéw) oraz ztomu metali (45,7 tys. ton do 15,6 tys. ton).

Autor zdaje sobie sprawe z tego, ze jest to teza doé¢ ryzykowna w aspek-
cie zjawiska nieszczelnoéci granic?, ktérego przyczyna tkwi gtéwnie w:

% Swiadczy o tym na przyktad fakt wykrycia (w dniu 15 marca 1995 r. na dworcu PKS
w Przemy$lu, a zatem juz po przekroczeniu granicy) przez policje w bagazu obywatela
Armenii 280 litréw spirytusu.



Spoleczne koszty migracji transgranicznych. ..

a) niedoskonatej infrastrukturze przej$é granicznych, utrudniajacej (a w
skrajnych przypadkach uniemozliwiajgcej) wiasciwa kontrole celna,
b) zbyt malej liczebnosci stuzb celnych.

3. Dochody celne oraz przychody ze sprzedazy zajetych towaréw

Dochody celne oraz przychody ze sprzedazy zajetych towaréw zestawiono
w tab. 15. Pamietajmy jednak, ze dochody celne tylko w niewielkim stopniu
wigza sie z migracjami transgranicznymi (sa giéwnie pochodna obrotu
gospodarczego z zagranica). Dostrzegamy obnizenie sie nominalnej wartosci

dochoddéw celnych w r. 1994 w stosunku do roku poprzedniego o 13,1%.

Tab. 15. Dochody celne i przychody ze sprzedazy zajetych towaréw w Urzedzie Celnym

w Przemyslu w latach 1990-1994

‘Wyszczegélnienie Dochody celne | Przychody ze sprzedazy
w milionach zlotych®

1990 r. 102 163,3
w tym:

I pélrocze 28 334,1

11 pétrocze 73 829,2

1991 r. 476 356,6 45 000,0
w tym:

I pélrocze 89 9920 45 000,0

II pétrocze 386 364,6

1992 r. 1114 032,0 9 979,0
w tym:

1 pélrocze 378 441,0 3 364,0

I pélrocze 765 591,0 6 615,0

1993 r. 1 483 430,0 15 939,4
w tym:

I pétrocze 374 426,0 6 811,2

11 pélrocze 1 109 004,0 9 128,2

1994 r. 1 288 404,2 27 017,4
w tym:

I pétrocze 405 815,7 10 587,7

11 pélrocze 882 588,5 16 429,7

¢ Przed denominacja.

Zrédlo: Dane Urzedu Celnego w Przemyslu.

Dla gléwnego celu naszych badan bardziej przydatna jest warto$é przy-
chodéw ze sprzedazy skonfiskowanych towaréw. Ich wysoka dynamika w roz-
patrywanym okresie (parokrotnie wyzsza od stopy inflacji) éwiadczy o syste-
matycznej poprawie sprawnosci i skutecznoéci dziatania stuzb celnych. Wyz-
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sze koszty dochodéw ze sprzedazy w drugim pdlroczu w ostatnich trzech
latach wynikaja, jak juz wykazaliSmy, z wickszego natezenia ruchu transgra-
nicznego w drugiej polowie roku.

Tab. 16. Liczba wszczetych spraw karnych oraz wartos¢ zajetych dewiz i towaréw przez

funkcjonariuszy Urz¢du Celnego w Przemy$lu w latach 1990-1994

Liczba Warto$é zajetych w tym
Lata wszczetych dewiz i towaréw dewizy |  towary
spraw karnych w milionach zlotych®
1990 73 146,8 66,3 80,5
1991 601 1 068,0 211,6 856,4
1992 500 6 077,3 372,0 5 705,3
1993 618 22 667,7 5223,8 17 443,9
1994 773 18 931,7 5 840,7 13 091,0

¢ Przed denominacja.
Zrédlo: Jak w tab. 15.

Jak przekonuja dane zawarte w tab. 16, obserwujemy w badanych latach
(1990-1994) wyrazng dynamike liczby spraw karnych wszczynanych przez
Urzad Celny w Przemys$lu, w sprawie przemytu towaréw i dewiz. Tylko
w latach 1990-1991 liczba ta wzrosta ponad 8-krotnie. Z kolei w latach
1991-1994 wzrosta o 28,6%. W roku 1994 badany urzad wszczal 773 sprawy
(w tym 15 dotyczacych przemytu na duzg skale, gdy warto$¢ zajetego towaru
lub zmniejszonego cta przekraczata 100 mln z}). Eacznie wartosé zajetych
dewiz i towaréw w r. 1994 wyniosta blisko 19 mld zl. Dla poréwnania jest
to wielko$¢ ponad 3-krotnie wyzsza od zysku netto z r. 1993 Zakladéw Pyt
Pil$§niowych w PrzemyS$lu, zatrudniajacych 591 pracownikéw (469 lokata na
»Liscie 500” ,Gazety Bankowej” z 28 maja 1994 r.).

4. Skala wywozu towardw

Jak wynika z badan przeprowadzonych przez Gléwny Urzad Staty-
styczny, przy wspélpracy z Ministerstwem Finanséw, Gléwnym Urzedem
Cet oraz Komendy Gléwnej Strazy Granicznej, warto$§é towardw wywie-
zionych z Polski przez obywateli Ukrainy w stosunku do wartoSci eksportu
wr. 1994 (zarejestrowanego na podstawie dokumentéw odprawy celnej SAD)
stanowita 28,7% (dla poréwnania — dla Stowacji 30,9%).

Wartos¢ dokonanych w Polsce zakupdéw przez cudzoziemcéw, ktorzy
przekroczyli w r. 1994 przejScie drogowe w Medyce, wynosita 115 2524
tys. zt (po denominacji), czyli 297,17 z! na jedng osobe (2,972 mln starych
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z1). Dla poréwnania, warto$¢ ta jest 4,3-krotnie wyzsza w odniesieniu do
cudzoziemcédw przekraczajacych przej$cie w Barwinku.

Badana grupa cudzoziemcéw z ogdtu swoich wydatkéw w Polsce prze-
znaczyla 18,3% na zakup towaréw zywnoéciowych (w tym 4,0% na zakup
wyrobéw cukierniczych, 2,5% owocéw potudniowych, 1,8% na zakup kawy,
herbaty i kakao, 1,3% na zakup ryb i przetworéw rybnych) oraz 60,5% na
zakup towaréw niezywnosciowych (w tym 20,5% odziez, 12,3% obuwie, 4,6%
wyroby kosmetyczne i perfumeryjne). W grupie cudzoziemcéw, ktérzy prze-
kroczyli przej$cie drogowe w Medyce, uwage zwraca wysoki udzial innych
wydatkéw zwigzanych z'pobytem w Polsce — 21,2%, podczas gdy dla calej
granicy péinocno-wschodniej wynosi on 7,0% (na przyklad w Hrebennem
7,3%).

Dla poréwnania, w strukturze zakupéw dokonanych w Polsce przez
cudzoziemcow, ktdrzy przekroczyli przejScie w Barwinku, dominujg towary
niezywnos$ciowe — 89,8% (w tym odziez — 48,8%, obuwie — 9,8%, meble —
7,5%, wyroby posécielowe — 5,4% oraz wyroby z drewna i wikliny — 4,2%).
Udzial artykutéw zywnoéciowych wynosi 9,7% (w tym warzywa i owoce —
3,2%, tluszcze jadalne — 2,0% i wyroby cukiernicze — 1,9%).

Jak wynika z obserwacji funkcjonariuszy polskich stuzb celnych, na Ukra-
ine (przez przejécie w Medyce) obecnie najczesciej wywozi sie meble, arty-
kuly spozywcze: sery, owoce, ryby, wedliny (mieso i wedliny do niedawna
przywozono), telewizory (przywozono je w latach osiemdziesigtych), anteny
satelitarne oraz sprzet i kasety wideo. Natomiast na Stowacje (przez przej-
écie w Barwinku) wywozi si¢ gléwnie odziez (dzinsowa i kurtki), wyroby
z tworzyw sztucznych, karnisze, drzwi harmonijkowe oraz artykuly spozyw-
cze (wedliny i masto).

5. Migracje transgraniczne a rynek pracy

Liczba cudzoziemcéw pracujacych nielegalnie jest trudna do oszaco-
wania. Najcze$ciej znajduja zatrudnienie w budownictwie. W sezonie bu-
dowlanym r. 1994 $rednia stawka dziennego wynagrodzenia wahala sie
w Rzeszowie od 80 do 100 tysiecy zlotych. Nieliczna grupa migrantéw
zza wschodniej granicy znalazla zatrudnienie w firmach prywatnych jako
kierowcy—ochroniarze.

W latach 1992-1994 obserwujemy w wojewo6dztwie przemyskim wyraznag
tendencje spadkowa w zatrudnianiu cudzoziemcéw [wedlug stanu na koniec
r. 1994 w badanym wojewédztwie liczba bezrobotnych wynosita 35 885 oséb
1 wzrosta w ciaggu roku o 675 o0séb, co dalo stope bezrobocia w wysoko$ci
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18,7% (o 2,7 punktu procentowego wyzsza od $redniej krajowej, blisko co
drugi bezrobotny czekal na prace ponad 12 miesiecy)]. W roku 1992 wy-
dano 58 zezwolen, w r. 1993 zezwolono na zatrudnienie 14 cudzoziemcéw,
w tym 13 z krajéow WNP i 1 z Wietnamu, reprezentujacym deficytowe za-
wody narynku pracy wojewédztwa, takie jak nauczyciel jezyka angielskiego,
tlumacz jezyka wietnamskiego, sportowcy i witrazownik. W roku 1994 do
Wojewddzkiego Urzedu Pracy wplynelo 18 wnioskéw o wydanie zezwolenia
na zatrudnianie cudzoziemcéw. Pozytywnie rozpatrzono 10 wnioskéw, nega-
tywnie 6 (pozostate dwa wnioski zostaty oddalone ze wzgledéw formalnych).
Zatrudnieni cudzoziemcy mieli nastepujace zawody: masazysta, tlumacz,
konserwator zabytkéw, nauczyciel, szewc 1 operator maszyn drogowych. Po-
chodzili z nastepujacych krajéw: Ukrainy, Armenii, Stowacji, b. Jugostawii,
Wietnamu oraz Wielkiej Brytanii i USA (koszykarz ,,Polonii” Przemysl).

Z kolei w r. 1994 w zakresie zatrudniania obywateli Polski za granica
zostalo podpisanych 1008 uméw z pracodawcami zagranicznymi na prace
sezonows (w ramach umowy zawartej miedzy Polska a Republika Federalng
Niemiec w sprawie okresowego zatrudnienia obywateli polskich). W ramach
prac sezonowych zatrudnione zostaly 922 osoby. Ponadto podpisano 10
uméw z zagranicznymi pracodawcami na zatrudnienie mieszkancéw woj.
przemyskiego w charakterze tzw. pracownika-goscia.

6. Spoteczne koszty migracji transgranicznych

Intensywna migracja transgraniczna przybyszéw zza wschodniej granicy
do Polski, obok pewnych korzysci (ktére bedg przedmiotem rozwazan w dal-
szej czedcl pracy, prowadzi do wielu strat spotecznych.

Polska, jako kraj naplywu migrantéw ze Wschodu, ponosi nastepujace
koszty spoteczne tego zywiolowego procesu:

1. Wahadlowa migracja handlowa ze Wschodu stanowi, jak juz wspo-
mniano, istotne zagrozenie dla segmentéw rynku wielu branz polskiego prze-
myshu, zwlaszcza tytoniowego, spirytusowego, optycznego i lekkiego. Spo-
teczne koszty systematycznego, niekontrolowanego naptywu wyrobdéw tych
branz, gléwnie na lokalne rynki poludniowo-wschodniej Polski nalezy po-
wiekszy¢ o tragiczne skutki spozywania alkoholu wschodniego pochodzenia
(liczne zatrucia, prowadzace nawet do zgonu).® Polscy hurtownicy, nabywa-

¥ Cykliczne wykrywanie na przejéciach granicznych hurtowych iloéci spirytusu, duzej
liczby naklejek, kapsli do butelek, przyrzadéw do ich zamykania i numeratoréw, potwierdza
przypuszczenie, ze nielegalne rozlewnie alkoholu ze Wschodu znajduja sie na terytorium
Polski.
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jacy od migrantéw towary, nie placg podatku od towaréw i ustug (VAT),
akcyzowego oraz dochodowego. .

W roku 1994 Straz Graniczna i stuzby celne udaremnity przemyt 110 ty-
siecy litréw alkoholu. W czterech miesigcach r. 1995 policjanci w woj. prze-
myskim zabezpieczyli u oséb, ktére juz przekroczyly granice, ponad 8100
litréw alkoholu, w tym 5000 litréw spirytusu (a takze plynéw ,o zapachu
alkoholu” — mowi sie nawet o paliwie lotniczym). Procederem tym zajmuja
sie gléwnie obywatele Ukrainy i innych krajéw WNP, ale takze i Polacy.
U ,rekordzisty” znaleziono niedawno 380 I spirytusu. Wyroby te rozprowa-
dzane sg gléwnie w obrebie przejécia granicznego, na przemyskich dworcach
PKP i PKS oraz na tamtejszym bazarze i jego okolicach. W roku 1995 policja
przemyska wszczela 116 dochodzen na podstawie ustawy o akcyzie.

2. Nieodpowiednia jeszcze infrastruktura przej$¢ granicznych oraz re-
latywny (do strony ukrainskiej) liberalizm polskich stuzb celnych prowadza
do pomniejszenia wplywéw celnych. Zgodnie z polskimi przepisami celnymi,
mozna wywiezé, oprécz rzeczy osobistego uzytku, towary warto$ci do 100
dolaréw. W praktyce cudzoziemcy wywoza jednak znacznie wiecej, poniewaz
przepisy te maja charakter zdecydowanie formalny. Kazdy obcokrajowiec,
ktéry wywozi np. komplet mebli, telewizor, sprzet wideo, antene satelitarna
itp., o znacznie wiekszej wartosci niz 100 dolaréw, powinien uzyskaé¢ zwol-
nienie z Urzedu Celnego, ktére wydaje dyrektor, lub z jego upowaznienia
naczelnik oddzialu, a nawet kierownik zmiany. W Urzedzie Celnym w Me-
dyce do wyjatkéw naleza sytuacje, kiedy takiego zezwolenia sie nie wydaje.

3. Masowy naplyw migrantéw ze Wschodu stanowi zagrozenie dla
lokalnego, niezréwnowazonego rynku pracy (nalezy podkresli¢, ze w trzech
wojewéddztwach poludniowo-wschodniej Polski wystepuje rosnaca tendencja
dtugotrwalego bezrobocia).

4. Przybysze ze Wschodu wywoza masowo znaczace zasoby dewiz. Jak
wynika z danych udostepnionych przez Dzial Finansowy Urzedu Celnego
w Przemys$lu, w r. 1994 skonfiskowano wywozone z kraju dewizy o wartosci
5,8 mld zl. Przytoczone w tab. 16 dane dotyczace wartosci zajetych dewiz
w latach 1990-1994 potwierdzaja wzmozony ich wywdz od r. 1993.

5. Przemieszczanie sie przez przejs$cia graniczne paromilionowych stru-
mieni oséb wjezdzajacych i wyjezdzajacych z Polski jest powaznym zagroze-
niem ekologicznym. Przez centrum Przemy$la przejezdza co roku ($rednio)
ponad pét miliona pojazdéw samochodowych. Zainstalowanie (od zaledwie
dwoéch lat) bramek radiometrycznych zmniejsza prawdopodobienistwo przy-
wozu do Polski materialéw radioaktywnych.5

& Tylko w pierwszym kwartale r. 1995 nie wpuszczono do Polski oémiu TIR-6w, ktére
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6. Zagrozenie epidemiologiczne. Przybysze ze Wschodu, ,koczujacy”
czesto przez kilka dni przed przejéciem w Szeginiach (,rekordowe” kolejki
trwaly tydzien) w antysanitarnych warunkach, sa potencjalnymi nosicielami
wielu choréb zakaznych (w r. 1994 i ponownie w czerwcu 1995 r. pojawila
si¢ realna grozba rozprzestrzenienia ognisk zakaZnych cholery). W marcu
1995 r. w nadgranicznych wioskach wojew6dztwa przemyskiego (Siedliska
i Jaksmanice) wystapilo kilkadziesiat przypadkéw zachorowan na czerwonke.
Od kwietnia 1995 r. na targowiskach miejskich w Przemy$lu obowigzuje
zakaz sprzedazy mleka niepasteryzowanego i jego przetwordw. Mieszkancy
miasta oraz rolnicy z okolic Przemys$la ponosza z tego tytulu wymierne
straty.

Powaznym zagrozeniem dla zdrowia nabywcéw artykuléw zywnoscio-
wych przywozonych zza wschodniej granicy jest, obok alkoholu, dréb bity,
ktéry (zwykle po dlugiej podrézy) zawiera flore bakteryjna, wytwarzajaca
trujace toksyny, mak (ktéry okazuje sie czesto materialem siewnym z zapra-
wami pestycydowymi) oraz orzechy luskane (grozne pleénie). Zrédlem za-
chorowan moga by¢ takze nielegalnie przywozone zwierzeta (bez $wiadectw
weterynaryjnych), najczesciej kozy, psy, a nawet zétwie 1 weze.

7. Przybysze ze Wschodu masowo nie przestrzegaja taryf w komunikacji
publicznej (nadmierna ilo§¢ bagazy), nie placa za przejazdy autobusami ko-
munikacji miejskiej oraz za pobyt w izbach wytrzezwien. Jak wynika z badan
przeprowadzonych w MPK w Rzeszowie, w latach 1989-1992 kary placone
przez migrantéw ze Wschodu stanowily 70-80% og6lnej liczby zaplaconych
kar. W autobusach kursujacych na liniach prowadzacych do placéw targo-
wych i bazaréw, biletu na przejazd nie mialo po kilkadziesiagt przyjezdnych
z krajéw WNP. W wiekszoséci wypadkéw nie mozna byto wyegzekwowaé kary
za przejazd bez biletu. Z kolei przewiezienie grupy odmawiajacej zaplaty
kary do komisariatu policji dezorganizowalto funkcjonowanie komunikacji
miejskiej i prowadzilo do ponoszenia przez przedsiebiorstwo MPK dodat-
kowych kosztéw. Obecnie obserwuje si¢ zanikanie tego zjawiska. Utrzymuje
sie, niestety, tendencja nieSciagania naleznosci od przybyszéw ze Wschodu za
pobyt w izbie wytrzeiwieni. Na przyklad w Rzeszowie w latach 1992-1995
(pierwszy kwartal) w izbie wytrzeZwieri przebywalo 247 obywateli krajéw
WNP (w tym 203 obywateli Ukrainy i 19 Rosji). Za pobyt nie zaptacity 173
osoby (70%), narazajac budzet miasta na strate w wysokosci 125 min z}.

8. Koszty deportacji — jednostkowy koszt deportacji przybysza zza
wschodniej granicy (w cenach r. 1995 waha sie od 750-900 tys. z} (przed de-

wiozly materialy lub substancje stanowiace powazne zagrozenie dla $rodowiska, w tym
takze substancje o podwyzszonej radiacji.
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nominacja). W latach 1992-1994 w wojewddztwach wschodnich dokonano
212 wydalen cudzoziemcéw, w tym 163 deportacje do najblizszego przejscia
granicznego (z reguly Medyki) oraz udzielono 49 wiz administracyjnych.
Koszty deportacji ponosi skarb panstwa. Wérdd wydalonych z kraju domui-
nowali obywatele Ukrainy, Rumunii i Rosji. Powodem wydania decyzji o wy-
daleniu bylo popelnienie przez cudzoziemca przestepstwa (najczesciej kra-
dzieze zuchwale z wlamaniem, gwalty, wymuszenia rozbéjnicze, handel alko-
holem bez zezwolenia, fatszerstwo dokumentéw) oraz wykroczenia z ustawy
o cudzoziemcach. Polska ponosi¢ bedzie, niestety, coraz wyzsze koszty depor-
tacji cudzoziemcéw lub koszty ich pobytu w wydzielonych osrodkach, strona
ukrainiska odmawia bowiem przyjmowania deportowanych obywateli innych
panstw, jezeli strona polska nie przedstawi wystarczajacych dowoddéw na to,
ze cudzoziemcy (np. azjaci) przedostali sie przez ukrainski odcinek wschod-
niej granicy, co jest, niestety, praktycznie niewykonalne (np. w I kwartale
1995 r. na przejéciu Medyka- Szeginie strona ukrainska odméwita przyjecia
10 deportowanych z Polski obywateli Indii).

9. Koszty akcji poszukiwania cudzoziemcéw, ktérzy nielegalnie prze-
kroczyli granice Polski. W okresie od r. 1991 do 31.05.1995 r. na badanym
odcinku granicy zatrzymano 2220 oséb, w tym za przestepstwa graniczne
999 oséb (najwiecej oséb zatrzymano w r. 1994 — 641, a w pieciu miesig-
cach r. 1995 — 497 oséb). Za nielegalne przekroczenie granicy’ zatrzymano
757 o0séb (w tym 264 osoby w r. 1992), w tym 556 osGb za przekroczenie
granicy do Polski. Za usilowanie nielegalnego przekroczenia granicy pan-
stwa zatrzymano 216 oséb (w tym 123 osoby usilowaly przedostaé sie do
Polski), a za pomoc w nielegalnym przekroczeniu granicy zatrzymano 26
os6b. W 14 wykrytych wypadkach zorganizowanej przestepczosci dokonanej
w celach migracyjnych zatrzymano 148 oséb, w tym 32 obywateli Turcji, 26
-— Wietnamu, 23 — Indii, 18 — Pakistanu, 16 — Bangladeszu, 12 — Iranu,
10 — Iraku, Rumunii i 5 — Afganistanu.

W badanym okresie za inne przestepstwa (poza granicznymi) zatrzy-
mano 1221 oséb, w tym 832 osoby za usitowanie wywozu kradzionych samo-
chodéw, 88 oséb za postugiwanie sie falszywymi pieczeciami Strazy Granicz-
nej, 65 oséb za przemyt towaréw, 51 oséb poszukiwanych listem goficzym,
50 oséb za brak akcyzy na przewozonych towarach, 41 osdéb za przestepstwa
kryminalne oraz 31 0s6b za przewéz broni bez zezwolenia. Zauwazamy nie-

7 Szescioosobowa grupa Irakijczykéw, ktéra dotarla na polska strone podkopem,
przyznala sie, ze za wynajecie ukrainskich przewodnikéw zaplacila 12 tysiecy dolaréw.
Trudne sg do oszacowania koszty szeroko zakrojonej akcji poszukiwania przerzuconej do
Polski 17 listopada 1992 r. (przez $émiglowiec z putku w Kalnikowie k. Sambora) grupy 23
Hinduséw i 6 Pakistanczykéw.:
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pokojacy tendencje wzrostows omawianego zjawiska: 8 0séb zatrzymanych
wr. 1991, 167 w roku nastepnym, 352 w r. 1993, 410 w r. 1994 oraz juz 384
osoby w pierwszych pieciu miesigcach r. 1995. Wéréd 2220 zatrzymanych
sprawcOw przestgpstw na odcinku granicy BiOSG dominowali (wéréd 58
narodowosci) obywatele Polski (624 osoby), Ukrainy (588), Bulgarii (148),
Rumunii (145), Stowacji (107), Turcji (71) i Rosji (47 0s6b).

Skale nielegalnej migracji transgranicznej mozna ustali¢ uwzgledniajac
dane otrzymane od stuzb granicznych Ukrainy. W roku 1992 shuzby te, na
odcinku Bieszczadzkiego Oddziatu Strazy Granicznej, zatrzymaty za usilo-
wanie nielegalnego przekroczenia granicy do Polski 138 oséb (w wiekszo-
Sci obywateli Rumunii i panstw poludniowo-wschodniej Azji), natomiast
w okresie od 1.05.1993 r. do 1.11.1993 r. zatrzymaly ponad 200 oséb
(dominowali obywatele Pakistanu, Wietnamu i Rumunii), a w okresie od
1.05.1994 r. do 1.11.1994 r. zatrzymaly ponad 240 oséb usitujacych niele-
galnie przedostaé sie do Polski i dalej na Zachéd (gléwnie obywateli Iranu,
Iraku, Afganistanu, Rumunii, Jugostawii, Butgarii, Ukrainy, Palestyny, Ma-
roka i Moldawii). Natomiast na przejéciu granicznym Szeginie-Medyka
stuzby kontroli paszportowej zatrzymaly w r. 1994 za usilowanie nielegal-
nego przekroczenia granicy do Polski na podstawie sfalszowanych i niewta-
Sciwych dokumentéw ponad 1300 oséb, z czego najwiecej stanowili obywa-
tele: Moldawii (520 oséb), Gruzji (102), Rosji (96), Armenii i Azerbejdzanu
(po 63), Rumunii (61), Bulgarii (31), Kazachstanu (30), Afganistanu (29)
i Iranu (27 oséb).

Wobec wprowadzenia w Niemczech nowego prawa azylowego, Polska dla
wielu cudzoziemcéw stala sie krajem docelowym.

10. Spoleczne koszty zwigkszonego zagrozenia na drogach. Przez drogi
potudniowo-wschodniej Polski przejezdza rocznie, w zwigzku z przekracza-
niem granicy, kilkaset tysiecy samochodéw, z ktérych wiele znajduje si¢ w fa-
talnym stanie technicznym, kierowcy tych pojazdéw nie przestrzegaja z re-
guly przepiséw ruchu drogowego, bedac ponadto zmeczonymi, czesto kilku-
dniowa podréza, sa powodem licznych i tragicznych w skutkach wypadkéw
drogowych. Szczegélne zagrozenie dla uzytkownikéw drég stanowi nagminne
Przewozenie przez kierowcéw zza wschodniej granicy benzyny w plastiko-
wych kanistrach.

11. Masowe kradzieze samochodéw. W roku 1994 funkcjonariusze Biesz-
czadzkiego Oddzialu Strazy Granicznej zatrzymali na miedzynarodowych
przejsciach drogowych 147 kradzionych (gtéwnie w Niemczech) samochodéw
osobowych, a w pierwszym kwartale r. 1995 juz 118 (wéréd zatrzymanych
kierowcéw tych samochodéw bylo tylko 19 Polakéw i 10 obywateli panstw
Europy Zachodniej). Natomiast do 31 maja 1995 r. zatrzymano juz 172
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samochody (i 278 oséb). Pod koniec kwietnia 1995 r. liczba skradzionych
samochodéw, przechwyconych przez Straz Graniczng na przejsciu drogo-
wym w Medyce, przechowywanych na parkingu policyjnym w Przemy$lu
wynosita 150 (w tym kilka samochodéw oczekuje na wiasciciela od r. 1992).
Komenda Wojewédzka Policji w Przemyslu (przy powszechnie znanych kto-
potach finansowych policji) ponosi wysokie koszty holowania przechwyco-
nych samochodéw z Medyki do Przemys$la oraz koszty ich przechowywania,
zabezpieczenia i konserwacji. Koszty te, jak sie wydaje, bedg nieuchronnie
wzrasta¢ w wyniku obserwowanego natezenia liczby przestepstw asekura-
cyjnych, popelnianych przez Niemcéw w RFN. W $wietle obowigzujacych
przepiséw policji nie wolno odstawiaé przechowywanych samochodéw na zlo-
mowisko albo wystawia¢ na przetarg. Warto wskazaé¢ na nowy aspekt zu-
chwalych kradziezy samochodéw obywatelom WNP na terenie Polski przez
ich wspétziomkéw, polegajacy na wymuszeniu na wlascicielu auta wydania
dokumentéw samochodu i.podpisaniu fikcyjnej umowy kupna-sprzedazy.

12. Skutki przemytu do Polski broni, w tym automatycznej (i innych
elementow uzbrojenia). Mozliwoé¢ tatwego i taniego zakupu noktowizoréw
sprzyja rozwojowi klusownictwa. W roku 1994 policja przemyska ujawnita
okoto 350 sztuk nielegalnie posiadanej broni (w tym 270 gazowej). Odebrala
cudzoziemcom kilkadziesigt sztuk broni palnej, kusz i paralizeréw (trzykrot-
nie uzyli oni broni do celéw przestepczych).

13. Skutki wzrostu. przestepczosci (o niektdrych jej aspektach byla juz
wczeSniej mowa). W pierwszym kwartale r. 1995 na terenie wojewddztwa
przemyskiego cudzoziemcy popelnili 142 przestepstwa ($rednio co 10 prze-
stepstwo stwierdzone przez policje), w tym 117 przestepstw popelnili oby-
watele Ukrainy (pozostate 17,6% liczby przestepstw przypada gléwnie na
obywateli Bulgarii, Rumunii i Moldawii). W zwiazku z prowadzonymi do-
chodzeniami w sprawie przestepstw popelnionych przez cudzoziemcéw, po-
licja zajeta jako dowody rzeczowe miedzy innymi: 98 samochodéw osobo-
wych, 1304 litry spirytusu, 577 litréw wdédki, 2100 kartonéw papieroséw
oraz 4 worki z suszem konopi indyjskich. Ponadto cudzoziemcy o$§miokrotnie
dokaonali kradziezy mienia i czterokrotnie kradziezy z wlamaniem. W pierw-
szym kwartale r. 1995 cudzoziemcy spowodowali tylko jeden wypadek dro-
gowy z ofiarami $miertelnymi (2 osoby), natomiast w kwietniu w dwdéch
wypadkach spowodowanych przez kierowcéw z Ukrainy (za$niecie w czasie
jazdy) $mieré poniosty dwie osoby, a szes¢ os6b odniosto powazne obraze-
nia.. W ciggu pierwszych trzech miesiecy r. 1995 w woj. przemyskim ujaw-
niono 3166 wykroczen popelnionych przez 2725 cudzoziemcéw. Nalozono
3151 mandatéw, a przeciwko 15 osobom (w wiekszo$ci za wykroczenia prze-
ciwko bezpieczenstwu i porzadkowi w komunikacji), skierowano wnioski do
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kolegium do spraw wykroczen. W pierwszym kwartale r. 1995, na wniosek
policji, wojewoda przemyski udzielit 86 wiz administracyjnych. Na ich pod-
stawie wydalono z terytorium Polski, miedzy innymi, 63 obywateli Ukrainy,
8 Rumunii i 7 Bulgarii.

14. Wzmozona migracja transgraniczna sprzyja rozwojowi falszerstw
dokumentdéw, zaproszeni, paszportéw i banknotéw. Przybyszom ze Wschodu
oferuje sie falszywe banknoty polskie i dolary, ktérzy (czesto nie§wiadomie)
je rozprowadzaja.

15. Szczegdlng pozycje omawianego rachunku migracji transgranicz-
nych stanowia spoleczne skutki zawierania fikcyjnych zwiazkéw malzenskich
mieszkanicéw krajéw WNP z obywatelami Polski (umowna ,cena” $§lubu
wynosi 3 tysigce dolaréw). Wycinkowe badania przeprowadzone w Urzedzie
Stanu Cywilnego w Rzeszowie i w Mieclcu zdaja sie potwierdzac te teze. W la-
tach 1993-1994 w obu miastach zawarto 10 zwigzkéw malzenskich (w tym
6 w Rzeszowie) Polakéw z obywatelkami krajéw bylego Zwigzku Radziec-
kiego (z ktdérych 8 pochodzilo z Ukrainy, a po jednej z Rosji i Armenii). Nie
spotyka sie natomiast zwigzkéw malzenskich Polek z obywatelami WNP.
Wséréd zawartych zwigzkéw uwage zwracaja trzy, w ktérym réznica wieku
malzonkdéw jest wigksza od 20 lat (najwieksza wynosi 31 lat, w jednym wy-
padku mezczyzna byl mlodszy od wspdimalzonki o 22 lata). Jak wynika
z obserwacji pracownikéw Urzedu Stanu Cywilnego w badanych miastach,
dostrzegane jest duze zainteresowanie Ukrainek i Rosjanek formalnymi wa-
runkami zawarcia zwigzku malzenskiego z Polakami.

7. Spotleczne korzysci z migracji transgranicznych

Wisréd korzysci (materialnych i pozamaterialnych), ktére pltyna z ruchu
przygranicznego nalezy wymienic:

1. Dochody celne, oplaty manipulacyjne i przychody ze sprzedazy
zajetych towardw.

2. Dochody przewoznikéw uspotecznionych (PKP i PKS) oraz prywat-
nych.

3. Wplywy ze zryczaltowanej oplaty drogowej, wprowadzonej od 15
marca 1995 r. (rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej
z dnia 20 lutego 1995 r. Dz.U. nr 20, poz. 106) w wysokosci 25 zl, pobie-
ranej od zagranicznych podmiotéw gospodarczych, wykonujacych miedzy-
narodowy przewdz drogowy na terytorium Polski. Oplata ta moze by¢ réw-
niez uiszczana za okresy kalendarzowe: tygodniowa 75 zl, miesieczna 250 zi
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i roczna 2000 z} (dla poréwnania — strona ukrainiska za jednorazowy wjazd
polskiego prywatnego autobusu pobiera oplate w wysokosci 470 zt).

4. Dochody ze sprzedazy paliw ptynnych.

5. Dochody budzetéw miejskich z handlu bazarowego. Na przyklad
w Rzeszowie wynajecie 1 m? stoiska na bazarze w sezonie od 1 kwietnia
do 30 wrzesnia 1995 r. kosztuje 2,60 zt, a w pozostatych miesigcach oplate
te obnizono do 2,0 zi. Przeciétne dzienne wplywy z tego tytulu wahaja
si¢ od 780 do 900 zl, co daje w skali roku kwote 275 000-315 000 zi
(2,75-3,15 mld starych ztotych). Nie udalo sie, niestety, otrzymaé informacji
o wplywach z handlu bazarowego w Przemy$lu, poza zapewnieniem, ze 80%
wplywéw trafia do kasy Klubu Sportowego ,,Polonia” i pozwala na pokrycie
rocznych kosztéw utrzymania I-ligowej druzyny koszykéwki (20% trafia do
budzetu miasta). Zyski te oszacowano metoda posrednia, postugujac sie
informacjami uzyskanymi w Przedsiebiorstwie Gospodarki Komunalnej sp.
z 0.0 w Przemyslu. Obroty (przychody ze sprzedazy) hali targowej, nalezacej
do tego przedsigbiorstwa, wzrosty z 287 mln zt w r. 1992 do 2184 mln z} wr.
1995, co dalo zysk brutto (przed opodatkowaniem) w wysokosci 700 mln z}.
Obroty na bazarze ,Polonii” sg 5-6 krotnie wyzsze, co daje kwote zysku
brutto w wysokosci 3,5~4,2 mld z}.

6. Dochody z wysokich obrotéw w handlu hurtowym, detalicznym, kan-
torach wymiany walut (podatek dochodowy, VAT) oraz korzysci ptynace dla
polskich producentéw z faktu posiadania rozleglego i chlonnego segmentu
lokalnego rynku.

7. Dochody hoteli, doméw noclegowych i schronisk. Jak wynika z prze-
prowadzonych sondazowych badan, w trzech hotelach w Rzeszowie (o $red-
nim i niskim standardzie) udzial gosci z krajéw WNP w ogélnej liczbie gosci
hotelowych zwigkszyl sie w latach 1993-1994 z 14,4% do 18% (przy czym
bezwzgledna liczba obywateli WNP utrzymywala sie prawie na tym samym
poziomie — odpowiednio 4238 i 4282 osoby).

8. Korzysci z rozbudowy infrastruktury transportowej i przej$é granicz-
nych, sprowadzajace sie do wzrostu poziomu przestrzennego zagospodarowa-
nia regionu, frontu robét dla przedsiebiorstw budowlanych i transportowych,
wzrostu zatrudnienia (zmniejszanie bezrobocia) w wyniku tworzenia nowych
miejsc pracy. Gléwne zamierzenia w zakresie budowy i modernizacji przejsé
granicznych zostana scharakteryzowane w punkcie 8. Nalezy podkreslié, ze
w r. 1995 Poludniowa Dyrekcja Okregowa Kolei Pahstwowych w Krakowie
otrzyma z Europejskiego Banku Odbudowy i Rozwoju 149 mld starych zl,
z przeznaczeniem na rozbudowe kolejowego przejscia granicznego i termi-
nalu odpraw celnych w Przemyslu. Ponadto otwarcie w r. 1994 kolejowego
pizejscia granicznego w Kroscienku oddalilo widmo zawieszenia ruchu pasa-
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zerskiego na liniach Zagérz-Kroscienko i Zagérz -Lupkéw. Ta ostatnia linia,
mimo iz jest deficytowa, nie bedzie zamknieta, rozwaza sie bowiem urucho-
mienie polaczenia z Chyrowa (Ukraina) przez Kroscienko, Zagdrz, Lupkéw,
Medzilaborce (Stowacja) do Rumunii i dalej na Balkany. Proponowana li-
nia ma taka samga szeroko$¢ (przewozy pasazerskie i towarowe moglyby sie
odbywaé bez konieczno$ci przesiadania i przetadunku).

9. Korzysci z legalnego zatrudnienia cudzoziemcéw o poszukiwanych na
naszym rynku pracy zawodach i specjalnosciach.

10. Korzysci dla indywidualnych oséb i grup spoleczno-zawodowych
(zwykle o najnizszych dochodach, np. rencistéw i emerytéw):

a) relatywnie tania sila robocza, wykorzystywana przy pracach sezono-
wych w rolnictwie i budownictwie,

b) dochody z udzielanych prywatnie noclegéw,

¢) mozliwo$¢ nabycia tanich wyrobéw przemystu lekkiego, optycz-
nego, narzedzi i urzadzen mechanicznych, sprzetu gospodarstwa domowego,
sprzetu sportowego itp.

8. Uwagi i wnioski koricowe

Migracja transgraniczna pomiedzy krajami o zréznicowanym stopniu
rozwoju spoteczno-ekonomicznego jest procesem obiektywnym i nieuchron-
nym. Obserwowane patologiczne cechy aktualnej migracji beda ulegaé zla-
godzeniu wraz z wyréwnywaniem sie dysproporcji rozwoju sgsiadujacych
panstw. Kolejnym czynnikiem lagodzacym rozpatrywane wynaturzenia mi-
gracji transgranicznej bedzie wzrost liczby przej$¢ granicznych. Strona
ukrainska, jak dotychczas, nie przejawia wickszego zainteresowania po-
prawg infrastruktury przej$¢ granicznych. O trzy miesigce przesuna! sie ter-
min uruchomienia kolejowego przejScia granicznego Werchrata-—Rawa Ru-
ska. Oddala sie takze termin otwarcia budowanego przejScia drogowego
Korczowa-Krakowiec (pierwotnie planowano oddanie tego przejscia na ko-
niec r. 1995. Aktualny protokd! uzgodnien przewiduje otwarcie tego przej-
Scia dla samochodéw osobowych 1 lipca 1996 r., a dla samochoddéw cie-
zarowych 1 autobuséw o rok pdzniej. Do 15 kwietnia gba panstwa maja
ustali¢ zakres robét modernizacyjnych przej$cia Medyka-Szeginie, przy
czym do konca r.:1995 zamierza sig zakonczy¢ budowe. przejScia pie-
szego (ulatwi ono -transgraniczng turystyke ,handlowa’). Strona ukra-
inska nie jest obecnie zainteresowana planami budowy kolejnego przej-
$cia Malhowice-Nizankowice (brak mozliwoéci finansowych). Prowadzi sie
natomiast rozmowy na temat mozliwosci uruchomienia miedzynarodo-
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wych przej$é: drogowego Kroscienko—~Smolnica oraz kolejowego towarowego
Kroscienko-Chyréw. Postuluje sie réwniez zmiane statusu osobowego przej-
écia kolejowego w Kroécienku z miedzyparnistwowego na miedzynarodowy.®
Ukraina jest takze zainteresowana reaktywowaniem osobowo-towarowego
przejécia kolejowego Lupkéw-Medzilaborce, miedzy Polska a Stowacja (do
transportu swoich towaréw na poludnie Europy). Ponadto na granicy pol-
sko-stowackiej planuje sie oddanie do uzytku drogowego przejicia granicz-
nego Radoszyce-Palota w maju 1997 r.

Masowe przyjazdy cudzoziemcéw przez wschodnia granice nadal zwia-
zane sg gléwnie z przygranicznym handlem bazarowym oraz poszukiwaniem
przez nich pracy ($wiadézy o tym liczba stwierdzonych przez funkcjonariu-
szy Strazy Granicznej wypadkdéw przekraczania czasu pobytu w Polsce). Dla
pewnej grupy migrantéw pobyt w naszym kraju jest etapem do przedostania
sie do krajéw FEuropy Zachodnie;j.

Na baczng uwage zastuguje obserwowana przez funkcjonariuszy Strazy
Granicznej i stuzby celnej tendencja do zmniejszajacej sie liczby oséb
wjezdzajacych z towarem do Polski, przy zwiekszajacej sie natomiast liczbie
cudzoziemcéw wwozacych do kraju walute, a wywozacych towar.

The Social Costs of Trans-Frontier Migrations in South-Eastern
Poland

Summary

The studies comprised the passenger traffic on the frontier crossing points subjected
to the Bieszczady Frontier Guard, on the road crossing points at Medyka and Barwinek
and the railway crossing points at Medyka and Kro$cienko.

In the studied period one observed a distinct drop of the number of people crossing
the Polish border. In the years 1991-1993 this number decreased from 9.2 million people
by about 46%, while in 1994 it grew in relation to the former year by 11.2%, that is to
5.6 million people.

8 Strona ukrainska wycofala si¢ (po dwéch tygodniach) z uzgodniefi porozumienia
(podpisanego przez wojewodéw lwowskiego i kro$nieriskiego 7 kwietnia 1995 r. we Lwowie),
dotyczacego miedzynarodowego charakteru funkcjonujacego od roku przejicia kolejowego
Kro$cienko-Chyrdéw i majacego powstad w przyszlym roku przejscia Kroécienko-Smolnica.
Oba przejécia maja by¢ tylko miedzyparnistwowe. Nadal podtrzymana zostata decyzja uru-
chomienia przejécia drogowego i kolejowo-towarowego w Smolnicy w pierwszym kwartale
r. 1996. We wstepnym etapie funkcjonowania przejicia drogowego bedzie ono przeznaczone
wylacznie dia samochodéw osobowych i mikrobuséw (bedzie czynne w godz. od 6 do 22).
Ponadto strona ukrainiska wysunetla trzy propozycje utworzenia przej$¢ dla malego ruchu
granicznego: Lopuszanka-Michniowiec, Bobierka-Smolnik oraz Mszaniec—Bystre.
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Backward and forward commercial migration from the East constitutes a threat for
certain segments of the market of many branches of the Polish industry, especially the to-
bacco, spirit, optical and light industries. The calculus of the social costs of trans-frontier
migrations should also consider the effect of the smuggling ofguns, ammunition, noctovi-
sors (growth of poaching), radioactive materials and drugs. It also should take into account
the decrease of the incomes from duties in result of inefficient infrastructure of the fron-
tier crossing points and a liberal approach of the Polish customs officers, the effects of
ecological and epidemiological dangers as well as the costs of deportations and search for
the foreigners who crossed the Polish border illegally.

In the years 1990-1994 one observed a clear dynamics of the number of legal
proceedings taken by the Customs Office in Przemys$l, which concern the smuggling of
goods and currency (773 cases in 1994, including 15 in large-scale smuggling).

The massive inflow of migrants from the East constitutes a threat for the labour
market in the south-eastern provinces of Poland (a growing tendency of long-term
unemployment).

The Ukraininian side has not shown so far any greater interest in improving the
infrastructure of the frontier crossing points.
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Lwoéw

STRUKTURY KOMUNIKACYJNE
STREFY GRANICZNEJ UKRAINSKO-POLSKIEJ
(STAN AKTUALNY I PERSPEKTYWY)

Jak podaje ukrainska geografia spoleczno-ekonomiczna, do struktur ko-
munikacyjnych naleza transport, laczno$é i linie przemyslowe. W niniej-
szym komunikacie poruszymy tylko zagadnienia transportu. Tereny pogra-
nicza Ukrainy 1 Polski przecinaja: transport kolejowy, samochodowy, ru-
rociggowy 1 lotniczy. Z nich najwieksze znaczenie dla rozwoju stosunkéw
transgranicznych maja transport kolejowy i samochodowy, dlatego bedziemy
o nich méwi¢. Przedmiotem badania w naszym komunikacie beda tereny
obwodu lwowskiego 1 czesciowo iwano-frankowskiego na Ukrainie oraz woje-
wddztw przemyskiego, krosnienskiego, czeSciowo zamojskiego i nowosadec-
kiego w Rzeczypospolitej Polskiej. Chodzi wiec o tereny ukrainsko-polskiego
Podkarpacia.

Obecnie na obszarze ukrainsko-polskiego Podkarpacia funkcjonuje pie¢
przej$¢ transportowo-komunikacyjnych, w tej liczbie trzy sa kolejowe i dwa
samochodowe. Kolejowe: Rawa Ruska-Hrebenne, Mosciska II-Medyka 1 Sta-
rzawa-Kroscienko. Samochodowe: Rawa Ruska-Hrebenne i Szeginie-Medyka.
W ten sposdéb mamy dwa przejscia polaczone, tzn. kolejowo-samocho-
dowe: Rawa Ruska-Hrebenne i Mosciska-Medyka i jedno kolejowe: Sta-
rzawa-Kro$cienko (3).

Istniejacy stan struktur komunikacyjnych na terenie ukraifisko-pol-
skiego Podkarpacia obecnie nie odpowiada rozwijajacym sie stosunkom
miedzy Ukraing i Rzeczypospolita Polskg. Wysuwano propozycje o stwo-
rzeniu nowych przejé¢ granicznych — tzn. o rozbudowie struktur komu-
nikacyjnych. Miedzy innymi istnieje propozycja otwarcia przej$¢ samo-
chodowych Krakowiec—Korczowa, Lopuszanka-Michniowiec oraz kolejowego
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Nizankowice~-Malhowice. Zeby uzasadnié¢ celowoséé tych lub innych projek-
téw udoskonalenia wymienionych struktur komunikacyjnych, niezbedne jest:
a) zanalizowanie genezy danych struktur komunikacyjnych, w szczegélno-
§ci transportu kolejowego, b) rozpatrzenie aktualnych i perspektywicznych
kierunkéw podstawowych potokéw pasazerskich 1 ladunkowych w danym
regionie.

Sie¢ kolejowa wspolczesnego ukrainsko-polskiego Podkarpacia powstala
w okresie Galicji Austriackiej (w latach 1848-1918). Poczawszy od pierw-
szych kolei podkarpackich: Krakéw—Przemy$l (1859 r.), Przemy$l-Chyréw
(1872 r.), nastepnie: Bielsko-Biala-Gryb6w—-Chyréw-Stanistawéw (obec-
nie Iwano-Frankowsk) (1884 r.), Stanistawéw-Czerniowce, uksztaltowal sie
szkielet struktury kolejowo-komunikacyjnej Podkarpacia. Do dnia dzisiej-
szego sktada sie on z dwu czeéci podstawowych. Czesé¢ pierwsza — pélinoc-
no-zachodnia albo w ujeciu wspoétczesnym — polska. Jest to kolejowa trasa
komunikacyjna Bielsko-Biata-Krakéw—-Tarnéw-Rzeszéw-Przemys$l-Chyréw,
druga —- Bielsko-Biala-Chabéwka-Chyréow-Zagdérz—Chyréw. Na przebieg
wlasnie takiej trasy komunikacyjnej z dwu réwnoleglych linii wplynetla
przede wszystkim rzezba gér w tym regionie — Karpaty nie sa tu ani
wysokie, ani spadziste (Beskidy Zachodnie, Niskie 1 Wschodnie). Druga
cze$¢ — potnocno-wschodnia albo ukrainska — jest to kolejowa trasa komu-
nikacyjna Chyréw-Samboér-Stryj-Iwano-Frankowsk-Kotomyja—Czerniowce,
sktadajaca sie z jednej linii o tej nazwie. Na uksztaltowanie wtasnie ta-
kiej trasy komunikacyjnej, sktadajacej sie z jednej linii kolejowej, wplynela
miedzy innymi rzezba terenu -- Karpaty w tym regionie s wysokie 1 urwi-
ste (Gorgany, Beskidy Pokucko-Bukowinskie). W ten spos6b mamy dwie
odmienne czeéci podkarpackiej trasy komunikacyjnej, majace wspdlne cen-
trum — Chyréw, ktéry jednoczesnie jest centrum catej trasy (1). Cecha
szczegdlng tej trasy bylo to, ze prostopadle do niej byta zaplanowana i na
poczatku tak przebiegala najpotezniejsza kolej transkarpacka wzdtuz linii:
Lwéw-Przemy$l-Chyréw-FLupkéw-Medzilaborce (Stowacja) i dalej na Bu-
dapeszt 1 Wiederi. Wspolczesne realia polityczno-geograficzne, nawet w wa-
runkach zmniejszenia ,,barierowos$ci” -granic politycznych, nie pozwalajg na
wznowienie funkcjonowania tej transkarpackiej kolei i istniejace kierunki
Lwéw-Sambor albo Stryj—Czop pozostang nadal czynne. Jeszcze jeden szcze-
got, ktéry bezposrednio nie jest objety naszym badaniem — podlega on na
tym, ze sie¢ transportowo-kolejowa tego regionu byta wtedy jeszcze stabo
zwigzana z péinocnymi (centralna i wschodnia Polska) i péinocno-wschod-
nimi (prawobrzezna Ukraina) terenami granicznymi (4). Konczac przeglad
genezy struktur transportowo-komunikacyjnych -ukrainisko-polskiego Pod-
karpacia, warto przypomnie¢ prace Kubijowicza z r. 1923 o izochronach
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éwezesnej potudniowej Polski (2). Uczony ten wyznacza granice wplywéw
Krakowa i Lwowa wzdluz linii z péinocy na potudnie na zachdd od Rzeszowa
1 na zachéd od Krosna. o

Kierunkami przewozéw pasazeréw i ladunkéw w danym regionie z Pol-
ski po stronie ukrainskiej sag: poludniowo-wschodni, wschodni i péi-
nocno-wschodni. Kierunek péinocno-wschodni nie jest podstawowy.
Po pierwsze, opiera sie on o przygraniczny wezel czerwonogradzki, skad za-
wraca na poludnie, gdzie styka sie (Lwéw) z kierunkiem wschodnim, albo
na péinoc (Kowel), gdzie wychodzi poza granice tego regionu. Po drugie,
linia, szczegblnie kolejowa Jarostaw-Rawa Ruska-Czerwonograd nie jest do-
statecznie rozwinieta, a ogniwo Werchrata—Rawa Ruska w ogdle nie ist-
nieje. Wschodni kierunek jest wazny, poniewaz jest to wyjscie z potu-
dnia Polski, a w perspektywie Czech i Centralnych Niemiec przez Lwdw
na reszte Ukrainy. Kierunek poludniowo-wschodni (perspektywiczny)
przez Malhowice-Nizakowice na Chyréw wydaje sie najwazniejszy. Jest to
wyjécie z Polski nie tylko na cze$¢ Ukrainy, ale takze na Rumunie i Motdawe
i dalej na Bulgarie, Macedonie, Grecje i Turcje.

Po stronie polskiej w danym regionie kierunkami przewozow pasazerdéw
i tadunkéw sg kierunki péinocno-zachodni, zachodni i potudniowo-zachodni.
Pod wzgledem znaczenia pierwsze miejsce ma kierunek zachodni. Jest to
wyjécie z Ukrainy, podobnie jak w poprzednim wypadku, na potudnic Polski,
Czech i do Centralnych Niemiec. Drugim pod wzgledem znaczenia stanie sie
kierunek péinocno-zachodni. Jest to wyjscie z Ukrainy Zachodniej, w tym
z Galyczyny, Bukowiny i Zakarpacia do Polski Centralnej, na Warszawe
i dalej przez nig na wybrzeze balttyckie Polski, do krajéw nadbaltyckich,
w tym do Skandynawii. Najmniejsze znaczenie ma kierunek poludniowo-
-zachodni. Rzecz w tym, ze im dalej od granicy, tym wiecej kierunek ten
dublowany jest przez linie Lwéw-Krakéw. Brak ogniwa skladowego kolei
transkarpackiej w rejonie Przeteczy Lupkowskiej tez nie sprzyja wzrostowi
znaczenia tego kierunku.

Powyzsze uwagi pozwalajg sformulowaé nastepujgce wnioski:

—— kolejnos¢ uruchomienia nowych przejé¢ granicznych wymaga pew-
nej korekty. Pierwszenstwo powinny mie¢ przejscia Nizankowice-Malhowice
i Rawa Ruska—Werchrata. Pierwsze, jak o tym wspomniano, pozwoli otwo-
rzy¢é Polske bezpoérednio na Rumunie, Bulgarie i inne kraje, omijajac
i tak przeladowany wezet lwowski przebiegajgcy przez ukrainskie Podkar-
pacie. Obywatele Rumunii maja trzecic pod wzgledem liczebnosci miej-
sce po Ukraincach i Polakach wsréd osdb przekraczajacych transgraniczne
przej$cie Mosciska-Medyka. Nawiasem moéwigc, droge kotowa na Podkar-
paciu budowano jako trase Czerniowce-Przemy$l, dzisiaj jest to droga
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Czerniowce-Nizankowice, trzeba wiec tylko odnowié¢ odcinek Nizankowice-
-Przemysl. Dlaczego pocigg ,,Przemysl-Czerniowce” koniecznie musi je-
cha¢ przez Lwéw-Chodoréw, a nie przez Chyréw-Sambor-Stryj? Takie zas
przejscia, jak Gruszew-Budomierz, Krakowiec-Korczowa, Mszaniec-Bystre,
Lopuszanka-Michniowiec, mogg byé uruchomione w drugiej kolejnosci;

— trzeba skasowac zakaz pieszego przejscia na wszystkich przejsciach
granicznych;

— w Karpatach, a przede wszystkim w Beskidach Srodkowych nalezy
odnowi¢ i rozszerzy¢ koleje waskotorowe, ktére moga byé wykorzystywane
jako przejscia graniczne oraz w celach rekreacyjnych. Na przyktad, Sokoliki
(Ukraina)-Ustrzyki Gérne i dalej na Wetline i Eupkéw;

— W nawigzaniu do dyskusji, ktéra aktualnie toczy sie na Ukrainie
na temat wolnych stref gospodarczych (WSG), przedstawiciele struktur
transportowo-komunikacyjnych wysuwaja taka propozycje: stworzy¢ WSG,
Jezeli chodzi o nasz region, przede wszystkim w Chyrowie i w Rawie Ruskiej.
Do tych miejscowosci juz dzisiaj dochodzi kolej o szerokosci europejskiej i sa
one potozone blisko granicy.

Powazny problem stanowi planowany wstep Polski do Wspélnoty Euro-
pejskiej 1 do NATO. Stanie sie to pod koniec tego albo na poczatku przy-
sztego stulecia, tzn. praktycznie za kilka lat. Niestety, nikt na Ukrainie nie
wyobraza sobie, jak katastrofalne nastepstwa bedzie to mie¢ dla niej. Moze
stac si¢ tak, ze podobnie jak dzisiaj przy wjezdzie do Niemiec albo Austrii
wymagana jest wiza, jutro wiza bedzie wymagana przy wjezdzie do Pol-
ski. Mozna zaproponowaé dwa wyjscia z danej sytuacji. Pierwsze polega na
przesunigciu tego swoistego ,,muru berlifiskiego” dalej na wschéd, na granice
ukrainsko-rosyjskg. Jednak wspélczesne ukraifiskie realia polityczno-geogra-
ficzne s takie, ze zrealizowanie tej idei jest malo prawdopodobne. Alterna-
tywa, naszym zdaniem, i zarazem drugim wyjsciem moze by¢ przygotowanie
Juz dzisia] umowy o zachowaniu albo nawet uproszczeniu warunkéw przej-
scia obywateli Ukrainy przez granice ukraifisko-polska, ukrainsko-stowacka,
ukraifisko-wegierska. W przyszlosci celowe jest rozszerzenie tego prawa takze
na granicg ukrainsko-rumunska.

Ttumaczyla I.Graczowa
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The Communication Structures of the Ukrainian-Polish Frontier
Region (the Present State and the Perspectives)

Summary

The paper focuses attention on an estimation of the degree of communication man-
agement of the Ukrainian-Polish Sub-Carpathian area. The author suggests a correction
of the sequence of starting new frontier crossing points, a possibility of crossing the
frontier on foot, reactivation of trans-frontier narrow-gauge railway {Sokoliki-Ustrzyki
Gérne-Wetlina-Lupkéw) and he also puts forward a postulate of creating duty free eco-
nomic zones at Chyrowo and Rawa Ruska.
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KOMUNIKACJA AUTOBUSOWA
JAKO MIERNIK POWIAZAN PRZESTRZENNYCH
WOJEWODZTWA PRZEMYSKIEGO

Wprowadzenie

Istotnym czynnikiem warunkujacym i pobudzajacym rozwdj spoteczno-
-gospodarczy jest szeroko rozumiana komunikacja. Przez wielu badaczy uwa-
zana jest za synonim cywilizacji. Odgrywa ona szczegdélng role w wyksztal-
caniu réznych form wiezi pomiedzy ludnoscia zamieszkujaca rézne o$rodki
osadnicze. Od jej rozmieszczenia i funkcjonowania zalezg powiazania we-
wnatrz regionu oraz regionu z szerszym otoczeniem.

Dostepnosé ludnosci do komunikacji pasazerskiej — jak wykazaly bada-
nia T. Lijewskiego (1986, 1987) — przyczyniala sie w poprzednim okresie
do przeksztalcania stosunkéw spotecznych i struktury zawodowej ludnoéci
wiejskiej, do zwiekszenia mobilnosci spoleczenstwa oraz rozszerzania kontak-
tow ponadlokalnych. Zalozy¢ zatem mozna, ze komunikacja pasazerska moze
mie¢ znaczenie dla wspdlczesnych proceséw transformacji ekonomiczno-spo-
lecznej, rzutowac¢ bowiem moze na ich intensywno$é i zasieg, na pobudzanie
aktywnosci gospodarczej poszczegdlnych obszaréw i ich mieszkancéw, na
wzrost ruchliwo$ci przejazdowej ludnosci.

W pasazerskiej komunikacji publicznej w Polsce — mimo duzego od r.
1990 regresu w przewozach oséb oraz zmian w systemie wlasno$ciowo-orga-
nizacyjnym — dominujaca nadal pozycje zajmuje PKS. Jej sie¢, ze wzgledu
na clastycznos$é tras, ma istotne znaczenie na obszarach stabo zurbanizowa-
nych i o duzej dyspersji osadnictwa wiejskiego. Dtugos¢ drég z komunikacja
autobusowa w kraju przewyzsza 5-krotnie dlugosé¢ drég kolejowych. Podob-
nie sytuacja ta wyglada w wojewddztwie przemyskim. Dtugosé drég z liniami
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PKS wynosi tu 1557 km, a drég kolejowych —- 291 km ( Transport...). Row-
niez zageszczenie przystankéw PKS dla ruchu osobowego (796) bylo blisko
22-krotnie wieksze niz przystankéw PKP (bylo ich 37). Komunikacja auto-
busowa w wojewdédztwie przemyskim, a takze w Polsce, spelnia wiec nadal
gléwna role w skali mikroregionalnej, zaspokajajac potrzeby komunikacyjne
ludnosci wiejskiej 1 miejskiej, zas w skali miedzyregionalnej pelniac role sub-
stytucyjna wzglednie komplementarng wobec kolei.

Przedmiotem analizy w niniejszym referacie sa regularne linie PKS, two-
rzace jej sie¢. Celem opracowania jest zbadanie dostepnosci do sieci autobu-
sowej wsi oraz gmin wojewddztwa przemyskiego, a takze okreslenie poziomu
powigzan o$rodkéw osadniczych wewnatrz tego wojewddztwa i w.skali mie-
dzyregionalnej. W badaniu tych probleméw w odniesieniu do wsi postuzono
sie przystankami, a w odniesieniu do gmin macierzami polaczen autobu-
sowych pomiedzy nimi, Przemyslem a gminami, Przemyélem a miastami
wojewddzkimi w Polsce. Przedstawiono takze powiagzania Przemy§la z miej-
scowosciami lezacymi poza granicami kraju.

Do analizy poréwnawczej czasowo-przestrzennej wykorzystano przede
wszystkim materiaty zrédlowe:

— Rozktad jazdy autobusdw PKS, 13 Okreg Komunikacyjny 1974.05.26-
1975.05.31, 1994.05.29-1995.05.27;

— Wykaz miejscowosci w wojewddztwie przemyskim, WUS;

— Wojewddztwo przemyskie. Mapa topograficzno-komunikacyjna 1:
2100000, PG-K, Katowice 1994.

W aktualnym systemie osadniczym wojewédztwa przemyskiego wyrdz-
nia sie 398 wsi 1 10 miast, ktére wspéltworza gminy administracyjno-tery-
torialne. Ze wzgledu na to, ze wszystkie miasta —- lacznie z Przemyslem
— wystepuja w podwdjnej roli jako osrodki miejskie i centra obszaréw wiej-
skich, w analizie porzadkujacej przestrzennie komunikacje wzieto pod uwage
35 gmin, tj. 10 gmin miejsko-wiejskich oraz 25 wiejskich.

Dostepnosé komunikacyjna wsi

Rozmieszczenie wsi w regionie przemyskim jest- wyraznie nieréwno-
mierne. Gesto zasiedlone s3 tereny Przedgoérza Kanczuckiego i doliny Sanu,
a bardzo stabo péinocne czeéci Plaskowyzu Tarnogrodzkiego — w znacznym
stopniu mocno zalesione. Wiejskie o$rodki osadnicze sa réwniez ogromnie
zréznicowane pod wzgledem liczby ludnosci: W ich strukturze bardzo duzy
udzial maja osiedla mate, zamieszkane przez mniej niz 500 oséb. Stanowia
one prawie 50% ogétu wsi.
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Na podstawie rozmieszczenia przystankéw autobusowych PKS stwierdzi¢
mozna, ze niewielka liczba wsi, gdyz tylko 65 (tj. 16% ogdtu wsi), pozostaje
poza siecig autobusows. Jak wynika z tabeli 1, bardzo wysokim poziomem
dostepnoéci w r. 1995 charakteryzowaly sie wsie w 14 gminach. W pozosta-
tych gminach cze$¢ wsi nie ma bezposredniego kontaktu z komunikacjg auto-
busowa PKS. Najwieksza liczba takich wsi wystepuje w potudniowo-wschod-
niej czesci wojewédztwa i obejmuje gminy: Przemysl, Fredropol i Zurawice
(ryc. 1). Na tym obszarze utrudniony dostep do komunikacji PKS maja: Bo-
lestraszyce, Wyszatyce, Buszkowice, Buszkowniczki, Jaksmanowice, Luczyce
i Rozubowice. Leza w odleglosci od 2 do 4 km od najblizszych przystankéw
tej komunikacji. Ta sytuacja nie wynika z bezdroznosci tych obszaréw, a z
organizacji komunikacji publicznej. Wsie te obstuguja komunalne linie au-
tobusowe wychodzace z Przemys$la. Drugi obszar o stabej dostepnosci do
sieci autobusowej PKS — mniej jednak zwarty — wystepuje w péinocno-
-wschodniej cze$ci wojewddztwa, w granicach gminy Horyniec oraz Narol. Na
przyktad wsie: Chlewiska, Debiny, Huta Ztomy polozone sg okolo 3 km od
najblizszego przystanku PKS. Poza tymi dwoma obszarami pogranicznymi,
wsie pozbawione przystankéw PKS wystepuja raczej w formie rozproszone;.
Nalezy stwierdzié, ze zdecydowana wiekszo$é jednostek osadniczych (56 na
65) bez bezposredniej dostepnosci do PKS to wsie male, o rozrzuconej zabu-
dowie i z reguly o typie stagnujacym, wzglednie regresywnym pod wzgledem
demograficznym (Gérz 1995).

Warto jednak podkre$li¢, ze poziom dostepnosci do komunikacji auto-
busowe] wsi w wojewddztwie przemyskim, choé jeszcze nieoptymalny, jest
wysoki 1 wyraznie sie poprawil w poréwnaniu z r. 1975. W tym wlasnie roku
wsi lezacych poza siecia PKS byto 121 (tab. 1), co stanowito 30% ogdlnej
ich liczby. Obszary najtrudniej dostepne komunikacyjnie w r. 1975 byty roz-
leglejsze (ryc. 1) niz w r. 1995. W czesci péinocno-wschodniej wojewddztwa,
tworzyly je wsie gmin: Narol, Horyniec, Lubaczéw, Wielkie Oczy, a w po-
tudniowo-wschodniej wsie gmin: Przemy$l, Krasiczyn, Fredropol, Medyka,
Bircza i Zurawica. Ponadto staba dostepnoscia w r. 1975 wykazywaly sie wsie
gminy Kanczuga. Poréwnujac sytuacje z lat 1975 i 1995, zauwazy¢ mozna, ze
najwiekszy postep w dostepnosci wsi do PKS dokonat sie w gminach: Kan-
czuga, Krasiczyn, Wielkie Oczy, Narol oraz wzdluz pogranicza panstwowego.
Tym samym wzrosly w wojewddztwie powigzania poziome miedzy wsiami
— cho¢ niebezposrednie. Szczegélnie wyraznie zjawisko to wystapilo w $rod-
kowej czeSci wojewddztwa oraz na przyklad w gminie Laszki, Stary Dzikéw,
Kanczuga. W roku 1995 na 25 wsi przylegajacych do granicy wschodniej
panstwowej tylko 9 pozostawalo poza zasiegiem PKS. Gdyby w tej ogdlnej
ocenie uwzglednié przystanek kolejowy w Malhowicach, to bez dostepnosci
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Tab. 1. Dostepno$é wsi do przystankéw autobusowych PKS w wojewddztwie przemyskim
w latach 1975 i 1995 '

Ogdétem Liczba wsi Udzial %
Gminy wsi bez PKS' wsi bez PKS
1975 1995 1995
1. Adaméwka 6 1 - -
2. Bircza 24 7 4 16
3. Chlopice 7 2 2 28
4. Cieszanéw 12 3 1 8
5. Dubiecko 17 6 3 17
6. Dynéw 9 2 1 11
7. Fredropol 19 11 9 47
8. Ga¢d 6 1 - -
9. Horyniec 12 7 4 33
10. Jarostaw 12 1 1 8
11. Jawornik Polski 8 3 - -
12. Kanczuga 14 7 3 14
13. Krasiczyn 15 9 1 6
14. Krzywcza 10 2 - -
15. Laszki 12 2 - -
16. Lubaczéw 21 5 4 19
17. Medyka 7 5 2 28
18. Narol 17 10 5 30
19. Oleszyce 6 2 1 16
20. Orly 13 3 2 15
21. Pawlosiéw 10 4 4 40
22. Pruchnik 8 - - -
23. Przemys$l 16 12 9 51
24. Przeworsk 11 1 1 9
25. Radymno 18 - - -
26. Rokietnica 5 - - -
27. Rozwienica 11 1 - -
28. Sieniawa 10 3 2 20
29. Stary Dzikéw 5 - - -
30. Stubno 8 - - -
31. Tryncza 9 1 - -
. 32. Wiazowica 12 2 - -
33. Wielkie Oczy 10 5 2 20
34. Zarzecze 9 1 - -
35. Zurawica 9 3 4 44
Razem 398 121 65 16

Zrédlo: Opracowanie wiasne.

do publiczne] komunikacji pasazerskiej — w $cislej strefie pogranicznej —
znalazloby sie raptem 8 wsi (Prusie, Radréz, Wélka Zmijowska, Zmijéwka,
Jaksmanowice, Rozubowice, Stanistawczyk i Paclaw).
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Potaczenia komunikacyjne pomiedzy gminami

Zagadnienie to przeanalizowano w uktadzie 35 gmin, postugujgc sie ma-
cierzg polaczen (Kozanecka, 1984, 1992; Warakomska, 1987). W celu okre-
§lenia poziomu powigzan gminy uporzadkowano w przedzialtach liczebnosci
co 7 potaczenn PKS pomiedzy tymi jednostkami (tab. 2, 3).

Tab. 2. Powiazania autobusowe PKS pomiedzy gminami w r. 1995

Poziom Gminy Nazwy gmin w kolejnosci

powigzan liczba % malejacych powiazan

Bardzo wysoki | powyzej 27 80 Przemys$l

Wysoki 27-21 80-61 | Jarostaw

Umiarkowy 20-14 60-41 | Przeworsk, Radymno, Orly, Zurawica
Niski 13-7 40-21 | Lubaczdw, Cieszandw, Oleszyce,

Kanczuga, Narol, Sieniawa, Stary Dzikdéw,
Adaméwka, Dynéw, Tryicza

Bardzo niski ponizej 7 21 Laszki, Pruchnik, Rokietnica, Wiagzownica,
Wielkie Oczy, Zarzecze, Horyniec, Jawornik
Polski, Bircza, Chlopice, Dubiecko,

Ga¢é, Krzywcza, Medyka, RoZzwienica,
Stubno, Krasiczyn, Fredropol

Brak powiazan 1 - Pawlosiow

Zrédlo: Opracowanie wlasne.

W wyniku takiej procedury stwierdzono, ze w r. 1995 bardzo wysokim
poziomem powigzan wykazal sie Przemys§l — gléwne centrum administra-
cyjne, najwieksze miasto regionu, liczgce blisko 70 tys. mieszkancéw, o ztozo-
nych funkcjach gospodarczo-ustugowych i z siedziba Przedsiebiorstwa PKS.
Potlaczenia jego z innymi gminami w wojewddztwie stanowity 85% teoretycz-
nie mozliwych powigzan. W roku 1975 wskaZnik ten wynosit 65%. Przemysl
w r. 1995 nie mial polaczen z 6 gminami (Chlopice, Gaé, Jawornik Pol-
ski, Pawlosiéw, Rozwienica i Zarzecze), lezacymi poza gléwnymi trasami
autobusowymi rozpoczynajacymi sie w tym miescie. Natomiast w r. 1975
brak byto tego typu polaczen z 13 gminami (ryc. 2). Zasygnalizowane fakty
wskazuja, ze wystapil pozytywny proces w integracji pomiedzy centrum re-
gionu a o$rodkami gminnymi. Dokonywal si¢ on wskutek rozwoju nowych
linii PKS o zasiegu wewnatrzregionalnym oraz miedzyregionalnym, wycho-
dzacych z Przemysla.

Na drugim miejscu — pod wzgledem poziomu powigzan — uplasowal si¢
Jarostaw, ktéry miat 75% teoretycznie mozliwych polaczen PKS z innymi
gminami. Ta wysoka pozycja Jaroslawia wynika nie tylko z liczby jego
mieszkanicéw (42 tys. oséb, drugie miasto w wojewédztwie po Przemyslu),
ale z lokalizacji w nim Przedsiebiorstwa PKS oraz z centralnego potozenia na
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Tab. 3. Macierz polaczen i kurséw autobusowych

Gminy
tacznie 11 27 3] 4| 51 6
z miastami

-3
e o}
=}

10111112,13)141151617 18

. Przemysl 013028312741 5{ 1{10] 5 231 3} 1 4
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Zrédto: Opracowanie wlasne.
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PKS w wojewédatwie przemyskim w r. 1995

Liczba| Polaczenia
19(20121|22(23[24|25|26/27|28]29|30{3132|33|34|35| gmin |w% z innymi
gminami
15| 4] 2| 4 22 33 3917 20131 20 28 84
38145| 2 1|14 35 1 41 17 25 75
41 3 4 3 6 19 57
15 16 7 15 17 51
41 1 16 48
8 14 42
1311 12 36
2 10 30
10 30
8 15 4 9 27
8 24
37 8 24
8 24
15 7 21
11 23 23 7 21
7 21
6 18
4 23 6 18
0 11 6 18
0 6 18
0 5 15
0 4 12
0 4 12
0 4 21 3 9
0 3 9
0 33 3 9
0 3 9
0 3 9
0 20 3 9
0 3 9
0 3 9
0 2 6
0 2 6
0 1 3
0 — -
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terenie wojewddztwa. Dzieki temu potozeniu dochodzi do Jarostawia wiele
linii z Przemys$la i Rzeszowa o znaczeniu miedzyregionalnym. Ponadto wezet
ten sam obstuguje pdéinocna i srodkows cze$é wojewddztwa. W strefie jego
ciazenia znajduje si¢ 25 gmin, a wéréd nich wystepuja te gminy, ktére sg
poza zasiegiem oddzialywania Przemysla.

Trzecig grupe — o umiarkowanym poziomic powigzan — tworza 4 gminy:
Przeworsk, Radymno, Orly i Zurawica. Poziom ich powigzan wewnatrzre-
gionalnych wynika z polozenia na gléwnym ciggu komunikacyjnym w wo-
jewodztwie, a w przypadku Przeworska z wytworzenia wlasnego obszaru
cigzenia przez trasy PKS w nim sie rozpoczynajace.

Liczng grupe tworzg gminy (10) o niskim stopniu powigzan. Wéréd nich
znajduje sie 6 pozostalych miast w wojewddztwie przemyskim (Cieszandéw,
Dynéw, Kanczuga, Lubaczéw, Oleszyce i Sieniawa). Wazng role w strukturze
przestrzennej i funkcjonalnej komunikacji PKS spelnia Lubaczéw. Jest on
gléwnym weztem w péinocno-wschodniej czesci omawianego regionu. W jego
bezposrednim cigzeniu znajduja sie miedzy innymi gminy Horyniec, Narol,
Stary Dzikéw i Wielkie Oczy.

Najliczniejsza grupe — o bardzo niskim poziomie powiazan — tworzy
az 18 gmin. Polgczenia ich z innymi gminami stanowia od 18% (Pruchnik)
do 3% (Fredropol) teoretycznie mozliwych. Wigkszo$é z nich lezy na zachéd
i potudnie od PrzemySla.

Nad wyraz wyjatkowa, zaréwno w r. 1975, jak tez w r. 1995, byla sytuacja
wsi-gminy Pawlosiéw. Lezy ona okolo 3 km na poludnie od Jarostawia,
ale nie ma bezpos$redniego polgczenia liniami PKS z zadna miejscowoscig
w wojewoddztwie. Jednak z Jarostawia dochodza do niej linie komunikacji
miejskiej, co jej izolacji komunikacyjnej nadaje raczej formalny charakter.

Innym waznym problemem w stosunkach komunikacyjnych jest czesto-
tliwo$¢ polaczen dobowych pomiedzy centrum, tj. Przemyslem a gminami.
Jest ona dobrym kryterium dla przeprowadzenia oceny latwosci, wzglednie
utrudnien, jakie stwarza komunikacja w obstudze réznych potrzeb ludnosci.

Liczbe bezposrednich potaczen PKS w ciggu doby pomiedzy Przemyslem
a gminami w dwéch przekrojach czasowych podano w tabeli 4. Pomimo sto-
sunkowo duzego zréznicowania czestotliwosci potagczen, w latach 1975 i 1995
nie wystapily wyrazniejsze zmiany w obrebie liczebnosci gmin mieszczacych
sie¢ w grupach o bardzo wysokiej, wysokiej i umiarkowanej czestotliwosci po-
laczen. Rzucajaca sie w oczy jest natomiast nadal duza liczba gmin z nisky
i bardzo niska czestotliwoscia. Okazuje sie, iz najbardziej utrudniony kon-
takt z Przemy$lem ma ludno$é wsi-gminy Stary Dzikéw. Jest ona oddalona
od centrum administracyjnego wojewddztwa az o 76 km i w ciggu doby
ma z nim tylko jedno bezposrednie polgczenie. Naleiy jednak podkresli¢, ze
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jeszcze w poczatkowym okresie istnienia nowo wykreowanego wojewddztwa
— jak juz wcze$niej wspomniano — Przemysl nie mial polaczen z 13 gmi-
nami, w tym z gming: Cieszanéw, Horyniec, Narol, Oleszyce i Stary Dzikéw.
W péziniejszym dopiero okresie — po uruchomieniu nowych linii wewnatrz-
i miedzyregionalnych (np. Przemysl-Zamo$¢-Chelm) nastapito ,,przyblize-
nie” Przemy$la do pélnocno-wschodniej czesci regionu.

Ogolnie stwierdzi¢ nalezy, ze powiazania poziome pomiedzy gminami,
a takze czestotliwo$§¢ kurséw autobusowych pomiedzy Przemyslem a gmi-
nami s3 nadal niedostatecznie rozwiniete w wojewddztwie przemyskim. Pro-
blemy te szczegdlnie ostro zarysowuja sie w péinocno-wschodniej czesci wo-
jewédztwa, na ktorych to obszarach funkcja turystyczna moglaby stac sie
impulsem do ozywienia gospodarczego.

Miegdzyregionalne i migdzynarodowe powigzania Przemys$la

Peryferyjne polozenie wojewédztwa — przy wschodniej granicy pan-
stwowej — w sposéb istotny zdeterminowalo kierunki miedzyregionalnych
powigzan komunikacyjnych. W roku 1995 tylko 5 miejscowoéci rozwijato li-
nie autobusowe wykraczajace poza granice wojewddztwa, to jest Przemysl,
Dynéw, Jarostaw, Lubaczéw i Przeworsk. Linie krétko i éredniodystansowe
taczyty Przemys$l z Sanokiem i Ustrzykami Dolnymi, Dynéw z Brzozowem
i Bachérzem, Lubaczéw z Bilgorajem, Jarostaw z Tarnogrodem oraz Prze-
worsk z Markows i stacja kolejowg w Grodzisku.

Przemys$l jest jedynym wezlem PKS na obszarze wojewddztwa, ktéry
okreslal i nadal okres§la powigzania miedzyregionalne, a od r. 1992 takze
miedzynarodowe. W roku 1975 linie taczace Przemy$l z innymi miastami
wojewddzkimi w Polsce byly stabo rozwiniete. Bezpoérednie potaczenia mial
tylko z 4 miastami wojew6dzkimi, tj. z Rzeszowem, Lublinem, Nowym Sa-
czem i Krosnem (tab. 5). W miare umacniania pozycji Przemysla jako gtéw-
nego osrodka wojewddzkiego, rozwijaly i nasilaly sie jego powigzania mie-
dzyregionalne. W roku 1995 utrzymywat Przemysl state polaczenia z 14
miastami wojewddzkimi w Polsce. W ukladzie tras miedzyregionalnych —
z reguly dlugodystansowych — usytuowanie wezta przemyskiego jest specy-
ficzne. W nim koncza sie, wzglednie rozpoczynajg kursy autobuséw o wyzej
wspomnianym zasiegu, a zatem nie ma w nim tzw. tras przelotowych. Inna
jeszcze specyfika Przemysla, a wynikajaca z polozenia pogranicznego, jest
wyksztalcenie sie jednego szlaku wyprowadzajacego autobusy na obszar Pol-
ski. Dopiero rozgatezienie polagczen miedzyregionalnych w trzech kierunkach,
tj. zachodnim, péinocnym i pétnocno-wschodnim, nastepuje w Jarostawiu.
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Tab. 5. Polaczenia autobusowe PKS Przemysla z miastami wojewdédzkimi
w latach 1975 i 1995

Miasta Liczba polaczen
wojewbdzkie 1975 1995
Warszawa - 3
Bielsko Biata -
Chetm -
Katowice -
Kielce
Krakéw -
Krosno 1

Lublin 3

1

bédz

Nowy Sacz
Piotrkéw Trybunalski -
Radom -
Rzeszéw 9
Tarnobrzeg
Tarnéw -
Zamo$é -

N T IR L B C RV R C gy

[\~
(%]

w oo O

Zrédio: Opracowanie wlasne.

Z tabeli 5 wynika, iz najwiecej autobuséw kieruje si¢ do miast wojewddzkich
lezacych na zachdéd od Przemy$la. Nalezy takze zaznaczy¢, ze Przemy$! miatl
w r. 1995 bezpoérednie polaczenia ze wszystkimi sasiednimi miastami wo-
jewddzkimi, tzn. z Rzeszowem, Tarnobrzegiem, Krosnem i Zamos$ciem, a w
r. 1975 tylko z Rzeszowem i Krosnem.

Nowym zupelnie zjawiskiem w zakresie organizacyjno-funkcjonalnym
Przedsigbiorstwa PKS jest rozwiniecie regularnych potaczen miedzy Prze-
myslem a miastami poludniowo-zachodniej Ukrainy oraz Rumunii. Otwiera
to dalsze mozliwo$ci pogtebionej wspdlpracy pomiedzy obszarami przygra-
nicznymi.

Z PrzemyS$la codziennie — z wylgczeniem dwu dni Bozego Narodzenia
1 Wielkanocy obu obrzadkéw religijnych — wychodzi 14 autobuséw. Wszyst-
kie one odprawiane sa na przejéciu granicznym Medyka-Szegini i nastep-
nie z trasy Medyka—-Sadowa Wisznia-Lwéw rozchodza sie do wielu miast
na Ukrainie (ryc. 3). Najdluzsza trase¢ 507 km ma autobus wychodzacy
z Przemy$la przez Lwéw-Iwano Frankowsk—Czerniowce (przez przejscie gra-
niczne Porubnoje-Siret) do Suczawy w Rumunii. Z przejécia granicznego
Medyka—-Szegini korzystaja réwniez autobusy o zasiegu miedzynarodowym
PKS, wychodzace z Krosna, Rzeszowa i Stalowej Woli. Wazne miejsce w po-
taczeniach autobusowych miedzy Makroregionem Poludniowo-Wschodnim
a Regionem Poludniowo-Zachodnim Ukrainy odgrywa takze przejscie gra-



122 Maria Kozanecka

Tarnobrz
Stolowa Wala Rzeszbweg w\"}l Czerwonograd

R R
zeszow Hrebé/n‘ne

Rawa Ruska

Radechow

AN
Krosno N Tarnopot

v \ I\ Chmielnicki
¢ P
\~ Kamieniec
1 “Podol ski
I
N L
~. \.\
.]\"’"’»J
./ Iwanofrankowsk
e
Rzeszow]' \
\ Czerniowce
Uzgorod

\ Suczawa

Mukaczewo

==~ granica ponstwa
=== linie agutobusowe wychodzqce z Przemysla
w—ewa  linie autobusowe wychodzgce z innych miast

A przejécia graniczne
Ryc. 3. Polaczenia miedzynarodowe PKS w r. 1995
niczne Hrebenne-Rawa Ruska. Cho¢ lezy ono poza wojewddztwem prze-
myskim, jednak za posSrednictwem autobuséw wychodzacych z Rzeszowa,

Krosna, Tarnobrzegu, a zatrzymujacych si¢ w Jarostawiu, czes¢ ludnosci
zamieszkujacej region przemyski moze latwo korzystac z jego ustug.

Podsumowanie

Przeprowadzona analiza wykazala, ze w latach 1975-1995 nastapit
wzrost dostepnoéci miejscowosci do przystankéw autobusowych PKS oraz
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wzrost poziomu potaczen komunikacyjnych pomiedzy gminami, a takze po-
miedzy centrum wojewodztwa a gminami. Niemniej jednak powigzania te
majg nadal uklad hierarchiczny, ukierunkowany z (wzglednie do) oérodka
wojewddzkiego, ktérym jest Przemy$l. Podobnie dosrodkowy uktad powia-
zan utrzymuje sie pomiedzy wsiami a siedzibami gmin. Jednakze w r. 1995
wyraZnie zaznaczyly sie juz oSrodki podregionalne, tworzace wlasne obszary
cigzenia. Do oérodkéw tych naleza: Jarostaw, Lubaczéw, Przeworsk i Dynéw.
Nalezatoby zatem oczekiwac wzrostu i rozwoju powiagzan poziomych miedzy
o$rodkami administracyjnymi oraz osadniczymi tego samego szczebla.

W latach zalamania gospodarczego i dokonujacych sie obecnie przeobra-
zen ekonomiczno-spotecznych odnotowuje sie ogromny spadek przewozéw.
W przypadku PKS przewozy pasazerskie w wojewddztwie zmniejszyly sie
z 25 mln oséb w r. 1982 poprzez 22 mln w r. 1991 do 16312 tys. oséb
wr. 1993. Rzutowalo to zasadniczo na czestotliwos¢ polaczen autobusowych,
na natezenie ruchu autobuséw. W tych warunkach zlikwidowanie w latach
90. wczesniej istniejacych polaczen autobusowych PKS z 4 tylko wsiami
w wojewédztwie (Radréz, Walawa, Kotéw, Wola Korzeniecka) uznaé trzeba
za minimalne nastepstwa ogdlniejszych zjawisk.

Mimo peryferyjnego potozenia regionu w stosunku do reszty kraju,
linie autobusowe PKS wytworzyly dos¢ rozlegle powiazania przestrzenne
z ukladem sieci krajowej. W ostatnich kilku latach przelamaly réwniez
dotychczasowa bariere tworzona przez granice panstwowa miedzy Polska
a bytym ZSRR. Dotychczasowy pograniczny typ wezta autobusowego PKS
w Przemys$lu zmienil sie w typ wezla przygranicznego. Tym samym wzroslta
jego rola w uktadzie przestrzennym komunikacji PKS w Polsce.

Niemniej jednak odnotowaé nalezy istniejace jeszcze obszary w woje-
wédztwie bez komunikacji PKS. Obejmuja one wsie male, gtéwnie w pol-
nocno-wschodniej i potudniowo-wschodniej czesci regionu przemyskiego. Jak
sadzié mozna, jest to obecnie jeden z trudniejszych probleméw do rozwia-
zania — nie tylko dla PKS. Musi on by¢ jednak rozpatrywany w szerszym
aspekcie przemian osadniczo-gospodarczych w wojewddztwie. Jest sprawa
oczywista, ze nie wszystkie miejscowosci réwnoczesnie i przez samg dostep-
no$é¢ do komunikacji wiacza sie silniej w proces wspodtczesnych przemian.

Istnieja ku temu jednak pewne przestanki w wypadku niektérych miej-
scowoséci pogranicznych, lezacych przy drogach ulepszonych, a takze przy
planowanych nowych przejéciach granicznych. Zaliczyé do nich mozna mie-
dzy innymi Budomierz Duzy, Korczowa i Malhowice.



124 Maria Kozanecka

Literatura

Gérz B., 1995, Uwarunkowania spoteczne rozwoju rolnictwa i pozarolniczych sfer gospo-
darki w woj. przemyskim [w:] Wielofunkcyjny rozwdj obszaréw wiejskich w woj. prze-
myskim. Materiaty z konferencji naukowo-technicznej, Przemys$l-Korytniki.

Kozanecka M., 1984, Wyznaczanie centrdw komunikacji autobusowej (na przykiadzie
wojewddztwa tarnobrzeskiego), Folia Geographica, Ser. Geogr.-Oecon., Vol. XVIIL.

Kozanecka M., 1992, Transport autobusowy jeko czynnik integrujgcy przestrzer wojewddz-
twa nowosgdeckiego. Ksiega Pamigtkowa, Wyd. Naukowe WSP, Krakéw.

Lijewski T, 1967, Dojazdy do pracy w Polsce, KPZK PAN, Studia, t. XV.

Lijewski T., 1986, Geografia transportu Polski, PWE, Warszawa.

Rozktad jazdy autobuséw PKS, 13 Okreg Komunikacyjny 26.0.5.1974-31.05.1975; 1994.05.
29-1995.05.27.

Transport — wyniki dziatalnosci 1993, GUS, Warszawa 1994.

Warakomska K., 1987, Publiczny transport pasazerski a rozmieszczenie ludnosci w Makro-
regionie Srodkowo- Wschodnim, UMCS, Lublin.

Wojewddztwo przemyskie. Mapa topograficzno-administracyjna 1:100000, PG-K, Katowice
1994. o

Wykaz miejscowodci w wojewddztwie przemyskim, WUS, Przemysl.

Bus Transportation as a Measurer of Spatial Connections of the
Przemysl District .

Summary

The analysis concerns the bus lines of the Polish Motor Transport. The purpose of the
studies was to examine the availability of the rural bus network (390) and the communal
bus network (35) of the Przemysl district, and to determine the level of connection between
the settlements units within the district and in a broader spatial scale.

The analysis found out that in the years 1975-1995 the availability of bus stops of
the Polish Motor Transport {Tab.1) in the country are increased together with the growth
of the frequency and standard of the connections between the communes (Tab.4) as well
as between Przemy$l and its communes (Tabs. 2,3, Fig. 2). Nevertheless, it was found
out that these counections are too poor in the south-eastern and north-eastern parts of
the district (Fig. 1).The studies also showed too weak horizontal connections between
the settlement units of the same level. Those phenomena were considered as negative for
the socio-economic transformation of the region. The paper also drew attention to the
specific character and rank of the Przemy$l junction in the scheme of the national and
international bus network.

The regular international lines between Przemy$! and the cities of the south-western
Ukraine and Romania (Fig.3) which have been functioning since 1992 broke the barrier
formed by the state borders and enabled a many-sided trans-frontier cooperation between
the neighbouring communities.
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FUNKCJONOWANIE TRANSPORTU W MIASTACH
PRZYGRANICZNYCH NA PRZYKLADZIE CIESZYNA

Funkcjonowanie gospodarki kraju, warunki zycia ludnosci zwigzane sa
nierozerwalnie z dobra organizacja transportu w uktadach regionalnych i po-
nadregionalnych. Pozycja regionu w kraju i poza jego granicami w dalszej ko-
lejnodci zalezna jest od dobrej organizacji przewozéw tranzytowych i miedzy-
narodowych. Realizacja tychze przewozéw zalezna jest od droznosci ofrod-
kéw granicznych, na ktérych obszarze odbywa sie wzmozony ruch pasazerski
i towarowy. Jednym z takich oérodkéw, bedacym przedmiotem niniejszych
rozwazan, jest Cieszyn.

1. Polozenie i rozwdj miasta

Cieszyn polozony jest na Pogérzu Cieszynskim, u stép Beskidu Slaskiego
i Slasko-Morawskiego, nad Olza, prawobrzeznym doptywem Odry. Lokaliza-
cja miasta u wylotu Bramy Morawskiej sprzyjala osiedlaniu si¢ ludnosci na
tym obszarze juz w polowie ostatniego tysiaclecia p.n.e. W polowie IX wieku
geograf bawarski odnotowal na Slasku wiele plemion, wéréd nich Gleszycéw
z piecioma grodami. Jednym z nich byl Stary Cieszyn — gréd w Podbo-
rze. Przed r. 894 zostal on pobity i spalony przez wielkomorawskiego Swie-
topetka I. Osada utrzymala si¢ jeszcze do przelomu X i XI wieku. Nowe
grodzisko zbudowano na Gérze Zamkowej zapewne przy wsparciu Wislan.!
Wokdl grodu rozwijaly sie osady rzemie$lnicze, z czasem polaczone w jeden
organizm miejski. W roku 1291 miasto zostalo stolica Ksiestwa Cieszyn-
skiego zarzgdzanego przez cieszynskich Piastéw.

! W. Sosna, Cieszyn. Przewodnik krajoznawczy, Urzad Miejski, Cieszyn 1992, s. 13.
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W roku 1364 miasto, lokowane na prawie magdeburskim, staje sie waz-
nym osrodkiem religijnym, gospodarczym, administracyjnym, politycznym
1 kulturalnym. Wiek XV to okres rozkwitu, rozbudowy i poszerzania sie
granic miasta. Rozw(j ten byl nastepstwem lokalizacji miasta na skrzyzo-
waniu szlakéw handlowych. Okres XVI wieku to czas rozwoju Reformacji,
ktérej osrodkiem by} Cieszyn. Ruch ten zostal usankcjonowany przez ksie-
cia Wactawa III, ktéry wydal tzw. Porzqdek koscielny (1568 r.) regulujacy
w ksiestwie powinnoéci duchownych i wiernych. Wiek XVII i XVIII to okres
kontrreformacji, wojen religijnych, pozaréw, ktére zahamowaly rozwéj mia-
sta. Prawdziwy kataklizm dotknal miasto w r. 1789 kiedy to w wyniku po-
zaru zostalo zniszczone. Po pozarze miasto odbudowano wedlug planéw dy-
rektora budownictwa Karola Jacobi d’Eckloma. Zgodnie z poleceniem cesa-
rza, stawiano wytacznie budynki murowane z zachowaniem éredniowiecznego
ukladu urbanistycznego. Przez caly XIX wiek trwal wzmozony ruch budow-
lany zwigzany z rozwojem przemystu, szkolnictwa i administracji. Zakoncze-
nie I wojny $wiatowej to okres wyzwolenia narodowego Slaska Cieszynskiego
oraz jego podzialu miedzy Polske i Czechostowacje (20 VIII 1920 r.). Cie-
szyn stal sie¢ miastem granicznym, przedzielonym rzeksg Olza na odrebne
Jednostki miejskie. o

Prawobrzezny — polski Cieszyn liczy 29 km? powierzchni i 38 000
mieszkancéw, co do powierzchni jest trzecim miastem w wojewddztwie
bielskim (121 w kraju). Natomiast lewobrzezne czeskie miasto powstato
w r. 1920. Jego powierzchnia wynosi 35,5 km?, a liczba mieszkafncow
przekroczyta 29 tys. oséb.

Miasto jest waznym wezlem komunikacyjnym i oérodkiem przemyslo-
wym. Do najwiekszych zakladéw przemystowych miasta naleza: Maszyny
Elektryczne ,Celma” SA, Elektronarzedzia ,,Celma” SA, Polifarb — Cie-
szyn SA, Zaklady Przemystu Cukierniczego ,Olza” SA, Fabryka Automa-
tyki Chlodniczej Fach SA, Zaklady Kartoniarskie SA, Zaklady Dziewiarskie
SA oraz kilkanaécie dalszych zakladéw metalowych, przemystu drzewnego,
spozywczego 1 Cieszyniska Drukarnia Wydawnicza.

Miasto jest preznym oérodkiem kulturalnym, o$wiatowym i handlowym.

Administracyjnie Cieszyn to najdalej na zachéd wysuniete miasto gra-
niczne wojewddztwa bielskiego. Graniczy bezposrednio z gminami: Hazlach,
Debowiec i Goleszéw oraz z Czeskim Cieszynem. Natomiast Czeski Cieszyn,
lezy w potudniowo-wschodniej cze$ci powiatu karwiniskiego, graniczac z mia-
stem Trzyniec i z gminami: Wielopole, Trzanowice, Cierlicko, Olbrachcice
oraz z miastem powiatowym Karwina. Lokalizacja miasta predysponuje go
do pelnienia waznych funkcji granicznych i tranzytowych.
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2. Komunikacyjne i tranzytowe polozenie miasta

Miasto jest waznym wezlem komunikacji drogowej i kolejowej oraz jed-
nym z najruchliwszych przej§é granicznych. Do 20 maja 1991 r. polaczone
bylo dwoma mostami drogowymi i jednym kolejowym. W roku 1988 roz-
poczeto w Pastwiskach prace ziemne pod budowe¢ nowoczesnego przejscia
granicznego, drég dojazdowych i najwiekszego w poludniowej Polsce mostu,
przerzuconego nad doling Olzy, o dlugosci 760 m, osadzonego na 14 filarach
o wysokosci okolo 26 m.

Przez miasto prowadza drogi o znaczeniu miedzynarodowym: Cieszyn-
-Bielsko-Katowice-Piotrkéw Trybunalski-Gdansk (E-75) badz Warszawa
(E-67). Wymienione przejscie graniczne laczy Polske z Wiedniem, Praga,
Bratystawa. Dzieki tranzytowemu polozeniu Cieszyn posiada polaczenia au-
tobusowe z: Katowicami, Gliwicami, Czestochowa, Krakowem, Nowym Sg-
czem, Lodzig. Natomiast z Czeskiego Cieszyna odjezdzaja autobusy do: Bo-
humina, Morawskiej Ostrawy, Pragi, Bratystawy i Popradu. Szeroka jest
takze sieé¢ polaczen kolejowych. Z Katowic odjezdzaja pociagi do Czeskiego
Cieszyna, skad istniejg stale polaczenia do Frydku-Mistka, Ostrawy z Cze-
chach oraz Zyliny na Stowacji.

Ten szeroki wachlarz polaczenn miedzynarodowych ogniskuje sie na uli-
cach Cieszyna, przez trzy wspomniane przej$cia graniczne. Do 20 maja
1991 r. ruch na terenie miasta byl skomplikowany, gdyz odbywal sie je-
dyne przez dwa przejécia zlokalizowane przy ulicach: Zamkowej (wyjazd) i 3
Maja (wjazd).

Szczegblnie ucigzliwy byt problem wyjazdu, ktéry odbywat sie waskimi
ulicami: Liburnia i Zamkowa, gdzie komasowal sie ruch samochodowy z drogi
nr 1 z kierunku Bielska-Bialej 1 nr 937 z kierunku Katowic i Pawlowic
(rys. 1). Z tego tez wzgledu zorganizowano przed miastem przy ulicy Biel-
skiej, bedacej czeécig drogi nr 1 (dawna E-16), miejsce postoju dla pojazdéw
TIR. Samochody te dojezdzaly do tego miejsca od strony Skoczowa, a ich
odjazd na Most Przyjazni byl regulowany. Rozwigzanie to zapobiegalo pew-
nym zatorom na ulicach miasta, ktére byly powodowane przez TIR-y. Mimo
to kolejki oczekujacych na wyjazd samochodéw osobowych i autobuséw sie-
galy w sezonie nawet do Boguszowic (dzielnicy Cieszyna).

Znacznej poprawie ulegla sytuacja w momencie otwarcia przejscia w Cie-
szynie-Pastwiskach. Nowoczesna infrastruktura graniczna, wybudowana po
stronie polskiej, nie jest jednak w pelni wykorzystana z uwagi na prowi-
zoryczne podlaczenie istniejacego uktadu komunikacyjnego do czeskiej sieci
drég, ktére nie sa dostosowane do duzych natezen ruchu.
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Tab. 1. Ruch drogowy na przejéciach granicznych w Cieszynie

Osoby 100% Pojazdy 100%
Lata w tys. w r. 1980 w tys. w r. 1980
1980 2 580 100,0 652 100,0
1990 4 994 193,6 834 127,9
1992 17 565 680,8 1 401 2149
1994 20 985 813,4 2 152 330,1

Zrédlo: S. Dziadek, Czynniki 1 bariery rozwoju infrastruktry transportu, jej wplyw ne
zagospodarowanie pogranicza Slgsko-Morawskiego {w:] Czynnik: i bariery rozwoju rejondw
przygranicznych, red. J. Kitowski, Z. Zioto, Krakéw-Rzeszéw-Warszawa 1993; obliczenia
wlasne.

Réwnocze$nie wzrost ruchu tranzytowego ze znacznym udzialem pojaz-
déw ciezarowych (tab. 1) stal sie przyczyna nowych trudnosci. Mimo od-
dania do uzytku pierwszego odcinka péinocnej obwodnicy miasta i dopro-
wadzenia go do drogi Pawlowice-Cieszyn trudnosci komunikacyjne w rejo-
nie $§rédmiejskim pozostaly. Jedynym na wspélczesne czasy mozliwym po-
ciaggnieciem organizacyjnym bylo przesuniecie ruchu tranzytowego z ulicy
Bielskiej 1 Kolejowej z okolic dworca autobusowego na ul. Stawowga 1 Biel-
ska (rys. 2). Zmiana ta w pewnym stopniu odciagzyla §rédmiescie i ztago-
dzita istniejace tam zagrozenie ekologiczne. Rozwigzania tego problemu na-
lezy oczekiwaé dopiero z chwilg zakonczenia budowy dwupasmowej drogi do
dzielnicy miasta Cieszyna — Krasnej, gdzie planowane jest jej polaczenie
z droga nr 1 relacji Bielsko—-Cieszyn. Réwnoczesnie dalszej modernizacji wy-
maga samo przejicie w Cieszynie-Pastwiskach, szczegdlnie w odniesieniu do
organizacji odpraw.

Jest to problem wazny z uwagi na mozliwo$¢ wzrostu tranzytu przez
potudniowa granice Polski. Z kregu zainteresowan nie mozna usunaé takze
sprawy rozbudowy infrastruktury pomocniczej, niezbednej.dla ruchu tran-
zytowego, jak: miejsca na parkingi, punkty noclegowe, warsztaty itp. Sa to
sprawy, ktére w znacznym stopniu determinujg realizacje zatozonych funkcji
w mieécie przygranicznym.? W dodatku wzrastajacy ruch tranzytowy jest
wypierany z miasta przez czesto zywiolowy maly ruch graniczny.

3. Maly ruch graniczny

Liberalizacja przepiséw granicznych doprowadzita do wzmozonego ruchu
lokalnego, gtéwnie pieszego. W dni powszednie $cigga do Cieszyna 3040 tys.

* B. Szafarczyk, Ruch w centrum Cieszyna — proby uporzedkowania, ,Transport
Miejski” 1994, nr 7-8.
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Czechéw i Stowakéw, a w dni targowe ($rody i soboty) ponad 100 tys. (dnia
22.04.1995 r. granice przekroczylo 160 tys. Czechéw i Stowakéw, przyjechato
2500 samochodéw osobowych i okoto 150 autobuséw).3 Dokonujace sie prze-
miany polityczne maja znaczny wplyw na dalszy wzrost ruchu granicznego
—lokalnego, inspirowanego przez przestanki natury handlowej. Obserwacja
tego procesu pozwala na stwierdzenie, ze wycieczki handlowe Czechéw i Sto-
wakéw zataczajy coraz to wieksze kregi i na state weszly do programu cze-
skich i stowackich biur podrézy. Rozwdj malego ruchu granicznego obok
blaskéw posiada takze i negatywne skutki w postaci dezorganizacji ruchu
lokalnego i tranzytowego. Jest to gléwnie nastepstwo lokalizacji targowisk
wzgledem infrastruktury liniowej transportu. Wraz z problemami komuni-
kacyjnymi w rejonie targowisk zaczely sie nasila¢ problemy komunikacyjne
w centrum miasta, gdzie ulice wykorzystuje sie na miejsca do parkowania.
Sytuacja ta komplikuje realizacje funkcji przemystowych i handlowych przez
zaklady i inne instytucje Cieszyna.

Wzrastajacy ruch tranzytowy, lokalny ruch graniczny, powolne ozywienie
produkcji w zaktadach przemystowych, potrzeby handlowe, naukowe i ad-
ministracyjne to podstawowe zrddla rosnacych potrzeb przewozowych. Ich
zaspokojenie wymaga generalnych rozwiazan zaréwno organizacyjnych, jak
i inwestycyjnych. W szczegdélnosci nalezy dazy¢ do:

-— ukoniczenia inwestycji drogowej od Pastwisk do Krasnej celem cal-
kowitego wyeliminowania ruchu tranzytowego pojazdéw ciezarowych z ulic
$rédmiejskich,

— likwidacji targowiska zlokalizowanego na skrzyzowaniu ulic Stawowa-
-Katowicka i przeniesienia go w rejon ul. Lacznej i Mostowej po uprzednim
zabezpieczeniu miejsc do parkowania,

— uporzadkowania obslugi parkingowej w centrum,

— ograniczenia czasu parkowania w centrum miasta przez odpowiednie
oplaty,

— uporzagdkowania organizacji ruchu w centrum miasta.

8 Cresi ruszyli, ,Glos Ziemi Cieszyriskiej” 1995, nr 17.
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The Functioning of Transport in Frontier Cities on the Example
of Cieszyn

Summary

Transit is to a great extent related to the state of transport infrastructure within the
whole country, especially in frontier cities. A typical example here is Cieszyn, a town lying
at the exit of the Moravian Gate.

Three border crossing points are situated in the area of Cieszyn and they serve
almost 21 million pople and 2.1 million vehicles (1994). Small frontier traffic isespecially
animated here and it reaches 100,000 and more people on market days. Growth of this
traffic is however dependent on full modernization of transport infrastructure, especially
on completing the roundabout road around Cieszyn andto the city district of Krasna.

Further modernization should also be performed of the frontier crossing point at
Cieszyn-Pastwiska which was opened in 1991 and a network of roads in Czech Cieszyn.
The existing requirememnts of frontier traffic also call for better organization of the traffic
within the city.
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) INFRASTRUKTURA TRANSPORTOWA
WOJEWODZTW POGRANICZA POLSKO-CZESKIEGO

Wstep

Polozenie Slaska u wylotu Bramy Morawskiej, u podnéza Sudetéw i Kar-
pat oraz w dolinach gérnych biegéw Odry, Wisty i Nysy Luzyckiej od wiekéw
sprzyjato wyksztalceniu waznych szlakéw handlowych z poludnia na péinoc
i ze wschodu na zachdd. To szczegdlne polozenie nabiera ponownie znaczenia
i atrakcyjnosci z punktu widzenia powigzan gospodarczych réznych czesci
Europy.

W Polsce, patrzac w kontekscie powigzan transportowych o zasiegu eu-
ropejskim, mozna méwié¢ o trzech gléwnych réwnoleznikowych pasmach,
zwigzanych z dogodnym do pokonania pod wzgledem technicznym nizem
europejskim. Brak barier orograficznych sprzyjal wytworzeniu sie natu-
ralnych, powiazanych z gtéwnymi szlakami komunikacyjnymi pasm osad-
niczych. Aktualnie najwazniejsze jest pasmo centralne na osi aglomeracji
Osnabriick-Hannover-Braunschweig-Berlin—Poznan-Warszawa-Minsk-Mo-
skwa. Dwa pozostale pasma to pdéinocne, nadmorskie, zwigzane z aglo-
meracjami portowymi (Bremen—Hamburg—Schwerin-Szczecin—-Gdansk-Kro-
lewiec) i nas najbardziej interesujagce — poludniowe na osi Essen-Kassel
-Lipsk-Drezno-Legnica—Wroctaw—Opole-Katowice-Krakéw-Rzeszéw-Lwoéw
~QOdessa. To pasmo osadnicze jest ,podparte” od potudnia barierg pasm gér-
skich: w Polsce Sudetéw i Karpat. Dominacja pasm o przebiegu réwnolezni-
kowym nie stoi w sprzeczno$ci z powiazaniami o przebiegu potudnikowym,
czego przykladem jest réwniez obszar Slaska z dogodnym przejsciem przez
Kotline Klodzka i Brame Morawska w kierunku Czech i Austrii. Na ba-
zie potudniowego, gesto zaludnionego pasma osadniczego wyksztalcily sie
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duze historyczne jednostki terytorialne Slask i Malopolska. Przy czym Slask
graniczy z Czechami, a Matopolska ze Slowacja.

Slqsk jako region wykazuje cechy spdjno$ci zaréwno w sensie hi-
storycznym, fizyczno-geograficznym, osadniczym, jak i komunikacyjnym.
Najwazniejsza 0§ transportowa Slaska to linia wyznaczona przez miasta
Legnica--Wroctaw-Opole-Gliwice-Katowice-Myslowice. Na tejze osi kon-
centrujg sie gléwne elementy liniowe infrastruktury transportu kolejowego,
drogowego, lotniczego, a takze czeSciowo wodnego srédlagdowego.

Wydaje sie, ze dominacja centralnego pasma infrastruktury na linii
Legnica-Wroctaw—-Opole-Katowice ulegnie pogtebieniu w najblizszych la-
tach. Ma to zwigzek z nasilajacymi sie przejazdami osobowymi na osi
Slask-Niemcy oraz pasazerskimi i towarowymi o charakterze tranzytowym
na osiach: Niemcy-Slask-Ukraina, Polska-Czechy—Austria i Czechy-Slask-
-Ukraina. Gléwna osig tychze powigzan komunikacyjnych stanie sie auto-
strada A--4, z ktéra laczyé sie beda odgalezienia poprzeczne, zwlaszcza
w kierunku silnie zurbanizowanego przedgdrza. Juz istniejace 1 ksztaltu-
jace sie aglomeracje wymuszg powstanie drég o wyzszych parametrach tech-
nicznych. Aktywizacji poprzecznych powigzan autostrady A-4 sprzyjac be-
dzie bliskie sgsiedztwo granicy i przejscia w kierunku Czech, a takze lezace
wzdluz polsko-czeskiej granicy gorskie osrodki turystyczno-rekreacyjne. Nie-
watpliwie rozkwit obecnie przezywajs miasta graniczne, czego przykladem
jest zywiotlowy rozwéj handlu w miastach na granicy polsko-czeskiej (vide:
Cieszyn—-Cesky Tesin, Ktodzko-Lichkov/Nachod).

Podstawowe dane o transporcie w wojewddztwach granicznych
charakterystyka wojewddztw nadgranicznych

Pie¢ nadgranicznych wojewddztw $laskich, do ktérych zaliczam woje-
wddztwa: bielskie, jeleniogdrskie, katowickie, opolskie i walbrzyskie, zajmuje
obszar 27436 km?. Na obszarze tym znajduja sie 152 miasta i 3632 wiosek,
ktére tacznic zamieszkuje 7,1 mln Judzi (1991), z tego 2,8 mln ludzi pracuje.
Gesto zaludnione sg wojewddztwa: katowickie (4 mln ludzi), opolskie (1,0
mln) i bielskie (0,9 mln); podobnie ksztaltuje sie wskaznik gestosci zalud-
nienia w przeliczeniu na 1 km? (woj. katowickie — 603 osoby na 1 km?,
walbrzyskie — 178 na 1 km?). Produkcja sprzedana na wspomnianym ob-
szarze siega wartosci 204266,5 mld zt.

W roku 1991 pieé nadgranicznych wojewddztw $laskich dysponowalo
siecig kolejows o dtugosci 4251 km, w tym 4098 km linii normalnotorowych,
60 km linii szerokotorowych (1524 mm) i 153 kim linii waskotorowych (785
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mm). Linie szerokotorowe i waskotorowe wystepuja jedynie w wojewddztwie
katowickim. W drugie i dalsze tory bylo wyposazonych 1639 km linii.
W trakcje elektryczna 3 kV pradu stalego byto wyposazonych 2254 km linii
kolejowych.

W pieciu nadgranicznych wojewédztwach slaskich w r. 1991 eksploato-
wano sie¢ drogowg o ogélnej dhugosci 31658 km, z tego 5294 km drég o zna-
czeniu krajowym i 12676 km drég o znaczeniu wojewddzkim. W nawierzchnie
ulepszong wyposazonych bylo ogélem 26756 km drég, z tego 5294 km drég
o znaczeniu krajowym 1 12369 km drég o znaczeniu wojewddzkim.

W roku 1991 na obszarze 5 nadgranicznych wojewddztw $laskich zare-
jestrowanych byto 1,2 mln samochodéw osobowych, 152/4 tys. motocykli
oraz 170,4 tys. samochodéw ciezarowych. Rocznie na wspomnianym obsza-
rze przebywa okolo 150 tys. samochoddéw osobowych; ubywa natomiast mo-
tocykli — okoto 20 tys. rocznie.

Na granicy polsko-czeskiej eskploatuje sie juz 21 drogowych przejsé gra-
nicznych, wazniejsze z nich to: Cieszyn—Cesky Tesin, Chalupki-Bohumin,
Pietraszyn--Sudice, Pietrowice Gltubczyckie-Krnov, Gtuchotazy—Mikulovice,
Boboszéw—Dolni Lipka, Kudowa Stone-Nachod, Ttumaczéw-Broumov, Go-
linsk-Starostin, Lubawka—Kralovec, Jakuszyce-Harrachov, Zawidéw-Ha-
bartice, ‘Sieniawka-Hradek nad Nissou. W ukladzie wojewédzkim liczba
przej$é¢ drogowych przedstawia sie nastepujgco w: jeleniogérskim — 6, wal-
brzyskim -— 4, opolskim — 4, katowickim — & i bielskim — 2.

W ruchu kolejowym pomiedzy Polska a Czechami eksploatuje sie 10
przej$¢ granicznych, wazniejsze z nich to: Cieszyn Marklowice-Cesky Tesin,
Zebrzydowice-Petrovice u Karviny, Chalupki-Bohumin, Gluchotazy-Mi-
kulovice/Jindrichar, Miedzylesie-Lichkov, Mieroszéw-Mezimesti, Lubawka-
-Kralovec, Zawidéw-Frydlant.

1. Wojewdédztwo bielskie

SIEC KOLEJOWA. Sie¢ kolejowa w wojewédztwie bielskim ma dtugosé
394 km (1991), wszystkie linie s normalnotorowe. Dlugosé¢ linii dwutoro-
wych wojewdédztwa wynosi 90 km (23%), a az 374 km (95%) linii jest wypo-
sazone w trakcje elektryczng. W wojewddztwie eksploatuje sie krétki frag-
ment linii magistralnej Tychy-Czechowice Dziedzice-Zebrzydowice: wazniej-
sze linie pierwszorzedne to: Czechowice Dziedzice-Bielsko Biata i Czechowice
Dziedzice-O$wiecim; pozostale-to linie drugorzedne i miejscowego znacze-
nia. Gestoéé sieci kolejowej wynosita w r. 1991 10,6 km/100 km?.
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Obszar wojewddztwa bielskiego obstugiwany jest przez 47 przystankéw
pasazerskich i 51 stacji towarowo-osobowych, z ktérych 12 to stacje wezlowe:
najwieksze z nich to O$wiecim (skupiajacy 4 linie dwutorowe), Bielsko Biala
(4, w tym jedna jednotorowa), Czechowice Dziedzice (4 dwutorowe).

Najbardziej obcigzone przewozami pasazerskimi w wojewddztwie biel-
skim s3 linic: Czechowice Dziedzice-Bielsko Biata-Zywiec i Czechowice
Dziedzice-Chybie-Zebrzydowice (giéwnie tranzyt miedzynarodowy). Du-
zym obcigzeniem przewozami pasazerskimi charakteryzuja sie linie w kie-
runku miejscowoéci wypoczynkowych wojewédztwa: Wisty, Zywca i Zwar-
donia.

Najbardziej obcigzona przewozami towarowymi jest linia Zebrzydowi-
ce—Chybie-Zabrzeg Czarnolesie-Czechowice Dziedzice—O$wiecim przecho-
dzaca pélnocnym skrajem wojewddztwa bielskiego. Powodem jest lokaliza-
cja na niej stacji Zabrzeg Czarnolesie, gdzie rozrzadza sie miedzy innymi
sktady weglowe ze stacji kopalnianych ROW. Znaczny udzial w nadaniach
i przyjeciach tadunkéw maja stacje towarowe Bielska Bialej.

Wojewddztwo bielskie ma dwa kolejowe przejScia graniczne do Czech:
Cieszyn—-Cesky Tesin czynne w ruchu towarowym i Zwardon—Skaliste czynne
od 1 czerwca 1992 r. w ruchu pasazerskim.

Pélnocnym skrajem obszaru wojewddztwa bielskiego przebiega linia
Czechowice Dziedzice-Zebrzydowice bedaca fragmentem miedzynarodowej
magistrali E-65 Zebrzydowice-Warszawa-Gdansk.

SIEC DROGOWA. Wojewédztwo bielskie posiadato w r. 1991 5381 km
drég o nawierzchni twardej [z tego 4118 km (77%) o nawierzchni ulepszonej],
w tym 593 km (11%) drég o znaczeniu krajowym, 1667 km (31%) drég o zna-
czeniu wojewédzkim. Drég publicznych miejskich o twardej nawierzchni bylo
w wojewddztwie 1457 km (z tego 1207 km o nawierzchni ulepszonej), w tym
190 km o znaczeniu krajowym, 393 km o znaczeniu wojewddzkim i 874 km
o znaczeniu lokalnym.

W wojewddztwie bielskim w r. 1991 zarejestrowanych bylo 149.7 tys.
samochodéw osobowych (tj. 165 sztuk na 1000 mieszkancéw), 2,4 tys.
autobuséw, 25,4 tys. samochoddéw ciezarowych i 23,5 tys. motocykli.

Wojewddztwo bielskie przecina droga miedzynarodowa E-75 Cieszyn-Sko-
czéw-Bielsko Biata-Czechowice Dziedzice-Tychy. Na drodze tej znajduja sie
dwa najbardziej uczeszczane przejscia drogowe do Czech: Cieszyn—Cesky Te-
sin. Pozostale wazne drogi o znaczeniu krajowym to drogi o przebiegu potu-
dnikowym laczace konurbacje gérnoélaska z terenami wypoczynkowo-rekre-
acyjnymi wojewdédztwa, miedzy innymi dwujezdniowa Mikotéw—Zory-Sko-
czéw—Ustrori-Wista (nr 93), Bielsko Biala-Zywiec (nr 94), Bielsko Biala~An-
drychéw-Kety-Wadowice (nr 96).
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Wazniejsze wezlty drogowe wojewddztwa to: Bielsko Biata (skupiajaca 11
drég, w tym 4 o znaczeniu krajowym), Skoczéw (7), Andrychéw (7) i Wado-
wice (7).

Najwieksze drogowe przejécie graniczne do Czech Cieszyn—Cesky Tesin
znajduje sie na drodze miedzynarodowej E-75 i1 posiada na kierunku wy-
jazdowym po pie¢ paséw odpraw dla pojazdéw osobowych i ciezarowych
oraz 2 dla autobuséw; na kierunku przyjazdowym za§ — 5 paséw odpraw
dla pojazdéw osobowych, 1 dla autobuséw i 2 dla samochoddéw ciezaro-
wych. Obok starego przejscia na moscie granicznym w samym mieécie, uru-
chomiono nowe, nowoczesne przejicie na dwujezdniowej drodze obwodowe]j
Cieszyna. W roku 1992 przez przejécie w Cieszynie wjechalo do Polski 1
004 623, a wyjechalto 1 010 371 pojazdéw osobowych oraz odpowiednio 64
387 i 61 900 pojazdéw ciezarowych. Przejécie to realizowato 6,1% caloSci
ruchu granicznego (Polski) pojazdéw osobowych i 6,8% pojazdéw ciezaro-
wych. W roku 1992 maksymalny czas oczekiwania na przekroczenie granicy
przy wjezdzie do Polski wynosil 10 godzin dla samochodéw osobowych, 35
dla autobuséw i 26 dla samochodéw ciezarowych; odpowiednio na wyjazd
samochody osobowe czekaly — 6, autobusy — 18 i samochody ciezarowe —
10 godzin.

2. Wojewoddztwo jeleniogérskie

SIEC KOLEJOWA. Sie¢ kolejowa wojewédztwa jeleniogérskiego ma diu-
go$¢ 626 km (1991). Gestosc sieci kolejowej wojewddztwa wynosi 14,3 km na
100 km?. Dlugoéé linii dwutorowych wynosita 111 km (18%) i obejmowata
dwa odcinki linii pierwszorzednych: Legnica-Bolestawiec-Wegliniec-Zgorze-
lec/Horka i Jelenia Géra-Marciszéw—Walbrzych. W przesztoéci na sieci ko-
lejowej wojewddztwa istnialo wiecej linii dwutorowych, jednakze zostaly one
wkrétce po zakoficzeniu II wojny $wiatowej zdemontowane. Na sieci kolejo-
wej wojewddztwa brak jest linii o znaczeniu magistralnym, o dwéch liniach
pierwszorzednych wspomniano powyzej, pozostale linie to linie drugorzedne
1 miejscowego znaczenia, najbardziej narazone na likwidacje badz zawiesze-
nie ruchu pasazerskiego. Do roku 1993 zlikwidowano badz zawieszono ruch
pasazerski na 177 km linii kolejowych.

W trakcje elektryczna jest wyposazonych w wojew6dztwie 164 km (26%)
linit, w tym dwie najwazniejsze linie pierwszorzedne tworzace tzw. pe-
tle dolno$laska na trasie Legnica-Bolestawiec-Wegliniec~Luban S1.-Gryféw
Sl.-Jelenia Géra-Marciszéw—Walbrzych. Trakcje elektryczng wprowadzono
réwniez na linii drugorzednej prowadzacej z Jeleniej Géry do Szklarskiej
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Poreby, a obstugujacej znaczny ruch turystyczny. Na transgranicznym, gor-
skim odcinku linii ze Szklarskiej Poreby Goérnej do Polubny w Czechach,
nieczynnym od czasu zakoniczenia II wojny Swiatowej, czynione sa préby
przywrécenia turystycznego ruchu pasazerskiego.

Na sieci kolejowej wojewéddztwa funkcjonuja dwa przejscia graniczne
w kierunku Czech Lubawka-Karlovec. Zawidéw—Frydlant (najkrétsza i do-
godna pod wzgledem technicznym linia w kierunku Pragi). W ruchu tranzy-
towym przez terytorium polskie jest wykorzystywany, przez koleje niemiec-
kie i czeskie, 3 km odcinek linii kolejowej w worku turoszowskim na trasie
Zittau-Liberec.

Sie¢ kolejowa wojewddztwa tworzy 12 wezidw, najwazniejsze z nich
to: Wegliniec (skupiajacy 5 linii kolejowych), Jelenia Géra (5), Marciszéw
(5). Szes¢ wezléw kolejowych utracilo swoje pierwotne znaczenie wskutek
likwidacji linii kolejowych, np. Lwéwek S1. (dawniej 4), Bolestawiec (4),
Zebrzydowa (4), Ruszéw (3); w tej chwili s3 to jedyne znaczniejsze stacje
przelotowe.

Najbardziej obciazone przewozami pasazerskimi sa dwie wczesniej oma-
wiane linie pierwszorzedne: Legnica—Wegliniec-Zgorzelec i Walbrzych-Mar-
ciszéw-Jelenia Géra-Lubanit Sl.~Zgorzelec, gléwnie z racji obstugt lokalnych
dojazdéw pracowniczych i tranzytowego ruchu w kierunku przejicia granicz-
nego w Zgorzelcu.

W przewozach towarowych, obok powyzej oméwionych linii pierszorzed-
nych, nalezy wymienié krétkie linie prowadzace w kierunku towarowych
przejs$é granicznych, a zwlaszcza do Zawidowa i Bielawy Dolnej.

SIEC DROGOWA. Wojewédztwo jeleniogérskie posiadato w r. 1991
3686 km drég o nawierzchni twardej (z tego 3230 km (88%) o nawierzchni
ulepszonej), w tym 846 km (23%) drég o znaczeniu krajowym, 1536 km
(42%) drég o znaczeniu wojewddzkim. Drég publicznych miejskich o twarde;
nawierzchni byto w wojewddztwie 1094 km (z tego 960 km o nawierzchni
ulepszonej), w tym 221 km o znaczeniu krajowym, 219 km o znaczeniu
wojewddzkim i 654 km o znaczeniu lokalnym.

W wojewddztwie jeleniogérskim w r. 1991 zarejestrowanych bylo 73,5
tys. samochodéw osobowych (tj. 141 sztuk na 1000 mieszkanicéw), 1,2 tys.
autobuséw, 13,4 tys. samochodéw cigzarowych i 25,8 tys. motocykli.

Obszar wojewddztwa jeleniogdrskiego przecinaja dwie drogi o znacze-
niu miedzynarodowym: Bolestawiec-Zgorzelec (E-40, droga krajowa nr 4)
1 Bolkéw-Jelenia Géra—-Szklarska Poreba (E-65, droga krajowa nr 3). Waz-
niejsze drogi o znaczeniu regionalnym to: Bolestawiec-Lwéwek S1.-Jelenia
Géra (nr 297), Jelenia Géra-Gryféw-Luban-Zgorzelec (nr 358), Jelenia
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Goéra-Kowary-Kamienna Géra (nr 367), Bolkéw-Kamienna Gora-Lubawka
(nr 371).

Znaczniejsze wezty drogowe wojewédztwa to miedzy innymi Jelenia Géra
(skupiajaca 9 drég), Zgorzelec (9), Bolestawiec (9), Luban (8), Lwéwek Sl.
(7), Kamienna Gdra (7).

Do roku 1992 w wojewddztwie jeleniogérskim istnialy trzy drogowe
przejscia graniczne do Czech: na drodze nr 355 Zawidéw--Habartice, na
drodze miedzynarodowej E-65 Jakuszyce-Harrochov i na drodze nr 371
1 Lubawka-Karlovec. W roku 1993 otwarto nastepne przejscia, miedzy
innymi Sieniawka-Hradek nad Nissou, Czerniawa Zdrdj—-Nove Mesto pod
Smrkem i Bogatynia-Kunratice. Ustalono lokalizacje nowych przejsé dla
ruchu turystycznego w gérach. Powstana trzy takie przej$cia: na Réwni pod
Sniezks, w masywie Szrenicy i na Przeleczy Karkonoskiej. Przy czym dwa
pierwsze beda mialty charakter pieszy, a trzecie rowerowo-pieszy.

Drogowe przejscie graniczne do Czech Lubawka-Kralovec formalnie nie
odprawia samochoddéw ciezarowych i jest przeznaczone wylacznie dla samo-
choddéw osobowych. Na kierunku wjazdowym i wyjazdowym przejscie to ma
po jednym pasie odpraw dla pojazdéw osobowych. W roku 1992 przez przej-
Scie w Lubawce wyjechalo z Polski 204 094, a przyjechato 201 559 pojazdéw
osobowych oraz odpowiednio 237 i 226 samochodéw ciezarowych. Przejscie
to realizowalo 1,2% caloéci ruchu granicznego (Polski) pojazdéw osobowych.
W roku 1992 maksymalny czas oczekiwania na przekroczenie granicy przy
wyjezdzie i wjezdzie do Polski wynosit dla samochodéw osobowych 2-2.5
godziny.

3. Wojewddztwo katowickie

SIEC KOLEJOWA. Sieé¢ kolejowa w wojewédztwie katowickim ma dhu-
goé¢ 1596 km (1991), z tego 153 km to linie waskotorowe, a 44 km to linie sze-
rokotorowe (1524 mm Linia Hutniczo-Siarkowa). Dtugo$¢ linii normalnotoro-
wych wojewédztwa wynosi 1443 km, z tego 813 km (56%) to linie dwutorowe,
a 1180 km (82%) linii jest wyposazonych w trakcje elektryczna. Wedlug
klasyfikacji technicznej PKP, w wojewddztwie eksploatuje sie ok. 348 km
linii magistralnych [Katowice-Bytom—-Pyskowice-Strzelce Opolskie, Cze-
stochowa/Radzice (CMK)-Zawiercie-Zabkowice-Katowice-Tychy—Czecho-
wice Dziedzice—Zebrzydowice, Kedzierzyn Kozle-Gliwice-Katowice-Jaworz-
no Szczakowa—Krakéw, Katowice-Bytom-Tarnowskie Géry—Kalety, Zabkowi-
ce-Jaworzno Szczakowa], 483 km linii pierwszorzednych; pozostale to linie
drugorzedne i miejscowego znaczenia.
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Gestoéé sieci kolejowej wynosita w r. 1991 — 21,7 km/100 km?. Ge-
stos¢ sieci kolejowe) wojewddztwa katowickiego, z uwzglednieniem sieci kolei
przemystowych, wynosi okoto 50 km/100 km?.

Obszar wojewddztwa katowickiego obstugiwany jest przez 107 przystan-
kéw pasazerskich 1 158 stacji towarowo-osobowych, z ktérych 77 to stacje
wezlowe; najwicksze z nich to Katowice (skupiajace w obrebie licznych stacji
pomocniczych 10 linii kolejowych, z ktérych 8 jest dwu i wiecej torowych),
Dabrowa Goérnicza (8 i 5), Gliwice (7 i 6), Jaworzno Szczakowa (6 i 4).

Najbardziej obcigzone przewozami pasazerskimi w wojewddztwie kato-
wickim sg linie tranzytowe prowadzace przez wezel w Katowicach, miedzy
innymi Zgbkowice-Dabrowa Gdérnicza—Sosnowiec-Katowice-Gliwice. Znacz-
nym natezeniem ruchu charakteryzuja si¢ réwniez linie wylotowe z Katowic
w kierunku Tych, Mystowic, Tarnowskich Gér, Strzemieszyc i Mikotowa oraz
z Rybnika w kierunku Leszczyn, Niedobczyc, Wodzistawia SI., Zor i Nedzy.

Najbardziej obcigzone przewozami towarowymi w wojewddztwie kato-
wickim sg linie laczace stacje tadunkowe z gléwnymi stacjami rozrzadowymi
(np. Radzionkéw-Tarnowskie Goéry, Zabkowice-tLazy) oraz linie wylotowe
z tych ostatnich, miedzy innymi Gliwice-Gliwice F.abedy, La.zy_—Za,wiefciel,
Tarnowskie Géry—Zawiercie, Katowice Muchowiec-Katowice Janéw-Dorota,
Jaworzno Szczakowa-Trzebinia. Ze wzgledu na znaczne obcigzenie ruchem
towarowym i pasazerskim odcinki te sa najczesciej trzy i czterotorowe.

Przewozy towarowe wojewddztwa obsluguje 7 stacji rozrzadowych: Tar-
nowskie Géry, Zabrzeg Czarnolesie, Katowice Muchowiec, Jaworzno Szcza-
kowa, Lazy, Rybnik Towarowy, Dabrowa Gérnicza Towarowa. Ze wzgledu na
znaczny spadek przewozéw po r. 1990 zrezygnowano z rozrzadu na stacjach
Pyskowice, Ruda Chebzie, Gliwice (nie zakonczono modernizacji).

Wojewddztwo katowickie ma dwa kolejowe (dla ruchu osobowego i towa-
rowego) przejécia graniczne do Czech: Zebrzydowice-Petrovice u Karviny
i Chatupki-Bohumin (od 31 maja 1991 r. ruch osobowy). W przeszioéci, na
obszarze wojewédztwa, istniato jeszcze zlikwidowane w r. 1945 polaczenie
lokalne Krzanowice Potudniowe-Chuchelna.

Przez obszar wojewddztwa katowickiego przebiegaja trzy linie o zna-
czeniu miedzynarodowym, zakwalifikowane do umowy AGC. Sg to: od-
cinek Nedza-Racibérz—Chatupki linii E-59 Swinoujécie-Szczecin-Zielona
Géra lub Poznan-Wroclaw—Opole-Kedzierzyn Kozle-Chaltupki, odcinek
Strzelce Opolskie-Gliwice-Katowice-Jaworzno Szczakowa- Trzebinia linii
E-30 Drezno-Zgorzelec-Legnica—Wroclaw-Opole-Katowice-Medyka i od-
cinek Zawiercie-Katowice-Czechowice Dziedzice-Zebrzydowice linii E-65
Zebrzydowice-Warszawa—-Gdansk. Umowa AGC zaklada, ze linie kolejowe
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tego uktadu powinny byé dostosowane do szybkoséci 160 km/h w ruchu pa-
sazerskim i 120 km/h w ruchu towarowym oraz nacisku 22,5 t na os.

SIEC DROGOWA. Wojewédztwo katowickie posiadato w r.1991 11195 km
drég o nawierzchni twardej (z tego 9276 km (83%) o nawierzchni ulepszo-
nej), w tym 1561 km (14%) drég o znaczeniu krajowym, 3903 km (28%)
drég o znaczeniu wojewddzkim. Drég publicznych miejskich o twardej na-
wierzchni bylo w wojewédztwie 6431 km (z tego 5354 km o nawierzchni
ulepszonej), w tym 766 km o znaczeniu krajowym, 2045 km o znaczeniu
wojewddzkim i 3620 km o znaczeniu lokalnym.

W wojewédztwie katowickim w r. 1991 zarejestrowanych bylo 726,7
tys. samochodéw osobowych (tj. 181 sztuk na 1000 mieszkancéw), 9,0 tys.
autobuséw, 85,5 tys. samochodéw ciezarowych 1 78,0 tys. motocykli.

W wojewédztwie katowickim w r. 1992 eksploatowano 3428 km drég
o znaczeniu krajowym i wojewddzkim, w tym 260 km drég dwujezdniowych.
Na drogach tych znajduje sie 656 obiektéw mostowych o diugoéci 19329
metréw.

Wojewddztwo katowickie w ruchu drogowym w kierunku Czech korzy-
sta z polozonego na terenie wojewddztwa bielskiego przejécia drogowego
Cieszyn-Cesky Tesin. W ruchu drogowym jest wykorzystywane réwniez
przejcie drogowe Chalupki-Bohumin. Nowe graniczne przejscia drogowe
do Czech, otwarte pod koniec r. 1993, to Kaczyce Gérne-Karvina Raj II,
Owiszcze-Pist, Pietraszyn—-Sudice i Golkowice-Zavada.

Drogowe przejécie graniczne do Czech Chalupki-Bohumin na kierunku
wjazdowym i wyjazdowym ma po dwa pasy odpraw dla pojazdéw osobowych
i po jednym pasie dla samochodéw ciezarowych; brak jest wydzielonego pasa
dla autobuséw. W roku 1992 przez przejécie w Chalupkach wyjechato z Pol-
ski 272 024, a przyjechalo 262 357 pojazdéw osobowych oraz odpowiednio 14
375 i 14 261 samochodéw ciezarowych. Przejscie to realizowalo 1,5-1,6% ca-
lo$ci ruchu granicznego (Polski) pojazdéw osobowych i ciezarowych. W roku
1992 maksymalny czas oczekiwania na przekroczenie granicy przy wjezdzie
do Polski wynosil: 4 godziny dla samochodéw osobowych i autobuséw i 10
godzin dla samochodéw ciezarowych; odpowiednio na wyjazd samochody
osobowe czakaly — 8 godzin, autobusy — 3, a samochody ciezarowe — &
godzin.

Do najwazniejszych ciagéw tranzytowych wojewddztwa naleza drogi: au-
tostrada A-4 na odcinku Mystowice-Krakéw, droga nr 1 (E-75) Gdansk—-Cze-
stochowa-Katowice-Bielsko Biala, droga nr 4 (E-40) Wroctaw-Dabrowa
Gornicza-Krakéw—Medyka, droga nr 15 Wojkowice Ko$cielne-Tychy, droga
nr 93 Katowice-Wista, droga nr 91 Gliwice-Wodzislaw—granica panstwa,
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droga nr 43 Bytom-Lubliniec-Kluczbork-Poznan, droga nr 92 Gliwice-Ty-
chy.

Istniejacy uklad sieci drogowej preferuje kierunek péinoc—potudnie, na-
tomiast przy zwiekszonym obecnie ruchu na kierunku wschéd- zachéd stan
przepustowosci drég jest niezadowalajacy.

Najwigksze znaczenie w wojewddztwie katowickim maja wezly drogowe
konurbacji gérnoslaskiej, skupiaja one najwieksza liczbe drég o znaczeniu
krajowym, regionalnym i lokalnym. Najwazniejsze wezly drogowe wojewédz-
twa to: Sosnowiec (skupiajacy 15 drdg), Katowice (12), Bytom (12), Gliwice
(12), Chrzanéw (12), Zabrze (11), Dabrowa Gérnicza (11), Mystowice (10),
Olkusz (10), Wodzistaw (10), Mikoléw (9), Pszczyna (9), Rybnik (8), Zory
(8), Racibérz (8), Tarnowskie Géry (7), Tychy (7) i Jastrzebie (7).

Na terenie wojewddztwa katowickiego przewidywana jest budowa dwoch
tras o parametrach technicznych autostrady: A-4 wschéd- zachod i A-1
TAPP péinoc-potudnie.

Autostrada A4 stanowi fragment miedzynarodowego ciagu drogowego
na kierunku wschéd-zachdd, ktéry na terenie Polski przebiega od Zgorzelca
przez Wroctaw, Opole, Katowice, Krakéw, Tarnéw do Medyki. Zakoniczenie
Jej realizacji pozwoli na polaczenie najbardziej uprzemystowionych regionéw
w potudniowej czesci kraju, w tym Slaska z Krakowem, tym samym umozliwi
odciazenie istniejagcych drég na kierunku wschéd-zachéd.

Autostrada A-1 TAPP péinoc-potudnie przebiega od Gdariska przez
1.6dz, Czestochowe, Katowice i dalej przejéciem granicznym na Ostrawq, Bu-
dapeszt i Istambut. Przebieg na odcinku Katowice-Mikotéw-Orzesze-Swier-
klany-Mszana-t.aziska Rybnickie-granica polsko-czeska jest tematem ana-
lizy, w ktdrej bierze si¢ pod uwage problemy zwigzane z niekorzystnym prze-
cigciem aglomeracji Katowic. Rozpatrywana jest réwniez wspdlna realizacja
budowy, ktéra bardzo preferuje strona czeska na odcinku Lipnik- Zory.

4. Wojewédztwo opolskie

SIEC KOLEJOWA. Sieé kolejowa w wojewddztwie opolskim ma diugosé
1048 km (1991), z tego 461 km (44%) to linie dwutorowe, a 425 km (40%)
linii jest wyposazonych w trakcje elektryczng. Wedtug klasyfikacji technicz-
nej PKP, w wojewddztwie eksploatuje sie okoto 100 km linii magistralnych
(Strzelce Opolskie-Opole-Brzeg), 180 km linii ;pierwszorzednych, 390 km
linii drugorzednych i-:378 km linii miejscowego znaczenia. Gestosé sieci kole-
Jowej wynosita 12,3 km/100 km? (6 miejsce w Polsce wedtug wojewddztw).
W wojewddztwie opolskim do r. 1993 zlikwidowano 68 km, wyeofano z eks-
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ploatacji, przekazano innym uzytkownikom lub zawieszono ruch pasazerski
na 152 km dalszych linii kolejowych. Obszar wojewddztwa opolskiego ob-
shugiwany jest przez 65 przystankéw pasazerskich 1 109 stacji osobowych,
z ktérych 24 to stacje wezlowe; najwieksze z nich to Opole (skupiajaca 7
linii kolejowych, w tym 4 dwutorowe), Kedzierzyn Kozle (6 1 4), Nysa (6 i 2,
w tym 1 nieczynna), Kluczbork (51 4) i Fosowskie (5 i 2, w tym 1 nieczynna).
Przewozy towarowe obshuguje 117 stacji, 121 bocznic i 9 ladowni.

Najbardziej obciaZzone przewozami w wojewddztwie opolskim sg linie
tranzytowe prowadzace przez wezel w Opolu, miedzy innymi linie Strzelce
Opolskie-Opole-Brzeg, Nedza-Kedzierzyn Kozle-Opole Groszowice oraz
Olesno S1.-Kluczbork-Byczyna.

Przez obszar wojewddztwa opolskiego przebiegaja dwie linie o zna-
czeniu miedzynarodowym, zakwalifikowane do umowy AGC. Sg to linie
E-59 Swinoujscie-Szczecin-Zielona Géra lub Poznan-Wroctaw-Brzeg-Opo-
le-Kedzierzyn Kozle-Chatupki i E-30 Drezno-Zgorzelec-Legnica-Wroc-
taw--Brzeg—-Opole-Strzelce Opolskie-Katowice-Medyka. Umowa AGC za-
klada, ze linie kolejowe tego ukladu powinny byé dostosowane do szybkosci
160 km/h w ruchu pasazerskim i 120 km/h w ruchu towarowym oraz naci-
sku 22,5 t na o§. Obie trasy miedzynarodowe (E-30 i E-59) pokrywaja sie
na odcinku Wroctaw-Brzeg-Opole Groszowice. Ten newralgiczny odcinek
miedzynarodowego ukladu transportowego ma wariantows trase na obsza-
rze wojewddztwa opolskiego, przez prawobrzezng wzgledem Odry linie Wro-
ctaw Brochéw-Jelcz Miloszyce-Opole Wschodnie. Wszystkie wymienione li-
nie o znaczeniu miedzynarodowym na obszarze wojewodztwa opolskiego juz
w tej chwili (1991 r.) sa dwutorowe, zelektryfikowane (system 3 kV pradu
stalego), maja nawierzchnie typu ciezkiego oraz sygnalizacje Swietlng i tele-
komunikacyjne kable dalekiego zasiegu. Mankamentem jest niespelnianie pa-
rametréw szybkosciowych AGC. Tylko na niewielu odcinkach pociagi moga
jezdzi¢ z maksymalng szybko$cig 120 km/h.

Wojewédztwo opolskie ma tylko jedno kolejowe przej$cie graniczne
do Czech Glucholazy-Mikulovice, uzytkowane wylacznie w ruchu towa-
rowym. Strona czeska w pasazerskich przewozach tranzytowych korzy-
sta z linii Tremesna-Glucholazy-Hanusovice. W przeszloSci na terenie
wojewddztwa istnialo 6 kolejowych polaczen transgranicznych, obecnie 4
z nich sa zamkniete: Pilszcz—-Opava, Pietrowice Glubczyckie-Krnov, Kal-
kéw Laka—Vidnava i Dziewietlice-Vidnava.

SIEC DROGOWA. W wojewédztwie opolskim ogélna diugosé drég
publicznych o nawierzchni twarde] w r. 1991 wynosila 7257 km, z tego
w nawierzchnie ulepszona wyposazone bylo 6383 km (88%), nieulepszona
— 874 km; gesto$é sieci drég — 85 km na 100 km? (10 miejsce wéréd 49
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wojewddztw Polski). Sie¢ drég publicznych wojewddztwa tworzylo 1461 km
(20%) drég o znaczeniu krajowym i 3503 km drég o znaczeniu wojewodzkim.
Na drogach o znaczeniu krajowym eksploatowano 228, a wojewdédzkich —
528 mostéw 1 wiaduktéw. Drég publicznych miejskich o twardej nawierzchni
bylo w wojewddztwie 1097 km (z tego 1047 km o nawierzchni ulepszonej),
w tym 234 km o znaczeniu krajowym, 304 km o znaczeniu wojewédzkim
i 559 km o znaczeniu lokalnym.

W roku 1991 w wojewddztwie opolskim bylo zarejestrowanych 152,5
tys. samochodéw osobowych, 2,8 tys. autobuséw, 27,8 tys. samochoddéw
ciezarowych i 21,8 tys. motocykli..

Wojewddztwo opolskie posiadalo do r. 1992 dwa drogowe przejécia gra-
niczne do Czech: Gluchotazy-Mikulovice 1 Pietrowice Glubczyckie-Krnov
wykorzystywane do odpraw jedynie pojazdéw osocbowych. Czynione sg sta-
rania, aby na przejSciach tych byly odprawiane — chociaz w ograniczonym
zakresie — samochody ciezarowe. W roku 1993 przybyly kolejne drogowe
przejécia graniczne: Paczkéw-Bily Potok i Konradéw-Zlate Hory.

Przez obszar wojewddztwa opolskiego przebiega droga miedzynaro-
dowa Wroctaw-Opole-Strzelce Opolskie-Katowice (E-40), ktéra w kla-
syfikacji krajowej ma numer 4. Pozostale drogi o znaczeniu krajowym
to: Opole-Kluczbork-Gorzéw SL. (nr 45), Opole-Ozimek-Dobrodzien (46),
Opole-Krapkowice-Kozle-Racibérz (49) i odcinek trasy Olesno Sl.-Klucz-
bork-Byczyna (43). W sieci drogowej o znaczeniu regionalnym zaznacza sie
wyraznie centralno$é polozenia wezta w Opolu, ktéry skupia drogi o zna-
czeniu miedzynarodowym, krajowym, regionalnym i lokalnym (lgcznie 13
drég). Dosrodkowosé ukltadu sieci drogowej, zwlaszcza drdg o znaczeniu re-
gionalnym i lokalnym jest powtarzalna w pozostatych o$rodkach miejskich
wojewédztwa: Kedzierzyn Kozle, Brzeg (po 10 drég), Kluczbork, Nysa, Na-
mysléw (9), Grodkéw, Strzelce Op., Glubczyce, Prudnik (8), Paczkéw, Ozi-
mek, Glogéwek (7), Gluchotazy, Niemodlin (6) i Baboréw (4), przy czym
jest ona wyrazna zwlaszcza w bylych miastach powiatowych.

Konsekwentnie — acz bardzo wolno — jest budowana przez obszar wo-
jewédztwa opolskicgo autostrada A-4. Do roku 1993 na opolskim odcinku
autostrady A-4 wykonano: odcinek jednej jezdni dlugo$ci 28,9 km na trasie
Przylesie-Prady (w latach 1986-1988); wezet drogowy Prady na skrzyzowa-
niu autostrady z droga Nysa—-Niemodlin—-Opole oraz druga jezdni¢ na od-
cinku o dtugosci 8,6 km od wezla Prady w kierunku mostu na Nysie Klodz-
kiej, 7,5 km odcinek pod Gogolinem (km 247,3 — 254,8), most przez rzeke
Odre w Rogowie Opolskim (409 m). W roku 1993 budowe autostrady A-4
na terenie wojewédztwa opolskiego podzielono na cztery odcinki wedtug ko-
lejnosci realizacji: odcinek I Przylesie-Prady, odcinek II Dabréwka—Gogolin,
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odcinek III Prady-Dabréwka, odcinek IV Gogolin-Nogawczyce. Odcinki te
wyznaczaja istniejace i projektowane wezly na skrzyzowaniach autostrady
A-4 z drogami o znaczeniu krajowym i regionalnym.

5. Wojewédztwo walbrzyskie

SIEC KOLEJOWA. Sie¢ kolejowa wojew6dztwa walbrzyskiego ma dtu-
gos¢ 587 km (1991); gestosé sieci wynosi 14 km na 100 km? Naj-
wazniejsze znaczenie dla wojewddztwa maja trzy linie pierwszorzedne:
Wroctaw-Jaworzyna Sl.-Swiebodzice-Walbrzych-Sedzistaw-Jelenia Géra,
Wroctaw-Henrykéw-Kamieniec Zabkowicki-Klodzko-Miedzylesie oraz Leg-
nica-Strzegom-Jaworzyna Sl.-Swidnica-Kamieniec Zabkowicki.

Dhugos¢ linii wyposazonych w dwa tory wynosi w wojewddztwie 154
km (26%). Dwutorowa jest linia Jaworzyna S1.-Walbrzych-Sedzistaw. Gesta
sie¢ kolejowa dotknetly liczne likwidacje; tacznie zlikwidowano 95 km, a ruch
pasazerski zawieszono na 107 km linii.

W trakcje elektryczna w wojewédztwie jest wyposazonych 111 km (19%)
linii, w tym wspomniana juz linia Jaworzyna Sl.- Walbrzych-Sedzistaw i ma-
jaca znaczenie w pasazerskich przewozach miedzynarodowych linia Wro-
ctaw—Strzelin-Kamieniec Zabkowicki-Ktodzko.

Najwazniejszym wezlem kolejowym wojewddztwa jest Waltbrzych (sku-
piajacy 4 linie kolejowe), Jaworzyna S1. (4), Klodzko (4), Kamieniec Zgbko-
wicki (4).

W wojewédztwie walbrzyskim sa eksploatowane w ruchu pasazerskim
i towarowym dwa kolejowe przejscia graniczne do Czech: Miedzylesie-Lichkov
i Mieroszéw-Mezimesti. W przesztosci istnialo wiecej polaczen, lecz zostaly
one zlikwidowane, np.: Kudowa Stone-Nachod, Ttumaczéw-Broumov.

SIEC DROGOWA. Wojewédztwo walbrzyskie miato w r. 1991 4139 km
drég o nawierzchni twardej [z tego 3749 km (91%) o nawierzchni ulepszonej],
w tym 833 km (20%) drég o znaczeniu krajowym, 2067 km (50%) drég o zna-
czeniu wojewddzkim. Drég publicznych miejskich o twardej nawierzchni byto
w wojewdGdztwie 1406 km (z tego 1321 km o nawierzchni ulepszonej), w tym
258 km o znaczeniu krajowym, 376 km o znaczeniu wojewddzkim i 772 km
o znaczeniu lokalnym.

W wojewédztwie walbrzyskim w r. 1991 zarejestrowanych bylo 91,1
tys. samochodéw osobowych (tj. 123 sztuk na 1000 mieszkancéw), 1,4 tys.
autobuséw, 18,3 tys. samochodéw ciezarowych i 15,5 tys. motocykli.

Obszar wojewddztwa walbrzyskiego przecinaja dwie drogi o znacze-
niu miedzynarodowym: z poludnia na péinoc przebiega E-67 Kudowa
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Zdréj-Klodzko-Zabkowice Sl.-Wroclaw (nr 8); péinocnym skrajem woje-
wédztwa przebiega E-261 Wroctaw-Swidnica-Swiebodzice-Bolkéw. Waz-
niejsze drogi o znaczeniu regionalnym to: Walbrzych-Kamienna Géra
(nr 367), Strzegom-Swiebodzice~Walbrzych (nr 374), Paczkéw-Zabkowi-
ce-Dzierzoniéw-Swidnica~Jaworzyna S1.-Strzegom (nr 382), Walbrzych-No-
wa Ruda-Klodzko (nr 381), Strzelin-Dzierzoniéw—Nowa Ruda (nr 384),
Nowa Ruda-Zabkowice-Ziebice (nr 385), Paczkéw-Ktodzko (nr 408).

Wigksze wezty drogowe wojewédztwa to: Waltbrzych (14), Swidnica (12),
Zabkowice (9), Klodzko (9), Dzierzoniéw (8).

W wojewddztwie walbrzyskim maja sie taczyé dwie autostrady zmierza-
Jace w kierunku granicy z Czechami, sa to: potudniowy odcinek autostrady
Szczecin-Zielona Géra-Legnica~Praga i przedtuzenie w kierunku granicy
autostrady Warszawa—Wroctaw.

W wojewddztwie walbrzyskim do r. 1992 eksploatowano dwa przejscia
drogowe do Czech na drodze miedzynarodowej E-67 (krajowa nr 8) Kudowa
Stone-Nachod i na drodze nr 381 Boboszéw—Dolni Lipka. W roku 1993
otwarto kolejne przej$cia m.in. Golinsk~Starostin.

Drogowe przejscie graniczne do Czech Kudowa Stone-Nachod, znajdu-
Jace si¢ na drodze miedzynarodowej E- 67, ma na kierunku wjazdowym i wy-
Jazdowym po trzy pasy odpraw dla pojazdéw osobowych i po jednym dla
samochodéw ciezarowych; brakuje natomiast wydzielonego pasa dla auto-
buséw. W roku 1992 przez przejscie w Kudowej wyjechalo z Polski 694 243,
a przyjechalo 650 760 pojazdéw osobowych oraz odpowiednio 12 241 i 12
386 samochodéw cigzarowych. Przejécie to realizowato 4,1% caloéci ruchu
granicznego (Polski) pojazdéw osobowych i 1,3% pojazdéw ciezarowych.
W roku 1992 maksymalny czas oczekiwania na przekroczenie granicy przy
wjezdzie do Polski wynosil: 3,5 godziny dla samochodéw osobowych, 7 go-
dzin dla autobuséw i 26 godzin dla samochodéw ciezarowych; odpowiednio
na wyjazd samochody osobowe czekaly — 2, a samochody ciezarowe — 8
godzin. Na przelomie 1994/1995 r. przejicie poddano modernizacji.

Whioski konicowe

Istniejgcy uklad drég kotowych i linii kolejowych w strefie pogranicza
polsko-czeskiego nalezy uznaé za wystarczajacy pod wzgledem gestoéci oraz
trafnodci lokalizacji. Jest to wynik historycznego przenikania si¢ uktadéw
transportowo—osadniczych tych ziem. Ich wada jest natomiast dekapitaliza-
cja, koniecznos¢ przeprowadzenia remontéw i przystosowania do zwiekszo-
nego ruchu i obcigzen. W pasie nadgranicznym brakuje réwniez tras trans-
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portowych o wyzszych parametrach technicznych typu autostrad czy linii
szybkiego ruchu kolejowego.

Tab. 1. Linie kolejowe eksploatowane w wojewddztwach granicznych

W tym normalnotorowe
w tym
Wojewédztwa Ogoétem | razem zelek- | jedno- na
tryfi- | torowe 100 %

kowane km?
Lata w kilometrach
Bielskie 1991 394 394 374 304 | 10,6 | 100,0
Jeleniogrérskie 1991 626 626 164 515 14,3 | 100,0
Katowickie 1991 1596 1443 1180 630 | 21,7 90,4
Opolskie 1991 1048 1048 425 587 12,3 | 100,0
Walbrzyskie 1991 587 587 111 423 14,1 100,0
Woj. graniczne 4251 4098 2254 2459

Zrédlo: Rocznik Statystyczny Wojewédztw za lata 1992, 1991, GUS, Warszawa.

Tab. 2. Drogi publiczne o twardej nawierzchni w wojewédztwach granicznych

Ogdlem W tym o nawierzchni
I ulepszonej
Wojewddztwa razem w tym razem w tym
kra- woje- kra- woje-
Jowe wodz- jowe wodz-
kie kie
Lata w kilometrach
Bielskie 1991 5381 593 1667 4118 593 1625
Jeleniogérskie 1991 3686 846 1536 3230 846 1528
Katowickie 1991 11195 1561 3903 9276 1561 3792
Opolskie 1991 7257 1461 3503 6383 1461 3397
Walbrzyskie 1991 4139 833 2067 3749 833 2027
Woj. graniczne 31658 5294 12676 26756 5294 12369

Zrédlo: Rocznik Statystyczny Wojewédztw za lata 1992, 1991, GUS, Warszawa.

W sieci kolejowej istotna dla obstugi tych obszaréw jest po pol-
skiej stronie, réwnolegta do granicy, tzw. magistrala podsudecka Kedzie-
rzyn Kozle-Nysa-Kamieniec Zabkowicki-Klodzko—Walbrzych-Jelenia G6-
ra-Zgorzelec. Jest to linia dwutorowa (miejscami drugi tor zdemontowano),
ktéra mimo technicznie trudnego przebiegu (pasma gérskie Sudetéw) obstu-
guje wszystkie wazniejsze osrodki miejsko-przemyslowe pogranicza. Lacza
sie z nig liczne polaczenia poprzeczne, w wielu miejscach przekraczajace
granice, jednakze juz obecnie nieczynne.
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Tab. 3. Pojazdy samochodowe w wojewddztwach granicznych

Samoch.osob. Auto- | Samoch.ciezar. | - Motocykle
na busy w na w na

Wojewddztwa w tys. 1000 w tys. 1000 tys. tys.

ludzi tys. ludzi tudzi
Bielskie 1991 149,7 165,1 24 25,4 28,0 23,5 | 259
Jeleniogérskie 1991 73,5 141,6 1,2 134 25,8 13,6 | 26,2
Katowickie 1991 726,7 181,4 9,0 85,5 21,4 78,0 19,5
Opolskie 1991 152,5 149,4 2,8 27,8 27,8 21,8 | 214
Walbrzyskie 1991 91,1 123,0 1,4 18,3 24,7 15,5 21,0
Woj. graniczne 1193,5 16,8 170,4 152,4

Zrédto: Rocznik Statystyczny Wojewddztw, 1992, GUS, Warszawa.

Podobny pod wzgledem przebiegu jest uktad sieci drogowej omawianych
obszaréw. Tak jak w sieci kolejowej, jej rdzeniem jest zdegradowana do rangi
drég regionalnych tzw. trasa podsudecka. Ze wzgledu na korzystny przebieg
wzgledem podsudeckich o§rodkéw miejsko-przemystowych ta zdegradowana
technicznie droga charakteryzuje sie znacznym obciazeniem w ruchu pojaz-
déw ciezarowych.

Do roku 1990 na pograniczu polsko-czeskim eksploatowano praktycz-
nie trzy duze graniczne przejscia drogowe (Cieszyn, Kudowa, Jakuszyce).
Liczba przej$¢ drogowych w ostatnich latach ulegta wydatnemu zwiekszeniu
(obecnie jest ich przeszio 20), zwlaszcza o te lokalne, skracajace i wydluzone
polaczenia.

Drastycznemu zmniejszeniu ulegla liczba kolejowych przejs¢ granicz-
nych, ma to zwiagzek z likwidacja deficytowych lokalnych linii kolejowych,
ktérych znaczna liczba byla eksploatowana w przeszloéci na tym pograni-
czu.

Mozna stwierdzié¢, ze czynione w ostatnich czterech latach inwestycje na
przejsciach drogowych w zasadzie zmierzaja do odtworzenia stanu istnieja-
cego juz w przeszlosci na krétko przed i w czasie II wojny Swiatowej.

Cecha charakterystyczng ostatnich lat jest powstanie wielu lokalnych
transgranicznych polgczenn autobusowych, ze wymienie znane mi linie
Jesennik-Nysa czy Szklarska Poreba-Harrachov.
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Transport Infrastructure of the Provinces of Polish-Czech Frontier
Region

Summary

The existing structure of roads and railway lines in the area of the Polish-Czech
frontier should be considered as sufficient considering the density and correctness of
localization. This results from the historical permeation of transport and settlement
structures of that area. The disadvantage is, on the other hand, decapitalization, the
necessity of making repairs and adapting the existing structure to increased traffic and
burdens. The frontier zone also lacks in transport routes which would have better technical
parameters like those of motorways or fast railway lines.

The investments made in the last four years on the car frontier crossing points
principally aim at reconstructing the state existing in the past, shortly before and during
World War IL
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WYBRANE ELEMENTY STRUKTURY
SPOLECZNEJ I GOSPODARCZEJ
POGRANICZA POLSKO-NIEMIECKIEGO

Przed kilku laty rozpoczal sie w Polsce proces zmierzajacy do integracji
naszego kraju z Unig Europejska. W roku 1992 podpisany zostal uktad
o stowarzyszeniu Polski z EWG, w my$l ktérego nasz kraj bedzie musial
dostosowaé sie do standardéw obowiazujacych w UE. Ustalenia zawarte
we wspomnianym uktadzie dotycza rowniez problematyki rozwoju obszaréw
przygranicznych Polski i krajéw unijnych.

Na tym tle bardzo czgsto stycha¢ opinie o niedorozwoju obszaréw poto-
zonych po polskiej stronie granicy. Czy tak jest naprawde? Sprébujmy wiec
ukazaé¢ stan zaawansowania pewnych zjawisk i proceséw po obu stronach
granicy.

Analize poréwnawczg obszaréw znajdujacych sie po obu stronach granicy
przeprowadzono na przykladzie wybranych zjawisk osadniczych, demogra-
ficznych, problematyki z zakresu infrastruktury technicznej oraz ruchu tury-
stycznego. Aby zachowac zblizong wielkos¢, tak pod wzgledem liczby ludno-
éci jak i powierzchni, za podstawowa jednostke badawcza przyjeto powiat.!

Dla obszaru pogranicza zebrano poréwnywalne dane pozwalajace na
obliczenie szeregu wskaznikéw, ktére nastepnie przedstawiono na mapach.

! W podziale terytorialnym polska przecigtna jednostka podstawowa — gmina, jest
czterokrotuie muiejsza niz powiat jako podstawowa jednostka po stronie niemieckiej. Stad
po stronie polskiej przyjeto ,powiaty” z wersji projektu URM z sierpnia 1994 r.
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b) asymetryczne regiony miejskie:

-— Szczecina, w ktdrego sklad wchodzg $redniej wielkoSci miasta po
stronie polskiej, a brakuje miast po stronie niemieckiej,

-— Cottbus, z miastami po stronie poludniowej i wschodniej,

— wschodnia czes¢ aglomeracji Drezna z zespolem miast matlych, ale
z wysokim zageszczeniem ludnosci na obszarach wiejskich, siegajacym pol-
skiego obszaru podsudeckiego.

— pasmowy uklad miast od Jawora przez zespét LGOM-u do Gorzowa,
oddalony od granicy o okolo 70-100 km, ze stosunkowo duzymi miastami
(ryc. 2).

Pasmowy uktad oérodkéw aktywizacji po stronie polskiej podkresla roz-
klad przestrzenny gléwnych centréw ustugowych. Miasta regionalne wraz
z ponadregionalnym Szczecinem rozmieszczone sg w jego obrebie réwnomier-

Ryc. 2. Funkcje miejskich osrodkéw aktywizacji i sie¢ o$rodkéw akademickich na obszarze

pogranicza polsko-niemieckiego. A. 1. oérodki ponadregionalne; 2. oérodki regionalne;

3. o$rodki subregionalne; 4. miasta pozostate. B. Liczba studentéw dziennych w tys. oséb:
1. Berlin — 120; 2. 21-25; 3. 8-13; 4. 1-4; 5. ponizej 1
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nia ludnosci na poziomie wyzszym. Na obszarze przygranicza niemieckiego
wyst¢puje wieksza koncentracja ksztalcenia, gtéwnie w dwéch duzych oérod-
kach, tj. w Berlinie i Dreznie (ksztalci sie tam ok. 80% studentéw). Funkcja
integracyjna w zakresie ksztalcenia na poziomie wyzszym zostala zapoczat-
kowana powstaniem uniwersytetu (Viadrina) we Frankfurcie-Stubicach oraz
szkoly technicznej w Zittau.

Populacje ludnosci Polski i Niemiec réznig sie zdecydowanie po wzgle-
dem cech demograficznych. Ludnoéé przygranicza polskiego cechuja wyzsze
wskaZniki przyrostu naturalnego, wynikajace z wyzszych urodzen, a nizszych
zgondéw oraz wyzszych wskaznikéw liczby malzenstw na 1000 mieszkancéw.
Natomiast ludno$é przygranicza niemieckiego cechuje wieksza ruchliwos¢ mi-
gracyjna. Wskazuje to na lepsza sytuacje przygranicza polskiego w zakresie
potencjalu demograficznego i stopnia jego odnawialnoéci. Spotecznosé nie-
miecka jest za$ bardziej mobilna niz polska (ryc. 3).

W rozkladzie przestrzennym wskaZznikéw ruchu naturalnego i wedréwko-
wego wystepuje silnie zaznaczajaca sie dychotomia wzdluz granicy panstwo-
wej, oddzielajaca stabilne spoleczenstwo niemieckie od progresywnego spote-
czenistwa polskiego. Relatywnie wysoki przyrost naturalny wystepuje na ob-
szarach szeroko rozumianego zaplecza Szczecina i miast: Zielona Géra, Go-
rzow Wielkopolski oraz w pélnocnej czeSci wojewddztwa legnickiego. Ujemny
przyrost naturalny wystepuje tylko na pograniczu niemieckim.

W zakresie przyrostu wedréwkowego sytuacja ma sie zgola odwrotnie.
Z calego obszaru pogranicza wyrdznia sie obszar otoczenia Berlina oraz
strefy polozone wzdluz ciggéw komunikacyjnych z Berlina na: Schwedt,
Frankfurt/O i1 Drezno. Po stronie polskiej jednostkami o dodatnim, lecz
niskim saldzie wedréwkowym sa miasta osi Legnica—Szczecin (ryc. 4).

Negatywnym zjawiskiem okresu transformacji ustroju spoleczno-gospo-
darczego jest bezrobocie. Lepsza sytuacja wystepuje na obszarze przygra-
nicza polskiego. Na calym pograniczu jest ono pochodna funkcji poszcze-
gélnych czesci obszaru. W skali obszaru najwyzsze bezrobocie wystepuje
na obszarach rolniczych oraz starych okregéw przemystowych. Nieco od-
mienna struktura wtasnoSciowa w rolnictwie niemieckim i polskim wypty-
nela na natezenie zjawiska w pdlnocnej czedci pogranicza. Pewien udzial
rolnictwa indywidualnego po stronie polskiej zdecydowal o nizszej skali zja-
wiska bezrobocia niz po stronie niemieckiej. Nalezaloby dodaé, ze rolniczy
obszar przygranicza niemieckiego jest aktualnie intensywnie restrukturyzo-
wany z regionalnych funduszy Unii Europejskiej tzw. celu 5 b — pobudzanie
gospodarcze w strefach wiejskich {Dutkowski, 1991).
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Ryc. 4. Stopa bezrobocia na obszarze pogranicza polsko-niemieckiego. Bezrobotni na 100
os6b w wieku produkcyjnym: 1. ponizej 8; 2. od 9 do 14; 3. od 15 do 20; 4. powyzej 20;
5. brak danych

Infrastruktura techniczna

Obszary polozone po obu stronach granicy nalezaly przed wojna do do-
brze zainwestowanych w infrastrukture transportows. Ustalona po II wojnie
$wiatowej granica na Odrze i Nysie Luzyckiej przecieta réwnoleznikowo bie-
gnace linie. Aktualnie przez granice zachodnia przechodzg 33 drogi transgra-
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niczne (w tym tylko 17 otwartych) i 23 linie kolejowe (w tym 8 otwartych).

Gesto$¢ sieci transportowej na obszarze pogranicza jest do$¢ wysoka,
generalnie jednak wyzsza po stronie niemieckiej (ryc. 5).

Sie¢ kolejowa w strefie przygranicznej po stronie polskiej jest lepiej roz-
winieta niz w pozostatych czesciach kraju. W wiekszosci tworza ja jednak
linie lokalne, jednotorowe, czesto w ztym stanie technicznym, przez lata nie
modernizowane i nie zelektryfikowane. Wiele odcinkéw, zwtaszcza o znacze-
niu lokalnym, jest zamykana, wykorzystywana w ograniczonym zakresie lub
podtrzymywana na site dzieki inicjatywom regionalnym, np: Lubuska Kolej
Regionalna (obecnie na jej liniach kursowanie pociggéw zawieszono). Lepiej
rozwinieta jest sie¢ linii kolejowych po stronie niemieckiej, nie tylko wieksza
jest gestosé tych linii, lecz wiecej jest odcinkéw zelektryfikowanych i stano-
wiagcych gléwne linie magistralne. Elektryfikacje potaczen transgranicznych
utrudnia istnienie réznych systeméw zasilania sieci w Polsce i Niemczech (do-
piero w r. 1992 zelektryfikowano pierwszy odcinek linii Rzepin—Frankfurt/0).

Poréwnanie gestosci i jakosci drég po obu stronach granicy wskazuje row-
niez na lepsza sytuacje w tym zakresie po stronie niemieckiej. Zdecydowanie
wiecej jest tam drég, gtéwnie wyzszej kategorii (autostrady, drogi szybkiego
ruchu). Natomiast drogi po stronie polskiej, choé¢ gesto$é ich jest wyzsza
niz $rednio w kraju, sa gltéwnie jednojezdniowymi drogami o znaczeniu re-
gionalnym 1 lokalnym, charakteryzuja sie slabym powigzaniem z drogami
wyzsze] kategorii, niezadowalajacym stanem technicznym i niskg predkoscia
podrézng.

Dla sprawnej wspotpracy obszaréw po obu stronach granicy i latwych
kontaktéw obywateli wazna jest zaréwno liczba jak i standard przej$¢ gra-
nicznych. Obecnie na granicy zachodniej otwartych jest 25 przej$¢ granicz-
nych, w tym 17 drogowych i 8 kolejowych (ryc. 6).

Wobec duzego 1 stale przybierajacego na sile ruchu transgranicznego
liczba przej$c jest niewystarczajaca. Zwtlaszcza na odcinkach pomiedzy Zgo-
rzelcem a Kostrzyniem. Trudno$ci w uruchomieniu wigkszej liczby przejsé
wynikaja z charakteru granicy. Przebiega ona wzdltuz rzek, stad wystepuje
konieczno$¢ budowy mostéw. Przejscia w wiekszo$ci maja mala przepusto-
wo$¢, niewystarczajaca liczbe stanowisk odpraw, bez rozdzielenia ruchu oso-
bowego od towarowego, dalekobieznego od lokalnego itp. Powoduje to wy-
dtuzenie czasu oczekiwania na odprawe. Duzym utrudnieniem jest réwniez
brak obwodnic w wiekszosci miast nadgranicznych.

Ze wzgledu na rozwdj ruchu transgranicznego konieczna bedzie rozbu-
dowa istniejacych i budowa nowych przejsé granicznych. Istniejacy stan za-
gospodarowania stwarza mozliwosci uruchomienia 6 przejsé ladowych, 22
mostowych, 13 promowych i 6 kolejowych.
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Ryc. 5. Sie¢ kolejowa (A) i drogowa (B) na obszarze pogranicza polsko-niemieckiego. 1. granice paristw; 2. granice
B: 6. autostrady; 7. drogi gléwne; 8. drogi drugorzedne

landéw niemieckich; 3. granice wojewddztw polskich; A: 4. linie kolejowe magistralne;
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Ryc. 6. Przejscia graniczne na granicy zachodniej na tle uktadu komunikacyjnego. 1. gra-

nica panstwa,; 2. granica makroregionu potudniowo-zachodniego; 3. granice wojewddztw;

4. autostrady istniejace; 5. autostrady projektowane; 6. drogi ekspresowe projektowane;

7. drogi ponadregionalne; 8. linie kolejowe magistralne; 9. miasta wojewddzkie; 10. miasta

pozostale; przejécia graniczne; 11. drogowe istniejace; 12. drogowe projektowane; 13. ko-
lejowe istniejace; 14. rzeczne istniejgce
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Ruch graniczny

Zlagodzenie przepiséw dotyczacych przekraczania granicy w obu kierun-
kach spowodowalo zmiane funkcji granicy. Przestala ona petnié role bariery
ograniczajacej przeptyw ludzi, towaréw, kapitatu, informacji itp. (ryc. 7).

W roku 1993 granice zachodnig na 13 przejsciach przekroczyto blisko
120 mln oséb (Koncepcja zagospodarowania. .., 1994). Najwigcej w: Stubi-
cach — ponad 17 mln, Swiecku — blisko 15 mln, za$ w Gubinie, Kolbaskowie
i Zgorzelcu po okolo 10 mln. W poréwnaniu z r. 1989 nastapit az 10-krotny
wzrost ruchu dzieki uruchomieniu nowych przejsé¢ granicznych, jak i zwiek-
samochodowego na przejéciach granicznych byl réwniez wysoki — prawie
11-krotny. W roku 1993 granice zachodnig przekroczyto 36 mln samochodéw
osobowych. Najwiekszymi przejsciami drogowymi sg Swiecko, gdzie érednio
w roku przejezdzalo ponad 5 mln samochodéw osobowych, Gubin, Kotba-
skowo i Stubice po okoto 4 mlin. »

Sposéréd 8 przejs¢ kolejowych tylko na 6 odbywa sie ruch osobowy.
W roku 1993 granice przekroczylo prawie 2 mln oséb, w tym najwiecej
w Kunowicach (1,3 mln) 1 Zgorzelcu (0,4 min). Osobowy ruch kolejowy
systematycznie sie zmniejsza. W ostatnich pieciu latach byl to spadek
prawie 4-krotny, gidéwnie na skutek wprowadzenia nowych, wyzszych taryf
przejazdowych. Kolejowy ruch towarowy pomimo wahan utrzymuje si¢ na
podobnym poziomie. W roku 1992 kolejg przewieziono przez granice ponad
5 mln t towaréw, najwiecej przez przejScia w Kunowicach i Zasiekach.

Obserwowany bardzo duzy wzrost liczby 0séb przekraczajacych granice
spowodowany byt gléwnie wzrostem ruchu lokalnego: Wynikal on z ma-
sowych przyjazdéw obywateli Niemiec na zakupy do polskich miast nad-
granicznych, Najwiekszy udzial ruchu lokalnego wystepuje w Swinoujéciu,
gdzie jest tylko przejcie dla pieszych oraz w miastach przecietych gra-
nicy (Leknica, Gubin, Stubice). Udzial pieszych przekraczajacych granice
jest podobny do udziatu ruchu lokalnego. Wéréd oséb przekraczajgcych za-
chodnig granice przewazajg obywatele Niemiec. Polacy tylko w Kolbaskowie
i Swiecku stanowili niewiele ponad 50%. Szczegélnie duza liczba obywateli
Niemiec przekracza przejécia w miejscowoéciach, gdzie po stronie polskiej
znajdujg sie targowiska z licznymi, stalymi stoiskami handlowymi.

Targowiska na polskim obszarze przygranicznym sa najbardziej spekta-
kularnym elementem oddzialywania granicy. Najwieksza ich koncentracja
wystepuje wzdluz jej pétnocnego odcinka.

Badania dotyczace wydatkéw i pochodzenia turystow niemieckich prze-
prowadzone zostaly przez Wojewddzkie Urzedy Statystyczne w wojewddz-
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Ryc. 8. Struktura ruchu na drogowych przejéciach granicznych w roku 1993. A. wedlug

zasiegu: 1. ruch dalekobiezny; 2. przewaga ruchu lokalnego; 3. ruch lokalny; 4. brak

danych; B. wedlug rodzaju: 1. ruch zmotoryzowany; 2. przewaga ruchu pieszego; 3. ruch

pieszy; 4. brak danych; C. wedlug narodowoséci: 1. obywatele réznych paristw; 2. przewaga
obywateli Niemiec; 3. Polacy; 4. brak danych

twach nadgranicznych (Informacja o sytuacji..., 1995). Wykonano je na 9
przejéciach granicznych spoéréd 17 istniejacych, w 4 porach roku. W Swino-
ujéciu badano pieszych, w Kotbaskowie i Olszynie turystéw zmotoryzowa-
nych, a na pozostalych przejsciach oba rodzaje ruchu osobowego. Badaniami
objeto Niemcéw wyjezdzajacych i wychodzacych z Polski (ryc. 8).

Turys$ci niemieccy prawie 30% wydatkéw przeznaczali na koszty zwia-
zane z pobytem w Polsce. Badani na przejéciu w Zgorzelcu przeznaczyli na
ten cel az 53%. W sklad tych wydatkéw wchodzily: oplaty za hotele, pomoc
rodzinom w Polsce, naprawy samochodowe itp. Nieco mniejszy byl udzial
wydatkéw na paliwo oraz artykuly wldkienniczo-odziezowe. Bardzo niskie
(ok. 8%) byty wydatki na mieso i nabial. Przecietnie turysta niemiecki prze-
kraczajacy granice w Zgorzelcu wydawal w Polsce 3 razy wiecej pieniedzy
anizeli przekraczajacy przej$cia w woj. gorzowskim i zielonogérskim {ryc. 9).

Przekraczajacy granice w Zgorzelcu pochodzili w wiekszosci z odleglo$ci
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Wybrane elementy struktury spotecznej i gospodarczej pogranicza pol- -
sko-niemieckiego pozwalaja sadzi¢, ze proces integracji obszaru jest mozliwy -
na zasadzie komplementarnoéci. Po stronie polskiej wyzszy potencjat demo-
graficzny ludnoéci i wyzsza zdolno$é do jego odnowy, lepsza dostepnosé do
o$rodkéw ksztalcenia na poziomie wyzszym stanowia niewatpliwie kapitat
tego obszaru. Natomiast na przygraniczu niemieckim kapitalem jest lepszy
poziom zainwestowania transportowego i wieksza mobilnoé¢ spoteczenistwa.
W ksztaltowaniu procesu integracji nalezatoby wykorzystywacé selektywnie
te elementy potencjalu poszczegdlnych obszaréw dla optymalnego rozZwoju
calego pogranicza.

Literatura

Dutkowski M., 1991, Planowanie regionalne w systemie gospodark: przestrzennej Niemiec,
CUP BPR w Gdarisku. :

Informacje o sytuacji spoleczno-gospodarczej wojewddztwa ]elemogorskzego w grudniu
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Projekt podziatu terytorialnego kraju na powiaty, Urzad Rady Ministréw, Warszawa 1993.

Selected Elements of the Social and Economic Structure of the
Polish-German Frontier Area C

Summary

The discussions held on the European process of integration often reflect the opin-
ions about disproportions existing in the development of the areas lying close to the
Polish-German frontier. A comparative analysis of the areas on both sides of the border
was conducted on the example of the selected settlement and demographic phenomena
and the problems concerning the technical infrastructure and touristic traffic.

In the northern part more people inhabit the Polish side, in the central part more live
on the German side, while in the south high density is characteristic of both sides of the
border. The situation of the Polish frontier area is better in respect of the demographic
potential and the degree of its ability to be renewed. On the other hand, the German
community is more mobile than the Polish one. A ‘belt-like distribution of the centres of
activation on the Polish side emphasizes the spatial distribution of the main service centres.
The regional towns, together with supra-regional Szczecin are regularly distributed. The
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German side lacks in regional centres in the central and southern parts. Academic centres
can play a special role in performing this function.

The density of the transportation network is greater on the German side. As compared
with 1989, the road traffic grew almost 11 times, while the passenger railway traffic
dropped and the goods railway traffic increased only slightly. In this situation, it will
be necessary to develop the existing frontier crossing points and to build the new ones.
The present state of management creates conditions for the opening of 6 land crossing
points, 22 bridge ones, 13 ferriage and 6 railway ones.

Fairs in the Polish frontier area are the most spectacular elements. The studies
concerning the expenses and the origin of the German tourists show that the frontier
crossing points in the Gorzéw and Zielona Géra provinces serve the local frontier traffic,
while the crossing point at Zgorzelec serves transit traffic first of all.

To sum up, it should be said that the process of integration of the area is possible on
complementary principle. The capital on the Polish side includes a higher demographic
potential of the population and its higher ability to get renewed as well as better
availability of academic centres. On the other hand, the capital of the German frontier
area comprises a better level of transport investments and a greater mobility of the society.
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SZANSE POLSKI W ROZWOJU REGIONALNYM
EUROPY: TELESTRADA OGNIWEM EACZNOSCI
I WSPOLDZIALANIA Z MAKROREGIONEM
POLNOCNO-WSCHODNIM

ASPEKTY POLITYCZNO-GOSPODARCZE

I SPOLECZNO-KULTURALNE

Z wielu znanych wzgledéw natury historycznej, politycznej, gospodarczej
oraz kulturalnej, makroregion wschodniego wybrzeza Baltyku zastuguje na
szczegdlng uwage. Obecnie — po przyjeciu Finlandii do Unii Europejskiej
i gdy Polska jest na drodze stowarzyszania sie z wiodacym ugrupowaniem
panstw europejskich — wzrasta znaczenie tego regionu w postepujacym
procesie integracji Europy.

Konieczne jest przeto intensywniejsze poszukiwanie srodkéw i drég wspo-
magajacych realnie wszechstronny rozwdj tej czeSci naszego kontynentu,
z ktora Polska winna taczyé sie wzajemnie korzystnymi powigzaniami; wy-
nika to nie tylko z racji jej polozenia w Europie. '

W sytuacji, gdy niepodlegle i zasadnie aspirujace do trwalych powigzan
z Europa panstwa nadbaltyckie: Estonia, Litwa i Lotwa poszukuja nowych
mozliwosci swego rozwoju; gdy dysponujace interesujacym potencjatem re-
giony Rosji wokdt St Petersburga, Kaliningradu — w dalszej perspektywie
i Archangielska oraz Pétwyspu Kola — coraz bardziej otwieraja sie wobec
czynnych form wspélpracy europejskiej, zasadne jest dazenie do zesrodko-
wania refleksji i wspélnych staran z mysla o przysztoéci tego makroregionu.

Pierwsze konkretne kroki czynione sa w zakresie projektowania potaczen
komunikacyjno-transportowych. W sieci drogowej powstaje Via Baltica ma-
jaca potaczy¢ Finlandie i kraje nadbaltyckie z centrum Europy, przystapiono
do restrukturyzacji potaczen kolejowych.
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Rozwdj 1 kooperacja europejska wschodniego wybrzeza Baltyku ozna-
czaja wzrost ruchu: oséb, towaréw, ustug, energii — a takze i zwiekszonego
przeplywu informacji wszelkiego rodzaju.

Temu wlasnie wezlowemu problemowi poéwiecona jest koncepcja TE-
LESTRADY jako rozwiazania systemowego stwarzajacego warunki do no-
woczesnej i wielofunkcyjnej komunikacji spotecznej w omawianym regionie.!

Wyzwanie i zadania o charakterze generalnym polegaja na tym, aby za
pomoca uniwersalnie pomy$lanego i spéjnego systemu polaczen — swoistej
TELESTRADY — ktéry oparty bedzie na niezawodnej, odpowiednio po-
jemnej i wszechstronnej sieci §wiattowodowej oraz powiazanych z nig elek-
tronicznych systemach przekazu danych, rozwiagza¢ w miare jednoczes$nie
wszystkie obecnie istniejace i dajace sie przewidzie¢ kwestie przesylania in-
formac;ji. .

Kompleksowe zastosowanie technik $wiattowodowych w polaczeniu réw-
niez z systemami lgcznosci satelitarnej umozliwi sprawne przekazywanie
mowy, tekstu, obrazu i danych — poczawszy od powszechnych funkcji tele-
komunikacyjnych, przekazu programéw telewizyjnych, az po nowe wymogi
obstugi informacyjnej gospodarki, transportu, ochrony srodowiska, nauki
i o$wiaty.

W regionie wschodniego wybrzeza Battyku — nie wspominajac juz o zna-
nych uwarunkowaniach geograficznych i terytorialno-politycznych — istniejg
szczegblne potrzeby i w zasadzie dogodne przestanki dla wspdlnego projek-
towania, a nastepnie wprowadzania systemu teleinformacyjnego o szerokim
1 uniwersalnym zasiegu.

W Europie Zachodniej wiele sie dzi§ juz méwi o réznych koncepcjach
i funkcjach tzw. infostrad (Info-Highway, Datenautobahn etc.); zaczynaja
by¢ one realna rzeczywistoscia techniczna, gospodarcza i spoteczna. Pro-
gnozuje sie im determinujace znaczenie dla cywilizacji XXI wieku.

Z realiéw polozenia i zréznicowanego poziomu rozwoju: Finlandii, Esto-
nii, Lotwy, Litwy, przylegajacych regionéw Rosji i Bialorusi, a takze i Polski
— zdeterminowanej wolg i potrzeba wspélpracy z nimi — godne sa odno-
towania miedzy innymi nastepujace istotne przestanki:

— na mniejszych ze wspomnianej grupy krajéw ciaza rézne swoiste
utrudnienia komplikujace ich komunikacje spoleczng z pozostala czescig Eu-
ropy, jak np. mato znane i jednak trudne jezyki narodowe, brak moznosci
szerszej prezencji kulturalnej na europejskim forum, zte dodwiadczenia ogra-
niczen i presji ze strony bylego ZSRR, niewystarczajace — mimo wysitkéw

! Wstepny zarys tej koncepcji zostal przedstawiony przez autora referatu na Forum
CeBIT’93 w dniu 28 marca 1993 r. w Hannowerze (RFN).
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w ostatnich latach — powigzania z gléwnymi nurtami proceséw integracji
‘europejskiej, a takze poczucie jakby peryferyjnosci polozenia na kontynen-
cie; _ '

— aktualnie nader trudna sytuacja gospodarcza — nie wylaczajac
Finlandii, cho¢ jest czlonkiem Unii Europejskiej — oraz niedostatek rezerw
mogacych doraZnie przyspieszy¢ rozwdj i zaspokoi¢ pilne potrzeby spoleczne;

—— zbyt male pozytywne doéwiadczenia we wspélpracy regionalnej oraz
wystepujgce czestokroé obawy o ograniczenie samodzielnoéci w wytyczaniu
wlasnej drogi rozwoju lub o nariuszenie suwerennosci;

— niedocenianie czynnika wolnej, a zarazem intensywnej komunikacji
spoteczne] w toku rozwijania wspéipracy 1 budowania wzajemnego zaufa-
nia w regionie; zaczatkowe ledwie do$wiadczenia gospodarki rynkowej na
obszarze mediéw informacyjnych.

Te utrudniajacce przestanki tym bardziej sklaniaja do rozwazan nad
pilna potrzebg spéjnych i mogqcyth zdaé egzamin w przysztosci rozwigzan
systemowych. Mogg takze poglebié istniejace trudnosci, partykularne lub
ambicjonalne dazenia do preferowania wlasnych rozwiazan, bez nalezytej
koordynacji z sgsiadami lub niezgodnie z istniejagcymi europejskimi standar-
dami.

Nie mozna przy tym zapominaé o zlozonych problemach pokonywa-
nia ,bariery jezykowej”. W tej dziedzinie warto uwzgledni¢ wyniki badan
i pierwsze doswiadczenia Unii Europejskiej na polu elektronicznego ttuma-
czenia jezykéw. Jest to niezmiernie istotne zaréwno dla zachowania i poczu-
cia tozsamosci kulturowej, jak i dla odbioru oraz przekazu wartosci kultu-
ralnych i danych informacyjnych.

Faktycznie brak jest wiekszych przeszkdéd lub innych przeciwwskazan
politycznej natury, aby wspdlnie rozpoczaé intensywne myslenie oraz prace
projektowe nad proponowanym systemem uniwersalnej informacji i komuni-
kacji spolecznej na wschodnim wybrzezu Baltyku, jako wplywajacym decy-
dujaco na przyszly rozwdj oraz stan i perspektywy wspdlpracy w regionie.

Nalezy tu wymieni¢ gtéwne plaszczyzny i kierunki, korzysci i mozliwosci
systemowego rozwigzania: w postaci TELESTRADY, ktéra stuzy¢ bedzie:

— tworzeniu miejse pracy, a to w trojakim sensie: przy pracach zwig-
zanych z budowa TELESTRADY, jej obstuga i stopniowym rozwijaniem
jej podsysteméw; zatrudnienia wymagajacego nowych wyzszych kwalifika-
cji, np. w zakresie elektroniki, telekomunikacji, informatyki etc.; w dalszej
przyszlosci powstawania miejsc pracy w domu — dzieki urzadzeniom i sie-
ciom teletransmisji danych,

-— nauczaniu, o§wiacie publicznej i nauce - przez przekazywanie i gro-
madzenie danych oraz informacji, zaréwno miedzy uczelniami i placéwkami
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naukowymi — w skali lokalnej, regionalnej i miedzynarodowej —- jak i wprost
do 0séb uczestniczacych w toku edukacji na odpowiednich szczeblach,

— bezzwlocznemu przeplywowi informacji naukowej i naukowo-technicz-
nej, w drodze bezposredniego powigzania placéwek naukowo-badawczych
z zainteresowanymi osrodkami wdrozeniowymi: w przemy$le i rolnictwie,
w komunikacji i transporcie, w handlu i ustugach, w stuzbie ochrony zdro-
wia itp.,

— ustugom zwiazanym ze wzrostem gospodarczym oraz obsluga wolno-
rynkowej przedsiebiorczoéci: bankom, ubezpieczeniom, badaniom marketin-
gowym, analizom finansowym itp.,

— komunikacji wszelkiego rodzaju: drogowej, wodnej, kolejowej i lot-
nicze] — od prowadzenia analiz efektywno$ci transportu poczawszy, a na
rezerwacji miejsc oraz informacji komunikacyjnej skonczywszy,

— ochronie §rodowiska i stuzbom ekologicznym — dzieki mozliwosci po-
wstawania ponadgranicznych systeméw wczesnego ostrzegé.nia przed zagro-
zeniami, prognoz meteorologicznych, wskazéwek dla ludnosci, rolnictwa i ko-
munikacji itd.,

— wielokrotnemu wzbogaceniu oferty programéw telewizyjnych, kultu-
ralnych i poznawczych — a to w ukladzie transeuropejskim, a nawet swiato-
wym — dajac mozliwoéé¢ odbioru wedtug zainteresowan, upodobar i potrzeb
zyciowych,

— poprawie troski o ochrone zdrowia cztowieka — przez upowszechnienie
poradnictwa i profilaktyki, informacji medycznej i sanitarnej etc.,

— ulatwieniu i uproszczeniu wielu czynnosci i funkcji administracji
publicznej oraz samorzadu terytorialnego w takich znanych dziedzinach, jak
podatki, $wiadczenia socjalne, ewidencja, powinnosci obywatelskie itp.,

— rozszerzeniu sieci wszelkich uslug na rzecz obywatela: handlowych,
turystycznych, kulturalnych, gastronomicznych, prawnych itp. — przez do-
tarcie wprost do gospodarstw domowych — mozliwosci przejrzenia i poréw-
nania ofert do dokonania zaméwien.

Urealniajgca si¢ wizja ,spoleczenstwa informatycznego”, ktéra juz w nie-
ktérych czeSciach $wiata wkracza do zycia codziennego (jak np. korzystanie
z sieci Internet) nie koliduje z postulatami tworzenia spoleczenstwa oby-
watelskiego. Daje wrecz jednostce ludzkiej wieksze mozliwosci komunikacji
spolecznej, oszczedza jej czas i naktady.

Nie bez przyczyny i troski o przyszlo$¢ spoleczenstwa, organa Unii
Europejskiej zwracaja ostatnio coraz wieksza uwage na znaczenie przekazu
informacji oraz komunikacji spoteczne;j.? A

%2 Por. np. Raport o wynikach pracy grupy roboczej Rady Europy pod przewodnictwem
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Unia Europejska jest tego $wiadoma, iz postepujacej ,rewolucji informa-
tycznej” nie mozna ograniczy¢ li tylko do obszaru jej krajéw cztonkowskich.

Nie powinno by¢ zasadniczych przeszkdd we wdrazaniu tych zamierzen
Unii Europejskiej i zastosowania ich w Europie Pélnocno-Wschodniej oraz
w Polsce. Lezy to bowiem w perspektywicznym interesie Europy jako
integralnego obszaru naszego wspétzycia.

Polska ma na tym polu nie tylko oczywiste szanse — po ktére siegnaé
warto — ale takze dysponuje czynnikami, ktére zobowiazujg do dzialania
1 inicjatywy. Nalezy wsréd nich wymienié:

— do$é powazny polski potencjal naukowy, badawczy i projektowo-tech-
niczny, ktory jest w stanie uczestniczy¢ w realizacji systemowej koncepcji
TELESTRADY odpowiednio do wyzwan przyszto$ci w tej czesci Europy,

— okre$lone mozliwosci produkcyjne w dziedzinie elektroniki, telekomu-
nikacji i systeméw teletransmisyjnych, technologii wytwarzania swiatltowo-
déw, instalowania sieci itp.,

— korzystne polozenie wyjSciowe w Europie — miedzy naszymi zachod-
nimi i poludniowymi sgsiadami a krajami na péinocy i wschodzie.

Europejska o$ teletranzytowa przechodzi wtasnie przez Polske; to zobo-
wigzuje i sktania do perspektywicznych przemyslen.

Précz tego Polska, z racji osiggnietego stopnia i kierunku przeobrazen
gospodarczych oraz dzieki zdobytym juz doswiadczeniom i kontaktom we
wspdlpracy transgranicznej, moze stosunkowo zgodnie skupi¢ inicjujace wy-
sitki inwestoréw, projektantéw, producentéw, wykonawcéw oraz uzytkowni-
kéw z réznych czesci Europy, sklaniajac ich do przysztoéciowych przemyslen
i rozwigzan w makroregionalnej skali.

Mozna takze zakladaé, iz panstwa Europy Péinocno-Wschodniej ocze-
kujg dzi$ od Polski — po dokonanych krokach, ktdére oczyécity przedpole we
wzajemnych stosunkach — konkretnych propozycji wzajemnie korzystnej
wspdlpracy, zwlaszcza w dziedzinach umacniajacych i rozwijajacych nowo-
czesng infrastrukture w szeroko rozumianej dziedzinie spoteczno-gospodar-
czej. TELESTRADA moze staé sie jednym z podstawowych noénych ele-
mentéw owej infrastruktury. Bylaby to propozycja atrakcyjna dla wszyst-
kich stron, cieszaca sie poparciem instytucji europejskich i wbrew pozorom
nie wymagajaca krociowych naktadéw inwestycyjnych (np. w poréwnaniu
z budowg autostrad lub magistrali kolejowych). Jej pozytek zaowocowalby
stosunkowo szybko i wielokierunkowo, a co szczegdlnie istotne, tworzyltyby

M. Bangemanna Furopa i globalne spoteczeristwo informacyjne: zalecenia, opubl. w nr dod.
2/94 Biuletynu Unii Europejskiej, Bruksela-Luxemburg 1994, s. 5-40. Wyd. w jezyku
niemieckim i angielskim.
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takze poczucie zaufania i nieodzownoéci wspéldziatania w regionie; sku-
pialby uwage spoteczenistwa na problemach przysztosci i jakoSci zycia.

Sila rzeczy, dzieki zdobyczom nauki i techniki oraz $§wiadomemu dzia-
taniu czlowieka, dyskryminujacy dystans miedzy poszczegdlnymi regionami
Europy bedzie podlegal niwelowaniu. Sprzyjaé¢ to bedzie cywilizacyjnym,
kulturowym i gospodarczym aspiracjom w procesie rozwoju, ulatwi proces
europejskiej integracji i zblizy do siebie narody. Ich wspélzycie w XXI wieku
moze mie¢ nowe i lepsze znamiona.

The Chances of Poland in the Regional Development of Europe:
TELESTRADA as a Link in the Communication and Cooperation
with the North-Eastern Macro-Region

Political-Economic and Socio-Cultural Aspects

Summary

The development and European cooperation of the eastern Baltic coast mean the
increase of the flow of people, goods, services, energy and information of all kinds. It is
just this key problem that the concept of TELESTRADA is devoted to as a system solution
which creates conditions for a modern and multi-functional social communication in the
discussed region.

TELESTRADA constitutes a universal and coherent system of connections based on
an unfailing, properly receptive and comprehensive network of light pipes and connected
to it systems of data transmission which can solve at the same time all the existing and
foreseeable questions of information transmission.
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AKTYWIZACJA ZALEWU WI$LANEGO
W PERSPEKTYWIE WSPOLPRACY
Z REGIONEM KROLEWIECKIM

Zalew Wislany to wydluzona, plytka laguna oddzielona od Zatoki Gdan-
skiej Mierzeja Wislang dltugosci okolo 50 km. Powierzchnia Zalewu obejmuje
obszar 838 km?, z czego w granicach Polski znajduje sie 328 km?. Dtugosé
calego Zalewu siega 90,7 km, szeroko$¢ waha sie od 5,5 do 13 km.

Zalew Wislany lgczy z wodami Zatoki Gdanskiej Rynna Baltyjska (Cie$-
nina Pilawska), o szerokosci 400 m i glebokosci 8-12 m. Ta stale poglebiana
dla celéw nawigacyjnych rynna umozliwia wymiane wéd. Tutaj zaczyna sie
Morski Kanal Kaliningradzki. Dlugos¢ kanalu wynosi 32,4 km, glebokosé
7-8 m. baczy on Baltyjsk, bedacy awanportem Krélewca (Kaliningradu),
z portem morskim w Krélewcu (ryc. 1). Cyrkulacja powierzchniowa jest
zalezna od kierunku panujacych wiatréw. Zmiany poziomu zwierciadta wody
dochodza do 90 cm. Nie jest to bez znaczenia dla zeglugi na tym akwenie.

Zalew Wislany cechuja mate glebokosci — najwieksze w czedci polskiej
(w poblizu granicy polsko-rosyjskiej) siegaja 4,4 m. Glebokosci maleja ku
poludniowemu zachodowi. Na wysoko$ci miejscowosci Piaski i Krynica Mor-
ska w érodku Zalewu wahaja sie od 3,5 do 2,5 m, w zachodniej czesci nie
przekraczaja 2,5 m. Przy brzegach, zwlaszcza w czeéci potudniowej i za-
chodniej, wystepuja tez na poludnie od Krynicy Morskiej oraz na zachéd od
Tolkmicka i Nowej Pasleki. Dno Zalewu pokrywa szary piasek, a miejscami
glina i1 miekki mut. Wzdtuz brzegéw ciagna sie mielizny posiadajace twarde
podloze, pokryte warstwg mutu. Niektére obszary przybrzezne, zwlaszcza,
przylegajace do niskich brzegéw lakowych, porosnigte sa trzcing i sitowiem.

Zalew i terytorium otaczajace przecina granica paistwowa pomiedzy
Polskg i Rosja, w odleglosci okolo jednego kilometra na péinoc od delty
rzeki Pasteka. Poludniowo-zachodnia cze$¢ zalewu nalezy do Polski i wchodzi



Tadeusz Palmowski

172

“eI0INE 21UBM0ORIdO (0[POIY7
o3oue[sipy nmaeyz Ly10g "1 o4y

1350MO28 (a1t
28y IMm

As0d auul

MO} puDY
Arsod

w g Djogozr)
DAIOIS)0Y DIUI] smebrimamse

(aimopnqpo m) +
DPOIISOIND
AupOM 10} + s e

MsuDd
Uu.\tokm I & ot

1
wyn

L4

(posbunniay)
2IIMIT09X

A o . \
1




Aktywizacja Zalewu Wislanego. .. 173

w sktad morskich wéd wewnetrznych. Cze$é¢ péinocno-wschodnia znajduje
si¢ na obszarze obwodu kaliningradzkiego — rosyjskiej enklawy pozbawionej
bezposredniego polaczenia z reszta kraju.

Zalew Wisdlany tworzy polaczenie miedzy sieciami rzecznymi Pregotly
i Dejmy oraz Nogatu i Wisty.

Po stronie polskiej nad Zalewem Wislanym i w ujéciu rzeki Elblag
znajduje sie lgcznie 12 matych portéw i przystani, po stronie rosyjskiej — 7.

Do najbardziej znanych polskich portéw zalicza si¢ port w Elblagu.
W wielowiekowych dziejach tego miasta byly okresy, w ktérych port odgry-
wal istotng role w rozwoju i bogaceniu sie Elblaga. W koncu XIX wieku port
pozostal dostepny tylko dla malych statkéw nie przekraczajacych kilkuset
ton. Nastepstwem tego bylo przeniesienie do Gdanska przez Schichaua nie-
mal calej produkcji okretowej. Niesprzyjajace warunki batymetryczne, przy
stalym wzroécie wielko$ci statkéw, i zanik tadunkéw wywozowych spowodo-
waly, ze przed I wojna $wiatowa obroty portu elblgskiego stanowily tylko
utamek obrotéw Gdanska i Krélewca. W okresie miedzywojennym w grani-
cach Prus Wschodnich port elblaski obstugiwal niemal wylgcznie jednostki
srédladowe.

Po IT wojnie §wiatowej Elblag zaliczony zostal od malych portdw.
Zlokalizowano tu kapitanat portu obejmujacy swym nadzorem porty Zalewu
Wislanego. Pomimo tego funkcje portowe w rzeczywistoéci nie zostaly
miastu przywrdcone. Port Morski Elblag formalnie istnial nadal, byt jednak
pozbawiony gospodarza, gdyz w koncu lat szescdziesigtych przeniesiono
kapitanat portu do Tolkmicka, nie pozostawiajac tu nawet bosmanatu.
Dalsze skomplikowanie sytuacji formalno-prawnej nastapito w roku 1977,
kiedy to calg rzeke Elblag zaliczono do wdd $rédladowych. Konsekwencja
tego bylo pozbawienie portu odpowiadajacego mu akwenu, a administracje
morska zwolnito z obowigzku zajmowania si¢ nim.

Kapitanat portu reaktywowano w Elblagu dopiero w drugiej potowie
roku 1992. Wtedy tez formalnie utworzono port komunalny i wytyczono
jego granice. W roku 1994 nadano odcinkowi rzeki Elblag status morskiej
drogi wewnetrznej. 12 maja tego samego roku wytyczono nowe granice portu
— jego obszar obejmuje 470 ha (z czego 33% to gruntu gminy) (ryc. 2).

Port Elblag to poszerzone koryto rzeki o szerokosci 50-100 m i gleboko-
$ci 3,5-4,5 m z piecioma basenami portowymi i obrotnicg o $rednicy 120 m
dla statkéw, rozciggajacy si¢ po obu stronach rzeki na dlugosci 4,5 km. Na-
brzeza portowe zajmuja 2,5 km. Sa one wyposazone w tory poddzwigowe
i bocznice kolejowe umozliwiajace przewéz tadunku na zaplecze portu. Nie-
ktére nabrzeza o najwiekszych walorach uzytkowych, nalezace do zaktadéw
przemyslowych (np. ,ABB Zamech”), umozliwiajg przy pomocy suwnic bra-
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mowych przetadunek sztuk ciezkich o wadze ponad 30 ton. Przedsiebiorstwo
»Elzam” jest wtascicielem hal produkcyjnych, magazynéw i placéw sklado-
wych potozonych wzdtuz nabrzezy. Nadaja sie one do dziatalnosci portowe;.
Atutem portu elblaskiego s tez elewatory zbozowe o pojemnosci 28 tys. m3
wyposazone w specjalistyczne urzadzenia przetadunkowe. Dzieki nim mozna
przetladowywac bezposrednio na barki lub statki 600 ton zboza w ciggu 8 go-
dzin.

W poblizu Starego Miasta znajduje sie dworzec zeglugi pasazerskiej,
posiadajacy nabrzeze o dlugosci 100 m. Sezonowo uzytkowana jest przystan
pasazerska i bazy klubdéw zeglarskich. Sporadycznie wykorzystywane sa do
przetadunku towaréw odcinki nabrzezy nalezace do réznych uzytkownikéw.

Brak mozliwosci budowy w Elblagu portu glebokowodnego dla duzych
statkéw morskich nie wyklucza mozliwosci reaktywowania wspédlczesnie nie-
wielkiego portu dla matych jednostek zalewowych, zeglugi srédladowej, bia-
tej floty i zeglarstwa. Przywrdcenie w ten sposéb, po otwarciu Cie$niny Pi-
tawskiej, staremu Elblagowi jego tradycyjnego charakteru miasta portowego,
staje sie nie tylko celowe, ale i coraz bardziej realne.

Zmiany polityczne zachodzgce w Polsce i Rosji od konca lat osiemdzie-
siatych, rozmowy prowadzone na szczeblu rzadowym, wszystko to wskazuje,
ze trwajaca prawie od pétwiecza izolacja Elblaga i polskich portéw Zalewu
Wislanego od morza by¢ moze dobiega konca.

Otwarcie przez Rosje przejicia z Baltyku na Zalew Wislany (dla jed-
nostek polskich i innych bander) lub ponownie rozpatrywane przekopanie
Mierzei Wislanej na jej polskim odcinku pozwoli na wykorzystanie tej drogi
wodnej. Parametry jednostek zeglugowych wyznacza glebokosé toréw wod-
nych na Zalewie Wislanym i rzece Elblag. Rzeka ta o szerokosci 30-80 m
miala sztucznie utrzymywana gteboko§é 3-3,5 m. PéZniej zmalala ponizej
2 m. W roku 1993 rozpoczeto poglebianie toréw wodnych. Prace kontynu-
owano w r. 1994. Ujscie rzeki Elblag uzyskalo glebokoé¢ 4 m. Jak z tego
wynika, obecne warunki batymetryczne pozwalaja na zastosowanie tu typo-
wego taboru srédladowego.

Potencjalnym czynnikiem miedzynarodowej wymiany handlowej droga
wodna z Elblagiem sa kontakty z Obwodem Kaliningradzkim. Szczegélne
mozliwosci eksportowe elblaskiego rolnictwa pozwalaja na wykorzystanie
transportu wodnego na wschéd, np. zbéz, ziemniakéw 1 innych ptodéw rol-
nych. Kryzys gospodarczy w Rosji i duza koncentracja ludnoéci w Obwodzie
Kaliningradzkim (miasto Krélewiec liczy obecnie ponad 400 tys. mieszkan-
céw) stwarzaja szanse aktywizacji wywozu w tym kierunku. Konkurencyjna
dla tej drogi wodnej moze by¢ odbudowywana autostrada Krélewiec-Elblag
i linia kolejowa.
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Pierwsze barki z Obwodu Kaliningradzkiego zwinety do Elblaga w sierp-
niu 1992 roku. Do korica tego roku przywiozly one 10 tys. ladunkéw (gléwnie
zwiru i keramzytu). W roku 1993 do Elblaga przywieziono 600 ton zwiru
i 1600 ton mialu weglowego. Do konca roku 1994 tg sama drogg naplyneto
273 tys. ton mialu weglowego. Do Krélewca wyekspediowano 275 ton cukru,
10 ton mebli. Do Baltyjska wystano 108 ton napojéw, do Gdanska droga
morska poplyneto 938 ton lukéw okretowych. Ty sama droga przywieziono
zbiorniki o wadze 238 ton.

W roku 1994 razem z 67,8 ton ton piaskéw formierskich w Elblagu
przetadowano 90,6 tys. ton ladunkéw.

Rozwdj portu w Elblagu doprowadzil do powstania tu nowych przed-
siebiorstw portowo-transportowych. Jednym z pierwszych jest Przedsiebior-
stwo Zeglugowe ,Zutawy”. W roku 1994 dzialalno§¢ prowadzily trzy firmy:
»Halex-Shipping Company”, ,Elzam Zegluga Ltd.” i ,Quatro”.

W zakresie dzialania portu niezbedna jest tez budowa przystani dla stat-
kéw bialej floty. Niewielkie statki pasazerskie, w tym katamarany i wodoloty
umozliwig odbywanie wycieczek morskich. Rejsy te bedzie mozna organizo-
waé nie tylko do portéw polskich, ale takze do portéw rosyjskich (Kroéle-
wiec) i innych. W polowie roku 1992 zainaugurowano regularne potaczenie
pomiedzy Elblggiem i Krélewcem obstugiwanym przez rosyjskie wodoloty.
Do konca roku przewiozly one 70 tys. pasazerow. W roku 1993 z przewo-
z6w pasazerskich na Zalewie Wislanym skorzystalo 854 tys. oséb, z tego 12
tys. udawalo si¢ do Krélewca. Gléwnym przewoznikiem byt , Halex-Shipping
Company”. W roku 1994 na tym samym akwenie przewieziono 113 tys. pa-
sazeréw, w tym 14 tys. do Krélewca (,,Halex-Shipping Company”, , Elzam
Zegluga Ltd.”).

Kolejny czynnik aktywizacji elblgskiego portu to zeglarstwo. Wymaga
ono wydzielonego nabrzeza badZ osobnego basenu zeglarskiego wraz z za-
pleczem remontowym. Musza byé przygotowane stanowiska dla odwiedza-
jacych Elblag jachtéw krajowych i zagranicznych.

Ze wzgledu na zmiany sposobu uzytkowania i zainwestowania dawnych
terenéw portowych, terazniejsze mozliwo$ci przestrzennego portu w miescie
s3 znacznie ograniczone.

Liczace obecnie ponad 127 tys. mieszkanicéw stare miasto portowe Elblag
ma szanse 1 mozliwosci, by w przedstawionym powyzej zakresie nawigza¢ do
swoich morskich tradycji.

Wspélczesnie gléwng funkcjy portéw i przystani Zalewu Wislanego jest
obstuga ryboléwstwa. W trzech portach zlokalizowano przystanie zeglugi
pasazerskiej. Sg to Krynica Morska, Tolkmicko i Frombork. Wszystkie porty
(w réznym stopniu) uzytkowane sg przez zeglarzy. Na przejéciu granicznym
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we Fromborku — jedynym na Zalewie, ktory obstuguje jachty — odprawiono
w roku 1993 lacznie 60 jednostek zaglowych plynacych z lub do Krélewca.
W roku 1994 w tym samym miejscu odprawiono 77 jednostek (32 polskie,
44 rosyjskie i 1 niemiecka).

Wykorzystanie portéw do przeladunku towaréw w ciggu ostatniego trzy-
dziestolecia byto sporadyczne — tylko na potrzeby przetworstwa owocowo-
-warzywnego w Tolkmicku i przewozu opalu do Krynicy Morskiej, a w ostat-
nich latach prawie zupelnie zaniklo.

Na Mierzei Wislanej znajdujg si¢ trzy niewielkie porty: Katy Rybac-
kie, Piaski i Krynica Morska. Pierwsze dwa to male baseny rybackie. Port
w Krynicy skiada sie z dwéch oddalonych od siebie o 300 m czesci — za-
chodniej (rybackiej) i wschodniej, wykorzystywanej przez zegluge pasazerska
i zeglarstwo.

Na potudniowo-wschodnim brzegu zalewu najwiekszym portem jest
Tolkmicko. Basen portowy ma tu ksztalt zblizony do prostokata o dlugosci
220 m i szerokoéci 60 m (z lokalnym poszerzeniem do 68 m). Jego potudniowa
strona i cze$¢ wschodniej zajmowane sg przez rybotéwstwo. Cze$é nabrzeza
zachodniego wykorzystywana jest przez zegluge pasazerska. Do portu pro-
wadzi bocznica kolejowa, brakuje jednak miejsca na urzadzenie wiekszych
placéw skladowych. Port ten byl wykorzystywany do celéw przeladunko-
wych sporadycznie. Réwnie rzadko zawijaly tu jachty.

Oddalone o 30 minut jazdy $rodkami komunikacji ladowej od Elblaga,
Tolkmicko spetnia warunki do lokalizacji letniej bazy zeglarskiej dla zeglarzy
elblaskich.

Najwiekszym miastem polozonym u ujécia Pregoty do zalewu Wislanego
jest Krélewiec (406 tys. mieszkancéw — 1993). Rozbudowe portu w Kré-
lewcu rozpoczeto w r. 1889 pracami nad pogtebieniem wejicia na morze
przez kilkukilometrowy, uj$ciowy odcinek Pregoly oraz na 33 km odcinka
przez Zalew Wislany do Przesmyku Pilawskiego miedzy mierzejg a potwy-
spem Sambia. Nowy port oddano do uzytku w r. 1924. Byly to trzy baseny
otwarte na Pregote. W cztery lata pdiniej w celu ulatwienia manewrowa-
nia statkami w miejscu silnego tuku rzeki wykopano nowe, prostsze koryto.
Tym korytem oraz kanalem wodnym prowadzily drogi nie tylko na otwarty
Baltyk, lecz takze przez poludniowo-zachodnig czesé¢ Zalewu Wislanego do
Elblaga, Gdanska i dalej na zachdd.

Obecnie port zajmuje terytorium o powierzchni 162 ha, posiada ok. 4,5
km nabrzezy, 19 uniwersalnych stanowisk statkowych, w tym 3 do rozta-
dunku zboza. Powierzchnia sktadowa wynosi okolo 200 tys. m?, a wyposa-
zenie przetadunkowe stanowi 70 zurawi nabrzeznych. Port jest dostepny dla
statkéw o zanurzeniu do 8,5 m.
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W ostatnich latach rozpoczeto w porcie budowe terminalu ro-ro o po-
wierzchni 8 ha z nabrzezem o dlugosci okoto 300 m.

W I etapie terminal obstuguje tylko statki ro-ro. Do kwietnia 1995 r. ist-
nialo tu potaczenie promowe Kilonia-Krélewiec obstugiwane raz w tygodniu
przez prom ,Merkury”.

W 1II etapie przewiduje sie przystosowanie terminalu do przetadunku
w systemie lo-lo. Inwestycja ta wskazuje, ze port Kaliningrad wprowadzajac
do eksploatacji terminal ro-ro moze zwigkszy¢ swojg konkurencyjnoéé¢ na
potudniowym Baltyku.

Gléwne tadunki w imporcie to zboza (1374 tys. — 1993), rudy zelaza (53
tys. ton), owoce cytrusowe, mieso mrozone, metale, a w eksporcie wegiel (762
tys.), drewno, celuloza i nawozy. Ladunki importowane naptywaja z portéw
Niemiec, Francji, Szwecji, Kuby, Belgii, Stanéw Zjednoczonych i Wielkiej
Brytanii. W eksporcie tadunki kierowane sa do Niemice, Hiszpanii, Francji
i Szwecji.

Obroty portu w Krélewcu od roku 1991 wzrosty z 2,4 do 3,8 mln ton
w roku 1993. Port ten, otwarty dla zeglugi przez caly rok, jest jednym
z wiekszych portéw rybackich Europy.

Na wschodnim brzegu Cieé$niny Pilawskie) usytuowany jest liczacy 28
tys. mieszkancéw Baltyjsk (Pilawa). Nie zamarzajacy port do lat dziewiec-
dziesiagtych byl gléwna baza marynarki wojennej Rosji na Baltyku. Nie-
dawno powstala tu spétka ,Rosbaltflot”, ktéra zamierza wybudowaé w Bal-
tyjsku nowy port handlowy obstugujacy promy towarowo-pasazerskie. Pla-
nuje sie czesciowe wykorzystanie istniejagcej bazy wojskowej dla serwisu pro-
mowego.

Przy Kanale Morskim w polowie drogi pomiedzy Baltyjskiem a Krélew-
cem znajduje sie Swietlyj. Jest to jedno z najmlodszych miast nad Zalewem
Wi$lanym. Liczba mieszkancéw osiggneta 21 tys. (1993). Port w Swietlym
przyjmuje ruch pasazerski z Elblaga, obstugiwany przez rosyjskie wodoloty,
a takze statki pasazerskie (biala flota) przybywajace z Gdanska. Znajduje
si¢ tu duza stocznia produkcyjna i remontowa. W poblizu trwa budowa na-
brzezy drugiej nowoczesnej czesci portu.

Przy kanale, lecz blizej Krélewca polozone jest osiedle Wzmorie posia-
dajace przystan dla statkéw morskich. Inne porty o mniejszym znaczeniu,
obstugujace lokalne rybotéwstwo, to Primorsk, Uszakowo i Mamonowo (Kra-
snoflotskoje).

Obwéd kaliningradzki obejmuje obszar 15,1 tys. km?. Zamieszkuje go
910 tys. ludno$ci. Poza polgczeniem wodnym przez zalew Wislany skomu-
nikowany jest ,europejska” linig kolejowa z Elblagiem i Gdynia. Po stronie
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rosyjskiej trwa odbudowa, po stronie polskiej prowadzi sie prace projektowe
nad odbudowa odcinka autostrady lgczacej Krdlewiec z Elblagiem.

W kwietniu 1995 roku rozpoczeto przygotowania do uruchomienia bez-
posredniego polaczenia lotniczego Gdansk-Krdlewiec.

Rozwdj komunikacji ladowej moze stanowi¢ powazna konkurencje dla
przewozéw droga wodng. Droga ta wymaga poglebienia toru wodnego do
3-4 m, a po stronie rosyjskiej ponownego jej wytyczenia. Niezbedna jest
modernizacja infrastruktury technicznej portéw (zwlaszcza nabrzezy i ba-
senéw), wprowadzenie nowego oznakowania nawigacyjnego umozliwiajgcego
réwniez zegluge nocng. W roku 1994 w Tolkmicku zainstalowano specjalny
radar nawigacyjny umozliwiajacy kontrolowanie ruchu zeglugowego na ca-
lym Zalewie.

System drég wodnych obwodu kaliningradzkiego, Zalewu Wislanego,
wojewoOdztwa elblgskiego i gdanskiego tworzy potencjalnie dobre warunki
do rozwoju réznych form zeglugi érédladowej. Dotyczy to zaréwno zeglugi
towarowej, jak i1 pasazerskiej oraz sportowo-rekreacyjnej.

Komplementarnos$¢ potencjaléw gospodarczych wojewédztw potozonych
nad Zalewem i obwodem kaliningradzkim wskazuje na mozliwe i celowe
dalsze rozwijanie powiazan zeglugowych pomiedzy polskimi i rosyjskimi
portami tego akwenu.

Whnioski

I. Nawiazanie przygranicznej wspdlpracy gospodarczej pomiedzy Pol-
ska a Rosja w strefie Zalewu Wislanego generowa¢ moze powstanie masy
tadunkowej (produkty spozywcze, artykuly przemystowe, materialy budow-
lane) niezbednej do aktywizacji zeglugi srédlgdowe;j, taczacej polskie i rosyj-
skie porty zalewowe. Trzeba jednak uwzglednié¢ konkurencyjnoéé transportu
samochodowego i kolejowego. Transport samochodowych po uruchomieniu
autostrady Krdlewiec-Elblag moze przeja¢ znacza czeéé obrotéw przygra-
nicznych.

II. Analiza potencjatlu gospodarczego wojewédztwa elblaskiego i Ob-
wodu Kaliningradzkiego wskazuje na istnienie warunkéw do nawigzania szer-
szej wspélpracy w dziedzinie handlu i przemystu, w tym elektromaszyno-
wego i spozywczego pomiedzy tymi regionami. Wystepuja takze mozliwosci
przygranicznej wymiany handlowej towarami konsumpcyjnymi i plodami
rolnymi.

ITI. Szczegdlne polozenie obwodu odizolowanego od terytorium Rosji,
zerwanie wiezi z sasiednig Litwa spowodowalo spadek produkcji we wszyst-
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kich galeziach. W latach dziewiecdziesiatych zatamalo sie takze rolnictwo
i budownictwo. Ustanowienie w r. 1991 Wolnej Strefy Ekonomicznej ,,Jan-
tar” nie uzyskalo nalezytego odzwierciedlenia w sferze prawa nizszego rzedu,
w rezultacie czego wplyw powolania tej strefy na rozwd) gospodarczy ob-
wodu jest dotychczas mniejszy niz oczekiwano. Pomimo tego liczne zwolnie-
nia kapitatowe i celne spowodowaty naptyw do okregu zagranicznych inwe-
storéw i kapitalu. Z zarejestrowanych ponad 900 przedsiebiorstw z udzialem
kapitalu zagranicznego 416 to przedsiebiorstwa polskie. Najwieksze kapita-
towo inwestycje prowadzi w Krélewcu Francja, za nia znajduja sie Niemcy
i Polska. Warto$¢ obrotéw handlowych Polski z obwodem kaliningradzkim
wynosita 50 mln dolaréw. W latach 1992-1994 obroty handlowe pomiedzy
Polska a obwodem kaliningradzkim wzroslty 5,5-krotnie. Stwarza to prze-
stanki dla intensywnego rozwijania potaczen komunikacyjnych i srédlado-
wych z tym obwodem.

IV. Porozumienie pomiedzy Rzadami Polski i Rosji z dnia 22 maja
1992 r. w sprawie wspdélpracy wojewddztw pélnocno-wschodnich i obwodu
kaliningradzkiego (art. 8) stwarza mozliwosci rozszerzenia przewozéw mor-
skich i érédladowych miedzy portami polskimi a portami Obwodu Kalinin-
gradzkiego w Rosji.

V. Podstawowy warunek aktywizacji wykorzystania zeglugowego drég
wodnych Zalewu Wislanego i ich portéw to zapewnienie trwalych gleboko-
$ci na torach wodnych oraz w wejsciach do portéw i przystani. Moderni-
zacji wymaga tez pozostala infrastruktura techniczna portéw zalewowych,
a zwlaszcza budowle hydrotechniczne (nabrzeza, baseny itp.).

VI. Dla strony polskiej niezbedne jest tez umiedzynarodowienie Zalewu
Wislanego przez otwarcie Cie$niny Pilawskiej dla jednostek obcych bander
ptynacych do Elblaga. Bezskuteczne, a trwajace prawie p6}l wieku, starania
doprowadzity do tego, ze coraz bardziej realny staje sie projekt przekopania
Mierzei Wislanej w poblizu miejscowosci Skowronki.

VII. Rozwdj miedzynarodowej zeglugi jachtowe] wymaga modernizacji
i rozbudowy zalewowych portéw jachtowych.

VIII. Aktywizacja zeglugi i rozwdj portéw powinny przebiegaé w taki
sposéb, by nie degradowaé srodowiska na Zalewie Wislanym — akwenie
o unikatowych w skali europejskiej walorach srodowiska.
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Activation of the Vistula Bay in the Prospect of Cooperation with
the Krélewiec Region

Summary

The Vistula Bay is a longitudal shallow lagoon separated from the Gdarnisk Bay by
the Vistula Spit. It is cut by the border between Poland and Russia. On the Polish side
there are 12 small harbours and ports, while on the Russian side there are 7. In the port
of Elblag 90.6 tons of cargo were reloaded in 1994.

An analysis of the economic potential of the Elblag area and the Kaliningrad region
points at the existing conditions for broader cooperation between these two regions.
Frontier cooperation in the area of the Vistula Bay can give rise to the creation of
such cargo mass which will activate inland navigation joining Polish and Russian ports.
However, one should consider the competitive character of car and railway transport.
When the motorway between Krélewiec and Elblag is opened the car transport can take
over a considerable part of frontier turnover.

The most important thing which will activate the use of river ways of all the Vistula
Bay and its ports is to secure constant depths on the water routes and at the entrance to
the harbours and ports. The rest of the technological infrastructure of the ports must be
modernized too.

The Polish side must also open the Vistula Bay for international shipment through
the opening of the Pitawa Straits for foreign units sailing to Elblag.

Activation of navigation cannot damage the environment on the Vistula Bay, which
is a reservoir of unique environmental valours in Europe.
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ZMIANY W PRZELADUNKU TOWAROW
TRANZYTOWYCH W POLSKICH
PORTACH MORSKICH W LATACH 1980-1994

Tranzyt przez porty zajmuje drugie miejsce, po tranzycie kolejowym,
w przewozie ladunkdéw tranzytowych przez terytorium Polski. W latach
1980-1994 nastapity znaczace zmiany w wielkosci i strukturze przetadunku
towaréw tranzytowych w polskich portach morskich. Mozna przedstawic je
w dwéch okresach — do i1 po r. 1989. W latach 1980--1986 udzial ladunkdéw
tranzytowych, przechodzacy przez porty, wykazywal tendencje do wzrostu
—z 20% do 30% w r. 1984 i do 52% w r. 1989.

Najwieksze obroty tranzytowe oraz ich najszybszy wzrost cechuje port
w Szczecinie. Wprawdzie oddany przez rosyjskie wladze okupacyjne najpoz-
niej ze wszystkich, jako pierwszy przekroczyt 1 min ton ladunkéw tranzy-
towych w r. 1954. W roku 1960 obroty tranzytowe w Szczecinie ustabilizo-
waly sie, oscylujac wokdt poziomu 3 mln ton. Port gdyrski po osiagnieciu
w r. 1963 1069 tys. ton utrzymatl przetadunki na tym poziomie do r. 1973,
po czym nastgpit spadek obrotéw o 0,2 mln ton. Poziom ten, z wyjatkiem
r. 1980, utrzymywat si¢ do r. 1983, gdy obroty tranzytowe zaczely wzrastac.
W latach 1984 i 1985 osiagnety poziom z r. 1973.

Najmniejsze obroty tranzytowe w omawianym okresie charakteryzuja
port gdanski. Od roku 1947 do roku 1976 wynosity one §rednio 400-600 tys.
ton. Od roku 1977 gwaltownie wzrosty (dzieki tranzytowi ropy naftowej dla
NRD), osiagajac w r. 1980 — 1626 tys. ton. Kryzys spoteczno-gospodarczy
1 wprowadzenie stanu wojennego w PRL spowodowaly spadek obrotéw do
448,8 tys. ton. Dodatkowym czynnikiem ujemnie wplywajacym na tranzyt
przez Gdansk i Gdynie byla zmiana taryf PKP w r. 1981, ktéra preferowala
od tej pory port w Szczecinie.
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Tab. 1. Obroty tranzytowe polskich portéw morskich w tys. ton

Rok Ogoélem Gdansk Gdynia Szczecin +
Swinoujécie

1946 153 80 73 -
1947 818 405 376 37
1948 1135 491 396 248
1949 1266 337 483 446
1950 1584 416 530 638
1951 1463 389 534 540
1952 1502 265 523 713
1953 1779 396 518 865
1954 2596 666 686 1244
1955 2640 619 743 1278
1956 2487 686 747 1054
1957 2558 526 513 1519
1958 2629 378 465 1786
1959 3217 447 504 2266
1960 4156 . 465 639 3052
1961 4262 650 585 3027
1962 4455 619 802 3034
1963 4310 625 1069 2616
1964 5231 733 1433 v 3065
1965 4467 389 865 3213
1966 4457 514 1036 2907
1967 4490 663 1011 2816
1968 4345 578 1203 2564
1969 4356 758 1171 2427
1970 4687 549 1074 3064
1971 4797 640 1222 2935
1972 4453 460 858 3149
1973 4118 540 766 2812
1974 4390 619 780 2991
1975 4037 610 849 2578
1976 4096 935 850 2311
1977 4751 1731 834 2186
1978 4852 1675 924 2253
1979 4889 1477 969 2443
1980 5113 1626 1010 2477
1981 4786 546 850 3390
1982 3960 501 745 2714
1983 6491 2615 896 2980
1984 7735 3127 1105 3503
1985 5324 1269 1092 2963
1986 7147 2162 1298 ) 3687
1987 8411 3270 1303 3838
1988 8944 : 4210 1154 3580
1989 6124 1858 901 3365
1990 5009 1149 ' 810 3050
1991 2536 110 227 2199
1992 3692 112 195 3385

Zrédlo: Gospodarka Morska, Przeglad Statystyczny za kolejne lata; Rocznik Statystyczny
GUS za odpowiednie lata. ' ’
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Rozpatrujac ogdlnie tranzyt przez porty, mozna wyréznic kilka okreséw.
Od roku 1946 do roku 1959, gdy wielko$¢ przetadunku wykazuje staly ten-
dencje do wzrostu od 153 tys. ton do 3229 tys. ton. Drugi okres to lata
1960-1979. Nastepuje wtedy stabilizacja tranzytu na poziomie 4,0-4,5 mln
ton. Trzeci okres od roku 1980 do roku 1988 -— wystepuje wéwczas ten-
dencja do wzrostu obrotéw, przerwana wprowadzeniem stanu wojennego
oraz kryzysem gospodarczym w krajach socjalistycznych. Regres gospodar-
czy w CSRS i WRL zmusit handel zagraniczny tych panstw do wyboru
mniej korzystnego pod wzgledem ,pewnosci tranzytowe)”, ale tanszego, po-
niewaz rozliczanego w rublach transferowych tranzytu przez Polske. Na
wzrost tranzytu w latach 1983-1988 istotny wplyw wywart eksport rosyjskie;
ropy naftowej, przesytane] rurociggiem przez Plock do Portu Péinocnego
w Gdanisku.! Na wzrost przetadunku w portach wplyneto réwniez zwieksze-
nie tranzytu austriackiego z 66 tys. ton w r. 1980 do 811 tys. ton w r. 1985.

Tab. 2. Przetadunek tranzytu wedlug panstw tranzytujacych w tys. ton

Panstwo | 1978 | 1979 | 1980 | 1981 | 1982 | 1983 | 1984 | 1985 | 1986 | 1987 | 1988
Ogdtem | 4852 | 1889 | 5113 | 4786 | 3960 | 6493 | 7746 | 5340 | 7160 | 8411 | 8944
Austria 60 72 66! 590 | 681} 793 | 981 811 793 | 1013 | 872
CSRS 2428 | 2369 | 2577 | 2416 | 2463 | 2425 | 2634 | 2324 | 2655 | 2719 | 2805
NRD 1597 | 1614 | 1611 } 858 | 118 | 187 | 113} 208 | 496 | 400 | 306
Wegry 504 | 554 | 595 | 617 444 | 619 | 850 | 897 | 992 | 1062 | 866
ZSRR 5 9 9 9 212161 | 2652 | 804 | 1681 | 2713 | 3499
Inne 258 | 271 256 | 296 | 252 308 | 516 296 | 543 ; 504 ; 113

Zrédlo: Gospodarka Morska. Przeglad Statystyczny 1982, 1983, 1987, 1989, 1991.

Dane zawarte w tabeli 2 prezentujg wielko$¢ obrotéw tranzytowych
w czterech, a od r. 1983 w pieciu panstwach o najwiekszym przetadunku
w portach polskich. Wéréd pozostalych krajéw najwieksze znaczenie tran-
zytowe maja dla Polski Jugostawia, Bulgaria i Rumunia, ktérych obroty
tranzytowe ksztaltujg sie na poziomie 100 tys. ton.2 Od roku 1983 wzrést
tranzyt do panstw Europy Zachodniej.

Wéréd polskich partneréw tranzytowych na pierwszym miejscu znajduje
sie Czechoslowacja. Na drugim miejscu w latach 1978-1981 plasuje sie
NRD, dzieki rozpoczgtemu w r. 1975 przeladunkowi ropy naftowej w Porcie

! Transport ropy naftowej w eksporcie ZSRR w tys. ton: 1983 — 2161; 1984 — 2652;
1985 — 804; 1986 — 1681; 1987 — 2713 — 1988 — 3498. Gospodarka Morska. Przeglad
Statystyczny 1985, 1986, 1987, 1988, 1989.

? L. Kuzma, T. Szczepaniak, J. Tarnowski, Trenzyt w miedzynarodowej wymianie
towarowej, Warszawa 1988.
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Pélnocnym.®> W roku 1982 na drugie miejsce wysuwa sie Austria dzieki
importowi szwedzkiej rudy zelaza dla koncernu ,Voest Alpine” w Linzu,
przechodzacemu przez Szczecin.* Od roku 1983 eksport ropy naftowej daje
druga pozycje Zwigzkowi Radzieckiemu, ktéry utrzymuje ja do r. 1988.

W tranzycie czechoslowackim dominujaca role w strukturze towarowej
odgrywa drobnica, stanowiac okolo 40% calo$ci przewozéw, nastepnie rudy,
wegiel 1 koks oraz inne towary masowe. W strukturze kierunkowej prze-
waza import, stanowigc okolo 60% ogdlnej masy towarowej.> W obrotach
tranzytowych NRD do r. 1980 gtéwna role odgrywatl import ropy naftowej
przez Gdansk, Plock, do Schwedt i Leuny. Kolejna pod wzgledem wielko-
éci grupa towaréw byta drobnica.® W zwiazku z modernizacja i rozbudowa
portu w Rostocku, tranzyt NRD przez porty polskie wykazuje stala tenden-
cje spadkowa, dopiero w latach 1985 1 1986 obroty tranzytowe NRD wzrosty
do 500 tys. ton. Ze wzgledu na polozenie geograficzne i powigzania handlowe
gléwnymi portami dla Austrii sg Hamburg, Triest i Rijeka. Wspdlzawodni-
czac o tadunki austriackie z Hamburgiem, przez stosowanie preferencyjnych
spedycyjnych i przetadunkowych taryf oraz ze wzgledu na specyfike ladunku
-— rude szwedzka, Polska uzyskala w Austrii stalego partnera tranzytowego
w latach osiemdziesigtych. W pierwszej polowie lat osiemdziesiatych import
austriacki przez Szczecin-Swinoujscie osiggnal poziom 700 tys. ton, aby pdz-
niej spas¢ do potowy tej wielkosci.

W obrotach tranzytowych Wegier gléwna role, tak jak i w wypadku
Austrii, odgrywa port w Hamburgu. Jednak tranzyt wegierski ze wzgledu
na powigzania gospodarcze, wynikajace z przynaleznoéci do RWPG, jest
stabilny z lekko zwyzkujaca tendencja, przez polskie porty, i ksztaltuje sie
na poziomie 600-800 tys. ton. W strukturze towarowej przewaza drobnica
oraz tadunki masowe z duzym udzialem fosforytéw z Aryki Pénocnej.”

Bulgaria, Jugostawia, Rumunia i ZSRR maja stosunkowo niewielki®
udzial w tranzycie przez polskie porty. Gléwnym ladunkiem tranzytowym
pozostaje ropa naftowa. W strukturze towarowej przewaza drobnica, rudy
oraz inne tadunki masowe. Niewielka role odgrywaja réwniez przetadunki
drewna i innych towaréw masowych. Gléwng role w tranzycie tych parstw

3 Transport ropy naftowej przez Port Péinocny wynosit w kolejnych latach: 1976 —
478, 1977 — 1266, 1978 — 1024, 1979 — 973, 1980 — 1005, 1981 — 55. Dane w tys. ton
wedtug: Gospodarka Morska. Przeglad Statystyczny 1979, 1981, 1985.

4 J. Wronka, Analiza i ocena przewozu tadunkdw tranzytowych kolejg w latach
1974-198/, ,Problemy Ekonomiki Transportu” 1984, nr 4, s. 67.

5 Kuzma, Szczepaniak, Tarnowski, op. cit., s. 208-209.

& Ibid., s. 214-215.

T Ibid., s. 212-213. :

8 Pomijajac rope naftowa z ZSRR.
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odgrywaja port szczecinski dla Bulgarii, gdynski i szczecinski dla Rumunii
oraz gdanski dla tranzytu Jugostawii.’

Strukture towarowa ladunkdéw tranzytowych przechodzacych przez pol-
skie porty morskie prezentuje tabela 3.

Tab. 3. Struktura ladunkdéw tranzytowych w polskich portach morskich w tys. ton

Rok | Razem | Wegiel | Rudy | Zboze | Drewno | Paliwa | Masowe | Drobnica
1980 | 5113 349 | 826 101 206 1005 604 2022
1981 4786 157 | 1638 112 242 55 561 2022
1982 3960 153 | 1318 12 140 - 593 1750
1983 6493 211 | 1370 - 204 2161 592 1955
1984 7746 313 | 1569 - 232 2652 663 2318
1985 5340 214 | 1227 6 251 804 527 2311
1986 | 7160 108 | 1572 11 203 1681 999 2586
1987 8425 577 1711 48 218 2713 1009 2781
1988 8960 30 | 1686 24 210 3498 923 2589

Zrédlo: Gospodarka Morska. Przeglad Statystyczny 1982, 1983, 1985, 1987, 1989.

Dane zawarte w tabeli 3 wskazuja na wzrastajaca zwlaszcza w ostatnich
latach role drobnicy w przetadunkach tranzytowych. Zanikl prawie zupetnie
tranzyt zboza, przeladunki wegla i koksu wykazuja tendencje znizkowa.
Na stalym poziomie utrzymuja sie przetadunki drewna (koto 200 tys. ton
rocznie). Réwniez import rud przez porty utrzymuje sie na stalym poziomie
okolo 1500 tys. ton. Najwieksza zmienno$é wykazuje tranzyt ropy naftowej
w imporcie NRD do r. 1981 (55 tys. ton) i eksporcie ZSRR od r. 1983 (2161
tys. ton).

W efekcie wydarzen politycznych lat 1989-1991 i zmiany polozenia geo-
politycznego panstw Europy Srodkowej, zaszly daleko idace przeobrazenia
w gospodarce i przewozach tranzytowych w tym regionie. W ostatnich z pre-
zentowanych okreséw (1989-1993) nastapilo wiele zmian w strukturze kie-
runkowej, towarowej oraz w wielkosci obrotéw tranzytowych w portach pol-
skich. Poniewaz czas, w ktérym owe zmiany mialy miejsce wydaje sie zbyt
krétki dla rozwoju na znaczaca skale powigzan komunikacyjnych (infrastruk-
tury transportowej oraz przeladunkowej w portach), nalezy stwierdzié, iz
przemiany w wielkosci 1 strukturze towaréw tranzytowych przetadowywa-
nych w portach wynikaja giéwnie z kryzysu gospodarczego w panstwach
lezacych na zapleczu portéw polskich oraz z prowadzenia nieskutecznej po-
lityki transportowej i tranzytowej przez Polske.

Dane statystyczne pokazujg zalamanie sie obrotéw w latach 1990-1992,
przy czym, w wypadku tranzytu kolejowego i przez porty, wielko$é przewo-

9 Kuzma, Szczepaniak, Tarnowski, op. cit., s. 216-217.
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z6w spadla do odpowiednio 38% i 28% (w r..1991 w poréwnaniu z r. 1988),
w wypadku za$ transportu wodnego érédladowego obroty tranzytowe spadty
z 230 tys. ton wr. 1988 do 2 tys. ton w r. 1990 1 nastepnie ulegly zanikowi. Na
spadek przewozéw kolejowych (najwickszy w r. 1991 — 45% w pordéwnaniu
do roku poprzedniego) najsilniej wplynely: zalamanie si¢ gospodarki w by-
tym ZSRR, zmiana waluty tranzytowej w systemie MTT i wzrost miedzyna-
rodowych przewozéw samochodowych.!® Oprécz tego na wielko$é obrotéw
negatywnie oddziatywato oferowanie konkurencyjnych stawek przez porty
niemieckie oraz brak prawnych regulacji pomiedzy PKP a kolejami czesko-
-stowackimi odnosnie do tranzytu péinoc-potudnie.!! Wplyneto to réwniez
na zmniejszenie wielkoSci przetadunku towardw tranzytowych- w polskich
portach morskich, a zwlaszcza w Szczecinie i Swinoujéciu (por. tab. 4).

W roku 1989 przetadowano 6147 tys. ton w tranzycie przez porty polskie,
to jest o 31% mniej niz rok wczeéniej. Znaczacy spadek nastapit w przeta-
dunku ropy naftowej w eksporcie z ZSRR przez Port Péinocny — o 62%.
Tendencja spadkowa utrzymuje si¢ az do r. 1991, w ktérym obroty wynosity
jedynie 2540 tys. ton. Udzial obrotéw tranzytowych w przetadunkach por-
téw spadt do 6,2%. Tak niskie obroty tranzytowe ostatni raz mialy miejsce
w r. 1957. Najwickszy spadek obrotéw nastapil w porcie gdanskim — 121
tys. ton w poréwnaniu do 1149 tys. ton w r. 1990. Réwnie duzy, aczkolwiek
procentowo mniejszy spadek, nastapil w przetadunkach w Gdyni — o 72%
i Szczecinie — o 28% w analogicznym okresie. Od roku 1990 wyraznie wi-
doczny jest wplyw kryzysu gospodarczego w krajach zaplecza tranzytowego
na eksport tych panstw, a od r. 1991 problemy gospodarcze oddzialywaja
na zmniejszenie importu krajéw Europy Srodkowej.

Na spadku przeladunkéw zacigzylo przede wszystkim zmniejszenie la-
dunkéw rudy — o 55%, innych ladunkéw masowych — o 64% 1 drobnicy
—- 0 27%. Przez port gdanski zaprzestano tranzytu rosyjskiej ropy naftowej
oraz importu surowcéw nawozowych dla bylego ZSRR. Z ladunkéw tran-
zytowych pozostalo w porcie 110 tys. ton drobnicy i 11 tys. ton drewna.
Tranzyt wegierski z 432 tys. ton w r. 1988 spadl do 68 tys. ton w r. 1991
i do 5 tys. ton w roku nastepnym (por. tab. 5). Najmniejszy spadek tran-
zytu zanotowano w porcie: Szczecin-Swinoujécie, w ktérym przetadowano
w r. 1991 — 2199 tys. ton, co stanowito 86,6% caloéci obrotéw tranzyto-

10 R. Stawrowski, Transport europejski w 1991, ,Przeglad Komunikacyjny” 1992, nr 4,
s. 4. e

11 25-26.01.1995 w Strbe w Wysokich Tatrach na konferencji polsko-stowackiej nasta-
pilo sprecyzowanie wzajemnych intereséw oraz okre$lenie wspélnych inwestycji. Informacja
za: A. Niewiadomski, Kolejq szybciej, ,,Rzeczpospolita” 7.02.1995.
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Tab. 4. Przetadunek towaréw tranzytowych w morskich portach handlowych w latach
1988-1993 w tys. ton

Rok Ogétem Gdansk Gdynia Szczecin +
Swinoujécie ‘
Ogdlem
1988 8960° 4210 1154 3580
1989 6147° 1585 901 3365
1990 5022 1149 810 3050
1991 2540° 121 227 2199
1992 3692 112 195 3385
1993 5890 522 692 4675
Przywéz
1988 3284 383 401 2500
1989 2901 297 237 2367
1990 2530 378 194 1957
1991 1262 60 66 1136
1992 1636 33 64 1539
1993 1502 50 196 1256
Wywéz
1988 5676° 3828 753 1080
1989 3246° 1561 664 998
1990 2492 771 515 1093
1991 1278¢ 51 161 1962
1992 2056 79 131 1846
1993 4388 472 497 3418

% w tym 16 tys. ton w Kotobrzegu

® w tym 3 tys. ton w Kolobrzegu

¢ w tym 23 tys. ton w Kolobrzegu

Zrédlo: Gospodarka Morska. Przeglad Statystyczny 1991, Gdansk 1991, tab. 14; Gospo-
darka Morska. Przeglad Statystyczny 1993, s. 92; G.M P.S. 1994, Gdarisk 1994, s. 99; J.
Drzemczewski, Polskie porty morskie w 1992 1 1993, ,Budownictwo Okretowe i Gospo-
darka Morska” 1994, nr 4, s. 6-11.

wych przez porty.!? Ulegta réwniez zmianie struktura kierunkowa towaréw
tranzytowych przetadowywanych w portach.

W roku 1988 na pierwszym miejscu pod wzgledem wielkosci tadunkéw
znajdowal sie ZSRR z 3,5 mln ton obrotéw przechodzacych przez port
w Gdansku. Druga pozycje zajmowal tranzyt z CSRS — 2,8 min ton, a ko-
lejne tadunki z Wegier — 882 tys. ton i Austrii — 837 tys. ton. Juz w na-
stepnym roku Czechostowacja wyprzedzita ZSRR, natomiast tranzyt z We-
gier pozostatl na trzecim miejscu po spadku obrotéw tranzytowych Austrii
do wielkosci 510 tys. ton. W kolejnych latach nastapily jeszcze dalej idace
zmiany. W roku 1991 pilerwsze miejsce zajmowaly tadunki tranzytu czesko-

12 B. Luczak, Polskie porty morskie w 1991 roku, ,Budownictwo Okretowe i Gospodarka
Morska™ 1992, nr 6, s. 35. '
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Tab. 5. Przetadunki towaréw tranzytowych w morskich portach handlowych gléwnych

partneréw tranzytowych Polski w latach 1988-1993 w tys. ton

Szczecin -

Panstwo Rok Ogétem Gdansk Gdynia
Swinoujécie
Austria 1988 837 32 1 841
1989 510 38 - 472
1990 211 - 0 211
1991 243 26 - 217
1992 - - 13 16
1993 12 - 12 -
CSRS 1988 2806 386 616 1804
1989 2844 337 449 2058
Czechy 1990 2232 203 427 1605
i 1991 908 51 104 753
Stowacja 1992 1516 32 86 1398
1993 3049 95 176 2278
NRD 1988 306 36 30 240
1989 264 3 1 260
1990 190 120 1 69
Niemcy 1991 722 - - 722
1992 915 - - 915
1993 838 4 0 834
Wegry 1988 882 206 432 229
1989 783 116 395 249
1990 712 173 331 208
1991 154 16 68 70
1992 - - 5 11
1993 - - 6 -
ZSRR 1988 3499 3498 - 1
1989 1341 1334 - 7
1990 591 591 - -
Rosja 1991 4 1 - 3
- WNP 1992 - - 60 4
1993 - 338 228 -

Zrédto: Gospodarka Morska. Przeglad Statystyczny 1991, 1993, 1994; Drzemczewski, op.
cit., s. 6-7.

-stowackiego przechodzace w 83% przez porty Szczecina i Swinoujécia, na
drugim znajdowal sie tranzyt niemiecki — 722 tys. ton — przechodzacy
w calosci przez Szczecin. Kolejna pozycje zajmowal tranzyt austriacki kie-
rowany w 89% réwniez przez porty Szczecina i Swinoujécia. ZSRR (WNP)
zajal ostatnie miejsce z 4 tys. ton. Interesujacy wydaje sie gwaltowny wzrost
tranzytu niemieckiego w latach 1988-1993 z 306 tys. ton do ponad 1 min
ton przetadunkéw w samym tylko porcie szczecinskim, co mozna ttumaczyé
wzrostem roli i znaczenia portéw Szczecina i Swinoujécia dla wschodnich lan-
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déw niemieckich i Berlina. Od roku 1988 utrzymuje sie tendencja spadkowa
w przeladunku tranzytu austriackiego w porcie szczecinskim. Po zalamaniu
w r. 1991 wzrdst obrét tadunkdéw czesko-stowackich, siegajac w r. 1992 —
1516 tys. ton. Wyrazny spadek cechuje przetadunek tranzytu wegierskiego,
ktérego wielkos¢ zmalata z 882 tys. ton w r. 1988 do 154 tys. ton w r. 1991
i nadal spada. Zdecydowanie mniejsze znaczenie ma tranzyt z Bulgarii, Ru-
munii i Jugostawii (lub jej sukcesoréw), ktéry jest przeladowywany gléwnie
w Szczecinie. Jego wielko$¢ wyniosta w r. 1991 — 20 tys. ton — obroty Bul-
garii; 21 tys. ton — obroty Rumunii; 4 tys. ton w tranzycie dla Jugoslawii.
Po roku 1991 pojawil sie determinowany czynnikami geopolitycznymi tran-
zyt Ukrainy i Bialorusi. Na skutek uzyskania niepodleglosci kraje te stanety
przed problemem powigzan transportowych z zagranicg — szczegdlnie istot-
nym dla Bialorusi. Wage zagadnienia dla tego kraju, jak i dla polaczenia
szlakiem transportowym Ukrainy z portami Morza Baltyckiego podkresla
fakt otwarcia przez te panstwa placéwek konsularnych w Gdansku, co wy-
daje sie motywowane nie tylko istnieniem mniejszoéci narodowych w tym
regionie, ale takze potrzeba zapewnienia obstugi przysztym kontaktom go-
spodarczym tych panstw. W portach Zatoki Gdanskiej przeladowano w roku
1993 43 tys. ton tranzytu ukrainskiego oraz 68 tys. ton biatoruskiego.!?
Brak spéjnej polityki transportowej w dziedzinie tranzytu jest réwniez
widocziny w zegludze $rédladowej, w ktorej nastapit zanik przewozéw na dro-
dze wodnej Odry. Restrukturyzacji przedsiebiorstw zajmujacych sie trans-
portem wodnym na Odrze, oprécz podzialu na nowe jednostki, nie towarzy-
szyly zadne znaczace inwestycje, co jest wynikiem nie tylko stabosci ekono-
micznej Polski, ale takze braku jasno sprecyzowanych celéw i priorytetéw
w rozwoju szlakéw wodnych w kraju. Przy skrajnie réznych opiniach spe-
cjalistéw na temat mozliwosci wykorzystania zeglugi $rédladowej w Polsce
1 nie sprecyzowanych kompetencjach poszczegdélnych przedsiebiorstw zaj-
mujacych sie tym rodzajem transportu nastapil znaczacy spadek przewo-
z6w na Odrze, w tym catkowity zanik tranzytu.'* W wypadku tranzytu
czeskiego i slﬁ)wackiego zanik przewozéw nastapit wskutek braku porozﬁ-
mienia pomiedzy strona polska a jej zagranicznymi partnerami, co Spo-
wodowalo przeniesienie cze$ci tadunkéw czecho-stowackich, pomimo wysz-
szych stawek, na droge wodna Laby i do konkurencyjnego dla kompleksu
Szczecm~Sw1noquc1e portu w Hamburgu.!® Kryzys gospodarczy w Euro-

13 Drzemczewski, op. cit., s. 10.

' M. Milkowski, -Kryzys polskiej zeglugi $rédigdowe; — préba analizy, »Przeglad Ko-
:munikacyjny” 1993, nr 1-2, s. 3.

5 A. Sitek, Uciekajgcy tranzyt, ,Budownictwo Okretowe i Gospoda.rka Morska” 1993,
nr 5-6, s. 40.
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pie Srodkowej doprowadzit nie tylko do ograniczenia tranzytu, ale takze do
zwigkszenia konkurencji pomiedzy krajami tranzytowymi w akwizycji ta-
dunkéw, konkurencji, ktéra Polska z jej staba infrastrukturg transportows,
w wyrazny sposéb przegrywa. ROwniez zmiana polozenia geopolitycznego
wyraznie wplyneta na wielkos¢ i strukture kierunkows towaréw tranzyto-
wych przetadowywanych w portach polskich. Powyzsze negatywne procesy
wynikajace z braku wyznaczenia w sposéb jednoznaczny celéw i instrumen-
téw polityki tranzytowej. Widoczny jest takze brak jednego podmiotu pro-
wadzacego caloéé polityki tranzytowej w sposéb ciggly i konsekwentny!,
co przy bezwladzie biurokratycznej administracji wlasciwych resortéw do-
prowadza do kryzysu w przewozach tranzytowych przez terytorium Polski.
Aby utrzymaé tendencje powolnego wzrostu, widoczng od r. 1992 nalezy
jak najszybciej sprecyzowaé polska polityke transportows, jej gtdwne cele
i priorytety oraz wskazaé konieczne inwestycje w infrastrukturze transpor-
towej i praystapié do ich realizacji.'” W ramach polityki transportowej pan-
stwa, prowadzonej w polaczeniu z polityky zagraniczng, powinny byé prze-
prowadzone odpowiednie dzialania zmierzajace do utrzymania roli Polski
w przewozach tranzytowych w Europie Srodkowej.!8

Changes in Trans-Shippment of Transit Goods in Polish Sea Ports
in the Years 1980-1994

Summary

The political changes in Central Europe are accompanied by far-reaching changes in
the economy of particular countries. In practice, one observes transformation of the whole
economic system and an attempt to change the “economy of shortages” into the system
more or less close to the capitalistic one.

The analyzed period of 15 years (1980-1994) witnessed a number of changes in
the structure of the directions, goods and size of transit turnover in Poland. Since the
time in which changes have taken place is too short for a large-scale development of
communication connections (roads, railway, inland water roads, motorways), the discussed
changes should follow from the economic and political reasons. The main factors affecting
the changes in directing the transit cargoes include a new geopolitical situation of Poland
— disintegration of the Council for Mutual European Aid and liquidation of the Warsaw
Pact, association between Poland and the European Communities, disintegration of the

16 Wronka, op. cit., s. 6.

17 Przeglad Komunikacyjny” w numerach 11 i 12 z r. 1994 prezentuje synteze Polityka
transportowe, dokument opracowany pod red. J. Burnewicza, w ktérym przedstawiono
zalozenia polityki transportowej panstwa.

18 Por. Wronka, op. cit., s. 5-8.
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Soviet Union together with far reaching effects such as changes in the configuration of
safety systems in Europe and the appearance of new states.

Many changes have taken place in the courses of transit cargoes through Poland which
is connected with a changed geopolitical situation of Poland, whose main advantage is the
geographical situation, and with a fast speed of political processes in Europe as well as
with the economic crisis at the end of the 1980’s.

The statistical data point at the collapse of transit turnover of cargoes passing
through the sea ports, where the decrease was about 28% in 1991 as compared to
1988. In 1992 the first place in transit turnover is taken by the Czech Republic and
Slovakia with trans-shippment mainly in the Szczecin port, where the value of reloaded
goods is totally 1,481,000 tons. Thanks to active cooperation of the eastern German
lands in the transshippment of the Polish ports, the second place is occupied by the
German transit — 915,000 tons. The following places are taken by Austria, Hungary
and Russia. Much smaller importance is ascribed to the transit from Bulgaria, Romania
and Yugoslavia (or its successors), which was reloaded mainly in Szczecin in the values
of 20,000 tons (Bulgaria), 21,000 tons (Romania) and 4,000 tons (Yugoslavia) in 1991.
The geopolitical factors determine the transit of the Ukraine and Bielorussia. When
these countries achieved independence, a problem of sea connections appeared, which
is especially important for Bielorussia. The significance of this issue for that country as
well as for the northern transport corridor of the Ukraine is emphasized by the fact that
those states opened their consulates in Gdansk, which seems to be motivated not so much
by the existence of national minorities in that region but by the need for the service of
the future economic contacts of those countries.

A considerable decrease of transport in the export with the Soviet Union was observed
and the increase was seen only in 1993. Transshippment of transit goods from Hungary and
Austria decreased in a drastic way. On the turn of 1989 and 1990 the German turnover got
much smaller. Since 1992 the volume of the reloaded goods have been increased, especially
in the port of Szczecin. At the same time, one observes competition of the German ports
—- Hamburg, Bremen and Lubeka, which can result in considerable drop in the share of
the Polish ports in transit transshippment in Central Europe.
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ZMIANY SIECI TRANSPORTU LADOWEGO
W REGIONIE POLSKI SRODKOWEJ
W PIERWSZEJ POLOWIE LAT DZIEWIECDZIESIATYCH

Zmiana ustroju gospodarczego Polski z nakazowo-rozdzielczego na wol-
norynkowy spowodowala gruntowne przemiany w strukturze przestrzennej,
gospodarczej 1 ludnosciowej naszego kraju. Powyzsze stwierdzenie odnosi sie
takze do przemian, jakim podlega system transportowy calego panstwa oraz
poszczegdlnych regionéw. Dotyczy to takze regionu Polski Srodkowej zde-
finiowanego jako obszar cigzacy do aglomeracji t6dzkiej, obejmujacy swym
zasiegiem 8 wojewddztw, a mianowicie: }édzkie, piotrkowskie, sieradzkie, ka-
liskie, koniniskie, wloclawskie, ptockie i skierniewickie. Tak okreslony region
stanowi studialny obszar badan geograféw 16dzkiego osrodka akademickiego.

Istniejaca na poczatku lat dziewiecdziesiatych sie¢ drég kolejowych
i kotowych mozna w prosty sposéb scharakteryzowaé i poréwnac ze sobag
na podstawie analizy warto$ci wspétczynnika bezwzglednego wydluzenia
drég laczacych miasta wojewddzkie omawianego regionu. Wspélczynnik
bezwzglednego wydltuzenia drég jest stosunkiem rzeczywistej dtugoéci drogi
pomiedzy dwoma weztami do odlegloéci pomiedzy tymi wezlami mierzonej
-w linii prostej. Im blizszy jednosci jest ten iloraz, tym korzystniej powigzane
sg ze sobag oba wezly (mniejsza diugo$é drogi i tym samym mniejszy
czas-przejazdu). Na podstawie teoretycznej literatury z zakresu geografii
transportu trudno jednoznacznie sprecyzowaé gérna, dopuszczalng granice
tego wspélczynnika, jednakze wydaje sie, ze gdy przekracza on warto$é 2,0
to droge pomiedzy kraicowymi weztami (miejscowo$ciami) uznaé nalezy za
polaczenie obarczone zbyt duzym ,oporem” przestrzeni, czasu i kosztéw.

W Polsce Srodkowej mozna zaobserwowaé znaczne dysproporcje pomie-
dzy kolejowym a kolowym zagospodarowaniem drogowym. Dla polowy po-
laczen kolejowych pomigdzy stolicami wojewddztw warto§¢ wspodlczynnika
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Tab. 1. Wspélczynniki bezwzglednego wydiuzenia drég kolejowych i kolowych dla miast
wojewddzkich regionu Polski Srodkowej

s.k. | L6dz | Piotr- Skier- | Plock | Wloc- | Sieradz | Kalisz | Konin

s.d. kéw T. | niewice tawck

bodz 1,53 1,29 1,41 1,19 1,13 1,20 1,53
Piotrkéw T. 1,04 1,11 1,56 1,34 1,86 1,57 1,62
Skierniewice | 1,14 | 1,23 1,74 | 1,14 1,22 1,28 | 1,09
Plock 1,18 | 1,18 1,14 2,46 1,46 1,65 1,29
Wioclawek | 1,08 | 1,03 1,21 1,16 1,51 1,92 1,84
Sieradz 1,19 | 1,04 1,16 1,20 | 1,20 1,13 1,63
Kalisz 1,25 1,08 1,23 1,22 1,11 1,10 3,21
Konin 1,13 | 1,12 1,14 1,15 | 1,27 1,10 1,04

s.d. — sie¢ drogowa, s.k. — sie¢ kolejowa

Zrédlo: Obliczenia wiasne.

bezwzglednego wydtuzenia drég przekracza 1,50, w czterech wypadkach
oscyluje wokét 2,0 (potaczenia Piotrkéw Tryb.-Sieradz, Plock-Wtoctawek,
Kalisz-Wloctawek i Konin—-Wloctawek), za$ dla potaczenia Kalisz-Konin
osiaga az 3,21. Srednia warto$¢ omawianego wspélczynnika dla sieci ko-
lejowej wynosi' 1,53. Z teoretycznego punktu widzenia wymagane bytoby
uzupelnienie sieci kolejowej o wyzej wzmiankowane odcinki.

Analogiczne pomiary drég kotowych gléwnych i drugorzednych wskazuja,
ze sieC ta jest znacznie korzystniej wyksztatcona, gdyz dla polowy polaczen
pomiedzy stolicami wojewédztw warto$é wspétezynnika bezwzglednego wy-
dtuzenia drég miesci sie w przedziale 1,10-1,20. Dla najmniej korzystnego
potaczenia Konin-Wtoctawek wynosi on 1,27. Srednia wartosé tego wspol-
czynnika dla wszystkich 28 potaczen wynosi 1,15. Oznacza to, ze dalsze po-
czynania zwigzane z rozwojem transportu kotowego w tym regionie powinny
koncentrowac sie na modernizacji istniejacych szlakéw polegajacej na budo-
wie drugich jezdni na trasach wojewédzkich i migdzyregionalnych, budowie
objazdéw malych i $rednich miejscowo$ci oraz rozwoju pelnej infrastruk-
tury $ci$le zwigzanej z tym rodzajem transportu (stacje paliw i napraw,
parkingi, motele itd.). Wszystkie wspo6tczynniki bezwzglednego wydtuzenia
drég kolejowych i kolowych zestawiono w tab. 1 i przedstawiono graficznie
na ryc. 1. Ponizej scharakteryzowane zostana przemiany, jakim podlegaly
poszczegblne sieci transportu w Polsce Srodkowej na poczatku lat dziewieé-
dziesiatych.
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Sie¢ kolejowa normalnotorowa

W omawianym okresie mozna odnotowaé w praktyce stabilizacje tej
sieci, na co wskazuje fakt, iz w latach 1988-1993 dlugosé¢ eksploatowanych
linii zmniejszyta si¢ jedynie o 2,6% (tj. o 54 km), w tym sieci zelektry-
fikowanej o zaledwie 0,6% (tj. o 10 km, zob. tab. 2). Zjawisko to bylo
spowodowarne rezygnacja przez PKP z obstugi niektérych odcinkéw daw-
nej pruskiej sieci kolejowej w wojewddztwie kaliskim (lacznie 27 km). Ge-
sto$¢ sieci zmniejszyla si¢ nieznacznie z 5,5 do 5,3 km/100 km? powierzchni.
Obecnie zelektryfikowanych jest 81,5% drdg kolejowych. Proces elektryfika-
¢ji zakoriczony zostal w roku 1987 instalacja tej trakcji na odcinku Ostréw
Wilkp.-Krotoszyn-Jarocin (zob. ryc. 2). Wysokiemu wskaznikowi elektry-
fikacji nie odpowiada dostatecznie duzy wskaznik udziatu linii dwutoro-
wych -— 62%. Udzial linii jednotorowych w wiekszo$ci wojewddztw jest
bardzo znaczny (ptockie — 68,8%, kaliskie — 50,3%, 16dzkie — 47,7%, wto-
clawskie — 41,0%, piotrkowskie --- 36,0%). Tylko w trzech wojewidztwa
ich udzial jest relatywnie niewielki (skierniewickie — 13,3%, konifiskie -
18,4% 1 sieradzkie — 23,0%). Jako przyklady linii jednotorowych mozna
podaé¢ dwa wazne szlaki wybiegajace z Lodzi do Kutna i Lowicza oraz linie
na trasach Tomaszéw Maz.—Opoczno-Konskie, Kutno—Plock-Sierpc-Rypin,
Ptonsk-Sierpc-Lipno, Ostréw WIlkp.—Odolanéw-Miedzybdrz (i dalej na
Wroctaw), Wielun-Kepno-Sycéw, a takze niektére krétsze odcinki dawnej:
pruskiej sieci kolejowej. Brak jest linii wielotorowych, z wyjatkiem intensyw-
nie eksploatowanego odcinka ¥.6dz-Koluszki i odcinkéw na trasie Centralnej

Tab. 2. Sie¢ kolejowa normalno- i waskotorwa eksploatowana przez PKP
w regionie Polski Srodkowej w latach 1988 i 1993

Drogi kolejowe normalnotorowe Drogi kolejowe

ogétem zelektryfi- gestosé waskotorowe

Wojewddztwo (km) kowane (km) | (km/100 km?) ogétem (km)
1988 | 1993 | 1988 | 1993 | 1988 1993 | 1988 1993

Kaliskie 474 447 320 320 7,3 6,9 96 51
Koninskie 177 179 157 157 3,4 3,5 168 147
Lédzkie 154 153 154 153 10,1 10,0 7 7
Piotrkowskie 336 331 240 244 5,4 5,3. 15 -
Plockie 230 221 148 148 4,5 4,3 | 57 50
Sieradzkie 232 230 229 230 4,8 4,7 - -
Skierniewickie 285 271 285 7| 271 7,2 6,8 49 49
Wtoclawskie 171 173 111 111 3,9 3,9 160 136
Polska Srodkowa ( 2059 | 2005 | 1644 | 1634 5,5 5,3 552 440

Zrédto: Transport — wynikt dzietalnosct w 1988 r., GUS, Warszawa 1989; Transport —
wyniki dziatalnosci 1993, GUS, Warszawa 1994.
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Ryc. 2. Drogi kolejowe w Polsce Srodkowej, wazniejsze stacje i daty uruchomienia trakcji
elektrycznej. 1 — drogi zelektryfikowane, 2 — drogi niezelektryfikowane, 3 — stacje
w miejscowos$ciach liczacych ponad 2000 mieszkaficéw, 4 — rok zelektryfikowania linii

Magistrali Kolejowej (CMK).

Istniejaca sieé¢ kolejowa jest relatywnie latwo dostepna, zwlaszcza dla
wszystkich miast liczacych ponad 10 tys. mieszkancéw (wyjatkami sg Turek
1 Rawa Maz.). Wykredlone ekwidystanty wskazuja jednak na duzg ,luke”
w sieci polozong pomiedzy Kaliszem a Koninem. Wzmiankowany Turek
odlegly jest o 24 km od najblizszej linii kolejowej. Drugi wiekszy obszar
odlegly o ponad 5 godzin marszu od tras kolejowych polozony jest po obu
brzegach Wisty pomiedzy Kepa Polska a Wyszogrodem (ryc. 3). Rawa Maz.
polozona jest co prawda ok. 10 km na zachéd od CMK, lecz w praktyce
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szlaki Warszawa-Sochaczew-t.owicz-Kutno—Konin (i dalej na Poznan),
L.6dz-Kutno-Wtloctawek (i dalej do Torunia) oraz Lédz—Sieradz-Kalisz—Os-
tréw Wlkp. (i dalej do Wroctawia), a takze szlak Kepno-Ostrzeszéw—Ostréw
Wlkp.—~Jarocin (ryc. 4). Wzglednic niewielkie dobowe natezenie ruchu
pociggdw osobowych notowane sa na CMK, trasach Herby-Bydgoszcz,
Kutno-Plock—Sierpc-Lipno, Tomaszéw Maz.,~Opoczno i na innych krét-
kich odcinkach dawnej pruskiej sieci kolejowej. W ostatnich latach liczba
codziennych kurséw pociaggéw osobowych obniza sie, lecz spadek ten jest
nieznaczny, gdyz dotyczy 1-6 kurséw w stosunku do wielkosci 20-50 kur-
sow na danych odcinkach. Warto tez nadmienié, iz dotychczasowy mie-
dzynarodowy dworzec kolejowy L6dz-Chojny stracit w roku 1993 swéj
status na skutek oddania do eksploatacji nowego budynku dworca L4dz
Kaliska. Pociggnelo to za soba zmiany organizacyjne ruchu pociagéw
miedzynarodowych, np. relacji Praga-Moskwa, kierowanych obecnie na
trase L6dz-Glowno-Lowicz—Sochaczew (zamiast Ldédz-Koluszki—Skiernie-
wice-Zyrardéw).

Linia Herby-Bydgoszcz wykorzystywana jest giéwnie do obstugi ruchu
towarowego. Szerzej temat kolejowych przewozdéw towarowych przedstawit
niedawno B. Dziedziul (2). Zaprezentowal on zmiany dobowego natezenia
ruchu pociggéw towarowych pomiedzy duzymi aglomeracjami w latach 1985
11994. W okresie tym o ponad 50% zmniejszyly sie kursy towarowe na trasie
Warszawa—GOP po CMK. Znacznie zmalala czestotliwo§é kursowania pocig-
géw na trasie Poznan-Ed6dz—Staropolski Okreg Przemystowy oraz w relacji
Krakéw-Gdansk. Na tym samym praktycznie poziomie natezenia utrzymaty
sie kursy pociaggéw na trasie £6dz—GOP, dostarczajacych przede wszystkim
wegla kamiennego do czterech 1édzkich elektrocieplowni oraz na potrzeby
wielu zakladéw przemystowych oraz ludnosci. W okresie 1985-1994 spadla
takze liczba powigzan dalekobieznymi pociaggami towarowymi, laczacymi
E6dzki Zespét Miejski (LZM) z innymi aglomeracjami kraju z 12 do 10; dla
aglomeracji kalisko-ostrowskiej analogiczny parametr zmniejszyl sie 2 9 do
3 (ryc. 5).

Sieé kolejowa waskotorowa

W koricu roku 1993 eksploatowano w regionie Polski Srodkowej 440 km
waskotorowych drég kolejowych; bylo to o 112 km mniej (tj. o 20,3%)
niz w roku 1988. Linie waskotorowe dzialaly w roku 1988 na obszarze
7 wojewédztw (z wyjatkiem sieradzkiego), a pieé lat pézniej w 6 woje-
wédztwach (z wyjatkiem piotrkowskiego i sieradzkiego). W roku 1993 naj-



202 Marcin Schiele

PV s

Do "
c

3 )
< A “
N NN N\ o~
v // Tz ZIT 7
f”“"” A
LD

)

N
)
S

§

I
2,
7 2z 277
% 3
% 7
Z, 7
2 7
. /
.\ / RIZTZ4 //”..””’-l g
b/ ‘-,,,/, '00000‘ //
¢ N, <O
N ) 7 ~ v 7 ?..,
S g R
—— i
zZZ 2
Z 3 4 1 km

Ryc. 4. Dobowe natezenie ruchu pociagéw osobowych PKP w Polsce Srodkowej (drogi
normalnotorowe). 1 — 4 pary pociagéw, 2 — 12 par pociagéw, 3 — 20 par pociagéw
Zrédto: Sieciowy rozkiad jazdy pociqgéw PKP 1992/1993.

wieksze dobowe natezenie ruchu pociggéw osobowych notowano na liniach
Ozorkéw-Leczyca-Kroéniewice, Kroéniewice-Ostrowy, Kroéniewice- Bonie-
wo oraz Pleszew-Pleszew Miasto (6-10 par pociagdw). Na pozostatych
eksploatowanych odcinkach kursowaly 1-4 pary pociagéw. Wedlug siecio-
wego rozkladu jazdy z r. 1994 w eksploatacji utrzymano jedynie odcinki
Rogéw-Rawa Maz.—Biata Rawska, Ozorkéw--Leczyca-Krosniewice i Ostro-
wy-Boniewo oraz Pleszew—Pleszew Miasto (ryc. 6).

Specyficzng odmiana drég waskotorowych sg drogi tramwajowe stano-
wigce szkielet ukladu masowego transportu publicznego w LZM. W okre-
sie 1987-1993 dlugoséé tras zwiekszyla sie o 51 km (tj. o 30,5%), gltdwnie
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Ryc. 6. Dobowe natezenie ruchu pociagéw osobowych PKP w Polsce Srodkowej (drogi
waskotorowe). 1 — 1+4 pary pociagéw na dobe, 2 — 6+10 par pociaggéw na dobe, 3 —
] drogi kolejowe waskotorowe

Zrédlo: Sieciowy rozklad jazdy pociggdw PKP 1992/1993.

dzieki wydtuzeniu linii obstugujacych nowe osiedla mieszkaniowe (np. Wi-
dzew Wschdd). Pod koniec lat osiemdziesigtych zlikwidowano jednak kursy
na trasie do Rzgowa, a na poczatku lat dziewieédziesigtych zawieszono prze-
jazdy do Aleksandrowa Lédzkiego i Lutomierska. Wiazalo sie to z formalnym
przejeciem finansowania tych linii przez wladze samorzadowe, ktérych nie
sta¢ obecnie na wydzielenie stosownych srodkéw na utrzymanie tego rodzaju
trakcji. Po zarzuceniu koncepcji wprowadzenia w Lodzi metra opracowywane
s3 obecnie plany budowy linii szybkiego tramwaju laczacego wschodnie i za-
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chodnie dzielnice miasta na trasie Widzew-Srédmiescie-Retkinia (lacznie
12 km, czas przejazdu 24 minuty).

Sie¢ drog kotowych

W Polsce Srodkowej postepuje staly, choé powolny proces rozbudowy
sieci drég publicznych o nawierzchni ulepszonej. Ogélna dlugosé takich drég
zwiekszyla sie w okresie 1989-1993 o 1491 km, tj. o 8,5%, za$ gestos¢ z 46,6
do 50,6 km/100 km?2. Dtugosé drég krajowych zwigkszyla sie o 356 km
(wzrost 0 7,1%), za$ wojewddzkich o 1135 km (wzrost 0 9,0%). Wzrosty diu-
gosci drég krajowych i wojewddzkich zestawiono w tab. 3. Wzmiankowany
powyzej przyrost nastapil na skutek rozbudowy weztéw drogowych na ob-
szarach duzych miast, budowy objazdéw mniejszych miejscowosci 1 podno-
szenia standardu niektérych drég o nawierzchni twardej. Mimo stosunkowo
dobrego wskaznika gestoéci drég sieé te charakteryzuje bardzo niski wskaz-
nik udzialu autostrad i drég dwujezdniowych. Do tej ostatnio wymienionej
kategorii nalezy droga nr 1 i 8 na odcinku Radomsko-Piotrkéw Tryb.-Rawa
Maz.—Mszczonéw (dlugoséé ok. 150 km) oraz nr 1 na odcinku Kruszéw-£4dz
i dalej w rejonie Wioctawka (razem ok. 40 km). Dwa krétkie odcinki au-
tostrad, tj. A-1 (Piotrkéw Tryb.-Kruszéw) i A~2 (Wrzesnia-Konin, ra-
zem ok. 60 km) w chwili obecnej praktycznie nie wplywaja na podniesie-
nie plynnosci i szybkosci ruchu samochoddéw (ryc. 7). Ekwidystanty wykre-
Slone od drég gléwnych daja podobny obraz dostepnosci jak w wypadku
drég kolejowych. Najwiekszy obszar zlej dostepnosci (ponad 20 km) po-
lozony jest w rejonie Poddebic, Uniejowa i Dobrej oraz w pasie Izbica
Kuj.—Radziejéw (ryc. 8). Ten niekorzystny stan jakosci drég kotowych zmie-
ni¢ moze w przyszloéci program budowy dwdch ww. autostrad krzyzuja-
cych sie na poludnie od Strykowa. Rozpatrywana jest ponadto budowa
drogi szybkiego ruchu relacji Lodz-Wroclaw oraz w dalszej perspektywie
Warszawa-Ptock-Wtoctawek—Torui.

W ciggu ostatnich lat zwiekszylo sie znacznie natezenie ruchu na drogach
publicznych. Dobra ilustracja tego zjawiska jest poréwnanie liczby pojaz-
déw samochodowych zaréjestrowanych w wojewédztwach Polski Srodkowej
w latach 1987 i 1993 (tab. 4). Ogdlna liczba pojazdéw w tym czasie zwigk-
szyla sie o 29,3%, jednakze znaczace réznice zaobserwowaé mozna analizu-
jac poszczegdlne rodzaje pojazdéw. Spadla znacznie, bo o ok. 30% liczba
jednosladéw, a takze samochodéw sanitarnych (o 18%), autobuséw i pojaz-
déw specjalnych (po ok. 5%). Spadek ten zostat jednak zrekompensowany
przez duzy wzrost parku samochodéw osobowych (o 62,5%) oraz cigzkich
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Ryc. 7. Drogi kotowe Polski Srodkowej. Stan na r. 1993. 1 — autostrady, 2 — drogi gléwne
dwujezdniowe, 3 — drogi gtéwne jednojezdniowe, 4 — drogi drugorzedne

wozdéw towarowych, tj. ciggnikéw siodlowych (o 50,2%) i samochoddéw cie-
zarowych (o 30,9%), a takze samochodéw dostawczych (o 47,9%). Wbrew
obiegowym opiniom o ubozeniu wsi wzrosta tam o 15,5% liczba ciggnikéw
rolniczych (na obszarze, gdzie 90% ziemi jest w rekach prywatnych). Tery-
torialne zréznicowanie zmian liczby zarejestrowanych pojazdéw w omawia-
nym okresie ilustruje (ryc. 9). Przedstawione powyzej liczby wskazuja na
znaczne dysproporcje pomiedzy standardem technicznym drég Polski Srod-
kowej a znacznym wzrostem liczby samochoddéw, zwlaszcza osobowych i cie-
zarowych. Rezultatem tego zjawiska jest silne przeciazenie drég magistral-
nych, w tym takze miejskich, pociagajace za soba zmniejszenie ptynnosci
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Ryc. 8. Miejscowosci liczgce ponad 2000 mieszkancéw i dostepnosé drdég kolowych Polski

Srodkowej. Ekwidystanty co 4 km. 1 — autostrady, 2 — drogi gtéwne dwujezdniowe, 3 —

drogi gléwne jednojezdniowe, 4 —- obszar oddalony ponad 20 km od drég kolowych ww.
kategorii

ruchu, komfortu jazdy, Sredniej predkosci podréznej oraz zwiekszenie iloéci
emitowanych zanieczyszczen, halasu i liczby wypadkéw.

Pomimo znacznego wzrostu wskaznika motoryzacji indywidualnej w Pol-
sce 1 w analizowanym regionie (np. w woj. kaliskim ze 130 do 212 samo-
chodéw osobowych na 1000 ludnosci w okresie 1989-1993) nadal duza role
w systemie transportowym Polski Srodkowej odgrywa masowa komunikacja
autobusowa. W latach 1988-1992 dtugoé¢ linii regularnych obslugiwanych
przez PKS zwiegkszyta sig o 2607 km (tj. o 17,3%), a ich gestosé¢ z 40,0 do
46,9 km/100 km?. Zwiekszylta si¢ tez liczba przystankéw (o 804), a zma-
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100,0)

w latach 1987-1993 (1987

Ryc. 9A/B. Zmiany stanu zarejestrowanych pojazdéw samoc
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Tab. 3. Krajowe i woj’ewc')dzkie drogi publiczne o nawierzchni ulepszone;j
w regionie Polski Srodkowej w latach 1989-1993 (stan na 31 XII)

Ogoélem Dtugosé¢ drég (km)
Wojewddztwo diugosc gestosé krajowych wojewddzkich
(km) (km/100 km?)

1989 1993 1989 1993 1989 | 1993 1989 1993
Kaliskie 3299 | 3446 | 50,7 52,9 765 818 2534 2628
Koninskie 2306 2467 449 48,0 673 698 1633 1769
Lédzkie 625 1204 41,0 79,1 217 309 408 895
Piotrkowskie 2622 2831 41,8 45,2 767 828 1855 2003
Plockie 2610 2663 51,0 52,0 837 878 1773 1785
Sieradzkie 2178 2294 44,7 47,1 598 632 1580 1662
Skierniewickie 1963 2074 49,6 52,4 536 564 1427 1510
Wtloctawskie 2023 2138 46,0 48,6 642 664 1381 1474
Polska Srodkowa | 17626 | 19117 | 46,6 50,6 5035 | 5391 | 12591 | 13726

Zrédlo: Rocznik Statystyczny Wojewddztw 1990, GUS, Warszawa 1991; Transport —
wyniki dziatalnosci 1998, GUS, Warszawa 1994 i obliczenia wlasne.

lata liczba przystankéw dworcowych (o 9, zob. tab. 5). Przyrost wielkosci
sieci polaczen PKS nastepowal réwnolegle ze znacznym spadkiem przewo-
zéw. W latach 1988 i 1993 liczba pasazeréw korzystajacych z autobusdw
PKS spadta o 140,1 mln (tj. o 44,8%), a praca przewozowa o 2485,7 mln
pasazerokilometréw (tj. o 34,6%). Jednocze$nie $rednia odlegto$é przewozu
jednego pasazera wzrosta z 23 do 27 km (tab. 6). Zaprezentowane powyzej
dane dobrze ilustrujg zjawisko zmian w strukturze i zasiegu dojazdéw ludno-
§ci, zwlaszcza mniejszych miast i wsi. Wynikaja one z ograniczenia wielko-
$ci dojazdéw pracowniczych na skutek likwidacji wielu przedsiebiorstw oraz
zwiekszania ruchu w kierunku duzych o$rodkéw oferujacych bogata palete
ushug, a w szczegdlnosci handlu. Na poczatku lat dziewiecdziesiatych zla-
many zostal monopol PKS na obstuge wszystkich przewozéw pasazerskich.
Stalo sie to dzieki powstaniu wielu firm prywatnych obstugujacych ruch mie-
dzynarodowy, dalekobiezny, regionalny, podmiejski i miejski. Laczna dlugosé
takich linii w Polsce Srodkowej w roku 1993 wynosita 143570 km; liczba ta
byla o$miokrotnie wieksza od dtugosci linii PKS.

Sieé rurociagéw

Omawiany obszar wyposazony jest w stosunkowo gesta sie¢ rurociagéw
tworzacych przesylowy podsystem transportu. Najwiekszg role odgrywa sie¢
gazociagdw, ktéra w roku 1993 osiaggnela dlugosé 2940 km; od roku 1988 zbu-
dowano 1180 km gazociggéw (wzrost o 67%). Najwiecej gazociggdw przypa-



211

‘DUSe[M RIUSIZIIGO 1 FH6T BMBZSTEAA
‘SNH ‘wsouppppizp ypufim — Juodsuvsy ‘§QGT eMRZSIRAM ‘SO 4 LT M dupmossalaivz amopoysowns fipzolog :0(polz

g'err q‘96 z'ost 6'L¥1 6°0€T ‘g6 £c8 A T'0L €601 eMOPOIG
ersod
6601 0'es ep8 1se1 1201 2'6. 1'S6 ¥'291 1'89 6°9TT | OI{SMmepopMm
z'0e1 0'v21 0'¥8¢ g'96z 8'8¢1 2'9z1 Z'811 8'GLT 6'18 8'THT | arormaruIans
6'801 8'¢l £'8¢1 ¥'291 284t 1901 6'€T 8'vL1 8'%¢ 0‘121 anjzpeIalg
A AA 1eet 6'6SC 8L 8202 1's11 a'z6 2981 g'.8 1081 auoid
6'921 L'8L 9'96 g'12e L'9¢1 8'e8 L'v8 £991 929 €221 | an[smoxnjord
a‘9¢ G'G01 6211 L0L1 0'98 1'16 ¥'sL g'eet 2'9¢ ¥'01T aZPOg
2'921 £'68 1'0¥¢ z'191 £'6€1 1'86 ¥'66 0'9L1 ¥L8 g'8¢1 a{SUIUO3]
¥011 9'18 6'9¢1 81 9'6L1 £'98 geII 6261 v'v9 8'9¢1 apysifes]
suel 3M0q0S0- amolI Asnqory aurey amoq L199nys
azowpor | -ads Ap |amo[pois| -omorezadrd | -ez3do Ap -1z 1 -iues Ap | -o0so £p 1apy | weed() | omizpomalops
vl | -ogooureg | piuder)) [ Apoyoowreg | -oyoowes | Asnqojny | -oyooweg | -oyooureg | -£00)0

Zmiany sieci transportu ladowego. ..

(0001 = £861)
£661-2861 yorye] m [amoqporg nysjod stuorda1 m yimopoyooures mopzelod gofuemorisalorez nuejs Lwermy § "qeJ,



Marcin Schiele

212

‘66T BMBZSICAA

‘SND g6671 wsouppizp wrufim — piodsuvi], ‘6861 TMRZSIRM ‘SO 4 9FT M 0soUDIDIZD yufim — giodsuviy :0[POIZ

17 6% 0S g 0,88 9908 6'9% 0'0¥% Z1LLT SOTIGT | emoypolg eysjoq
12 9 raY 4y €001 286 6'cy 1'ew £e61 1681 BL{SMBIIOI M
9 9 £¢ 0¢ 199 1L 0'08 L'sg 6L61 rAsal SIYOIMBIUIIG
2 g €5 08 CETT 056 ) 8's¢ ez9¢ 0681 an{zpeIdlg
9 9 09 ¥S 8971 £801 9'T¥ 9'6¢ L212 ¥202 arpofd
2 g £9 Ly £6e1 0601 6'1¢ L'9g 9661 | 6622 an{SMON 1301
€ 4 6% 47 X4 (1144 L've 0'se 828 208 aZpor]
12 01 £9 99 €091 qIvI L'6¥ 6'T¥ 2144 A4 ¢4 aU{SHIUOY]
6 6 15 4 8891 G191 9'cp 0‘sy 0L62 6262 apysiey]
2661 8861 2661 8861 2661 8861 7661 8861 2661 8861
amo0I0Mp 1yuR)sAzid | wur wy QT eU wajodo {zw 00T/ wy) () om3izpomalopn

1 3MOSNQOINE IDIOM(]

amosnqojne 1jue)sLzIg

Uy 9509835

ttutg 9so8nf(y

2661 1 8861 Yoee| m _.waoxvsm pis[od o1 m gy J oSemosnqojne nyiodsuery oFoureinor £jzdm 1 tuif 291G G "qel,



Zmiany sieci transportu ladowego. .. 213

Tab. 6. Przewozy pasazeréw przez przedsiebiorstwa PKS w regionie Polski Srodkowe;
w latach 1988-1993

Pasazerowie Pasazerokilometry Srednia odleglosé
{w tys.) (w tys.) przewozu 1 pasa-

Wojewddztwo zera (km)

1988 1993 1988 1993 1988 1993
Kaliskie 55787 26995 | 1103761 635504 20 24
Koninskie 61534 34136 1343351 713084 22 21
Lédzkie 17181 14810 467296 386003 27 26
Piotrkowskie 41070 21922 | 1023466 666257 25 30
Ptockie 40975 20097 | 1109987 696406 27 35
Sieradzkie 36969 21465 824370 567238 22 26
Skierniewickie 26082 13357 535606 424665 21 32
Wtoclawskie 32792 19540 770835 603795 24 31
Polska Srodkowa | 312390 172322 | 7178672 | 4692952 23 27

Zr6dto: Transport — wyniki dziatalnosci w 1988 r., GUS, Warszawa 1989; Transport —
wyniki dziatalnosci 1993, GUS, Warszawa 1994.

dalo na wojewddztwo tédzkie oraz kaliskie, za§ najmniej na woj. sieradzkie,
koniriskie i ptockie (tab. 7 i ryc. 10). Na poczatku lat dziewieédziesigtych
mial miejsce proces gwaltownej rozbudowy sieci gazowej, zwlaszcza na wsi,
gdzie dtugosé rurociagéw zwiekszyta sie az szeSciokrotnie. Zjawisko to jest
rezultatem aktywnej dzialalnoSci samorzadowych wiadz gminnych, ktére
przeznaczaja wszystkie dochody w pierwszym rzedzie na rozbudowe infra-
struktury technicznej, a takze spolecznej. W latach 1988-1993 sze$¢ miast
regionu przylaczono do istniejacej sieci gazowej; przewiduje sie, iz w najbliz-
szym czasie gaz ziemny otrzymaja takie miejscowosci, jak Sieradz, Zdunska
Wola, Lask, Strykéw, Glowno, Lowicz, Sochaczew, Gabin, Sierpc, Klodawa
i Stupca. W zachodniej czeéci regionu wystepujg pola gazonosne (Garki)
skad gaz zaazotowany przesylany jest magistralami do Poznania i miast
GOP-u. Weztem podsystemu rurociagéw naftowych jest Ptock, lezacy na
trasie tranzytu ropy z Rosji do Niemiec. Rafineria ptocka polaczona jest
takze z Portem Péinocnym w Gdansku oraz z Koluszkami rurociagiem prze-
znaczonym do tloczenia paliw ptynnych. Ta ostatnia magistrala jest obecnie
przedtuzana na potudnie. Laczna dlugosé rurociggéw naftowych w omawia-
nym regionie mozna oszacowa¢ na ok. 340 km. Transport rurociggowy jest
ponadto wykorzystywany do przerzutu wody ze Zbiornika Sulejowskiego do
t.6dzkiego Zespolu Miejskiego. Obecnie funkcjonuja dwa ujecia wodne i dwie
nitki wodociagéw o lgcznej dtugosci ok. 100 km.
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Ryc. 10. Rurociggi magistralne Polski Srodkowej. 1 - rurociagi gazu zaazotowanego, 2
— rurociggi gazu wysokometanowego, 3 — rurociagi gazu wysokometanowego w budowie
i projektowane, 4 — rurociagi ropy naftowej i paliw plynnych, 5 -— rurociagi wody, 6 —
miasta wlaczone w system gazociagéw, 7 — miasta planowane do wiaczenia do systemu
) gazociagdéw

Zrédio: Lijewski T., Infrastruktura [w:] Geografia gospodarcza Polski, PWE, Warszawa 1994
i materialy CUP.

Sieé drég wodnych Srédladowych

Centralna cze$¢ Polski polozona jest na dziale wodnym I rzedu, roz-
dzielajacym obszar dorzeczny Wisty 1 Odry. Do rzek o pewnym znaczeniu
transportowym mozna zaliczy¢ odcinki Warty i Pilicy, a w szczegélnosci duze
zbiornik wodne Jeziorsko i Sulejéw, wykorzystywane do transportu o cha-
rakterze rekreacyjnym. Wigksze znaczenie ma transport na Wisle (odcinek
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Wyszogréd—-Plock—-Wtioctawek—Nieszawa), jednakze jest on stabo powigzany
z systemem transportu lgdowego Polski Srodkowej. Na pétnoc od Konina
zlokalizowany jest Kanal Slesifiski laczacy Warte z Notecia, przystosowany
do zeglugi barek o no$noédci do 300 t. Nie jest on jednak obecnie w praktyce
wykorzystywany.

Sie¢ drég lotniczych

Nad terytorium centralnej czesci kraju krzyzuja sie liczne drogi po-
wietrzne o znaczeniu miedzynarodowym (ok. 500 km), krajowym i miedzy-

BYDGOSICE DROG! LOTNICZE
: 1

DREZDENKO e

\KATOWICE \, KATOWICE

Ryc. 11. Drogi lotnicze i lotniska Polski Srodkowej. 1 — miedzynarodowe, 2 — krajowe
i miedzynarodowe warunkowe, 3 — krajowe warunkowe, 4 — lotniska
Zrédto: Januszkiewicz W. (red.), Transport i spedycja lotnicza. Ekonomika, organizacja, techno-
logia, WKil, Warszawa 1985.
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narodowym warunkowym (ok. 420 km) oraz krajowym warunkowym (ok.
120 km). Do najwazniejszych nalezy korytarz R 11 laczacy Wroctaw z War-
szawg oraz korytarz G 9 biegnacy od Lodzi na zachéd w kierunku Poznania
1 dalej na Berlin (ryc. 11). Drogi krajowe tacza £.6dz z Grudzigdzem i Gdan-
skiem (W 1) oraz L6dz z Katowicami-Przyrzowicami (W 16) i Krakowem
(W 2). Wszystkie ww. drogi lotnicze od wielu lat maja charakter wytacznie
tranzytowy, gdyz na tym obszarze nie zlokalizowano zadnego dworca pasa-
zerskiego badz towarowego. Warto w tym miejscu wspomnie¢, ze w latach
1946-1958 dzialal dworzec lotniczy L.édz-Lublinek, ktéry w tym czasie ob-
stuzyt ogétem 409300 pasazeréw i 4817 t tadunkéw. Sie¢ drég lotniczych
uzupelniona jest o 11 stalych lotnisk o niekomunikacyjnym przeznaczeniu.
Lotnisko L.6dz-Lublinek wykorzystywane jest przez lotnictwo cywilne i woj-
skowe, sporadycznie laduja na nim samoloty dyspozycyjne przywozace za-
granicznych i krajowych biznesmenéw, a takze prywatne samoloty turystéw
lotniczych. Pie¢ dalszych lotnisk wykorzystuje lotnictwo sportowe i sanitarne
(Piotrkéw Tryb., Ostréw Wlkp., Konin, Wloctawek i Plock), a pozostale
lotnictwo wojskowe (Tomaszéw Maz., Lask, Leczyca-Leznica Wlk., Powidz
i Sochaczew). Czynione sa starania, by na potrzeby cywilne przystosowaé
lotnisko w Lasku oraz przebudowaé i wydluzyé pasy startowe na Lublinku.

Sieé¢ publicznego transportu miejskiego

Lokalne znaczenie, choé niezwykle wazne dla sprawnego funkcjonowania
miast, ma publiczny transport obszaréw zurbanizowanych. We wszystkich
o$miu wojewddztwach podstawe tego transportu stanowi trakcja spalinowa,
tj. autobusy, ktére obstuguja ogétem 35 miast. L.édzki Zespét Miejski dys-
ponuje ponadto trakcja elektryczna oparta na drogach tramwajowych opi-
sanych uprzednio. Przemiany spoleczno-gospodarcze ostatnich lat (wzrost
bezrobocia, bankructwo wielu przedsiebiorstw) wplynely na znaczne zmniej-
szenie przewozéw, bo az o 49% w okresie 1987-1993. Dlugo$é tras autobu-
sowych zwiekszyla sie jednoczesnie o 31%, ale pojemno$é taboru spadia
0 12,4% (tab. 8). Nie wplyano to dodatnio na wzrost komfortu jazdy; prze-
ciwnie, o godzmach szczytu nadal publiczne érodki transportu sa znacznie
przepetnione. Preferowanie- trakCJl spalmoweJ powoduje duze szkody eko-
logiczne, takie jak zanieczyszczenie powietrza, gleby i wody substancjami
toksycznymi, emisje drgan mechanicznych, w tym halasu itd. Postulowaé
wiec nalezy, by transport w miastach oprze¢ w wigkszym stopniu na trakcji
elektrycznej takich srodkéw, jak kolej regionalna, metro, premetro, tramwaj
i trolejbus. Srodki te powinny byé wprowadzone do takich miast, jak np.
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bL6dz (metro, premetro), Kalisz, Wioctawek, Piotrkéw Tryb. (tramwaj) czy
Konin, Skierniewice, Zduniska Wola (trolejbus).

Podsumowanie

Sieé transportu ladowego w centralnej czesci Polski charakteryzuje sie
obecnie znacznymi dysproporcjami w zakresie gesto$ci, dostepnosci, prze-
jezdnosci 1 komplementarnoSci. Sie¢ kolejowa pelni funkcje systemu przcwo-
zowego o zasiegu wojewddzkim i miedzyregionalnym, o czym swiadczy ist-
nienie az pieciu szlakéw o randze krajowej, tj. CMK, Kolei Warszawsko-Wie-
deniskiej, Kolei Kaliskiej oraz szlakow Warszawa—Poznan i Herby-Gdynia.
W okresie ostatnich kilkudziesieciu lat nie zbudowano zadnych innych linii
magistralnych, z wyjatkiem poludniowej czesci CMK i krétkiego dojazdo-
wego odcinka Piotrkéw Tryb.—Belchatéw—-Rogowiec. Konsekwentnie wpro-
wadzana byla trakcja elektryczna na calej sieci od strony Warszawy w kie-
runku na Poznan i Wroclaw. Do wiekszych inwestycji towarzyszacych nalezy
zaliczy¢ budowe stacji towarowych w bLodzi (Olechéw) i wzdiuz CMK. Li-
kwidacji ulega wiele krétkich, jednotorowych odcinkéw, zwlaszcza dawnej
pruskiej sieci kolejowej, a takze odcinki drég waskotorowych, w tym tram-
wajowych podmiejskich w LZM. Generalnie daje sie zauwazy¢ spadek prze-
wozéw osobowych, a zwlaszcza towarowych. Jest to zjawisko analogiczne do
sytuacji, jaka miala miejsce w krajach Europy Zachodniej po roku 1945,
gdzie gwaltowny rozwdj motoryzacji, zwlaszcza indywidualnej, doprowa-
dzil do upadku wielu przewoznikéw kolejowych. Efekt ten byl spotegowany
przechwytywaniem przewozow towarowych o zasiegu ponadregionalym przez
transport samochodowy. Bardzo duzy wzrost parku samochodego o blisko
1/3 w ciagu 6 lat spowodowal w regionie zwiekszenie natezenia ruchu na
drogach, ktérych parametry techniczne nie odpowiadaja ani obecnym, ani
tym bardziej przyszlym potrzebom. Transport samochodowy jako bardziej
elastyczny i dogodny bedzie sie nadal rozwijal, choé jednoczesnie uwypuklaé
sie beda jego cechy negatywne (terenochlonnoéé, ujemny wpltyw na $rodo-
wisko naturalne, szczegdlnie w duzych skupiskach ludnosci etc.). Dlatego
tez nauka powinna postulowaé czynnikom decyzyjnym przyjecie zbilansowa-
nej polityki rozwoju systemu transportowego w calym kraju, z wyraZznym
uwzglednieniem bardziej ,przyjaznej” dla $rodowiska trakcji eklektycznej
(kolej, metro, tramwaj, trolejbus), transportu przesytowego, rzecznego oraz
lotniczego. Dla regionu Polski Srodkowej wlaénie trzy wymienione powyzej
podsystemy sa bardzo atrakcyjne. Transport przesylowy mozna wykorzy-
sta¢ przy dostarczaniu do licznych odbiorcéw energii zawartej w paliwach
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stalych, plynnych i gazowych oraz w parze wodnej, a takze innych sypkich
tadunkéw masowych po ich uprzednim uwodnieniu. Prawidlowe z punktu
widzenia transportowego wykorzystanie zeglugi na Wisle wymagaé bedzie
budowy nowoczesnego portu $rédladowego we Wioclawku lub Plocku. Jak
dotad nie wykorzystane zostaly w praktyce mozliwosci tkwigce w trans-
porcie lotniczym. Istniejgca infrastruktura drég powietrznych powinna zo-
sta¢ uzupetniona, po dokonaniu niezbednej analizy ekonomicznej i technicz-
nej, o kilka dworcéw pasazerskich i towarowych o randze miedzynarodowe;j
(L.6dz) i krajowej (np. Kalisz, Piotrkéw Tryb., Plock). Wymienione powyzej
podsystemy musza by¢ ze sobg tak powigzane, by razem tworzyly ,tkanke”
transportows catego regionu, reagujaca w sposdb elastyczny na wszelkie ze-
wnetrzne i wewnetrzne zmiany 1 zakldcenia.
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Changes in the Land Transport Network in the Region of Central
Poland in the First Half of the 1990’s

Summary

The network of the land transport in the region of Central Poland in the first half
of the 1990’s have undergone considerable transformations. The standard-gauge network
had been fully stable; a slight shorthening of the exploited lines in the years 1988-1993
(by 2.6%) was connected with liquidation of the passenger traffic on certain sectors of the
railway network of the former Prussian partition zone. All the trunk-lines are now fully
electrified and they have 2 tracks each. It should be added that the 24-hour-intensity of
passenger and goods trains was decreased by 10-40% with simultaneous decrease of the
transport work measured in person-kilometers and ton-kilometers. The traffic of passenger
trains on narrow-gauge railways is gradually liquidated. The length of the exploited lines
in the analogical period decreased by 20%. Part of them is still utilized in goods transport.

On the other hand, car transport has been developing in a very dynamic way. Although
the length of the road network with improved surface has increased only by 8.5%, they
were burdened with the growing car traffic. A good example of this phenomenon is the
fact of strongly increased car park registered in 8 districts of Central Poland in the years
1987-1993. The total number of vehicles grew by 29% with a simultaneous drop of the
number of two-wheelers by 30% and ambulances by 18%. That drop was compensated
for by an increase of the number of registered motor-cars by 63%, traction engines by
50%, delivery trucks by 48% and lorries by 31%. This increase of the number of vehicles
is not followed by the increase of the technical standard of the roads; for example, the
length of motorways and two-lane roads makes only 1.3% of the length of the national and
provincial roads. In view of little density of the railway roads, a significant role is played
by the buses of the Polish Motor Transport. In the analyzed period, the length of the lines
belonging to the Polish Motor Transport increased by 17% with a simultaneous drop of
the number of passengers transported in a year by 45%. It should be added that at the
beginning of the 1990’s the monopoly of the Polish Motor Transport for the passenger
and goods transport was broken. A number of private firms were founded at that time
which also serve the region of Central Poland. It is characteristic that the total length of
the private coach lines in the discussed area is eight times greater than the length of the
lines served by the Polish Motor Transport.

The greatest development was observed of the transmitting sub-system of transport
since the total length of gas mains grew by 67% in the years 1988-1993. Natural gas
has been recently conveyed to such towns as for example Leczyca, Kutno, Koluszki,
Skierniewice and Zyrardéw.

Inland navigation and aeronautics do not play much importance in the transport
system of Central Poland. The Vistula river which crosses the region on the line of
Wyszogréd-Nieszawa is important for transit and is poorly connected with the other
sub-systems of transport. On the other hand, the examined region possesses a dense
network of airways (about 1, 040 km) and 11 airports, but these are not used in regular
service of the agglomerations of L.6dZ and other cities, for example Kalisz, Plock or
Wtloctawek.

The urban transport is a local sub-system of transport. It is based on the tram lines in
the L6dz Urban Unit and on bus lines in all the 8 districts. The years 1987-1993 witnessed
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an increase of the length of tram and bus routes (by 31% cach) with a simultaneous
decrease of the transport by 49%. The capacity of the supply dropped by 12%, which
maintains a low comfort of transport, especially during the rush hours.

Future changes of the land transport network in the region of Central Poland will
comprise the development of the network of motorways and two-lane roads, modernization
of railways in order to increase the speed, and further growth of the network of pipelines.
The whole region should be included in the national and European system of airway
transport as fast as possible.
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Wazniejsze publikacje: Powigzania produkcyjno-przestrzenne okregow
przemystowych makroregionu potudniowego. Ossolineum, Wroctaw 1985.
Zarys geografii transportu lgdowego. PWN, Warszawa 1987 (wraz z A. Hor-
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nigiem). Systemy transportowe osrodkéw zurbanizowanych. PWN, War-
szawa 1991.

Prof. dr hab. Bronistaw Dziedziul

Uniwersytet Szczecifiski, Katedra Geografii Transportu

71-101 Szczecin, Mickiewicza 64, tel. 73-010.

Zainteresowania: Geografia transportu Polski, geografia transportu mor-
skiego.

Prowadzone badania: Spdéjnos¢ przestrzenna Polski.

Wazniejsze publikacje: Czynniki fizyczno-geograficzne i spoteczno-ekono-
miczne rozmieszczenta drog kotowych w Polsce. Zeszyty Naukowe Poli-
techniki Szczecinskiej nr 136, ser. Prace Monograficzne nr 68, 1972. Port
szezecinski. Dzieje 1 rozwdj do 1970 roku. Instytut Zachodniopomorski,
Szczecin 1975 (wspélautorstwo i redakcja). Transport w rozwoju aglo-
meracji miejsko-przemystowych w Polsce. Prace Naukowe Politechniki
Szczecinskiej nr 314, Instytutu Ekonomiki Transportu nr 23, 1986. Pro-
ces unityzacji transportu w Polsce na tle zmian spoteczno-gospodarczych.
[W:] Problemy geografii komunikacji w warunkach transformacji ustrojo-
wej w Polsce i Europie Srodkowo- Wschodniej, Uniwersytet Szczecifiski,
1994.

Mgr inz. Ewa Goras

Instytut Gospodarki Przestrzennej i Komunalnej

30-107 Krakéw, Plac na Stawach 1, tel. 225-861.

Zainteresowania: Studia komunikacyjne, giéwnie do planéw zagospodaro-
wania przestrzennego miast.

Prowadzone badania: Modele zachowan komunikacyjnych ludnosci. Ba-
danie ruchu weekendowego. Oddzialywanie-transportu na otoczenie.
Wazniejsze publikacje: Badania komunikacyjne ruchu weekendowego dla
potrzeb planowania przestrzennego. Biuletyn IGPiK 1988, ar 10-12. Sys-
tem jednolitych badan zachowan komunikacyjnych mieszkancow miast
polskich. Transport Miejski, maj 1991 (wraz z J. Friedbergiem i K. Ko-
chanskim). Zarys problematyki komunikacyjnej w planach zagospoda-
rowania przestrzennego miast. Biuletyn Zakladu Drogownictwa Miej-

skiego, marzec 1994.
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Prof. dr hab. Tadeusz Hoff

Uniwersytet Marii Curie-Sklodowskiej, Filia w Rzeszowie

35-068 Rzeszow, Grunwaldzka 13, tel. 622--107.

Zainteresowania: Geografia lacznosci. Problemy teoretyczne geografii ko-
munikacji. Geografia transportu Polski. Regionalizacja ekonomiczna Pol-
ski. Geografia turystyki (Polska, Bieszczady).

Prowadzone badania: Rozwdj radiodyfuzji (radiofonii i telewizji) w $wie-
cie. Struktura przestrzenna radiodyfuzji na $wiecie.

Wazniejsze publikacje: Zagadnienta geograficzne poczty na $wiecie. PTE,
Warszawa 1963. fgcznodé jako przedmiot badari geograficzno-ekonomicz-
nych. SGPiS, Warszawa 1970. Rozwdj komunikacji w Polsce ze szcze-
golnym uwzglednieniem Rzeszowszczyzny. Tow. Naukowe w Rzeszowie,
Rzeszéw 1975. Geografia tgcznosci Polski. UMCS, Lublin—Rzeszéw 1981.
Geografia tgcznosci Swiata w zarysie. PWN, Warszawa 1992.

Doc. dr hab. Alfred Hornig

Emerytowany docent Akademii Ekonomicznej w Katowicach.

Adres domowy: 41-500 Chorzdw, Debowa 13.

Zainteresowania: Geografia transportu ladowego. Historia i stan komuni-
kacji na Gérnym Slasku.

Wazniejsze publikacje: Komunikacja na Gdrnym Slgsku. Gérnoslaskie
Prace i Materialy Geograficzne nr 2, Wyd. Slask, Katowice 1963. Stu-
dium zagospodarowania drogowego na przyktadzie wojewddztwa katowic-
kiego i opolskiego. Instytut Slaski, Opole 1968. Zarys geografii transportu
ladowego. PWN, Warszawa 1987 (wraz z S. Dziadkiem).

Prof. dr hab. Jerzy Kitowski

Uniwersytet Marii Curie-Sklodowskiej, Filia w Rzeszowie,

35-068 Rzeszéw, Grunwaldzka 13, tel. 622-107.

Zainteresowania: Przestrzenne zréznicowanie dojazdéw do pracy w Polsce.
Transportochlonnosé przewozdéw pracowniczych. Syntetyczne wskazniki
zagospodarowania komunikacyjnego. Identyfikacja okresu wahan wyste-
pujacych w kolejowych przewozach pasazerskich. Spoteczne koszty mi-
gracji transgranicznych w poludniowo-wschodniej Polsce.

Prowadzone badania: Rola infrastruktury transgranicznej w strukturze
regionalnej poludniowo-wschodniej Polski.

Wazniejsze publikacje: Rola dojazddw do pracy w gospodarce narodowej.
UMCS, Lublin 1988. Préba klasyfikacji wojewsdztw wedtug syntetycznego
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wskaznika zagospodarowania komunikacyjnego. [W:] Wspotczesne pro-
blemy geografii komunikacji. UMCS, Lublin 1992. Identyfikacja okresu
wahari wystepujgcych w ekonomicznych szeregach czasowych na przykia-
dzie szeregu kolejowych przewozéw pasazerskich. Zeszyty Naukowe Aka-
demii Ekonomicznej w Katowicach nr 128, 1993. Redakcja prac zbio-
rowych (wspélnie z Z. Ziolo): Czynniki i bariery rozwoju rejondw przy-
granicznych. Warszawa-~Krakéw—-Rzeszéw 1993. Problemy transformacyi
struktur regionalnych w procesie przechodzenia do gospodarki rynkowej.
Warszawa—Krakéw-Rzeszéw 1994. Przemiany strukiur spoteczno-gospo-
darczych obszardw przygranicznych. Warszawa—-Krakéw-Rzeszdw 1995.

Mgr Arkadiusz Kotlos
Uniwersytet Jagiellonski, Instytut Geografii.
31-044 Krakéw, Grodzka 64, tel. 224--703.

Zainteresowania: Transport w obszarach miejskich. Problemy komunika-
cyjne centralnych dzielnic miast. Komunikacja miejska w Krakowie.
Prowadzone badania: Wybrane problemy komunikacyjne $rédmiejskich

rejonéw Krakowa.

Mgr Tomasz Komornicki

Instytut Geografii 1 Przestrzennego Zagospodarowania PAN

00-927 Warszawa, Krakowskie Przedmiescie 30, tel. 268-730.

Zainteresowania: Ruch graniczny, przejscia graniczne. Miedzynarodowa
komunikacja publiczna. Wtaczenie Polski w ogélnoeuropejski system
transportowy (autostrady).

Prowadzone badania: Ruch graniczny oséb i pojazdéw przez wszystkie
granice Polski. Analiza stanu transgranicznej infrastruktury transporto-
wej. Miedzynarodowe polaczenia autobusowe.

Wazniejsze publikacje: Przepustowosc polskich drogowych przejsé gra-
nicznych. Biuletyn nr 5 Projektu badawczego ,Podstawy rozwoju za-
chodnich i wschodnich obszaréw przygranicznych Polski”, 1994. Miedzy-
narodowe potgczenia autobusowe. Biuletyn nr 5 jw., 1994. Powigzania
transportowe Polski 1 obwodu kaliningradzkiego. Biuletyn nr 6 jw., 1994.
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Prof. dr hab. Maria Kozanecka

Wyzsza Szkola Pedagogiczna, Instytut Geografii

30-084 Krakow, Podchorazych 2, tel. 374-777, 376-366, w. 526

Zainteresowania: Rozwdj i funkcjonowanie komunikacji autobusowej w Pol-
sce. Wezly transportu. Poziom zagospodarowania siecig transportowa
wybranych regionéw (m.in. Tarnobrzeski Region Siarkowy) i krajéw.

Prowadzone badania: Uklady funkcjonalne sieci transportowej w Polsce
poludniowo-wschodniej. Przemiany w transporcie w okresie transforma-
¢ji ustrojowej.

Wazniejsze publikacje: Przewozy towarowe i osobowe w wojewédztwie rze-
szowskim w latach 1930--1963. Prace Monograficzne WSP w Krakowie,
t. VI, 1967. Niektore metody badania weztéow komunikacji autobusowey.
Folia Geographica, Ser. Geographica Oeconomica, vol. XI, 1978. Ten-
dencje rozwojowe komunikacji autobusowej w Polsce. Studium geogra-
ficzno-ekonomiczne. Prace Monograficzne WSP w Krakowie nr XXXVI,
1980. Problematyka badawcza geografit transportu w osrodku krakowskim
w okresie 1945-1985. Folia Geographica, Ser. Geographica Oeconomica
vol. XX, 1987. Kierunki przemian w komunikacji miejskiej aglomera-
cji krakowskiej. Folia Geographica, Ser. Geographia Oeconomica vol.
XXV-XXVI, 1993.

Dr Stanistaw Koziarski

Instytut Slaski

45-951 Opole, Piastowska 17, tel. 36-441, 33-081.

Zainteresowania: Rozwdj i funkcjonowanie sieci kolejowej w Polsce (zwlasz-
cza na Slasku) i na §wiecie. Drogi wodne. Sie¢ elektroenergetyczna.
Prowadzone badania: Przeksztalcenia sieci kolejowej w Polsce i na $wie-

cie.

Wazniejsze publikacje: Sie¢ kolejowa w aglomeracjach miejsko-przemy-
stowych makroregionu potudniowego. Instytut Slaski, Opole 1989. Rozwdj
sieci kolejowej na Slgsku. Instytut Slaski, Opole 1990. 150 lat kolei na
Slgsku. Dolnoslaska DOKP, Instytut Slyski, Opole-Wroctaw 1992 (wraz
z M. Jerczynskim). Sie¢ kolejowa Polski w latach 1918-1992. Instytut
Slaski, Opole 1993. Sie¢ kolejowa Polski w latach 1842-1918. Instytut
Slaski, Opole 1993. Rozwdj sieci kolejowej w Polsce. Kolejowa Oficyna
Wydawnicza, Warszawa 1995 (wspélnie z T. Lijewskim).
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Prof. dr hab. Teofil Lijewski

Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania PAN

00-927 Warszawa, Krakowskie Przedmiescie 30, tel. 268-730

Zainteresowania: Rozwdj 1 stan sieci kolejowej w Polsce i w Europie. Ko-
munikacja publiczna w Polsce. Mobilno$é¢ ludnosci (dojazdy do pracy,
ruch turystyczny). Dostepnoéé osrodkéw centralnych i administracyj-
nych.

Prowadzone badania: Rozwdj 1 regres sieci kolejowej w Polsce. Sieé¢ au-
tobusowa 1 komunikacji miejskiej w Polsce. Oérodki koncentracji ruchu.

Wazniejsze publikacje: Rozwdj sieci kolejowej Polski. Dokumentacja Geo-
graficzna 1959, nr 5. Dojazdy do pracy w Polsce. Studia KPZK PAN nr
15, 1967. Geografia transportu Polski. PWE, Warszawa 1977, wyd. 2,
1986. Infrastruktura transportowa Republiki Federalnej Niemiec. Studia
KPZK PAN., nr 78, 1982. Ukiady komuntkacyjne wojewdédztw. Dokumen-
tacja Geograficzna 1985, nr 1. Geografia turystyki Polski. PWE, War-
szawa 1985, wyd. 2, 1992 (wraz z B. Mikulowskim i J. Wyrzykowskim).
Infrastruktura komunikacyjna Polski wobec zmian politycznych ¢ gospo-
darczych w Buropie srodkowej 1 wschodnie;. Zeszyty 1GiPZ PAN nr 23,
1994. Rozwoy siect kolejowej w Polsce. Kolejowa Oficyna Wydawnicza,
Warszawa 1995 (wspélnie z S. Koziarskim).

Dr Zbigniew Makiela

Wyzsza Szkola Pedagogiczna, Instytut Geografii

30-084 Krakéw, Podchorazych 2, tel. 374-777 w. 521

Zainteresowania: Problematyka przeksztatcei infrastruktury technicz-
nej oraz ich wplyw na zmiany struktur regionalnych, ze szczegdlnym
uwzglednieniem Polski potudniowo-wschodniej i poludniowej.

Prowadzone badania: Rola infrastruktury technicznej w strukturze re-
gionalnej Polski potudniowo-wschodniej oraz procesy transformacji in-
frastruktury technicznej na obszarze Euroregionu ,Karpaty:.

Wazniejsze publikacje: Zagospodarowanie w zakresie infrastruktury ga-
zownicze] woj. rzeszowskiego w 1989 r., Rzeszowskie Zeszyty Naukowe,
t. X, 1991. Problematyka infrastruktury technicznej w wojewddztwach
przygranicznych Polski Potudniowo- Wschodniej. [W:] Czynniki 1 bartery
rozwoju rejondw przygranicznych. Rzeszéw 1993.
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Prof. dr hab. Eugeniusz Mazur

Uniwersytet Szczecinski, Katedra Geografii Transportu

71-101 Szczecin, Mickiewicza 64, tel. 76-031

Zainteresowania: Geografia transportu (ogélnie). Ochrona srodowiska
w transporcie. Terenochlonno$é transportu.

Prowadzone badania: Terenochtonnoéé transportu w Polsce i niektérych
innych krajach. Stownik termindw geografii transportu i lacznosci.

Wazniejsze publikacje: Transport a ochrona Srodowiska. Uniwersytet
Szczeciniski, Szczecin 1986. Optymalizacja rozwoju infrastruktury trans-
portu w aspekcie ochrony zasobdw ziemi. Uniwersytet Szczecinski, Roz-
prawy i Studia, t. 39, 1989. Terenochionnosé transportu. Uniwersytct
Szczecinski, Szczecin 1992. Transport a Srodowisko przyrodnicze Polski.
Uniwersytet Szczecinski, Szczecin 1994. Stownik ekologii 1 ochrony Sro-
dowiska. Uniwersytet Szczecinski, Szczecin 1995.

Dr Beata Meyer

Uniwersytet Szczecinski, Katedra Geografii Transportu,

71-101 Szczecin, Mickiewicza 64, tel. 76-031 w. 479.

Zainteresowania: Komunikacja miejska, systemy transportowe w aglome-
racjach miejskich, aglomeracje europejskie, szczegélnie w Wielkiej Bry-
tanii i Polsce.

Prowadzone badania: Funkcjonowanie systemu komunikacji miejskie]
w zespole miejskim Szczecina. Zjawisko kongestii w regionie West Mi-
dlands w Wielkiej Brytanii.

Wazniejsze publikacje: Efektywnosé zbiorowej komunikacys miejskiej Szcze-
cina, Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego nr 96, 1992. Wy-
brane aspekty organizacji miejskiego transportu publicznego w Wielkiej
Brytanii na przyktadzie regionu West Midlands, Zeszyty Naukowe Uni-
wersytetu Szczecinskiego nr 114, 1993. Glowne przyczyny @ skutk: konge-
stit w Wielkiej Brytanii na przyktadzie regionu West Midlands, Zeszyty
Naukowe Uniwersytetu Szczeciriskiego nr 130, 1994.
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Prof. dr Mieczystaw Mikulski

Akademia Ekonomiczna, Zaktad Geografii Ekonomicznej

31-510 Krakéw, Rakowicka 27, tel. 167-391.

Zainteresowania: Geografia transportu lotniczego.

Prowadzone badania: Infrastruktura transportu lotniczego. System trans-
portowy Regilonu Paryskiego, port lotniczy Paryza Charles de Gaulle.
Prognoza lotniczych przewozdéw towarowych Krakowa.

Wazniejsze publikacje: Polski transport lotniczy 1918-1978. WKibL, War-
szawa 1980. Problemy komunikacji lotniczej Krakowa. Zeszyty Naukowe
Akademii Ekonomicznej w Krakowie nr 387. Prognoza lotniczych prze-
wozow pasazerskich w porcie lotniczym Krakow-Balice do roku 2010. Ze-
szyty Naukowe Akademii Ekonomicznej w Krakowie nr 400.

Mpgr Malgorzata Pacuk

Uniwersytet Gdanski, Katedra Geografii Ekonomicznej

81-378 Gdynia, Al. Marszatka Pilsudskiego 46, tel. 217-028 w. 32.

Zainteresowania: Geografia ekonomiczna morza. Przemiany spoteczuo-
-gospodarcze na obszarze Europy Baltyckiej i ich wplyw na regiony
przybrzezne. Transport morski.

Prowadzone badania: Polsko-szwedzka wspdlpraca gospodarcza na tle
przeobrazen geopolitycznych w Europie Baltyckiej. Problemy i perspek-
tywy. zeglugi promowej na Baltyku.

Wazniejsze publikacje: Polske na battyckim rynku promowym, Czaso-
pismno Geograficzne 1992, zesz. 3/4. Atlas Morza Baltyckiego, rozdzial
Gospodarka morska. Warszawa 1994 (wspdlautorstwo). Pofaczenia pro-
mowe poludniowego Battyku ze szczegolnym uwwzglednieniem relacyi pol-
sko-szwedzkich. [W:] J. Ciesielski, Ku wspdlnocie Europy Baltyckiej,
Gdansk 1995.

Dr Tadeusz Palmowski

Uniwersytet Gdanski, Katedra Geografii Ekonomiczne;j

81-378 Gdynia, Al. Marszatka Pitsudskiego 46, tel. 217-028 w. 32

Zainteresowania: Przestrzenne ksztaltowanie nadmorskich uktadéw osad-
niczych. Wplyw nowych technologii w transporcie morskim i lgdowym
na przeksztalcenia i rozwdj miast portowych.

Prowadzone badania: Poszukiwanie skutecznych rozwigzani zachowania
réwnowagi miedzy racjonalng organizacja przestrzeni a tendencja do
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koncentracji aktywnosci gospodarczej na wybrzeiu od ujscia Odry po
Rostock i od Zalewu Wislanego przez Krélewiec po Libawe.

Wazniejsze publikacje: Wspotczesne funkcje malych portdow polskiego
wybrzeza, Komunikaty Instytutu Baltyckiego z. 42, 1993. Polskie porty
1 przestrzenie Zalewu Wislanego, Nautologia nr 3, 1993. The trends of
changes in the sea port hinterland of southern Baltic Sea, Kaliningrad
1994. Perspektywy aktywizacji matych portéw ujscia Wisty. (W:] Polskie
porty morskie a polityka transportowa kraju w warunkach gospodarki
rynkowej. Wyzsza Szkola Morska, Szczecin 1995.

Prof. dr hab. Andrzej Piskozub

Uniwersytet Gdanski, Katedra Nauki i Cywilizacji

81-824 Sopot, Budzisza 4

Zainteresowania: Historia cywilizacji. Historia transportu. Geograficzno-
-historyczne podstawy struktur przestrzennych Polski. Schematy ukta-
déw komunikacyjnych Polski, kanaty komunikacyjne. Zegluga morska.

Wazniejsze publikacje: Transport jako czynnik regionalizacji osadnic-
twa. Gdanskie Tow. Naukowe, Gdansk 1967. Zarys najnowszych dzie-
jow transportu. WKil,, Warszawa 1979. Gospodarowanie w transporcie,
podstawy teoretyczne. WKil,, Warszawa 1982. Dziedzictwo polskiej prze-
strzeni, geograficzno-historyczne podstawy struktur przestrzennych ziem
polskich. Ossolineum, Wroctaw 1987. Historia transportu. Uniwersytet
Gdanski, Gdansk 1989. Rozwdj horyzontu geograficznego. Uniwersytet
Gdanski, Gdansk 1993. Polska morska. Czyn XX wieku. Wyd. Morskie,
Gdafisk 1986. Infrastruktura transportowo-komunikacyjna Polski Srod-
kowej. [W:] Stan i perspektywy Polski Srodkowej. PAX, Warszawa 1989.
Morze w dziejach cywilizacyi. Wyd. Mariol, Gdansk 1993. Oplywanie
Ziemi. Uniwersytet Gdanski, 1994.

Dr Marek Potrykowski

Centralny Urzad Planowania

00-507 Warszawa, Plac Trzech Krzyzy 5, tel. 629-11-78.

Zainteresowania: Zmiany transportu a zmiany uzytkowania ziemi —
uklad miedzynarodowy. Modele i metody badawcze w geografii trans-
portu.

Prowadzone badania: Zmiany transportu a zmiany uzytkowania ziemi.
Problemy komunikacyjne miast. Makroregion stoleczny.
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Wazniejsze publikacje: Geografia transportu, zarys probleméw, modeli
i metod badawczych. PWN, Warszawa 1982 (wraz z Z. Taylorem).
Rozwoj spoteczno-gospodarczy a zagospodarowanie drogowe w Polsce.
Studia KPZK PAN nr 80, 1983.

Prof. dr hab. Eugeniusz Rydz

Wyizsza Szkota Pedagogiczna, Instytut Geografii

76-200 Stupsk, Arciszewskiego 2, tel. 27-221.

Zainteresowania: Struktury osadnicze i spoteczno-demograficzne na Po-
morzu Srodkowym. Przeobrazenia w strukturze wewnetrznej regionu
miejskiego.

Prowadzone badania: Codzienne dojazdy do pracy i szkét. Rola migracji
sity roboczej w ksztaltowaniu powigzan wewngtrzregionalnych. Rola
o$rodkéw miejskich w sieci osadniczej.

Wazniejsze publikacje: Funkcje Koszalina 1 Stupska w regionalne; sieci
osadniczej. Stupsk 1990. Przeobrazenia demograficzno-osadnicze struktur
wewnetrznych aglomeracji nadmorskich. Stupsk 1994.

Mgr Marcin Krzysztof Schiele

Uniwersytet ¥.édzki, Instytut Geografii Ekonomicznej i Organizacji Prze-
strzeni, 90-418 £.6dz, Al. Koéciuszki 21, tel. 336-467 w. 8

Zainteresowania: Geografia transportu (w tym miejskiego). Planowanie
przestrzenne (zasieg krajowy, regionalny i lokalny). Historia gospodarcza
Polski. Makroregion Srodkowy.

Prowadzone badania: Sie¢ transportowa Polski Srodkowej i kierunki jej
rOZWOojtl.

Wazniejsze publikacje: Metro — istotny sktadnik transportu lokalnego na
Swiecie. [W:] Wspétczesne problemy geografii komunikacji. UMCS, Lublin
1992.

Dr Zbigniew Taylor

Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania PAN

00-927 Warszawa, Krakowskie Przedmie$cie 30, tel. 200-381 w. 676

Zainteresowania: Geografia transportu — problemy, modele, metody ba-
dawcze. Geografia spoteczna. Teoria i metodologia geografii.

Prowadzone badania: Dostepno$é przestrzenna miejsc pracy, nauki i ustug
a codzienna ruchliwosé ludnoéci w obszarach wiejskich.
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Wazniejsze publikacje: Przestrzenna dostepnosé miejskiego systemu trans-
portowego na przyktadzie Poznania. Studia KPZK PAN nr 67, 1979. Geo-
grafia transportu, zarys problemow, modeli © metod badawczych. PWN,
Warszawa 1982 (wraz z M. Potrykowskim). Recent transport development
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