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Przedmowa

Niniejsza monografia jest efektem kilkuletnich prac w ramach grantu badawczego
NCN pt. Ekonomiczne, spoleczne i geopolityczne uwarunkowania ruchu granicznego -
podstawy dla modelowania i prognozowania na przyktadzie Polski (BORDER-TRAF),
UMO-2016/21/B/HS4/03019. Sktada si¢ ona z siedmiu rozdzialow. We wstepie zostaty
zaprezentowane m.in. cele pracy, jej zakres tematyczny i czasowy oraz metody badan.
W rozdziale drugim przedstawiono m.in. zagadnienie funkcji i przenikalnosci gra-
nic oraz czynniki, ktére ksztaltujg ruch graniczny. Temu ostatniemu zagadnieniu
poswiecono rowniez rozdzial trzeci, z tym ze skupiono sie wytacznie na czynnikach,
ktére wplywajg na wielkos¢ i strukture ruchu granicznego w Polsce. Kolejne dwa
rozdzialy zawieraja wyniki badan empirycznych. W rozdziale czwartym oméwiono
przemiany wielkoéci ruchu granicznego w Polsce. Wprawdzie w rozdziale tym przed-
stawiono wszystkie odcinki polskich granic (réwniez wewngtrzne granice strefy
Schengen), to jednak niewspdtmiernie wigcej miejsca poswiecono granicy z Rosja,
Bialorusia i Ukraina, ktorg nazywamy granicg wschodnia. Wynika to z trzech glow-
nych powodéw. Po pierwsze, dla calej granicy wschodniej dysponujemy ciggloscia
danych od 1990 r., natomiast w przypadku granicy z Niemcami, Czechami, Stowacja
i Litwa ostatnie dane statystyczne pochodza z 2007 r., kiedy to 21 grudnia wspo-
mnianego roku Polska formalnie stala sie czescig strefy Schengen. Przeprowadzone
w ramach grantu badania wielko$ci ruchu na wybranych dawnych przejéciach gra-
nicznych miaty wiec walor poznawczy. Pozwolity okresli¢ skale ruchu granicznego
ijego podstawowg strukture. Wyniki tych badan przedstawiono w podrozdziale 4.4.
Po drugie, to na granicy wschodniej zachodzg dynamiczne procesy dotyczace
przemian funkcji granicy. Przemiany te wynikajg w glownej mierze z czynnikéw
politycznych i geopolitycznych. Wreszcie po trzecie, to przeptywy oséb przez gra-
nice wschodnig, szczegolnie odcinek ukrainski, stanowig istotny element polskiego
rynku pracy (wypelnienie luki podazowej przez pracownikéw z Ukrainy i Bialorusi).
Dlatego tez niektdre czesci pracy dotycza wylacznie granicy wschodniej (np. pod-
rozdzial 4.3 czy 4.5). Rozdzial pigty przedstawia przede wszystkim wyniki badan
ankietowych na reprezentatywnej grupie Polakéw (a wlasciwie na dwoch podgru-
pach tj. na grupie 1060 os6b zamieszkujacych obszary przygraniczne, oraz 1000 osdb
zamieszkujgcych pozostaly czes¢ Polski). Zrédta statystyczne nie zawierajg informa-
cji pokazujacej kierunki wyjazdéw Polakow, wiec przeprowadzenie takiego badania
byto jedynym sposobem pozyskania tych informacji. Dzigki temu badaniu mozliwe
byto m.in. okreslenie roli poszczegélnych odcinkdéw granic w ruchu granicznym.
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Rozdzial sz6sty zawiera wyniki modelowania ruchu granicznego ogéltem, w podziale
na dwie kategorie granic: wewnetrzne i zewngtrzne granice strefy Schengen jak
réwniez modelowanie przyjazdéw cudzoziemcow z krajow sasiednich. W ostatnim
rozdziale przedstawiono podsumowanie i wnioski z przeprowadzonych badan.

W toku prac nad monografig doszto do dwdch znaczacych wydarzen bezpo-
$rednio odnoszacych sie do prezentowanych zagadnien, w tym na wielko$¢ ruchu
granicznego. Byly to dwa ,,czarne fabedzie”, ktérych pojawienia sie nie mozna byto
przewidzie¢ w momencie planowania prac badawczych.

Pierwszym z nich byla pandemia COVID-19, ktéra spowodowata bezpreceden-
sowe ograniczenie przeptywéw ludnosci na poziomie miedzynarodowym. W wielu
przypadkach doprowadzila do calkowitego zamknigcia granic panstwowych.
Drugim wydarzeniem byla rosyjska napas¢ na Ukraine w lutym 2022 r., co skut-
kowato ogromnymi przemieszczeniami ludnosci, zaréwno na poziomie krajowym
(w obrebie Ukrainy) jak i miedzynarodowym. Szczegolng role w naptywie uchodz-
cow odgrywa Polska, co wigze si¢ przede wszystkim z bezpo$rednim sgsiedztwem,
podobienstwami kulturowymi i jezykowymi czy istniejacymi powigzaniami
migracyjnymi (wczesniejszy naptyw migrantéw zarobkowych, zaréwno do prac
statych jak i sezonowych). Szacuje sie, ze z powodu wojny do opuszczenia swoich
miejsc zamieszkania zmuszonych bylo ok. 13 mln oséb (IOM, 2022), w tym prawie
6 mln opuscito Ukraine (dane z 8 maja 2022 r.; UNHCR, 2022). Najwigcej uchodz-
cow kierowalo sie do Polski (3,2 mln oséb), nastepnie do Rumunii (880,1 tys.)
i Wegier (568,6 tys.) (UNHCR, 2022).

Sposrod tych dwdch wydarzen zdolalismy uwzgledni¢ w monografii skutki,
jakie wywotlala pandemia COVID-19 dla wielkosci i struktury ruchu granicz-
nego. Poswigcono temu zagadnieniu osobny podrozdzial, w ktérym - na tyle,
na ile pozwalaly dane statystyczne — przedstawiono zmiany ruchu granicznego,
przeplywy studentéw, turystdw i pracownikow, ktére miaty miejsce w poczatko-
wej fazie pandemii. Ze wzgledu na dostepno$¢ danych statystycznych analiza taka
mozliwa byla jedynie dla granicy wschodniej.

Niemozliwe okazalo si¢ juz uwzglednienie konsekwencji toczacej sie wojny
na Ukrainie, w tym ogromnych przemian w ruchu transgranicznym. Jedna
z podstawowych konsekwencji wojny na Ukrainie bedzie dlugotrwala zmiana
powiazan Rosji z resztg Europy, w tym przeplywoéw ludnosci przez wschodnia
granice Polski. Zdajemy sobie sprawe, ze prezentowane wyniki i wnioski nabraty
w tym momencie innego znaczenia. Stworzylo to tym samym potrzebe podjecia
dalszych badan m.in. powigzan transgranicznych, przeptywéw ludnosci, konse-
kwencji (spotecznych, demograficznych, ekonomicznych itp.) naptywu uchodzcédw
do Polski itp.

Jednocze$nie zebrany i przeanalizowany material opisuje dynamike i uwarun-
kowania ruchu granicznego w pewnym, zamknietym juz, jak si¢ wydaje, okresie
historycznym. Wyznacznikami tego okresu s3 z jednej strony transformacja syste-
mowa i upadek ZSRR, a z drugiej wybuch wojny w lutym 2022 r. Uzyskane wyniki
oraz ich interpretacje trzeba zatem traktowa¢ jako odnoszace sie do tych trzech
dekad historii Europy Srodkowo-Wschodniej.

10



1. WSTEP

11. Znaczenie badan ruchu granicznego

W przeszlosci badania zwigzane z granicami politycznymi stanowily odrebna
subdyscypline geografii politycznej. Ewoluowaly one od studiéw przebiegu,
w kierunku przemian funkcjonalnych (Kolossov, 2005) oraz analiz wplywu granic
(politycznych i administracyjnych) na intensywno$¢ interakeji przestrzennych.
Nowsze kierunki badan wigzaty sie $cislej z zachodzacymi w $wiecie realnym
szeroko rozumianymi procesami integracji. Istotnym czynnikiem intensyfikacji
prac badawczych byl upadek zelaznej kurtyny oraz gwalttowna liberalizacja sys-
teméw granicznych w Europie Srodkowo-Wschodniej. Bazujgc na tych procesach
sformulowano szereg uogolnien teoretycznych. W wiekszosci zakladajg one rdzna
predkos$¢, ale jednocze$nie stabilny (liniowy) kierunek zachodzacych procesow:
od granicy stabo przenikalnej, poprzez redukcje funkcji po daleko idgca integracje
przestrzenng i pelng przenikalno$¢ (Sanguin, 1983; Martinez, 1994, a w Polsce
Chojnicki, 1998 i Ciok, 2004), a nawet jednoczesng integracje w zakresie zarzg-
dzania obszarami przygranicznymi (Leibenath, 2008). Wymienione uogdélnienia
formulowano najczesciej jeszcze w koncu XX w., a ich podstawg empiryczna
byt m.in. nagly wzrost intensywnosci interakeji transgranicznych (a zarazem ruchu
granicznego) po roku 1989 w krajach takich jak Polska. Jednoczesnie badania
interakcji przestrzennych prowadzone m.in. w krajach Beneluxu (gdzie formalne
zniesienie granic nastgpifo juz w latach 60.; Rietveld, 2001) oraz na granicy nie-
miecko-francuskiej (Helbe, 2007) wskazywaly, Ze zanikanie barier przestrzennych
jest procesem znacznie wolniejszym niz formalne otwarcie granic panstwowych
oraz, ze przebiega ono selektywnie w sensie sektorowym (granica otwarta dla
dokonywania zakupdw nie musi by¢ czesto przekraczana, np. w celu korzystania
z uslug edukacyjnych lub ochrony zdrowia; Knippenberg, 2004).

O inercji procesu znoszenia barier w miejscu dawnych granic $wiadcza tez
badania dokonywane w Polsce w sgsiedztwie granic bytych panstw zaborczych
(Domanski, 1982; Rykiel, 1991). Ponadto w miare prowadzenia licznych badan
szczegblowych przemiany funkcjonalne oraz wzrost przenikalnoéci granic oka-
zywaly sie stopniowo coraz bardziej zréznicowane przestrzennie. Dodatkowo
akcesja panstw Europy Srodkowej i Wschodniej do Unii Europejskiej oznaczata
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ponowny spadek przenikalnoéci ich granic wschodnich. Reformalizacja gra-
nic prowadzi do skokowego wzrostu kosztéw transakcyjnych zwigzanych nie
tylko z clami i optatami pochodnymi, ale takze z czasem przewozu (Megoran
i in., 2005). Czynniki o charakterze geopolitycznym zaczely takze ograniczac
przenikalno$¢ granic o stosunkowo stabych funkcjach formalnych (zagrozenie
terroryzmem, silna presja migracyjna). Zmiany w ruchu granicznym nie moga by¢
tym samym dluzej wyjasniane na gruncie wymienionych wcze$niej prostych ujeé
teoretycznych. Intensywnos¢ roznego rodzaju miedzynarodowych interakcji prze-
strzennych okazala si¢ by¢ zalezna od wielu czynnikéw o charakterze zaréwno
politycznym, makroekonomicznym, spolecznym, infrastrukturalnym, jak tez
lokalnym.

Nalezy takze podkresli¢, ze geografia polityczna (w tym tzw. geografia granic)
pozostawata dlugo dyscypling idiograficzng, a proby ilosciowego opisu zmian
w funkcjach i w przenikalno$ci granic nalezaly do nielicznych. Potrzebe takich
analiz dostrzegano jednak od dawna postulujagc m.in. badanie wplywu granicy
poprzez pomiary transgranicznych potokéw ludzi, towaréw i ustlug (Minghi,
1963). Na przeszkodzie staly braki odpowiednio dlugich szeregéw czasowych
danych, ktére obejmowalyby okresy relatywnie szybkich zmian przenikalnosci.
Badania takie, podejmowane czgsto na gruncie nauk geograficznych i ekonomicz-
nych, dotyczyty na ogét krétkich szeregéw czasowych.

Zaistniala zatem potrzeba bardziej uniwersalnego spojrzenia na ruch graniczny
i jego dynamike. Jak wskazuje Paasi (2005, s. 668) boundaries may be unique, but
there are a number of social, cultural and political processes that need to be the-
orised contextually. Wymaga ono uwzglednienia zréznicowan zaréwno w czasie
(relatywnie dlugie szeregi historyczne) jak i w przestrzeni geograficznej. Moze
by¢ dokonana tylko na styku nauk geograficznych, ekonomicznych i spotecznych.
Dzigki dynamicznym przemianom po 1989 r. granice Polski sg wyjatkowo dobrym
polem badan empirycznych w tym zakresie. Moga by¢ one zatem (i wielokrotnie
w przeszto$ci byty; takze przed rokiem 1939; Hartshorne, 1936) granicami mode-
lowymi wykorzystywanymi w opracowaniach teoretycznych.

Istnieje bogata literatura nawigzujaca do wplywu granic na relacje spolecz-
no-gospodarcze (tzw. efekt granicy). Jednoczes$nie stosunkowo rzadko temat
podejmowany jest od strony czynnikow ksztattujacych wielkos¢ i strukture ruchu
granicznego. Podjecie badania tego zagadnienia w oparciu o materialy empiryczne
pochodzace z granic Polski miato mocne uzasadnienie w:

» lukach w wiedzy ogélnej zwigzanych ze stabosciami i utrata aktualnosci

dotychczasowych uogélnien teoretycznych w tym zakresie;

» braku rozwinietych metod modelowania, szacowania i prognozowania ruchu

granicznego;

» fakcie, iz polskie granice sa wyjatkowo dobrym poligonem badawczym,

z uwagi na duzg zmienno$¢ zachodzacych proceséw, zaréwno w czasie, jak
i w przestrzeni;

» relatywnie dobrej dostepnosci szczegélowych danych o ruchu granicznym

oraz w zakresie niektorych danych o interakcjach transgranicznych;
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» potrzebie poznania biezgcych trendow wielko$ci i struktury ruchu w warun-
kach czestych przemian sytuacji geopolitycznej (np. sytuacja na Ukrainie,
presja migracyjna), makroekonomicznej (kryzys finansowy) oraz infrastruk-
turalnej (liczne nowe inwestycje transportowe);

» mozliwosci aplikacji uzyskanych wynikéw w praktyce, w tym m.in. w poli-
tyce transportowej, migracyjnej, a takze w polityce regionalnej (szczebel
krajowy i wojewddzki) oraz polityce spdjnosci (szczebel europejski).

Luki w wiedzy ogoélnej. W drugiej polowie XX w. granice zaczeto postrzegaé
jako bariery przestrzenne. Kolossov (2005) pojawienie sie podejscia funkcjonal-
nego w badaniu granic umiejscawia na poczatek lat 50., kiedy to podjeto tematyke
stopnia formalizacji tychze barier, a takze zakwestionowano wylgcznie nega-
tywny wplyw istnienia granicy na podstawy rozwojowe terenéw przyleglych.
Christaller (1963) twierdzil, ze o$rodki centralne potozone przy stabilnej granicy
moga czerpa¢ korzysci z rozwoju handlu, magazynowania itd. Sanguin (1983)
wyrdznit trzy rodzaje obszaréw przygranicznych: (a) ,,luki” przygraniczne (nie-
zagospodarowane), (b) ,mglawice” przygraniczne (rozproszone osadnictwo
o znikomych powigzaniach), (c) regiony przygraniczne (silne powigzania trans-
graniczne). Gléwnym tematem badawczym przestal by¢ przebieg granicy. Staty
sie nim pelnione przez granice funkcje (Komornicki, 1999, 2008a; Bartz i Fuchs-
Schiindeln, 2012; Cooper i Perkins, 2012; Knotter, 2014), a w konsekwencji takze
przeplywy ludnosci i towaréw (Komornicki, 2002, 2010a; Poweska, 2002; Szejgiec,
2010; Wisniewski, 2010). Martinez (1994) wyro6znil cztery etapy dochodzenia
do granicy w pelni otwartej (,niezauwazalnej”): a) wrogosci, b) koegzystencji,
) wspdlpracy i d) wspdlzaleznosci. Granice zaczeto postrzegaé jako ewoluujaca
»granice mobilng” (mobile frontier), czego implikacja byl tymczasowy charakter
funkcjonowania barier dla przeptywoéw. Zaczeto przewidywac stopniowa redukcje
funkcji w miare postgpu procesdéw integracji przestrzennej (Corvers i Giaoutzi,
1998). Badania granic zaczely by¢ prowadzone na gruncie roznych dyscyplin
i stopniowo rozszerzaly swoje pole analiz na cale obszary przygraniczne i tran-
sgraniczne (por. Garcia, 2003; Gerber, 2012; Kolejka i in., 2015; Varol i Soylemez,
2017, 2018; a w Polsce m.in. Mync i Szul 1999; Ciok, 2004, 2009, 2010; Gorzelak,
2006; Dotzbtasz, 2012, 2013ab, 2017; Raczyk i in., 2012; Jakubowski i in., 2017).
Podejscie funkcjonalne implikuje zatem konieczno$¢ integracji badan tradycyjnej
geografii politycznej z badaniami ekonomicznymi i spolecznymi; wymusza takze
ich wieksza formalizacje.

Rola granic w kontekscie infrastruktury transgranicznej i powigzan funkcjo-
nalnych ulegata i nadal ulega intensywnym zmianom. Definiowana przez Harveya
(1989) kompresja czasoprzestrzeni (a zarazem zwigzane z nig zmiany w dostepno-
$ci) zachodzi selektywnie w sensie terytorialnym. Rozwdj transportu powoduje
redukcje roli granic politycznych jako barier przestrzennych (Sparke, 2006).
Integracja europejska nie tyle usuneta granice, co przeniosta je geograficznie oraz
zmienila ich funkcje (Wieckowski, 2014) (np. w przypadku strefy Schengen nie
ma kontroli na granicach, ale mozna by¢ skontrolowanym w dowolnym miejscu
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tej strefy). Znaczenie wszelkich istniejgcych nadal barier przestrzennych zwiek-
szyto si¢ natomiast wraz przeksztalcaniem si¢ przestrzeni miejsc w przestrzen
przeptywoéw (Castells, 2007). Tzw. efekt granicy (border effect) oznacza réznice
pomiedzy wielko$cig przeplywéw miedzynarodowych oraz miedzyregionalnych
(w granicach danego kraju) wynikajgca bezposrednio z wystepowania granic pan-
stwowych (Helble, 2007). Istnienie granicy rozumianej jako bariera przestrzenna
(Rykiel, 1990) wplywa na wielko$¢ przeplywow osob i towarow, jakag mozemy
prognozowa¢ na bazie modeli grawitacyjnych, gdzie jedynym czynnikiem ogra-
niczajacym interakcje jest opor odleglosci. Skokowe zatamanie si¢ linii regresji
obrazujacej wzajemne powigzania (tak ekonomiczne jak i spoleczne) jest tym
wieksze im silniejszg barierg formalno-prawng pozostaje granica polityczna (Lowe
i Moryadas, 1975). Wzajemne relacje pomiedzy funkcjami granic, transgranicz-
nymi interakcjami spoleczno-gospodarczymi oraz infrastrukturg transportows
sa wielokierunkowe i czgsto maja charakter sprzezenia zwrotnego. Zakres tych
relacji jest zmienny oraz silnie uwarunkowany historycznie, geopolitycznie i eko-
nomicznie (Komornicki, 2014).

Wozrastajgca intensyfikacja miedzynarodowych przeptywéw ludnosci, towa-
row, ustug, informacji, nowych idei itp. (Scott, 1998; Brenner, 1999; Newman, 2006)
jest odzwierciedleniem postepujacej globalizacji, podobnie jak rozwdj wspdtpracy
transgranicznej w wymiarze regionalnym nie tylko w Europie (np. INTERREG),
ale réwniez w innych obszarach $wiata (np. Greater Mekong Subregion; SIJORI).
Z jednej strony tworzy si¢ wiec nowy $wiat ,bez granic”, co kaze nam zastano-
wi¢ si¢ nad nowym ujeciem granicy jako strefy kontaktu (Ratti, 1993b) oraz nad
konsekwencjami wzrostu przenikalnosci granic. Z drugiej strony nie nalezy zapo-
minag, ze ta optymistyczna wizja zaniku granic jako barier miedzypanstwowych
(van Houtum, 2005), funkcjonuje tylko w niektérych czes$ciach swiata (np. Europa
- strefa Schengen), a i nawet tam istnieja wyrazne granice miedzy integrujacym
sie obszarem a terytorium pozostajgcym poza tg strefy. Wydarzenia geopoli-
tyczne ostatnich lat dowodzg takze, ze proces zwigkszania przenikalnosci granic
bynajmniej nie musi mie¢ charakteru liniowego oraz, ze nie jest nieodwracalny.
Wskazuje to na potrzebe wypracowania narzedzi do prognozowania wielkosci
i struktury ruchu granicznego jako zmiennej zaleznej stanowiacej odzwierciedle-
nie relacji ekonomicznych i geopolitycznych.

Sam ruch graniczny wielokrotnie bywal przedmiotem badan opisanych
zaréwno w literaturze $wiatowej (Hartshorne, 1933; Boggs, 1940; Jones, 1943;
Timothy i Butler, 1995; Di Matteo i Di Matteo, 1996; Konrad, 2015; Sener, 2015), jak
tez w polskiej (z przyczyn obiektywnych z reguty dopiero po roku 1989; Lijewski,
1994; Ciok, 1996; Kitowski, 1996; Pastuszak, 1997; Komornicki, 1999; Mync i Szul,
1999; Gorzelak i Jatowiecki, 2001; Krok i Smetkowski, 2006a; Anisiewicz, 2008;
Anisiewicz i Palmowski, 2014; Malkowski, 2014, 2016; Zielinska-Szczepkowska
i Zabielska, 2016; Komornicki i Wisniewski, 2017; Wisniewski i in., 2022). Wyniki
tych analiz wskazywaly na poszczegdlne czynniki ksztaltujace wielko$¢ i struk-
ture przemieszczen transgranicznych. W warunkach polskich dowodzity takze
rosnacych zrdéznicowan pomiedzy poszczegdlnymi odcinkami granicznymi,
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a nawet przejSciami granicznymi (Stryjakiewicz, 1998; Komornicki, 1999; Krok
i Smetkowski, 2006b; Moraczewska, 2008). Dotykaty réwniez zmienno$ci w czasie,
koncentrujac si¢ jednak zwykle na wplywie konkretnych wydarzen (np. akcesja
do UE lub wprowadzenia wiz dla obywateli Europy Wschodniej, ale takze ataki
z 11 wrzeénia 2001 r. na ruch miedzy Stanami Zjednoczonymi i Kanada; Olmedo
i Soden, 2005; Heather, 2005, Maoh i in., 2016) na rozktad i strukture ruchu (Ilies,
2005; Briicker i in., 2009; Szejgiec 2010; Wisniewski, 2010; Glorius i in., 2013;
Poweska, 2014; Marcu, 2015). Bardziej uniwersalny (w sensie geograficznym)
charakter mialy niektére analizy podejmowane w ramach miedzynarodowych
projektéw badawczych (m.in. projekty WEST-OST AXE; Rossner i in., 1998;
EXLINEA: Gorzelak i Krok, 2006; ESPON 1.1.3). Wnioski z tych badan sg niekiedy
rozbiezne i tym samym po$rednio dowodza potrzeby teoretyczno-metodycznej
integracji studiéw. Jednoczesnie zdiagnozowana dzigki tym badaniom dynamika
zmian w ruchu granicznym wymusza poszukiwanie nowych uje¢ metodycznych
oraz bardziej uniwersalnych uogélnien. Postulat bardziej sformalizowanego inter-
dyscyplinarnego modelowego ujecia zagadnien zwigzanych z ruchem granicznym
znajduje si¢ w podsumowaniu wymienionych opracowan oraz w wielu innych pra-
cach naukowych (Brunet-Jailly, 2005; Kolossov, 2005; Passi, 2005).

Braki w metodach. Kompleksowe podejscie do modelowania ruchu granicznego
nie byto do tej pory stosowane w badaniach. W warunkach ,,$wiatéw w ruchu”
(worlds in motion; Massey i in., 1998), tj. wzrastajacej mobilnosci ludnosci, zmien-
no$ci uwarunkowan miedzynarodowych przeplywoéw ludnosci jak i motywdw
towarzyszacych podrézom przez granice krajowe, wielokrotnie podejmowane byty
natomiast proby szacowania wycinkowego w sensie przedmiotowym (np. dojazdy
do pracy, wyjazdy turystyczne, migracje wahadlowe, m.in. Kulendran i King,
1997; Glinos i in., 2010), geograficznym (np. wybrane punkty graniczne, odcinki
graniczne, m.in. Carpentier, 2012; Konrad, 2015) lub podmiotowym (np. cudzo-
ziemcy, dokonujacy zakupéw, m.in. Glinos i in., 2010; Sullivan i in., 2012) ruchu
granicznego. Takie rozdrobnienie uje¢ badawczych wynika ze zlozonosci pro-
cesow skladajagcych si¢ na ruch graniczny, a tym samym korzystania z dorobku
réznych dyscyplin badawczych.

Podejscie teoretyczne stosowane w celu zrozumienia mobilnosci ludzi w zmie-
niajacych sie systemach granicznych dotyczy po pierwsze tego, w jaki sposéb ludzie
decydujg si¢ na przekroczenie granicy, nastepnie progéw, ktore ich powstrzy-
muja lub przekonuja do przekroczenia granicy, i wreszcie trajektorii, ktore osoby
przekraczajace granice tworzg, aby umozliwi¢ sobie podréz (van der Velde i van
Naerssen, 2011). Co wigcej, procesy towarzyszace ruchowi granicznemu sg na tyle
skomplikowane, Ze istniejace teorie wyjasniajg je najczesciej fragmentarycznie,
koncentrujac si¢ na wybranych aspektach.

Centralng teorig stworzong na gruncie geografii jest koncepcja przej$cia mobil-
nosci przestrzennej Zelinsky’ego (1971) odnoszaca sie do wszelkich przemieszczen
ludnosci, réownolegle badania przemieszczen ludnosci, gléwnie migracji, wyja-
$niane sg najczesciej poprzez neoklasyczng teori¢ migracji wraz ze schematem
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~wypychania i przyciggania” (push-pull framework) (Lee, 1966) oraz nowe proby
konceptualizacji mobilnosci uwzgledniane w teoriach transmigracji - transnaro-
dowych usieciowionych przestrzeni spotecznych (Glick-Schiller, 2003), migracji
niepelnej - zakladajgcej orientacje na kraj pochodzenia mimo wzrastajacej liczby
cyrkulacji (Okolski, 2001) po koncepcje migracji ptynnej — w ramach ktdrej wzorce
migracji ulegaja przeobrazeniu w zlozone systemy globalne powigzane z szerokimi
zmianami spoleczno-kulturowymi (Engbersen i in., 2010).

W dobie globalizacji takze handel zagraniczny i wspolpraca gospodarcza
sg waznym czynnikiem kreujacym ruch miedzypanstwowy (zaréwno w rozu-
mieniu ruchu zwigzanego z dostawami towaréw i materiatéw, jak i podrozy
biznesowych oséb), sa znaczaco uzaleznione od stopnia liberalizacji stosunkdw
gospodarczych integracji krajowych gospodarek w ramach Unii Europejskie;j.
W wymiarze ekonomicznym integracja gospodarcza (swoboda przeptywu kapi-
talu), ale takze rosnaca rola inwestycji bezposrednich, usieciowienie gospodarek
czy aktywnos$¢ korporacji transnarodowych, przyczynily si¢ do zmniejszania
odleglosci geograficznej we wspdlpracy gospodarczej (w szczegdlnosci w dobie
»likwidacji” granic wewnatrz ugrupowania), powodujac znaczacy wzrost handlu
(por. Plat i Raux, 1998; Milleville, 2009; Czarny, 2013). W zakresie wplywu gra-
nicy na poziom wymiany miedzynarodowej w literaturze przedmiotu dominuje
podejscie dotyczace przestrzennych interakcji pomiedzy regionami z wykorzysta-
niem modelu grawitacyjnego, za pomoca ktérego probuje sie¢ wyjasnia¢ czynniki
determinujace wymiang (np. Brocker, 1980; Brocker i Rohweder, 1990; Plat i Raux,
1998; Helble, 2007).

Granice migdzynarodowe tworzg bariery polityczne, kulturowe i gospodarcze,
ktore, generujac dodatkowe koszty, zmniejszajg zapotrzebowanie na transport mie-
dzynarodowy. Stad problematyka przeptywéw miedzynarodowych wykorzystuje
réwniez koncepcje barier przestrzennych (granic panstwowych) w modelowaniu
interakeji przestrzennych, obejmujacych zardwno relacje spoteczne, jak i gospo-
darcze (np. Plat i Raux, 1998; Megoran i in., 2005; Knowles i Matthiessen, 2009;
Salas-Olmedo i in., 2015).

Dotychczas w modelowaniu sktadowych ruchu granicznego (podejscie posrednie
szacujgce ruch w poszczegdlnych motywacjach: od migracji, przez dojazdy do pracy
po turystyke i wyjazdy w celu dokonania zakupéw) wykorzystywane sg rozne
postaci modeli statystycznych: a) klasyczne modele grawitacyjne wychodzace
poza odlegtos$¢ geograficzng, z uwzglednieniem innych zmiennych (np. Khadaroo
i Seetanah, 2008; Matha i Wintrb, 2009; Cuaresma i in., 2013), b) modele wielorow-
naniowe na bazie modeli grawitacyjnych (Adam, 2009), c) modele regresji liniowej/
logistycznej (np. Plat i Raux, 1998; Hooghe i in., 2008; Carpentier, 2012; Maoh,
2016), d) modele autoregresyjne szeregdéw czasowych (np. Kulendran i King, 1997
Garrido, 2000; Song i Witt, 2006) oraz ) modele oparte na funkcji popytu w przy-
padku ruchu turystycznego (np. Etzo i in., 2014). W zaleznosci od celéw badania
wykorzystywane sg takze binarne modele probitowe (wybdr dojazdy a migracje)
(np. Romaniiin., 2003). Obecnie nie istnieje model teoretyczny, ktéry w pelni wyja-
$niatby zmienno$¢ ruchu granicznego i przeptywy miedzynarodowe.
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Adekwatnos$¢ przykladu polskich granic. Polska stanowi przyklad, z jednej
strony otwarcia granic z krajami nalezacymi do strefy Schengen (granica jako
strefa kontaktu), a z drugiej uszczelniania granicy wschodniej (po okresie stosun-
kowo tatwej przenikalnoséci w latach 90. XX w.), bedacej jednoczesnie zewnetrzng
granicg Unii Europejskiej. W pierwszym przypadku mamy do czynienia ze swo-
bodnym przeptywem osob, ktorego wielko$¢ i struktura nie podlega kontroli,
natomiast w drugim oba te aspekty ruchu granicznego znajdujg odzwierciedlenie
w dokladnych statystykach Strazy Graniczne;j.

Polskie granice charakteryzujg si¢ pewng dychotomig funkcjonalng (granica
jako strefa kontaktu vs. granica jako bariera). Dla obu tych typéw granic istnieje
odmienny zestaw zmiennych warunkujacych wielkos$¢ i strukture przeptywéw
ludno$ci. Okreslenie tych cech, bedgce wynikiem badania zaréwno krétkookreso-
wych jakidlugookresowych trendéw w osobowym ruchu granicznym w kontekscie
uwarunkowan zewnetrznych i wewnetrznych, pozwoli na modelowe ujecie zmien-
nosci ruchu granicznego.

Przystapienie Polski do ukladu z Schengen miato duzy wplyw na wielko$¢
ruchu granicznego na odcinkach wschodniej granicy Polski (por. np. Anisiewicz
i Palmowski, 2014; Komornicki i Wisniewski, 2017), szczegolnie w warunkach
braku porozumien w zakresie malego ruchu granicznego. Od 2009 r. umowa
o malym ruchu granicznym zaczeta obowigzywaé na odcinku polsko-ukrainskim,
a0d 2011 r. na granicy polsko-rosyjskiej (zawieszono ja w 2016). W 2010 r. zostala tez
podpisana umowa z Bialorusig, ale nigdy nie weszta ona w zycie. Zaréwno wymie-
nione zréznicowania miedzy odcinkami granicznymi jak i obserwowane skutki
spoleczne i gospodarcze dtugotrwalego (w przypadku odcinka ukrainskiego) jak
i czasowego (w przypadku odcinka rosyjskiego) funkcjonowania malego ruchu
granicznego (por. Dudzinska i Dyner, 2013; Wenerski i Kazmierkiewicz, 2013;
Subocz i Sternicka-Kowalska, 2015; Studzinska, 2021) stwarzaja szanse na stworze-
nie modelu uwzgledniajacego wplyw zrdéznicowanych przestrzennie czynnikéw
spoleczno-gospodarczych. Istnieje prawdopodobienstwo, Ze wychwycone prawi-
dlowosci moga mie¢ charakter bardziej uniwersalny, szczegélnie na wschodnich
granicach Unii Europejskiej.

Poznanie wspolczesnych trendow w zakresie wielkosci i struktury ruchu na gra-
nicach Polski. Wraz z przystgpieniem Polski do ukladu z Schengen nastgpilo
ograniczenie w dostepie do danych obserwowanych ruchu granicznego (poza gra-
nicg wschodnia). W efekcie od kilkunastu juz lat nie dysponujemy wiedzg na temat
przeplywow transgranicznych oséb i pojazdéw na kierunku niemieckim, cze-
skim, stowackim i litewskim. Podejmowane préby badania zjawiska (GUS-Urzad
Statystyczny w Rzeszowie 2014) daly tylko ograniczone rezultaty. Nie ma nawet
mozliwosci oceny na ile samo cztonkostwo w Schengen wptyneto na intensyw-
no$¢ przemieszczen transgranicznych osob i pojazdow. Nie jest znana struktura
ruchu, co pozwalaloby np. na szacowanie wielko$ci tranzytu oséb wjezdzajacych
do Polskiz Europy Wschodniej. Badanie iloéci przyjazdéw cudzoziemcéw do Polski
odbywa si¢ w oparciu o utomne dane z obiektéw noclegowych (wykorzystywanych
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tylko przez pewng czes¢ obcokrajowcow). Jeszcze bardziej ograniczone sg infor-
macje o przemianie mobilnoéci miedzynarodowej Polakéw. Jedynym Zrédlem
pozostajg badania prowadzone przez Instytut Turystyki oparte na probie badaw-
czej, ktora nie pozwala na analizy przestrzenne (Bartoszewicz i Skalska, 2012),
a tym samym reprezentatywne najwyzej na poziomie ogolnokrajowym. Dlatego
jednym z elementéw, opisanych dalej badan, byly analizy przemian mobilno$ci
miedzynarodowej Polakéw. Badania te byly prowadzone w dwdch poziomach:
a) ogolnopolskim oraz b) obszaréw przygranicznych.

Znaczacy warto$¢ poznawcza maja takze badania wielkosci i struktury ruchu
w ostatnich latach, pozwalajace na ocen¢ wplywu takich czynnikéw geopo-
litycznych i ekonomicznych jak: destabilizacja sytuacji na Ukrainie, sankcje
ekonomiczne w relacjach handlowych z Rosja oraz presja migracyjna zwiazana
z naptywem uchodzcéw do Unii Europejskiej.

Aplikacyjnos¢ uzyskanych wynikéw. Rozwdj obszaréw przygranicznych zalezy
od wielu czynnikéw: sytuacji geopolitycznej i do§wiadczen historycznych miedzy
krajami; zwigzkéw ekonomicznych; stopnia przenikalnosci granicy; specyficz-
nych uwarunkowan regionalnych; uwarunkowan spolecznych (Bufon i Gosar,
2007), jak rowniez od zmiennosci funkcjonalnej granicy (Miszczuk, 2013a).
Badania na granicach Stowenii pokazaly, ze to kombinacja czynnikéw miedzy-
narodowych (wzrost wymiany handlowej, przeptywdéw turystéw, wzrostu ruchu
tranzytowego) oraz regionalnych (zwigzanych gléwnie z przeptywem oséb
i towardw w obrebie strefy przygranicznej), stymuluje rozwdj ekonomiczny tych
obszaréw. Z tych wzgledéw préba modelowania zaleznosci wielkosci i struktury
ruchu granicznego od czynnikéw ekonomicznych, spotecznych, geopolitycznych
i infrastrukturalnych moze by¢ pomocnym narzedziem w ksztattowaniu polityki
regionalnej wzgledem obszaréw przygranicznych. Dotyczy to takze polityki reali-
zowanej na poziomie Unii Europejskiej, zwlaszcza z wykorzystaniem programow
Europejskiej Wspotpracy Terytorialnej (EWT).

Poznanie dtugookresowych trendéw w ruchu granicznym moze by¢ istotnym
elementem oceny planowanych inwestycji transportowych (ewaluacja ex ante)
w ukladzie transgranicznym oraz w sgsiedztwie granic. Moze mie¢ takze zastoso-
wanie przy planowaniu transgranicznych polaczen transportem publicznym. Rola
powiazan transgranicznych o wymiarze regionalnym wpisuje si¢ w nowy para-
dygmat polityki transportowej na poziomie europejskim. W dokumentach takich
jak Agenda Terytorialna UE rzadziej méwimy o sieci TEN-T, a czesciej o tzw.
secondary networks oraz dostepnoéci w réznych skalach przestrzennych (w tym
w wymiarze transgranicznym). Rezultaty projektu bedg przydatne w szerzej rozu-
mianej polityce przestrzennej panstwa.

Wiedza o szeroko rozumianych uwarunkowaniach ruchu granicznego,
a zwlaszcza jego struktury wedlug obywatelstwa, jest wazng przestanka mogaca
pomdc w ksztaltowaniu polityki migracyjnej panstwa. Moze mie¢ takze zasto-
sowanie w optymalizacji dzialan w zakresie ochrony granicy panstwowe;.
Tradycyjnie ochrona granic jak réwniez procedury udzielania azylu lezaly w gestii
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poszczegdlnych panstw. Obecnie, w dobie zwiekszonej dziennej mobilnosci, ktora
nie jest ograniczona granicami panstwowymi, kwestie bezpieczenstwa muszg by¢
postrzegane w skali globalnej (Marcu, 2016). Uzyskane wyniki moga by¢ pomocne
w ksztaltowaniu stanowiska Polski na forum UE w razie ewentualnej dyskusji
dotyczacej zmian w funkcjonowaniu Ukladu z Schengen.

1.2. Celei zakres prac

Dynamiczne procesy transgraniczne kaza na nowo spojrze¢ na dotychczasowe
uogodlnienia teoretyczne, zakladajace m.in. liniowy kierunek zachodzacych pro-
ceséw (Sanguin, 1989; Martinez, 1994; Ciok, 2004). Intensywnos¢ interakcji
przestrzennych (a zarazem ruchu granicznego) okazala si¢ by¢ zalezna od wielu
czynnikow o charakterze politycznym, ekonomicznym, spolecznym i infrastruk-
turalnym. Zaistniata potrzeba bardziej uniwersalnej interpretacji, ktéra wymaga
uwzglednienia zréznicowan zaréwno w czasie (relatywnie dlugie szeregi histo-
ryczne) jak i w przestrzeni geograficznej. Moze by¢ ona dokonana tylko na styku
nauk geograficznych, ekonomicznych i spolecznych. Dlatego tez podjeto probe
nowego ujecia teoretycznego w zakresie uwarunkowan ruchu granicznego, sfor-
mulowanego na podstawie bogatego materiatu zrédlowego, badan terenowych
i spolecznych oraz modelowania wtasciwego naukom ekonomicznym. Dodatkowo
przedstawiono nowg propozycje metodyczng szacowania ruchu granicznego
w niestabilnych warunkach geopolitycznych i makroekonomicznych.
Gléwnym celem niniejszej monografii jest okreslenie przyczyn oraz mode-
lowe uogdlnienie dlugookresowej zmiennosci rozmiaréw i struktury ruchu oséb
na granicach Polski, w zaleznosci od zmiennych ekonomicznych, spotecznych,
geopolitycznych oraz zwigzanych z rozwojem infrastruktury. Cel gléwny zostat
zrealizowany poprzez realizacje celow szczegdélowych, posiadajacych komplemen-
tarny wymiar poznawczy, metodyczny, teoretyczny, a w pewnym stopniu takze
aplikacyjny. Celami szczegdétowymi byty:
» ocena trendéw w ruchu granicznym (wielko$¢ i struktura) wlatach 1990-2020
na podstawie danych obserwowanych pozyskanych ze Strazy Granicznej
(w podziale na granice Schengen - lata analizy 1990-2007 oraz granice
wschodnig - lata analizy 1990-2020);

» ocena zalezno$ci miedzy trendami wielkosci i struktury ruchu granicznego
a zmiennymi obrazujacymi sytuacje ekonomiczna, spoleczng, geopolityczna
i rozwo¢j infrastruktury w Polsce i krajach sgsiednich oraz zmiennymi ilu-
strujagcymi natezenie transgranicznych interakeji spoleczno-gospodarczych;

» ocena zmian w mobilnoséci miedzynarodowej Polakow;

» zaproponowanie sformalizowanego modelu zmian ruchu granicznego

w zalezno$ci od badanych zmiennych;

» identyfikacja i konceptualizacja obserwowanych przemian miedzynarodo-

wej mobilnosci przestrzennej;
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» sformulowanie uogdlnien teoretycznych wyjasniajacych zmiennos¢
w intensywnosci i strukturze ruchu granicznego oraz ich odniesienie
do dotychczasowego dorobku naukowego w tym zakresie.

Biorgc pod uwage literature przedmiotu (m.in. Poweska, 2002; Batten, 2003;
Kawatko, 2005a; Brunet-Jailly, 2005; Sparke, 2006; Helble, 2007; Ladino, 2017;
Sagan i in., 2018; Studzinska, 2019; Wieckowski, 2019), a takze wyniki wcze-
$niejszych prac autorskich (m.in. Komornicki, 1999, 2001, 2005, 2007, 2008ab,
2010a, 2011ab; Komornicki i Miszczuk, 2010; Wectawowicz i in., 2006; Szejgiec
i Wisniewski, 2008; Szejgiec, 2010; Wisniewski, 2010; Wieckowski i in., 2012;
Komornicki i Wisniewski, 2017, 2021), cele szczegdtowe pozwolily takze na wery-
fikacje kilku istotnych hipotez badawczych zwiazanych z ruchem granicznym:

» wielko$¢ i struktura ruchu granicznego w coraz wigkszym stopniu zalezy
od czynnikéw ekonomicznych i spolecznych, a mniejszym - od tych o cha-
rakterze infrastrukturalnym;

» rozwdj transportu usuwa niektdre tradycyjne bariery, w tym granice poli-
tyczne, ale jednoczesnie kreuje je w innych miejscach;

» wyréownywanie warunkow ekonomicznych na granicach wewnetrznych
Schengen prowadzi do relatywnego zmniejszenia znaczenia ruchu przygra-
nicznego, jednoczes$nie wzrasta mobilnos¢ miedzynarodowa wyrazajaca sie
w transgranicznych podrézach dtugich; tacznie przeklada si¢ to na bilanso-
wanie i stabilizacje catkowitego ruchu granicznego;

» rozwdj infrastruktury transportowej tylko przej$ciowo zakldca geograficzny
rozklad ruchu granicznego;

» miedzynarodowa mobilnos¢ Polakéw wzrasta, ale jej wplyw na wielkos¢
ruchu granicznego jest selektywny przestrzennie.

Zakres czasowy badania objat lata 1990-2020. Pozwolilo to na cze¢sciowe uwzgled-
nienie w badaniu efektu pandemii COVID-19. Trzeba jednak zaznaczy¢, ze dla
poszczegolnych analiz zakres ten réznil sie m.in. w zaleznosci od dostepnosci
danych czy przyjetego harmonogramu prac (np. modelowanie ruchu granicznego
wykonano dla lat 1994-2017, badanie przenikalnosci granic 1990-2018, ana-
lizy ruchu granicznego dokonano w latach 1990-2007 dla wewnetrznych granic
Schenegn i 1990-2020 lub 1994-2020 dla granicy wschodniej).

Zakres przestrzenny obejmowat wszystkie granice Polski. Poszczegolne odcinki
granic zostaly uwzglednione w analizach w réznym stopniu, co wynikato m.in.
z dostepnosci danych statystycznych (patrz: uwagi w przedmowie). Szczegdlna
uwage poswiecono granicom lagdowym, gdyz to ich dotyczylo modelowanie
ruchu granicznego. Przedmiotem analiz byly zaréwno odcinki graniczne, jak tez
poszczegolne punkty, w ktérych przekraczana jest granica panstwowa. Podjecie
sie studiow struktury ruchu, w tym struktury osoéb przekraczajacych granice
wedlug ich obywatelstwa spowodowal, ze w rzeczywisto$ci analizy wykraczaty
poza terytorium Polski, a nawet Europy. Zakres tematyczny objal ruch graniczny
0s6b (powiazania spoteczne i ekonomiczne). Z uwagi na dostep do danych nie-
ktére analizy dotyczyly gtéwnie polskiej granicy wschodniej. W przypadku analiz
dla roku 2020 (efekt pandemii COVID-19), w tym odniesien do rynku pracy,
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turystyki i edukacji skoncentrowano si¢ na relacjach polsko-ukrainskich oraz
polsko-biatoruskich.

1.3. Metody badan

Realizacji celow badawczych podporzadkowano zastosowane podejscie badawcze
i planowane metody badan. Prace badawcze opieraly si¢ na 3 wzajemnie ze sobg
powigzanych filarach: 1) badanie ruchu granicznego; 2) badanie uwarunkowan
ruchu granicznego; 3) opracowanie modelowego ujecia zmiennosci ruchu granicz-
nego. Do ich wlasciwej realizacji konieczne byto przeprowadzenie badann w dwéch
komplementarnych $ciezkach stanowigcych odrebne narzedzia badawcze: a) bada-
nie miedzynarodowej mobilnosci Polakdéw; b) badanie wspodtczesnych trendéw
ruchu granicznego (terenowe).

Wykorzystano szeroki zakres danych pochodzacych z réznych zrddet (staty-
styka publiczna i Zrodta administracyjne). Byly to materialy z zasobéw Komendy
Gléwnej Strazy Granicznej (o przekroczeniach granicy), Gléwnego Urzedu
Statystycznego (zmienne demograficzne i spoleczno-ekonomiczne, w tym dane
o turystyce), Ministerstwa Spraw Zagranicznych (o funkcjonowaniu systemu
wizowego), Ministerstwa Finanséw (wielko§¢ wymiany handlowej). W bada-
niu uwzgledniony zostal réwniez dorobek Instytutu Geografii i Przestrzennego
Zagospodarowania PAN z zakresu badania dostepnosci czasowej i potencjalowe;j.

Typologia przejs¢ granicznych

Typologia przejs¢ granicznych zostala opracowana w celu uporzadkowania
zréznicowanego charakteru przej$¢ granicznych. Na podstawie kryteriow doty-
czacych wielkosci i struktury ruchu granicznego (Polacy/cudzoziemcy) zostaty
okres$lone wartosci progowe dla ustanowienia typow funkcjonalnych przejsé
granicznych. Uwzgledniono réwniez potozenie poszczegélnych przejs¢ gra-
nicznych w sieci drogowej. Na tej podstawie wyodrebniono pie¢ typow przejsé
granicznych: typ I (gléwne), w gléwnych miedzynarodowych korytarzach
transportowych (np. przejscie graniczne Jedrzychowice-Ludwigsdorf), typ II
(regionalne), do ktorych prowadza drogi krajowe lub wojewddzkie (np. przejscie
graniczne Gluchotazy-Mikulovice), typ III (lokalne), do ktérych prowadza drogi
gminne lub powiatowe (np. przejscie graniczne Gotkowice-Zavada), typ IV - przej-
$cia kolejowe (np. przejscie kolejowe Gubin-Guben) oraz typ V - pozostate przejscia
graniczne, tj. piesze (np. przejscia turystyczne w gorach), rzeczne, ale réwniez
niektore przejécia samochodowe o bardzo malym natezeniu ruchu granicznego
(np. Nowa Morawa-Stare Mesto). Ponadto przewidziano mozliwo$¢ zmiany typu
danego przejscia granicznego w analizowanym okresie (np. Chalupki-Bohumin,
po oddaniu do uzytkowania autostrady Al przejscie to zmienito typ z I na II). Tak
opracowana typologia przestrzenno-funkcjonalna przejs¢ granicznych stanowila
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narzedzie w dalszych etapach prac badawczych (badania terenowe, wypracowa-
nie modelu ruchu granicznego). W przypadku typologii okreslenie ,przejscie
graniczne” stosowano rowniez w odniesieniu do miejsc przeciecia infrastruktury
i granicy panstwowej na granicach wewnetrznych Schengen (gdzie nie jest prowa-
dzona jakakolwiek kontrola).

Badania w wybranych punktach granicznych

Przeprowadzona typologia przej$¢ granicznych byla podstawa wyboru punktéw
granicznych na polskich odcinkach wewnetrznej granicy strefy Schengen, w ktd-
rych zostaly przeprowadzone badania terenowe, obejmujace badanie wielkosci
i struktury ruchu w wybranych drogowych punktach granicznych. Badania zostaty
zrealizowane w 2018 r. w ujeciu sezonowym (zimowym - 9-10 marca, wiosennym
- 25-26 maja iletnim - 20-21 lipca) na siedmiu przejsciach granicznych (Budzisko,
Chyzne, Jurgéw, Kudowa Stone, Marklowice Gorne, Stubice, Swiecko). W kazdym
kwartale badanie obejmowato 2 dni tj. pigtek i sobote!. Dzieki temu mozliwe byto
uchwycenie charakteru ruchu granicznego w dni powszednie i w weekendy oraz
ruchu wakacyjnego (sezon letni) i pozawakacyjnego (sezon zimowy i wiosenny).
Kazdego dnia badania odbywaly si¢ w czterech turach, kazda po dwie godziny
(6.00-8.00, 11.00-13.00, 16.00-18.00, 20.00-22.00).

W pierwszych dwoch turach badanie polegalo na notowaniu: (1) liczby pojaz-
déw, w podziale na kategorie: samochody osobowe z przyczepa lub bez, do 9 miejsc
z kierowcg, w tym pickupy i samochody kempingowe; samochody ciezarowe
o dopuszczalnej masie catkowitej powyzej 3,5 t z przyczepa lub bez (np. TIR
oraz pojazdy specjalne, np. transporty wojskowe); lekkie samochody ci¢zarowe
o dopuszczalnej masie catkowitej do 3,5 t z przyczepa lub bez, tzw. dostawcze;
autobusy, bez mikrobuséw; mikrobusy tj. pojazdy przystosowane do przewozu
0s6b, posiadajace do 24 miejsc facznie z kierowca; pozostate pojazdy czterokotowe
np. ciagniki rolnicze z przyczepami lub bez, maszyny samobiezne np. walce dro-
gowe, koparki; motocykle, w tym motorowery, skutery; rowery) przekraczajacych
granice panstwowa, (2) oszacowaniu liczby oséb w pojezdzie (dotyczy gtéwnie
samochodéw osobowych), (3) identyfikatoréw miejsca zarejestrowania pojazdu
(z tablic rejestracyjnych, w podziale na pojazd zarejestrowany w Polsce i za gra-
nicg). W przypadku lokalnych punktéw granicznych notowany byt réwniez ruch
pieszy. Natomiast trzecia i czwarta tura badania rdznila si¢ od pierwszych dwéch
tur. Trzecia tura trwala od godziny 16 do 18, z tym ze w godzinach 16.00-17.00
notowano wielkos¢ i strukture ruchu granicznego tak jak w przypadku pierwszych
dwdch tur, natomiast w godzinach 17.00-18.00 notowano juz tylko liczbe pojazdéw
w podziale na ich kategorie. Rowniez podczas czwartej tury badan (20.00-22.00)
notowano tylko liczbe pojazdéw w podziale na kategorie. Podyktowane to bylo
ograniczonymi mozliwosciami obserwacji pojazdéw w godzinach wieczornych

! Autorzy zdajg sobie sprawe z ograniczen takiego wyboru. Jednakze liczba dni musiata by¢ limitowana, co
wynikato z zasobow ludzkich i finansowych.
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inocnych, szczegdlnie w sezonie zimowym i jesiennym. Badaniu podlegat zar6wno
ruch wjazdowy jak i wyjazdowy.

Badanie miedzynarodowej mobilnosci Polakdw

Badanie przemian mobilno$ci miedzynarodowej Polakéw wykorzystano do osza-
cowania wielkosci i kierunkéw ruchu granicznego. Badania te przeprowadzono
w dwoch etapach. Pierwszym etapem byly badania ogélnopolskie na reprezen-
tatywnej grupie 1000 respondentéw, a drugim oddzielny modul dla obszaréw
przygranicznych (na poziomie powiatéw; ryc. 1.1) (1060 respondentéw). Grupy
te byly roztaczne tj. ogdlnopolska czes¢ badania nie obejmowala obszaréw przy-
granicznych. Badania te zostaly wykonane technikg CATI (wywiad telefoniczny
wspomagany komputerowo) i objeto populacje dorostych mieszkancow Polski
(w2017 r.) w podziale na ptec¢ i grupy wieku (18-29 lat, 30-44, 45-59, 60 lat i wiecej).
Respondentéw poproszono o odpowiedz na pytanie na temat wyjazdow zagranicz-
nych w dwoch przekrojach czasowych (2017 i 2007), tj. ich liczbe, kierunki (kraj,
a w przypadku krajow sgsiadujgcych z Polska réwniez miasto lub region), miejsce
przekroczenia granicy (odcinek graniczny), srodek transportu, gtéwng motywacje
podroézy i dtugosé pobytu. Kazda podréz respondenta stanowifa odrebny rekord
w bazie danych.

Na mapie liniami zaznaczono bufory
w odlegtosci 30 i 50 km od granicy.

Lines on the map indicate buffers
at 30 and 50 km from the border.

Ryc. 1.1. Delimitacja obszaréw przygranicznych na potrzeby badania mobilnosci
Fig. 1.1. Delimitation of the border-adjacent areas for purposes of mobility studies
Opracowanie wtasne / Own elaboration.
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Badania migdzynarodowej mobilnosci Polakéw sg istotnym elementem uzu-
petniajacym dotychczasowa wiedz¢ na temat kierunkéw przemieszczen Polakéw,
szczegblnie w ujeciu dynamicznym (2007-2017). Wprawdzie badanie retrospek-
tywne moze budzi¢ watpliwo$ci, gdyz podlega ograniczeniom ludzkiej pamieci
(czy respondenci pamietaja, dokad jezdzili 10 lat temu?). Ludzie majg jednak ten-
dencje do lepszego zapamietywania waznych wydarzen (Beige i Axhausen, 2008),
wyrdzniajacych si¢ z codziennej rutyny. Do takich wydarzen mozna zaliczy¢
podréze zagraniczne. Mimo tych ograniczen, badania retrospektywne sa stoso-
wane np. w przypadku mobilnosci rezydencjalnej (np. Hollingworth i Miller, 1996;
Beige i Axhausen, 2008; Ghasriiin., 2023), migracji (Sage i in., 2013) czy zachowan
transportowych (Nakanishi i Black, 2015).

Badanie przenikalnosci granic

Termin ,przenikalno$¢ granic” rozumiany jest jako fizyczna mozliwo$¢ prze-
kroczenia granicy panstwowej. Tak rozumiana przenikalno$¢ jest przede
wszystkim pochodng (1) stopnia sformalizowania granicy (np. wizy) rozumianej
jako bariera przestrzenna oraz (2) stopnia rozwoju transgranicznej infrastruk-
tury transportowej (np. liczba i stan techniczny przecinajgcych granice szlakdw
komunikacyjnych, liczba przejs¢ granicznych na poszczegélnych odcinkach gra-
nicznych). Przenikalno$¢ polskich granic zbadano zaréwno dla ruchu osobowego
jak i towarowego. Ocena przenikalnosci granic w ruchu osobowym objeta przekro-
czenia granicy wlasnym $rodkiem transportu i srodkami transportu publicznego;
w ruchu towarowym objela przede wszystkim ruch pojazdéw ciezarowych i zwig-
zane z tym ograniczenia formalno-prawne i techniczne (odpowiednie przejscia
graniczne). W badaniach opisanych w niniejszej ksiazce wykorzystano wyniki
dotyczace ruchu osobowego. Tak definiowany poziom przenikalnosci jest w pro-
wadzonym badaniu jedng ze zmiennych determinujacych ruch graniczny oséb
i pojazdéw. Tym samym nie nalezy go utozsamia¢ z sama wielkoscig tego ruchu.
Poziom przenikalnosci granic zbadano za pomocg ankiety, skierowanej do eks-
pertdw? zajmujacych si¢ tematyka graniczng (otrzymano 20 w petni wypetnionych
ankiet). Badanie obejmowalo lata 1990-2018. Ocenie przenikalnoséci na poczatku
lat 90. XX w. podlegaty osobno poszczegdlne odcinki granic w ich obecnym ksztal-
cie tj. nie badano przenikalnosci z Czechostowacja (do 31 grudnia 1992 r.), tylko
oddzielnie z Czechami i Stowacjg. Podobnie z granicg wschodnig — ocenie nie
podlegta przenikalno$¢ granicy ze Zwigzkiem Radzieckim, ale osobno z poszcze-
g6élnymi republikami ZSRR (1990-1991°), a nastepnie niepodleglymi pafstwami.

% Eksperci pochodzili z sze$ciu o$rodkéw naukowych i akademickich w Polsce tj. z Gdanska, Poznania, Lubli-
na, Olsztyna, Wroclawia i Warszawy. Ich zainteresowania badawcze obejmowaly m.in. wspotczesne stosun-
ki migdzynarodowe, socjologie pogranicza, handel przygraniczny, wyznawania wspdlpracy transgranicznej
na pograniczu polsko-rosyjskim i polsko-ukrainskim, problemy spoleczno-gospodarcze na pograniczach.

* Uznanie niepodlegloéci dawnych republik przez ZSRR nastapilo w wiekszosci przypadkéw 26 grudnia
1991 r. Tylko w przypadku Litwy, Lotwy i Estonii mialo to miejsce 6 wrzesnia 1991 r. W ocenie przenikalno$ci
pierwsze dwa lata (1990-1991) potraktowano formalnie jako przenikalno$¢ z poszczegélnymi republikami
(Litwa, Biatorusig, Ukraing i Rosjg jako prawnym kontynuatorem ZSRR), a od 1992 r. z niepodleglymi pan-
stwami. Jednak w zestawieniu tabelarycznym dla lat 1990-1992 podajemy nazwy niepodlegltych panstw.
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Kazdorazowo ocenie podlegal poziom przenikalnoéci w danym roku na danym
odcinku granicznym w skali od 0 do 10, gdzie 0 oznaczalo brak przenikalno-
$ci, a 10 calkowity brak barier w przekraczaniu granicy. Nastepnie wyniki ocen
wszystkich ekspertow usredniono uzyskujac warto$¢ przenikalno$ci poszczegdl-
nych odcinkéw granicznych w kolejnych latach.

Modelowanie, szacowanie i prognozowanie zmiennosci ruchu granicznego

Zlozonos$¢ problematyki przeptywéw przez granice determinuje skomplikowane
i wielkostronne zwigzki pomiedzy wielkoscig ruchu granicznego oraz czynnikami
spoteczno-gospodarczymi, infrastrukturalnymi czy geopolitycznymi. Do lep-
szego zrozumienia mechanizmoéw ksztaltujacych te wielkosci, do prognozowania
ich wartos$ci przysztych, jak réwniez do ewentualnego sterowania dalszym ich
przebiegiem (ujecie scenariuszowe), wykorzystano wielorownaniowy model
ekonometryczny, uwzgledniajacy takze sezonowos$¢ ruchu granicznego (ujecie
krotkookresowe).

W modelu zmiennymi endogenicznymi byly wielkoé¢ ruchu granicznego
wjazdowego i wyjazdowego na réznych typach przejs¢ granicznych, natomiast
zmiennymi egzogenicznymi - zmienne opisywane w literaturze przedmiotu
jako istotne w ksztaltowaniu przeptywéw miedzynarodowych: a) ekonomiczne
(np. roznice cen, stopa bezrobocia, wielko$¢ obrotéw handlu zagranicznego);
b) spoleczne (np. zmiana wzorca mobilnosci, jako§¢ zycia); c) polityczne (obej-
mujace czynniki zakldcajace np. wprowadzenie embarga, obowigzku wizowego)
i d) infrastrukturalne (dotyczace m.in. sieci transportu publicznego; dostepnosci
czasowej do wiekszych os$rodkéw). Do oszacowania parametréow modelu wyko-
rzystano dane z lat 1990-2007, tj. dla okresu obejmujacego ksztaltowanie sie
gospodarki kapitalistycznej, przez integracje ze strukturami europejskimi po wej-
$cie do strefy Schengen.



2. GRANICE | RUCH GRANICZNY - STAN BADAN

Celem niniejszego rozdziatu jest identyfikacja stanu badan nad dwoma zagadnie-
niami, stanowigcymi motyw przewodni monografii. Pierwszym z tych zagadnien
sg granice, ich funkcje i poziom przenikalnosci, ktéry determinuje wielko$¢ ruchu
granicznego. Poza poziomem przenikalnosci ruch graniczny uwarunkowany jest
réznorodnymi czynnikami, ktére moga by¢ zmienne w czasie. Jednym z celéw
tego rozdzialu jest wlasnie identyfikacja szerokiego spectrum czynnikéw, deter-
minujacych wielko$¢ przeptywéw transgranicznych. Ponadto zidentyfikowano
najwazniejsze procesy zachodzace na granicach Polski, w tym te, ktére deter-
minowaty wielko§¢ ruchu granicznego (np. réznice w cenach towardéw, ktore
doprowadzily do dynamicznego wzrostu handlu przygranicznego w pierwszej
potowie lat 90., zniesienie barier formalnych, w tym podpisanie uméw o matym
ruchu granicznym).

21. Funkcje granic i ich zmiany

Granica panstwowa to z definicji linia (plaszczyzna) oddzielajaca dwa organi-
zmy panstwowe (por. np. Kristof, 1959; Pound, 1963; Barbag, 1987; Baczwarow
i Suliborski, 2002). Dzielg one przestrzen (terytoria) nie tylko pod wzgledem
administracyjnym (politycznym), ale réwniez spofecznym, ekonomicznym, kultu-
rowym, jezykowym, religijnym itp. Granice sa zlozonym, wieloptaszczyznowym
zjawiskiem (van Houtum, 1999; Agnew, 2008), ktére podlega cigglym przemia-
nom, réwniez w zakresie swojej podstawowej tj. kontrolnej funkcji (Kolosov
i Wieckowski, 2018; Wieckowski, 2019).

Jakos¢ relacji dwustronnych miedzy sgsiadujacymi ze sobg panstwami, potoze-
nie geopolityczne danego panstwa, uwarunkowania historyczne, to tylko niektore
czynniki, ktére determinujg pelniong przez granice funkcje (Moraczewska, 2008).
Z jednej strony granice moga stanowi¢ réznego rodzaju bariery (por. np. Ratti,
1993a; Komornicki, 1999; O’Dowd, 2001; Wieckowski, 2004; Moraczewska,
2008) np. srodowiskowe, psychologiczne, ekonomiczne formalno-prawne,
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infrastrukturalne (Komornicki, 1999), a z drugiej moga by¢ strefami wspolpracy
(Ratti, 1993b). W takim podejsciu uwidacznia si¢ dualistyczny charakter granic
(granica dzieli i jednocze$nie taczy). Ratti (1993a, 1993b) wyrdznia trzy typy efek-
tow granicznych wynikajacych z tego podziatu, majace wptyw na rozwoj obszardw
przygranicznych. W przypadku granicy postrzeganej jako bariera, niski poziom
przenikalnosci granicy powoduje peryferyzacje obszaréw przylegtych do granicy
panstwowej. Granica funkcjonujgca jako filtr powoduje selektywnos$¢ réznego
rodzaju przeptywéw, uwidaczniajgca si¢ rowniez w rozwoju obszardw przygranicz-
nych. Natomiast granica o charakterze otwartym zmienia dotychczasowy sposob
myslenia o rozwoju obszardw, lezacych przy granicy panstwowej. Nie mowimy
juz bowiem o osobnym rozwoju obszaréw przygranicznych potozonych po obu
stronach granicy, a o procesach transgranicznych i wspélnym czerpaniu korzysci
z takiego polozenia. Jak zauwaza (O’Dowd, 2001), granica jest pomostem zblizajg-
cym obie strony, co wplywa rowniez na rozwdj obszardw przyleglych do granicy.

Jedna z podstawowych funkcji granicy jest sprawowanie kontroli nad wszel-
kimi przeplywami przez granice panstwowa (Guichonnet i Raffestein, 1974).
Dotyczy to zaréwno ludzi jak i towaréw. Ponadto granica pelni funkcje: militarne,
prawne, fiskalne i ideologiczne (Guichonnet i Raffestein, 1974; Komornicki, 2001).
Wigckowski (2019) wyréznil cztery najwazniejsze funkcje granicy tj. bariery, kre-
atora peryferii i izolacji, linii zréznicowania oraz osi wspdtpracy. W poczatkowej
fazie granica funkcjonuje jako bariera. Réwniez Moraczewska (2008) stwierdza,
ze ta funkcja jest pierwotng w stosunku do innych funkcji granicy panstwowe;.
Zamknieta granica jest wiec bariera dla wszelkich interakcji: spotecznych, eko-
nomicznych, transportowych, itp. Polozenie obszaru przy granicy panstwowej,
szczegblnie przy granicy stanowigcej bariere oraz w oddaleniu od gléwnych osrod-
kéw wzrostu gospodarczego, moze sprzyja¢ powstawaniu obszaréw peryferyjnych,
stabo zaludnionych, o niskim potencjale gospodarczym, trudno dostgpnych pod
wzgledem komunikacyjnych. Granica jest réwniez linig zréznicowania (jezyko-
wego, religijnego, ideologicznego, spotecznego, postaw politycznych itp.) dwdch
sasiadujacych organizmoéw panstwowych, co moze prowadzi¢ do asymetrycznego
poziomu rozwoju obszaréw po obu stronach granicy. Najbardziej jaskrawym
przykltadem wykorzystania zréznicowania rozwoju po obu stronach granicy
panstwowej jest turystyka zakupowa i handel przygraniczny (na niektérych gra-
nicach dotyczy to réwniez ustug). Ostatnig z funkcji granicy, zaproponowana
przez Wieckowskiego (2019), jest o§ wspotpracy. W tym przypadku granica jest
elementem integrujacym obszary polozone po obu jej stronach. Dzieki potacze-
niu potencjalow powstaje przestrzen transgraniczna, mogaca petnic role lokalnego
bieguna wzrostu. Granica postrzegana jest wiec jako zasob (resource) (np. O’'Dowd,
2001; Knotter, 2014; Sohn, 2014), ktéry moze stanowi¢ jeden z endogenicznych ele-
mentdéw rozwoju regionéw przygranicznych.

Funkcje granic s3 zmienne w czasie. Komornicki (1999, 2001) wyrdznil sze§¢
etapdw przemian funkcji europejskich granic. W etapie I mamy do czynienia
przede wszystkim z funkcjg militarng granicy, ale przy jednoczesnym rozwoju
funkcji ekonomicznej i spotecznej. Etap II obejmuje zanik funkcji militarnej wraz
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z rozwojem funkeji gospodarczych (cla) i spolecznych (np. ograniczenia ruchu
wizowego). W etapie III nastepuje liberalizacja handlu zagranicznego i polityki
paszportowej, przy jednoczesnym zachowaniu osobowego ruchu wizowego i pet-
nej kontroli oséb i towaréw. W etapie IV postepuje dalsza liberalizacja handlu
towarami (poczatki integracji gospodarczej), wprowadza si¢ ruch bezwizowy przy
jednoczesnym zachowaniu kontroli granicznych. Etap V to calkowita liberaliza-
cja handlu towarami (zniesienie cel), a w ruchu osobowym nastepuje swoboda
przemieszczania si¢. Kontrole graniczne osob zostaja uproszczone i ograniczone
do minimum. W etapie VI nastepuje calkowite zniesienie kontroli granicznych
i wprowadzona mozliwo$¢ przekraczania granicy w dowolnym miejscu (strefa
Schengen).

Pelna integracja terytorialna, majaca miejsce w etapie VI, wymusza inne
postrzeganie funkcji granic, a takze fizycznego przesuniecia tych funkcji.
Nastepuje ich przesuniecie poza wytyczone granice polityczne (np. kontrole gra-
niczne w portach lotniczych), co jest efektem wprowadzania ,$wiata bez granic”
(Kolosov i Wigckowski, 2018). Proces integracji terytorialnej doprowadzil wiec
do sytuacji, w ktérej mozemy moéwic¢ o ,granicach rozmytych” (fuzzy borders)
(Walters, 2006) czy ,,granicach mobilnych” (mobile borders) (Szary i Giraut, 2015).

Z jednej strony czynniki, ktére wplywaja na zmiane funkcji granicy, moga
pochodzi¢ z zewnatrz i s3 niezalezne od regionéw przygranicznych (przede
wszystkim polityka panstwa, np. wprowadzenie malego ruchu granicznego mie-
dzy Polska a Rosja; Studzinska, 2021). W Europie nadrzednym czynnikiem wydaja
sie by¢ procesy integracji terytorialnej, ktore skutkujg otwartoscig granic, co z kolei
przeklada si¢ na wyzsza konkurencyjno$¢ tych obszaréw i wyzszy poziom rozwoju
gospodarczego (Jakubowski i Bronisz, 2015). Z drugiej za$ strony to obszary przy-
graniczne mogg by¢ generatorem impulséw rozwojowych takich jak wspoétpraca
wladz samorzadowych czy przedsigbiorcow (Wroblewski, 2015).

Mimo proceséw integracji terytorialnej w niektorych czesciach $wiata
(Europa), granice nadal stanowig realne (gléwnie polityczno-prawne, ale takze
fizyczno-infrastrukturalne, a nawet mentalne) bariery ré6znorodnych przeptywéw
transgranicznych. Bilans korzysci i niekorzysci nie jest jednoznaczny, ale z cala
pewnoscia jest zréznicowany terytorialnie.

W Europie Srodkowo-Wschodniej, w tym w Polsce, pelne otwarcie granic
wewnatrz Unii Europejskiej i strefy Schengen oznaczalo de facto likwidacje na gra-
nicach wewnetrznych specyficznej granicznej infrastruktury transportowej (m.in.
przejs¢ granicznych, terminali celnych itp. Komornicki, 2010b). W takich nowych
uwarunkowaniach o mozliwo$ciach rozwoju wzajemnych relacji spoleczno-go-
spodarczych, miedzy sasiadujacymi krajami, w duzym stopniu zaczeta decydowac
infrastruktura transportowa, rozumiana jako liczba przecinajgcych granice szla-
kéw drogowych i kolejowych oraz jakos¢ (standard) tych tras (Komornicki, 1999).
Jednoczesnie na wschodniej granicy Polski funkcja bariery zostata zachowana,
a nawet wzmocniona (zewnetrzna granica UE i strefy Schengen). Sita powiazan
transgranicznych pozostata tam uzalezniona od czynnikéw formalno-prawnych.
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Takie warunki nie muszg jednak oznacza¢ niekorzystnego wptywu na lokalny roz-
woj gospodarczy.

2.2. Przenikalnos¢ granic

Z funkcja granicy $cisle powigzane jest zagadnienie jej przenikalnos$ci (perme-
ability), szczegdlnie w warunkach, kiedy granica postrzegana jest jako bariera.
Poziom przenikalno$ci granicy waha si¢ od granicy catkowicie zamknietej (gra-
nica nieprzenikalna) do granicy catkowicie otwartej. Przenikalno$¢ granic odnosi
sie do mozliwosci swobodnego ich przekraczania w ruchu osobowym i towaro-
wym (Komornicki, 1999) lub tez szerzej jako tatwos$¢ zajscia interakeji na poziomie
miedzynarodowym (Starr, 2002). Jest ona pochodng dwdch czynnikéw: (1) stop-
nia sformalizowania granicy (np. przepisy wizowe, taryfy celne) rozumianej
jako bariera przestrzenna; (2) stopnia rozwoju transgranicznej infrastruktury
transportowej (np. liczba i stan techniczny przecinajacych granice szlakéw komuni-
kacyjnych, liczba przejs¢ granicznych na poszczegélnych odcinkach granicznych).
Stephenne i Pesaresi (2006) podobnie definiujg przenikalno$¢ jako przeptywy
0s06b przez granice panstwowa w danym miejscu, tj. przez okreslone przejscia gra-
niczne. Kolejka i in. (2015), oprocz przeptywu oséb i towaréw, wymieniajg jeszcze
inne rodzaje ludzkiej aktywnodci, jako kluczowy element przenikalnosci granic.
Varol i Soylemez (2018) definiujg przenikalnos$¢ granicy poprzez pryzmat jej sfor-
malizowania (gdy poziom sformalizowania granicy maleje, jej przepuszczalnosc
wzrasta). Na poziom przenikalnosci granicy wptywaja zaréwno uwarunkowania
polityczne, réznice kulturowe, uwarunkowania historyczne (Varol i Soylemez,
2018), jak réwniez czynniki infrastrukturalne (Komornicki, 1999).

Martinez (1994) wyrdznil cztery kategorie pograniczy, zwigzanych z pozio-
mem przenikalnosci granic panstwowych (ryc. 2.1):

» zamkniete/odizolowane (alienated  borderlands), dotyczace krajow
i spoleczenstw, ktore funkcjonujg obok siebie bez jakichkolwiek interakeji
transgranicznych;

» wspolistniejace (co-existent borderlands), gdzie stabilno$¢ interakcji jest
zalezna od sytuacji; granica jest cze$ciowo otwarta, co pozwala na rozwdj
ograniczonych kontaktéw miedzy krajami, w szczegdlnosci w waskim pasie
strefy przygranicznej;

» wspolzalezne (interdependent borderlands), w przypadku ktérych mamy
do czynienia ze wzgledng stabilno$cig stosunkéw dwustronnych i sprzyja-
jacym klimacie gospodarczym, ktéry pozwala na obopolne wykorzystanie
potozenia przygranicznego do rozwoju danego regionu; im wiekszy jest prze-
pltyw zasobéw (min. ludzkich, finansowych) przez granice, tym silniejsze
stajg si¢ wiezi transgraniczne i wzajemne powigzania;

» zintegrowane (integrated borderlands), gdzie stabilno$¢ powiazan jest stala
i trwala oraz nie ma formalnych przeszkéd do swobody przeptywu ludzi
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i towarow przez granice; natomiast mieszkancy pogranicza postrzegajg sie-

bie jako czlonkéw jednego systemu spolecznego. Integracja jest najbardziej

sprzyjajaca w sytuacji, kiedy mamy do czynienia z dwoma krajami o ustabili-

zowanej sytuacji politycznej, o podobnym poziomie rozwoju gospodarczego

ispolecznego, dzigki czemu relacje transgraniczne sa wzglednie rOwnorzedne.
Varol i S6ylemez (2018), na podstawie prac Stephene i Pasaresi (2006) oraz Starra
i Thomasa (2005), wyrozniajg trzy typy przenikalnosci granic tj. opartg na bezpie-
czenstwie (security-based permeability), spoteczno-ekonomiczng (socio/economic
permeability) oraz przestrzenno-geograficzng (spatial/geographic permeability).
Przenikalno$¢ oparta na bezpieczenstwie jest podstawows forma zarzadzania
granicami, gdzie podstawowymi narzedziami zarzadzania sg przejscia graniczne
i punkty kontrolne. Granica postrzegana jest wiec w kategoriach politycznych
i militarnych. Przenikalno$¢ spoteczno-ekonomiczna dotyczy przede wszystkim
przeptywdéw ludnosci i towardw, zaréwno na szczeblu krajowym (miedzypanstwo-
wym jak i w ujeciu regionalnym tj. na obszarach przygranicznych). Ostatni typ
odnosi sie do wystepowania réznego rodzaju barier przestrzennych (naturalnych
lub sztucznych), utrudniajacych przekroczenie granicy panstwowej. Tak wiec kon-
cepcja przenikalnosci granic postrzega granice nie tylko jako fizyczna mozliwos¢
jej przekroczenia, ale rowniez jako przestrzen geopolitycznych, spotecznych, kul-
turowych i ekonomicznych interakeji (Varol i Séylemez, 2017). Trzeba zaznaczy¢,

kraj A kraj A
country A country A
kraj B kraj B
country B country B
kraj A kraj A
country A country A

<

—>

kraj B

country B

<+>

kraj B
country B

Ryc. 2.1. Zmiany przenikalnosci granic i charakteru pogranicza
Fig. 2.1. Changes in permeability of boundaries and in the character of the borderlands
Opracowanie wtasne na podstawie / Own elaboration based on: Martinez (1994), s. 3.
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ze poziom przenikalno$ci granic panstwowych nie ma stalego charakteru i moze
zmienial si¢ wraz z przemianami uwarunkowan formalno-prawnych (czynnik
nadrzedny), infrastrukturalnych itp.

Zwiekszenie poziomu przenikalnoéci granicy (zmniejszenie poziomu sfor-
malizowania) stwarza nowe warunki do rozwoju obszaréw przygranicznych
i przeksztalcenia potozenia przygranicznego w zaséb (Sohn, 2014). Korzysci pty-
nace ze wzrostu przenikalnoéci granicy moga wynika¢ m.in. ze zréznicowania
obszaréw po obu stronach granicy (w tym szczegélnie gospodarczego). Nalezy
zauwazyc, ze korzysci te nie zawsze muszg mie¢ legalny charakter (np. przemyt
réznego rodzaju dobr).

Wzrost poziomu przenikalnosci granicy moze skutkowa¢ nie tylko pozytyw-
nymi, ale réwniez negatywnymi efektami dla obszaréw przygranicznych. Zaliczy¢
mozna do nich m.in. efekt drenazu czy wykluczenia. Efekt drenazu pojawia si¢
w warunkach niskiego potencjatu rozwojowego (w tym kapitatu ludzkiego) obszaru
przygranicznego przy jednoczesnym impulsie w postaci pelnego otwarcia granicy.
Na pelnej przepuszczalnosci granicy korzystaja przede wszystkim osrodki miejskie
potozone w pewnej odleglosci od granicy (po jej obu stronach). Wytwarzaja sie
powiazania miedzyaglomeracyjne, transgraniczne przeptywy ludnosci, powiaza-
nia handlowe, ale z pominigciem obszaréw bezposrednio przylegajacych do granicy
panstwowej, potegujac tylko ich peryferyjnos¢ (Ciok, 2004; Miszczuk, 2013b).
Natomiast efekt wykluczenia dotyczy takiej sytuacji, w ktdrej na otwarciu granicy
zyskuje tylko jedna cze$¢ pogranicza kosztem drugiej. Dzieje si¢ to w warunkach
znaczacych réznic rozwojowych miedzy obszarami przygranicznymi m.in. zrézni-
cowanego poziomu cen towardw, zréznicowanych rodzajow i wysokosci podatkow,
warunkow prowadzenia dziatalnosci gospodarczej itp. (Miszczuk, 2013b).

Podstawowymi miernikami przenikalno$ci granic s3: elementy infrastruktu-
ralne (np. liczba drég o utwardzonej nawierzchni i linii kolejowych przecinajacych
granice panstwowg, liczba przejs¢ granicznych, mozliwo$¢ pieszego przekroczenia
granicy), wielko$¢ ruchu granicznego (Komornicki, 1999), dostgpnos¢ teryto-
rium z danego przejscia granicznego (mierzona czasem przejazdu), czestotliwosé
transgranicznych kontaktéw biznesowych, liczba transgranicznych potaczen
komunikacyjnych (autobusowych i kolejowych), liczba noclegéw udzielona tury-
stom zagranicznym na obszarach przygranicznych (Kolejka i in., 2015). Varol
i Soylemez (2017) grupujg te mierniki w kilka kategorii: ekonomiczne (np. wielko$¢
ruchu granicznego, obroty handlowe itp.), spoleczne (np. gestos¢ zaludnienia, zréz-
nicowanie/podobienstwo jezykowe, kulturowe, religijne), przestrzenne (np. bariery,
zaréwno naturalne jak i sztuczne, liczba drog i szlakéw kolejowych przecinaja-
cych granice, ich gesto$¢) oraz polityczne (np. umowy miedzynarodowe, regulacje
wizowe).

Szeroko rozumiane powigzania transgraniczne, a w §lad za nimi przenikalnosc¢,
z natury rzeczy pozostaja w silnej wspoélzaleznosci z siecig transportows. Na tej
sieci odbywaja sie przepltywy oséb i towaréw. Powigzania miedzynarodowe sg wiec
uzaleznione od ukiadu komunikacyjnego, z drugiej strony wplywajac przez swoje
istnienie na tenze uklad (silne relacje wymuszaja nowe inwestycje transportowe).
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W opinii niektérych badaczy szlaki transportowe interesuja przedstawicieli nauk
przestrzennych wlasnie o tyle o ile sa one odbiciem caloksztattu zycia gospodar-
czego i spotecznego (Clozier, 1959). Zdaniem Ullmana (1959) transport moze
by¢ wykorzystywany jako miernik powigzan miedzyregionalnych. Stwierdza on,
ze ,,celem ustalenia powigzan miedzy poszczegdlnymi obszarami i istoty wymiany
przestrzennej konieczne jest znalezienie okreslonego sposobu pomiaru i kartowa-
nia przeptywu tadunkéw i 0sdb, biorgc pod uwage wielko$¢ i szybkos¢ przewozdw
oraz ich pochodzenie i przeznaczenie”.

Doskonalym przykladem granicy w pelni przenikalnej (otwartej) sa gra-
nice wewnetrzne strefy Schengen. Ich przeciwienistwem sg granice zamkniete
(nieprzenikalne) np. granice miedzy Koreg Potudniowa a KRLD. Stanem posred-
nim sg granice czes$ciowo przenikalne np. zewnetrzne granice strefy Schengen.
Formalizacja granicy i jej przenikalno$ci majg bezposredni wplyw na rozwoj
obszaréw przygranicznych, ktére najczesciej postrzegane sg jako obszary peryfe-
ryjne, a wiec stabo rozwiniete (Ciok, 2004).

Przed 1989 r. cala polska granica wschodnia ze Zwigzkiem Radzieckim byla
w zasadzie granica nieprzenikalng (zamknietg). Zasadnicze zmiany w zasadach
przekraczania granicy wschodniej nastapily pod koniec lat 80., wraz z pierestrojkg
w Zwigzku Radzieckim. Zmieniono interpretacje obowiazujgcej juz wcze$niej
umowy o ruchu bezwizowym z ZSRR (voucher wymagany dotad przy wycieczkach
zorganizowanych stal sie fikcyjnym dokumentem podrézy, mozliwym do zakupu
na przygranicznych bazarach) (Jakubowski i in., 2017). Wraz z poczatkiem prze-
mian ustrojowo-gospodarczych w Polsce zmienita si¢ réwniez funkcja wschodniej
granicy. Juz nie byla barierg, a wraz z otwieraniem nowych przej$¢ granicznych
i transportowych potaczen transgranicznych powoli stawala sie strefa kontaktow.
Cale lata 90. XX w. charakteryzowaly si¢ duzym stopniem przenikalnosci granicy
wschodniej. Czynnikiem, ktéry trwale zawazyl na poziomie przenikalnosci polskiej
granicy wschodniej bylo wprowadzenie przez Polske, w pazdzierniku 2003 r. (bez-
posrednio przed akcesja do Unii Europejskiej) wiz dla obywateli Rosji, Biatorusi
i Ukrainy. Tym samym zapoczatkowal si¢ proces silnego réznicowania sytu-
acji na poszczegdlnych odcinkach polskiej granicy wschodniej, zmodyfikowany
nastepnie wejsciem Polski do strefy Schengen (2007). Kolejne zmiany przenikal-
nosci granicy byly skutkiem wejscia w zycie umowy o malym ruchu granicznym
z Ukraing (2009) i Rosjg (2012). Jednakze po okresie duzej przenikalnosci odcinka
polsko-rosyjskiego maly ruch graniczny z Rosja zostal zawieszony w 2016 r.
i od tamtej pory nie zostal wznowiony. Nastapil ponowny spadek przenikalno-
$ci granicy. Natomiast podpisana w 2010 r. umowa o matym ruchu granicznym
z Bialorusig nie weszlta w zycie. Kolejnym czynnikiem, modyfikujacym poziom
przenikalnoséci granicy wschodniej (tylko odcinka polsko-ukrainskiego), byty
wzgledy formalno-prawne oraz zniesienie wiz do strefy Schengen dla obywateli
Ukrainy (2017). Jednak najwieksze zmiany poziomu przenikalnosci granic spowo-
dowata pandemia COVID-19 i zwigzane z nig problemy z przekraczaniem granic.
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2.3. Ruch graniczny

Ruch graniczny i jego zmiany (zaréwno ilo$ciowe jak i strukturalne) jest szeroko
analizowany w literaturze przedmiotu, najczesciej w kontekscie znaczgcych prze-
mian charakteru danego odcinka granicznego (np. przystapienie Polski do Unii
Europejskiej i strefy Schengen i zwigzanych z tym konsekwencji w postaci zmian
funkcji granic). Mozna wiec stwierdzi¢, ze ruch graniczny traktowany jest jako
pewien miernik relacji transgranicznych. Dotyczy to przede wszystkim zmian
wielkoséci i struktury przeplywoéw transgranicznych, bedacych nastepstwem
réznych czynnikéw, gléwnie instytucjonalno-administracyjnych i politycznych
(np. zmiany rezimu wizowego, zmiany przepisow celnych, podpisanie umow
o malym ruchu granicznym, politycznych (np. ograniczenie przeptywdéw ludno-
$ci i towaréw na skutek wprowadzenia embarga, kryzysy polityczne, konflikty
zbrojne). Z jednej strony mamy do czynienia z czynnikami, ktdre przyczyniajg sie
do generowania ruchu granicznego (np. wprowadzenie matego ruchu granicznego
na granicy polsko-rosyjskiej i zwigzany z tym skokowy wzrost liczby przekroczen
granicy panstwowej, Domaniewski i Studzinska, 2016; wprowadzenie ruchu bezwi-
zowego na granicy polsko-bialoruskiej w tzw. strefach turystycznych, Wieckowski
i Cyargeenka, 2019), a z drugiej do ograniczania tego ruchu (np. wprowadzenie
ruchu wizowego w 2003 r. dla obywateli Rosji, Bialorusi i Ukrainy przed wstapie-
niem Polski do UE; wprowadzenie tzw. wiz schengenskich, Ku$pit, 2010; pandemia
COVID-19, Docquier i in., 2021; Martin i Bergmann, 2021; zmiany przepiséw cel-
nych, Wisniewski i in., 2022).

Zagadnienie to w szerokim ujeciu analizujg Komornicki i Wisniewski (2017).
Traktujg ruch graniczny jako miernik aktualnych relacji gospodarczych i poli-
tycznych, tj. czy w wielkosci i strukturze ruchu granicznego odzwierciedlajg sie
zmieniajace si¢ uwarunkowania ekonomiczne i polityczne. Analizy tej dokonano
w dwoch plaszczyznach: spolecznej (ruch graniczny jako wskaznik relacji miedzy-
ludzkich i relacji ekonomicznych na poziomie mikro) oraz ekonomicznej (ruch
pojazddw ciezarowych jako wskaznik sytuacji makroekonomicznej, odzwiercie-
dlajacej obustronng wymiane handlowg). Zmiany ruchu granicznego w latach
1994-2016 zestawiono z wydarzeniami ekonomicznymi i politycznymi: od kry-
zysu ekonomicznego w Rosji w 1998 r. po aneksje Krymu i dzialania wojenne
w Donbasie w 2014 r. Wykazano, ze ruch towarowy podlegal wyraznym wplywom
sytuacji geopolitycznej i makroekonomicznej (np. kryzys rosyjski, globalny kryzys
finansowy), podczas gdy o wielko$ci i kierunkach ruchu osobowego decydowala
gltéwnie sytuacja formalna (wprowadzenie ruchu wizowego, umowy o matym
ruchu granicznym) oraz przygraniczna koniunktura handlowa, bedaca po czesci
odzwierciedleniem sytuacji makroekonomiczne;j.

Natomiast Stepanova (2019) traktuje ruch graniczny jako miernik stop-
nia rozwoju turystyki na przykladzie pogranicza rosyjsko-finskiego. Zaréwno
Stepanova (2019) jak i inni badacze (np. Anisiewicz i Palmowski, 2016) wska-
zujg, ze na wielko$¢ ruchu granicznego, a posrednio réowniez na poziom rozwoju
turystyki (i jeszcze szerzej — na rozwdj gospodarczy obszaréw przygranicznych),
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wplywaja m.in. czynniki polityczno-instytucjonalne, w szczeg6lnoéci mozliwoéé
przekraczania granicy w ramach malego ruchu granicznego.

Maly ruch graniczny jest odrebnym zagadnieniem, ktéremu poswieca si¢ duzo
miejsca w literaturze przedmiotu (np. Debowicz, 2014; Batyk, 2016; Sagan i in.,
2018). Jak juz wspomniano, jest on duzym generatorem ruchu granicznego. Ponadto
przyczynia si¢ do tworzenia nowych powigzan spoleczno-gospodarczych, wspot-
pracy transgranicznej (Malkowski, 2014; Anisiewicz i Palmowski, 2016), integracji
obszaréw przygranicznych czy rozwoju obszaréw zmarginalizowanych (Sagan
i in., 2018). Szczegolne znaczenie malego ruchu granicznego dla rozwoju wspot-
pracy transgranicznej uwidacznia si¢ w przypadku tych granic, ktére funkcjonuja
jako bariera dla réznego rodzaju przeptywdédw. Wprowadzenie tego narzedzia
wspolpracy mialo na celu zmniejszenie bariery, jakg stanowi zewnetrzna gra-
nica UE (Gumenyuk i in., 2016). Dotyczy to m.in. granicy polsko-rosyjskiej, gdzie
maly ruch graniczny przyczynit si¢ do ewolucji pogranicza z obszaru izolowanego
(Modzelewski, 2015) (co wynikalo z charakteru obwodu kaliningradzkiego, sil-
nie zmilitaryzowanego, postrzeganego jako tzw. niezatapialny lotniskowiec Rosji;
Sakson, 2014) do regionu transgranicznego, gdzie rozwijala sie wspolpraca i kon-
takty spoleczne (Modzelewski, 2015; Studzinska, 2019).

W szerszym znaczeniu, tj. ruch graniczny jako calo$¢ traktowany jest jako
element rozwoju gospodarczego obszardéw przyleglych do granicy panstwowej
(Szymanska i Stefaniak, 2014). Zaréwno sam ruch graniczny jak i rozwoj obsza-
réw przylegtych przybiera odmienne charakterystyki i trajektorie w przypadku
wewnetrznej i zewnetrznej granicy Schengen. Na granicy wewnetrznej ruch
graniczny odbywa si¢ bez zadnych przeszkdd formalnych. Mamy do czynienia
z catkowita swobodg przeptywoéw (ludzi, kapitatu, ustug) i korzystania z réznego
rodzaju dobr (np. ustug). Wzmozony ruch graniczny jest generatorem réznych form
przedsigbiorczosci na obszarach przygranicznych, skupionych na obstudze zagra-
nicznych klientéw (Malkowski, 2016). Niektore lokalne spotecznosci sa niemal
caltkowicie uzaleznione od zagranicznych klientéw. Warto przytoczy¢ w tym miej-
scu fragment dotyczacy rozwoju handlu i ustug na pograniczu polsko-niemieckim.

Znamienny jest tu przyktad miejscowosci Osinéw Dolny, w ktérej przez lata funk-
cjonowaty dwa duze przygraniczne targowiska, a w ktorej oficjalnie mieszka tylko
200 0s6b. Obecnie istotnym Zrodtem utrzymania mieszkaricow miejscowosci, jest nadal
funkcjonujgce targowisko i rozwijajgce sie punkty ustugowe. W miejscowosci funkcjo-
nuje z powodzeniem ponad 50 salonow fryzjerskich i kosmetycznych, liczne warsztaty
samochodowe itp. Klientami sq oczywiscie Niemcy, nie tylko z miejscowosci przygranicz-
nych, ale takze z oddalonego o ponad 80 km Berlina. Takich miejscowosci jak Osinow
Dolny na catej dtugosci granicy polsko-niemieckiej jest wiele.

Ich mieszkaticy majq prace gléwnie dzieki ruchowi granicznemu, swobodzie w przewo-
zie towarow przez granice i réznicom cen na produkty i ustugi miedzy Polskg a Niemcami.
Zambknigcie granicy dla ruchu byloby katastrofg ekonomiczng dla catych grup spofecz-
nosci przygranicznej. Srodki wydatkowane przez cudzoziemcéw sg gléwnym Zrédlem
utrzymania setek mikroprzedsigbiorstw z obszaru pogranicza, a zarazem istotnym czyn-
nikiem wplywajgcym na rozwoj obszarow przygranicznych (Malkowski, 2016, s. 385).
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Szczegdlng role w generowaniu ruchu granicznego odgrywajg miasta trans-
graniczne (np. Cieszyn i Czeski Cieszyn oraz Slubice i Frankfurt nad Odra),
funkcjonujgce w warunkach ruchu wahadtowego (praca, zakupy itp.). Powstajace
tam ustugi i infrastruktura stage si¢ codziennym generatorem przeplywoéw tran-
sgranicznych. Tak si¢ dzieje np. w przypadku zlokalizowania uczelni wyzszych
we Frankfurcie nad Odrg (Uniwersystetu Viadrina) i w Stubicach (Collegium
Polonicum UAM i Uniwersystetu Viadrina) oraz domu studenta w Stubicach.

Odmienna sytuacja panuje w przypadku granicy funkcjonujacej jako
bariera, m.in. dla przeptywu oséb (np. wschodnia granica Polski). Mamy tam
do czynienia przede wszystkim z ograniczeniami formalno-administracyjnymi.
Oprocz ruchu wizowego moga to by¢ réwniez ograniczenia celne, skutecznie
ograniczajace ruch graniczny i korzysci z niego ptynace. Decyzja, ktéra w istotny
sposob zawazyla na ogromnym zmniejszeniu si¢ liczby przekroczen granicy pol-
sko-ukrainskiej, byto wprowadzenie nowych przepiséw celnych przez strone
ukrainska. Od 2009 r. w ramach porozumienia o matym ruchu granicznym
mieszkancy Ukrainy mogli poruszac si¢ bez wiz w odleglosci do 30 km od granicy
panstwowej. Wykorzystywali to masowo prowadzac drobny handel przygraniczny,
gdyz handel ten opieral si¢ na przepisach o Tax Free (czyli zwrot podatku VAT
dla podréznych wywozacych towary poza obszar celny UE). Jednak od 1 stycz-
nia 2018 r. osoby, ktdre przebywaly w Polsce krocej niz 24 godziny, moga wwiezé
bez cta towary o wartosci do 50 EUR, podczas gdy przed zmianami bylo to az
500 EUR. Dodatkowym obostrzeniem sg ograniczenia w czestotliwos$ci przekra-
czania granicy. Nawet jesli osoba przebywala w Polsce ponad 24 godziny, czego
konsekwencja byta mozliwos¢ wwozu towaréw za kwote do 500 EUR, to nie mogla
tego robi¢ czesciej niz raz na 3 doby. W stosunku do roku 2017 liczba przekroczen
Ukraincoéw zmniejszyta sie o ponad 1,1 mln, co stanowilo 38% matego ruchu gra-
nicznego. W przypadku granicy wschodniej ogromng role odgrywa tzw. turystyka
zakupowa, natomiast sektor ustug ma niewielkie znaczenie.

Jednak réwniez i w przypadku granicy funkcjonujacej jako bariera kon-
takty dwustronne czesto sa podstawg utrzymania wielu lokalnych spolecznosci
(Studzinska, 2019), a ograniczenie kontaktéw transgranicznych lub tez ich cal-
kowite zerwanie moze doprowadzi¢ do probleméw spoteczno-gospodarczych
i marginalizacji obszaréw. Za przyklad postuzy¢ moze pogranicze polsko-rosyj-
skie, gdzie najpierw zawieszenie malego ruchu granicznego, a nastepnie zamkniecie
granicy w czasie pandemii COVID-19 (Rosja catkowicie wstrzymala ruch wjaz-
dowy) doprowadzilo do catkowitego zamarcia ruchu na granicy polsko-rosyjskiej
i ,zamrozenia” dwustronnych relacji. W wymiarze spoleczno-gospodarczym
mamy do czynienia z ogromnym problemem, gdyz wiele lokalnych firm ustugo-
wo-handlowych ukierunkowalo swojg dziatalnos¢ na klienta rosyjskiego (Subocz
i Sternicka-Kowalska, 2015; Studzinska, 2021).

Z jednej wigc strony polozenie przygraniczne i intensywny ruch graniczny
moze by¢ dobrodziejstwem dla lokalnych spotecznosci, ale z drugiej moze tez przy-
nie$¢ negatywne, wrecz katastrofalne skutki w przypadku np. zamkniecia granicy
panstwowej. Przygraniczne potozenie wschodniej Polski moze réwniez stanowi¢
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dla lokalnych jednostek administracyjnych szanse, ale tez zagrozenie i to duzo
wieksze, niz w przypadku innych granic. Na ruch graniczny wplywaja bowiem
nie tylko obiektywne czynniki (np. ekonomiczne), ale réwniez decyzje polityczne
podejmowane przez najwyzsze wladze panstwowe. Dlatego konieczne jest prowa-
dzenie zbalansowanej polityki regionalnej i upatrywania szans rozwojowych nie
tylko w przygranicznym potozeniu (Szymanska i Stefaniak, 2014).

2.4. Czynniki ksztattujace ruch graniczny

Czynniki ksztaltujace wielkos¢ i strukture ruchu granicznego s bardzo rézno-
rodne: od tych, ktére moznanazwad indywidualnymi (np. czynniki psychologiczne),
az po czynniki geopolityczne, wynikajace m.in. z polozenia geograficznego danego
panstwa i sytuacji politycznej w sgsiednich krajach. Trwalos¢ tych czynnikéw nie
jest stala, nawet na tych obszarach, gdzie mamy do czynienia z procesami inte-
gracji terytorialnej i swobodg przeptywoéw ludzi i towaréw (np. czasowe kontrole
graniczne na wewnetrznych granicach Schengen).

Do najwazniejszych czynnikéw, ksztaltujgcych zaréwno wielkos¢ jak i struk-
ture ruchu granicznego mozna wyjsciowo (w oparciu o dotychczasowy dorobek
naukowy) zaliczy¢ nastepujace uwarunkowania:

» ekonomiczne, zaréwno te na poziomie makroekonomicznym jak i mikroeko-
nomicznym. W ujeciu makroekonomicznym na wielko$¢ ruchu granicznego
wplywa m.in. poziom rozwoju gospodarczego danego panstwa, wielko$¢
PKB i jego roznice w stosunku do krajow sgsiadujacych. To za$ znajduje
odzwierciedlenie w poziomie wynagrodzenia ludnosci, a jego zréznicowanie
moze prowadzi¢ do aktywizacji ruchu granicznego, szczegélnie w warun-
kach intensywnej integracji terytorialnej (np. transgraniczne dojazdy
do pracy m.in. na pograniczu luksembursko-belgijskim, niemiecko-francu-
skim, belgijsko-francuskim; Cavallaro i Dianin, 2019; w mniejszym stopniu
dotyczy to réwniez Polski, gtéwnie pogranicza polsko-niemieckiego i pol-
sko-czeskiego, gdzie mamy do czynienia zaréwno z codziennymi dojazdami
do pracy jak i z przemieszczeniami w innym rytmie czasowym, Lubicz
Miszewski, 2013). Do innych czynnikéw ksztaltujacych ruch graniczny
mozna zaliczy¢ zréznicowanie cen doébr konsumpcyjnych (np. Karlsson
i Osterberg, 2009a, 2009b; Fullerton i Walke, 2012), w szczegolnosci arty-
kuléw akcyzowych (Anisiewicz, 2008) i paliwa samochodowego (Kolosov
iin., 2015), sytuacje na rynku walutowym (réznice kursowe), poziom infla-
cji (Sitek, 2016; Poweska, 2016; Tapia, 2017), a przejsciowo takze dostepnosé
okreslonych towardw (np. wyjazdy z Polski do Niemiec w pierwszej fazie
transformacji systemowej). Roznice w cenach towardéw przyczyniajg sie
do rozwoju tzw. turystyki zakupowej (cross-border shopping) (Timothy,
1995; Wieckowski, 2010). W szerszym ujeciu na wielko$¢ ruchu granicznego
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(w tym szczegdlnie na wymiane handlowa) moga wplywac réwniez wyda-
rzenia o charakterze globalnym np. kryzys finansowy z 2008 r.;
formalno-prawne, bedace skutkiem prowadzonej polityki danego panstwa
w zakresie poziomu sformalizowania granicy (ruch wizowy/bezwizowy,
umowy o malym ruchu granicznym). Polityka ta moze odnosi¢ si¢ do innych
pozioméw przestrzennych np. regionalnego (euroregiony). Ze wzgledu
na rodzaj ruchu granicznego czynniki formalno-prawne mozna podzie-
li¢ na dwie grupy: czynniki w ruchu osobowym (np. wizy) oraz czynniki
w ruchu towarowym (przepisy celne). Przepisy celne majg jednoczesnie
posredni wplyw na wielko$¢ ruchu osobowego, wowczas gdy jego celem jest
dokonywanie zakupdéw lub odsprzedaz towardw. Ich optacalno$c¢ jest uzalez-
niona od ograniczen ilo$ciowych w przewozie, wzglednie od wysokosci cla
(oplacalnos¢ tego typu dzialalnosci), a takze od poziomu skutecznosci kon-
troli w przypadku przewozu nielegalnego. Na wielko$¢ ruchu granicznego
wplywaja nie tylko czynniki o charakterze barier (ograniczajace wielko$¢
ruchu), ale réwniez te, ktére moga sta¢ si¢ generatorami ruchu np. a) inte-
gracja terytorialna w ramach strefy Schengen (Komornicki i in., 2021),
b) integracja gospodarcza w ramach UE jako generator przeptywéw han-
dlowych (Szejgiec-Kolenda i Duma, 2020) i migracyjnych (w szczegdlnosci
po 2004 r.; Komornicki i in., 2021);

psychologiczne - np. relacje na poziomie ludzkim, stereotypy, bariery lin-
gwistyczne itp. (Komornicki, 1999; Rosik, 2012); sktonnos¢ do przekraczania
granicy wzrasta, jezeli po drugiej stronie granicy uzywa sie takiego samego
lub podobnego jezyka (Timothy, 1995); bardzo istotne jest réwniez postrze-
ganie samego procesu przekraczania granicy i pobytu w obcym panstwie
w kategoriach bezpieczenstwa osobistego — jezeli jest ono niskie (przynaj-
mniej w wyobrazeniach), granica moze stac si¢ bariera i wplywac na wielkos¢
ruchu granicznego (np. granica polsko-biatoruska). Do grupy czynnikéw psy-
chologicznych nalezy takze zaliczy¢ percepcje innych barier utozsamianych
z granicg panstwa (np. wyobrazenie o kosztach pobytu, stanie infrastruk-
tury, czasie oczekiwania itp.);

transportowe infrastrukturalne - np. infrastruktura graniczna, drogowa,
kolejowa, ich gestos¢; na wielko$¢ ruchu granicznego i zarazem na przenikal-
no$¢ granicy wptywa nie tylko liczba i rozmieszczenie przejs¢ granicznych,
ale rowniez sam status przejscia, okreslajacy formy dopuszczonego tam ruchu
granicznego (Komornicki, 1999) oraz sama organizacje pracy na danym
przejsciu granicznym, wynikajaca z porozumien dwustronnych (np. wspélne
lub oddzielne odprawy graniczne). Niewystarczajaca infrastruktura trans-
graniczna (zaréwno transportowa, jak i specyficzna — przejscia graniczne)
w polaczeniu z silnymi barierami formalno-prawnymi powoduje kongestie
(kolejki graniczne). Ma to ograniczony wptyw na ruch o podlozu ekono-
micznym (dojazdy do pracy, drobny handel), ale moze skutecznie zmniejsza¢
np. intensywno$¢ turystyki weekendowej (perspektywa oczekiwania
na odprawe zniecheca do krotkich wyjazdow);



» transportowe (organizacyjne) - zmiany w mozliwoéciach przemieszczania
sie, np. rozwoj tanich linii lotniczych (Vera Rebollo i Ivars Baidal, 2009), szyb-
kie potgczenia kolejowe na trasach miedzynarodowych (Clewlow i in., 2014;
Dobruszkes i in., 2014), transgraniczne polaczenia transportem publicznym
(Wigckowski i in., 2012); jednak mimo postepujacej integracji terytorialnej
np. w ramach strefy Schengen, nadal obserwuje si¢ niedostateczny poziom
rozwoju transgranicznych ustug publicznych (Diihr, 2021), w tym transpor-
towych (szczegélnie jaskrawo widocznych na transgranicznych obszarach
turystycznych np. pogranicze polsko-stowackie);

» historyczne - wynikajace z podzialu spojnego niegdy$ obszaru przez gra-
nice panstwowa np. odwiedziny krewnych i znajomych pozostajacych po obu
stronach czy turystyka sentymentalna, realizowana nie tylko przez osoby,
ktére urodzity sie w odwiedzanym miejscu, ale réwniez przez ich potomkow
(Mika, 2007);

» Srodowiskowe - np. naturalne bariery przyrodnicze (gory, rzeki, jeziora),
ktére jednoczesnie warunkuja poziom przenikalno$ci granic; w warunkach
niedostatecznie rozwinietej infrastruktury drogowej (np. mosty) granica
taka moze stanowi¢ istotng bariere w przeplywach ludnosci. Do tej grupy
nalezy zaliczy¢ réwniez czynniki naturalne o nieprzewidywalnym cha-
rakterze np. wybuch wulkanu Eyjafjallajokull na Islandii w 2010 r., ktdry
sparalizowal ruch lotniczy w calej Europie (tylko miedzy 14 a 21 kwietnia
odwolano ponad 100 tys. lotéw, a ponad 10 mln pasazeréw utknelo na lot-
niskach; Boli¢ i Sivcev, 2011). Ponadto na obszarach objetych silniejszymi
formami ochrony $rodowiska przenikalno$¢ moze by¢ ograniczona z uwagi
na te wlasnie ochrone (np. ograniczenia swobodnego przekraczania granicy
polsko-stowackiej w Tatrzanskim Parku Narodowym wynikajace z nakazu
poruszania si¢ po wyznaczonych szlakach turystycznych, z ktérych dodat-
kowo, po stronie stowackiej, cze$¢ jest zamykana w okresie zimowym);

» polityczneigeopolityczne-politykadanegopanstwa(zaréwnotawewnetrzna
jak i zewnetrzna) moze wplywac zaréwno na wielkos¢ jak i strukture ruchu
granicznego (Komornicki i Wisniewski, 2017), np. integracja w ramach UE,
Brexit; konsekwencja polityki zagranicznej, szczegdlnie tej w wydaniu eks-
pansywnym, moga by¢ konflikty zbrojne lub otwarta wojna, np. najpierw
aneksja Krymu i wojna w Donbasie na Ukrainie w 2014 r. spowodowala
znaczacy odplyw ludnosci z Ukrainy’. Aneksja Krymu i wojna w Donbasie
wplyneta na zmiany wielkosci ruchu granicznego nie tylko na granicy pol-
sko-ukrainskiej, ale tez na granicy polsko-rosyjskiej (Gométka, 2015);

» turystyczne,nietylkowaloryturystyczne wklasycznym rozumieniu (tj. antro-
pogeniczne i przyrodnicze), ale rowniez dotyczgce innych form turystyki

* Juz po zakonczeniu prac nad monografig doszto do rosyjskiej napasci na Ukraine. Skutkowato to ogrom-
nym exodusem ludno$ci, nieporéwnywalnym z wczesniejszym tzw. kryzysem migracyjnym (czyli naptywem
migrantéw z Bliskiego Wschodu czy Afryki).
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np. turystyka graniczna® (granica jako atrakcja turystyczna; Timothy, 1995;
Gelbman i Timothy, 2010), turystyka hazardowa (gambling tourism; Leiper,
1989; rozwoj tej formy turystyki wynika z réznic prawnych w sgsiadujacych
krajach) czy turystyka biznesowa. Szczegélng formg turystyki, jest tury-
styka zakupowa. W dobie szybkiego rozwoju tanich linii lotniczych i dobrze
rozbudowanej siatki polgczen turystyka zakupowa nabiera szczegdlnego
charakteru. Nie dotyczy bowiem wylacznie drobnego handlu przygranicz-
nego (Poweska, 2016), traktowanego jako zrédlo utrzymania, ale podrdzy,
ktorych gtéwnym celem jest dokonanie zakupdw na wlasne potrzeby (zakupy
jako gltéwna motywacja podrdzy, np. Wong, 2013; Wong i Wan, 2013; dotyczy
to rowniez Polski; Niemczyk, 2015);

» etniczne (sieci migracyjne) — wielko$¢ diaspory w danym kraju i intensyw-
no$¢ powigzan miedzy diasporg a krajem ojczystym; oddzialywanie diaspory
na wielko$¢ ruchu granicznego moze mie¢ duze znaczenie w przypadku,
kiedy obszary zamieszkane przez jednag grupe etniczng zostaly rozdzielone
granica panstwowa (np. pogranicze stowacko-wegierskie czy ukrainsko-
-wegierskie). Zwiazki z krajem ojczystym dotycza nie tylko sfery spolecznej
(sentymentalnej, rodzinnej), ale przede wszystkim ekonomicznej (rynek
pracy) (Sik i Szeitl, 2015), szczegélnie w warunkach duzych réznic w rozwoju
gospodarczym obu regionéw (np. pogranicze ukrainsko-wegierskie);

» inne, dotyczace nieprzewidzianych wydarzen, np. zamachy terrorystyczne
z 11 wrze$nia 2001 r. na World Trade Center i Pentagon. Badania pokazuja
(np. Maoh i in., 2016), ze wydarzenia te mialy negatywny wplyw na wielkos¢
ruchu na ladowych przejsciach granicznych miedzy Stanami Zjednoczonymi
a Kanadg, co wynikalo m.in. z wprowadzenia szczegdétowych procedur bez-
pieczenstwa (Bradbury, 2013).

Wigkszo$¢ z tych czynnikéw nie podlega gwaltownym zmianom, zwlaszcza jesli
przedmiotem badania sg ustabilizowane granice miedzy demokratycznymi pan-
stwami o podobnym poziomie rozwoju. W innych przypadkach zmiany takie
moga wystapi¢ w efekcie nieprzewidzianych zdarzen o wymiarze geopolitycznym
i makroekonomicznym. Wielko$¢ i czas zakldcenia wezesniejszej dynamiki rela-
cji transgranicznych moze by¢ wéwczas przedmiotem odrebnych badan, ktére
pozwalaja ocenic¢ faktyczng trwato$¢ interakeji miedzynarodowych.

2.5. Ruch graniczny na granicach Polski

Przemiany ustrojowe w Polsce, zapoczatkowane w 1989 r., przyniosly réwniez
zmiany funkeji granic Polski. Duzo wigksza swoboda przekraczania granic wraz
z duzymi dysproporcjami rozwojowymi miedzy Polska a Niemcami oraz mig-
dzy Polska a krajami wschodnimi (Rosja, Bialoru$, Ukraina) przyczynily si¢

® Turystyka graniczna jest szerszym pojeciem i dotyczy nie tylko obecnie funkcjonujacych granic, ale réwniez
granic reliktowych (por. np. Gelbman i Timothy, 2010).
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do aktywizacji ruchu granicznego na obszarach przygranicznych (Komornicki,
1999). W latach 90. XX w. mieliémy do czynienia z ogromnym wzrostem ruchu
granicznego spowodowanym turystyka zakupowa (np. Werwicki i Poweska, 1993;
Poweska 1995, 2002; Kropiwnicki, 2003).

Znamiennym wydarzeniem dla przemian wielkosci ruchu granicznego oka-
zalo si¢ przystgpienie Polski do Unii Europejskiej, co wigzalo si¢ z wprowadzeniem
rezimu wizowego dla obywateli Rosji, Bialorusi i Ukrainy. Zmiany te z jednej strony
byty duzym wyzwaniem dla wspotpracy transgranicznej (np. Palmowski, 2010a),
ale z drugiej otwieraly tez nowe mozliwoéci podejmowania wspolnych dzialan
i rozwoju obszaréw przygranicznych (np. Dudzinska i Dyner, 2013; Anisiewicz
i Palmowski, 2016). Przystapienie Polski do uktadu z Schengen mialo pozytywny
skutek w postaci zniesienia kontroli granicznych i swobody przeplywéw ludnosci
wewnatrz strefy Schengen. Jednocze$nie wigzalo si¢ to z brakiem danych staty-
stycznych o przeplywach transgranicznych w strefie Schengen i zwigzanych z tym
trudnosci w prowadzeniu badan. Innym skutkiem przystgpienia Polski do strefy
Schengen byl problem zagospodarowania dotychczasowej infrastruktury granicz-
nej (Dolzbtasz i Zelek, 2019).

Ruch graniczny na zachodniej i poludniowej granicy Polski jak réwniez na gra-
nicy polsko-litewskiej rozwijat si¢ bez zadnych przeszkéd formalnych. Natomiast
przekraczanie granicy z Rosja, Bialorusig i Ukraing od poczatku wzajemnych
relacji wymagalo posiadania odpowiednich dokumentéw. Wprowadzenie wiz dla
obywateli wymienionych krajéw skutkowalo réwniez wprowadzeniem wiz dla
obywateli Polski (oprécz Ukrainy). Podpisanie uméw o malym ruchu granicz-
nym, najpierw z Ukraing, a pézniej z Rosja spowodowalo ograniczenie wymogéw
formalnych w przekraczaniu granicy panstwowej. Przyczynilo sie to do wzrostu
ruchu granicznego i znaczgco zaktywizowalo obszary przygraniczne, przyczynia-
jac sie do ich rozwoju spoteczno-gospodarczego (np. Anisiewicz i Palmowski, 2014;
Studzinska i Nowicka, 2014).

Przeglad literatury dotyczacej polskich badan ruchu granicznego pozwolit
na rozpoznanie czterech wiodacych zagadnien badawczych tj. (1) wzrostu ruchu
granicznego na skutek rozwoju handlu przygranicznego wlatach 90. XX w., (2) roz-
woju malego ruchu granicznego jako istotnego elementu aktywizujacego obszary
przygraniczne, (3) rozwoju wspdlpracy transgranicznej oraz (4) ruchu granicz-
nego na wschodniej granicy Polski, dla ktorej nadal s gromadzone szczegblowe
dane statystyczne. Wszystkie cztery zagadnienia zostaly oméwione w niniejszym
rozdziale.

Handel przygraniczny jako determinanta ruchu granicznego

Lata 90. XX w. to okres dynamicznego rozwoju placéwek handlowych, zwlaszcza
na pograniczu polsko-niemieckim, czemu - oprécz wyzej wymienionych czyn-
nikéw - sprzyjal takze system osadniczy (Poweska, 2002). Szczegdlng dynamika
charakteryzowaly sie te jednostki, w ktorych zlokalizowane byty przejscia gra-
niczne. Typowym elementem krajobrazu przygranicznego byly réwniez bazary
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(Werwicki i Poweska, 1993). Przewazajaca cze$¢ ruchu granicznego w ramach
handlu przygranicznego generowana byla przez Niemcéw. Ruch w druga strone
byl mniejszy, chociaz widoczny daleko od granicy panstwowej (np. nierzadkim
widokiem byli Polacy zaopatrujacy Niemcow w papierosy na nieformalnych
bazarach zlokalizowanych przy dworcach kolejowych i stacjach metra w Berlinie;
Malkowski, 2016). Jednakze w drugiej potowie lat 90. wielko$¢ ruchu granicz-
nego zaczeta spada¢, co wigzalo sie m.in. z powolnym wyréwnywaniem sie¢ cen,
pojawieniem si¢ w Niemczech konkurencji dla polskich bazaréw w postaci tanich
supermarketow czy wzroscie zamozno$ci spoleczenstw wschodnich landéw
(Komornicki, 1999; Kropiwnicki, 2003). Na granicy z Niemcami najwigkszymi
osrodkami handlu bazarowego byly: Swinoujécie, Szczecin, Krajnik Dolny,
Stubice, Gubin, Leknica i Zgorzelec (Poweska, 2002). W po6zniejszych latach han-
del przygraniczny przybral inny charakter. Wprawdzie nadal istniaty (i istnieja)
przygraniczne bazary, to jednak ruch zwigzany z handlem przygranicznym nie
ma juz tak masowej skali jak w latach 90. Przenidst si¢ on czgsciowo do centréw
handlowych i supermarketéw (dotyczy to wszystkich polskich odcinkéw granicz-
nych), a ponadto znaczna cze$¢ ruchu granicznego na granicy polsko-niemieckiej
generowana jest nie przez handel, a przez réznego rodzaju ustugi (np. salony
fryzjerskie, warsztaty samochodowe, ustugi medyczne itp.) (Malkowski, 2016).
Nalezy to tlumaczy¢ opdznieniem w wyréwnywaniu si¢ kosztow pracy wzgledem
cen towardéw konsumpcyjnych.

Handel przygraniczny rozwijal si¢ réwniez na wschodnim pograniczu,
co bylo m.in. wynikiem szybkiego pogarszania si¢ poziomu Zycia spoleczenstw
panstw, powstatych po rozpadzie ZSRR. Na poczatku lat 90. handel ten byl przede
wszystkim domena obywateli krajow sagsiadujacych z Polska, ktoérzy na przy-
granicznych bazarach sprzedawali towary niskiej jakosci (Komornicki, 1999;
Miszczuk, 1999). Wraz z przemianami spoleczno-gospodarczymi i poprawa
poziomu Zycia Polakéw spadal popyt na towary zza wschodniej granicy. Ponadto
handel indywidualny zostat zastgpiony handlem péthurtowym, gtéwnie ekspor-
tem polskich towaréw do krajow dawnego ZSRR (Komornicki, 1999). W drugiej
polowie lat 90. nastagpita zmiana w handlu transgranicznym tzn. obywatele zza
wschodniej granicy nadal przyjezdzali do Polski, ale ich celem nie byla sprze-
daz towardw tylko ich zakup (Poweska, 2002). Skala przyjazdéw bylta uzalezniona
od opfacalnoéci handlu tj. od réznic kursowych, ograniczen celnych i innych
przepisow wjazdowych (np. limitéw wwozu uzywek, koniecznosci posiadania
okreslonych $rodkéw finansowych na pobyt w Polsce itp.) (Miszczuk, 1999).
Najwiekszymi o$rodkami handlu przygranicznego na wschodniej granicy Polski
byly: Biatystok, Przemys$l, Zamos$¢, Chelm i Biata Podlaska (Poweska, 2002). Wraz
z wejsciem Polski do strefy Schengen znaczaco zmniejszyta sie skala przyjazdow
sasiadéw zza wschodniej granicy. W przypadku Ukrainy nastapito odwrdce-
nie dotychczasowej tendencji, tzn. drobny handel przygraniczny przejeli Polacy
w zwigzku z brakiem konieczno$ci posiadania wizy wjazdowej na Ukraine.
Przywozono gldéwnie paliwa i produkty spozywcze (Komornicki i Wisniewski,
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2017). Sytuacja taka nie trwata jednak dtugo i juz w 2009 r. ponownie w struktu-
rze przekroczen dominowali obywatele Ukrainy.

Réwniez na granicy potudniowej rozwijal si¢ handel przygraniczny. Jednak
w przypadku Czech (wowczas jeszcze Czechostowacji) na poczatku lat 90. XX w.
jego skala byla znaczaco mniejsza niz w przypadku granicy polsko-niemiec-
kiej, czy calej granicy wschodniej, ze wzgledu na niewielkie zréznicowanie cen
towardéw konsumpcyjnych. Dopiero potowa lat 90. przyniosta ozywienie ruchu
granicznego, wywolane gléwnie duzymi réznicami cen alkoholi (np. piwo,
wddka czy brandy byly nawet 50% tansze w Czechach niz w Polsce; Kropiwnicki,
2003). Duzym zainteresowaniem wsérod Czechéw i Stowakow cieszyty sie mate-
riaty budowlane i wykoniczenia wnetrz, meble i odziez (Komornicki, 1999). Wraz
z postepujacymi przemianami ustrojowo-gospodarczymi w Polsce zmienila sie
tradycyjna struktura handlu. W miejsce popularnych bazaréw i targowisk zaczety
pojawiac si¢ supermarkety, ktore powoli zaczely eliminowaé placowki handlu
drobnodetalicznego (Kulczynska, 2020).

W przypadku granicy z obwodem kaliningradzkim (Rosjg) na poczatku lat 90.
to Rosjanie stanowili wiekszo$¢ wérdd przekraczajacych granice (61,5%). W roku
1993 ich udziat zmniejszyt si¢ do 50%, w 1996 r. do 44,8%. Wynikalo to ze spadku
optacalnosci drobnego handlu przygranicznego. Z kolei Polacy wyjezdzali prze-
waznie po tani alkohol i paliwa (Komornicki, 1999). Do konca lat 90. i przez
pierwszg dekade XXI w. zaréwno wielko$¢ ruchu jak i jego struktura nie pod-
legala duzym zmianom i byta wynikiem réznych czynnikéw (np. wprowadzenie
wiz dla Rosjan w 2003 r. czy globalny kryzys finansowy w 2008 r.; por. Komornicki
i Wisniewski, 2017). Sytuacje znaczgco zmienilo wprowadzenie malego ruchu
granicznego. Odnotowano duzy wzrost liczby przekroczen, zaréwno Polakow
jak i Rosjan (Anisiewicz i Palmowski, 2014). Celem wyjazdéw Polakéw byta
przede wszystkim turystyka paliwowa. Natomiast najwickszym zainteresowa-
niem Rosjan cieszyly si¢ sklepy wielkopowierzchniowe i dyskonty spozywcze.
Do najchetniej kupowanych produktéw nalezata zywno$¢, odziez i obuwie,
artykuly chemiczne czy sprzet RTV i AGD (Studzinska, 2014; Subocz i Sternicka-
Kowalska, 2015; Zielinska-Szczepkowska i Zabielska, 2016). Wedlug badania GUS
(2014) w 2013 r. Rosjanie wydali w Polsce 584 mln PLN, natomiast Polacy pozo-
stawili w obwodzie kaliningradzkim 378 mln PLN. Wraz z zawieszeniem matego
ruchu granicznego z Rosja (obwodem kaliningradzkim) znaczaco spadly obroty
punktéw handlowych zlokalizowanych na obszarze przygranicznym.

Handel przygraniczny traktowany jest w literaturze przedmiotu gldéwnie
jako czynnik pobudzajacy mobilno$¢ transgraniczng ludnosci (tzw. turystyka
zakupowa). Ta za$ jest wynikiem znaczacych réznic w cenach podstawowych
produktéw Zywnos$ciowych, a przede wszystkim towaréw akcyzowych i paliw.
Postrzegany jest wiec przede wszystkim jako narzedzie do poprawy sytuacji eko-
nomicznej (dziatalno$¢ zarobkowa) lub tez jako wydatna oszczednos¢ w budzetach
domowych (zakupy na wlasne potrzeby). W szerszym znaczeniu moze przyczy-
nia¢ si¢ réwniez do rozwoju spoteczno-gospodarczego obszaréw przygranicznych,
mimo iz przynajmniej cze$¢ tego handlu odbywa sie w szarej strefie. ,,Szara strefa”
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gospodarki, pomimo jej negatywnego charakteru w sensie makroekonomicznym,
w skalilokalnej, w szczegolno$ci w przypadku obszaréw przygranicznych, byta zré-
dlem duzych korzysci. Wielokrotnie, dzigki nieopodatkowanym dochodom, ktére
inwestowane byly w nowe przedsi¢biorstwa, zwiekszatl sie rynek pracy i poziom
obrotéw towarowych. Dlatego mozna jednoznacznie powiedzied, ze ,,szara strefa”
gospodarki byta, na poczatku lat 90. stymulatorem rozwoju w szczegolnosci obsza-
réw przygranicznych” (Poweska, 2002, s. 87).

Maty ruch graniczny

Maly ruch graniczny (MRG) jest narzedziem, ktére w istotny sposob zintensy-
fikowalo ruch graniczny na odcinku ukrainskim i przej$ciowo rosyjskim. MRG
analizowano przede wszystkim pod wzgledem jego wplywu na rozwdj spotecz-
no-gospodarczy obszaréw przygranicznych. Przedmiotem analiz stat sie gtéwnie
odcinek polsko-rosyjski jako szczegélny przyklad dynamicznej przemiany funk-
cji granicy panstwowej oraz specyficznego polozenia tej czesci Rosji (eksklawa
na obszarze UE). Po przystgpieniu Polski i krajow battyckich do UE obwdd kali-
ningradzki znalazt si¢ w sytuacji podwdjnej peryferii (tj. UE i Rosji): z jednej strony
jest izolowany wysokimi taryfami tranzytowymi od zasadniczej cze$ci Rosji oraz
wewnetrznymi przepisami UE (np. weterynaryjnymi czy ekologicznymi), a z dru-
giej wymogami wizowymi (Palmowski, 2013).

Korzysci plynace z wprowadzenia MRG nie ograniczaly si¢ jedynie
do mozliwoéci dokonywania tanszych zakupéw. Byly to réwniez korzysci dla
lokalnych przedsiebiorcéw z branzy ustugowej (np. salony fryzjerskie, warsz-
taty samochodowe) czy turystycznej (gastronomiczno-hotelarskiej) (Subocz
i Sternicka-Kowalska, 2015; Studzinska, 2021). Co wigcej obserwowano znaczacy
wzrost poziomu przedsigbiorczoéci i rozwdj nowych punktéw handlowych (czesto
sa to sklepy nalezace do sieci handlowych np. Avans, Netto), ktérych powstanie nie
mialoby uzasadnienia w samym tylko potencjale ludnosciowym miasta, w ktérym
funkcjonuja (Wenerski i Kazmierkiewicz, 2013). Objecie uproszczonym systemem
przekraczania granicy osrodkéw turystycznych nad Morzem Baltyckim (Gdansk,
Gdynia, Sopot, osrodki turystyczne na Pétwyspie Helskim) spowodowaly duze
zainteresowanie Rosjan wyjazdami turystycznymi. W celu przyciagniecia rosyj-
skiego klienta wiele obiektow ustugowych (punkty handlowe, hotele, spa, itp.)
na obszarze objetym MRG wprowadzilo oferte w jezyku rosyjskim jak i zatrud-
nialo personel postugujacy sie jezykiem rosyjskim (Studzinska, 2014, 2021). Celem
przyjazdéw Rosjan byly réwniez liczne wydarzenia kulturalne i sportowe odby-
wajace sie¢ w Tréjmiescie (Anisiewicz i Palmowski, 2014). W przypadku Polakdw
wizyty na terenie obwodu kaliningradzkiego wigzaly si¢ przede wszystkim z tury-
styka zakupowsg (zakup tanszego niz w Polsce paliwa). Zainteresowanie innymi
formami turystyki byto znikome (Zielinska-Szczepkowska i Zabielska, 2016).

Zwiekszenie ruchu granicznego przynosi nie tylko pozytywne, ale i negatywne
aspekty. Przyklad funkcjonowania MRG na granicy polsko-rosyjskiej dowo-
dzi, ze zwigkszony popyt nas wiele towaréw i ustug powodowat wzrost ich cen
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(w okresie obowigzywania umowy). Ponadto przedsi¢biorcy zauwazali powazne
problemy z pozyskaniu pracownikéw etatowych (i to w powiecie, ktéry od lat
boryka si¢ z wysokim poziomem bezrobocia) (Subocz i Sternicka-Kowalska, 2015).
Wielu z tych bezrobotnych funkcjonowalo w szarej strefie, korzystajac z mozli-
wosci jakie niosta turystyka zakupowa w ramach MRG. Odnotowywano réwniez
zwigkszong skale naruszen celnych (przemyt towaréw), co w nienajlepszej sytu-
acji spoleczno-gospodarczej obszaréw przygranicznych, znajdowalo zrozumienie
lokalnych mieszkancéw (badania przeprowadzono w powiecie bartoszyckim),
a niejednokrotnie oceniane byto nawet pozytywnie (Subocz i Sternicka-Kowalska,
2015). Z badan autorek wynika, ze przedsigbiorcy bardziej negatywnie oceniali
wowczas funkcjonowanie MRG niz inni mieszkancy powiatu bartoszyckiego.
~Wlasciciele firm zwracaja m.in. uwage na to, Ze konsekwencja powstawania
duzych marketéw w miescie jest upadek malych lokalnych sklepow i, co si¢ z tym
wigze, wyprowadzanie kapitalu finansowego na zewnatrz” (Subocz i Sternicka-
Kowalska, 2015, s. 64).

Podsumowujac, zmiana funkcji granicy polsko-rosyjskiej i wzrost jej prze-
nikalno$ci spowodowal poprawe sytuacji na rynku pracy, wzrost poziomu
przedsiebiorczosci, wzrost nakladéw w poprawe infrastruktury hotelarsko-ga-
stronomicznej, poprawe poziomu Zycia mieszkancow obszaréw przygranicznych
czy rozwodj wspolpracy transgranicznej (Studzinska, 2019). W literaturze przed-
miotu zgodnie podkresla sie¢, ze wprowadzenie MRG spowodowalo przejscie
funkcjonalne od pogranicza zamknietego (izolowanego) do tworzenia si¢ regionu
transgranicznego, gdzie realizowane sg wielowymiarowe i oddolne inicjatywy
(Malkowski, 2013; Modzelewski, 2015; Studzinska, 2019). W przypadku granicy
polsko-rosyjskiej prosperity zwigzana z funkcjonowaniem MRG gwaltownie si¢
zakonczyla w 2016 r. wraz z jednostronnym zawieszeniem przez Polske umowy
z 2012 r. Zerwane zostaly dotychczasowe relacje transgraniczne. Zresztg wielkos¢
ruchu granicznego zmniejszyla si¢ juz wcze$niej, co bylo wynikiem wprowadzenia
sankcji na Rosje po aneksji Krymu w 2014 r. Pogranicze polsko-rosyjskie znowu
staje si¢ obszarem ponownej peryferyzacji i marginalizacji.

Inaczej dzieje si¢ na pograniczu polsko-ukrainskim, bardziej otwartym
na wspoétprace z krajami UE. Dlugotrwaly proces wspdtpracy bilateralnej miedzy
Polskg a Ukraing na réznych poziomach przestrzennych (lokalnym, regionalnym
i krajowym) (Kawatko, 2005b), budowany od rozpadu ZSRR, znalazl odzwier-
ciedlenie w pdzniejszych decyzjach dotyczacych formalnych aspektéw ruchu
granicznego. Wprowadzenie wiz dla obywateli Rosji, Bialorusi i Ukrainy przed
przystapieniem Polski do UE tylko na krétko wplyneto na wielko$¢ ruchu gra-
nicznego na granicy wschodniej, w tym na odcinku ukrainskim (Komornicki
i Wisniewski, 2017). Nalezy przypomnie¢, Ze sposrod wschodnich sasiadow Polski
tylko Ukraina nie wprowadzila obowigzku wizowego dla Polakéw, natomiast
Polska nie wprowadzila oplat wizowych dla obywateli Ukrainy. Niewatpliwie
sprawy natury politycznej odegraly w tym wzgledzie decydujgce znaczenie.
Wprowadzanie kolejnych ulatwien w ruchu granicznym dla obywateli Ukrainy,
w tym umowy o malym ruchu granicznym, zintensyfikowalo transgraniczne
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przeptywy ludnodci. Istniejg opinie, ze dlugotrwale i bezproblemowe funkcjo-
nowanie matego ruchu granicznego miedzy Polskg a Ukraing przyczynilto sie
do wprowadzenia ruchu bezwizowego dla obywateli Ukrainy. Tym samym MRG
prowadzi nie tylko do liberalizacji rezimu strefy Schengen w wymiarze regio-
nalnym i bilateralnym, ale takze ponadnarodowym poprzez bezwizowy ruch
obywateli Ukrainy w calej strefie Schengen (Szachon-Pszenny, 2020). MRG jest
wiec mechanizmem, ktory réwnowazy potrzebe $cislej ochrony zewnetrznych
granic Unii Europejskiej strefy Schengen i koniecznosci utrzymania otwartosci
UE na wspotpracg z paistwami trzecimi (Dubowski, 2012). Wspolpraca polsko-
-ukrainska jest tego doskonatym przyktadem. Ponadto zidentyfikowano, ze MRG
na granicy polsko-ukrainskiej jest czynnikiem, ktéry przyczynit sie do wzrostu
transgranicznej mobilnosci ludnosci, przede wszystkim Ukraincéw (Szytniewski
iin., 2020).

Wdrozenie proceséw ulatwiajacych przekraczanie granicy znalazlo odzwier-
ciedlenie réwniez w wymiarze gospodarczym. Znaczaco wplynelo na ozywienie
spolteczno-gospodarcze obszaréw przygranicznych, w tym przede wszystkim
handel przygraniczny (wzrost natezenia zakupéw w wielkopowierzchniowych
placowkach handlowych, wzmozony handel bazarowy, nowe inwestycje ustu-
gowo-handlowe) (Bar-Kolelis i Dopierata, 2014; Fedan, 2015; Malkowski, 2019).
Trzeba zaznaczy¢, ze ruch graniczny w ramach MRG jest asymetryczny tj. wyste-
puje duzo wieksze zainteresowanie Ukraincéw przyjazdami do Polski (turystyka
zakupowa) niz Polakéw wyjazdami na Ukraine.

Wspotpraca transgraniczna

Zakres podejmowanych problemdéw wspdlpracy transgranicznej jest bardzo
szeroki: od prac przekrojowych, przedstawiajacych kolejno uwarunkowania wspét-
pracy (podstawy prawne, cele, obszary wsparcia, system wdrazania), realizowane
projekty i ocene wspolpracy transgranicznej na poziomie regionalnym (np. Ciok,
2004; Dotzbtasz i Raczyk, 2010; Dotzbtasz, 2017) po prace przedstawiajgce uwa-
runkowania i problemy wspolpracy na poszczegolnych odcinkach granic Polski
(np. Artemenko, 2010; Palmowski, 2010ab; Pysarenko i Naslidnyk, 2010; Holubava
i Skapska, 2018; Lewkowicz, 2019). Kolejna grupa prac dotyczy probleméw wspot-
pracy na nizszych poziomach przestrzennych, w tym wspolpracy miedzy miastami
(Ladysz, 2008; Wegrzyn-Odzioba, 2014; Gabrysova i Ciechomski, 2018).

Istotnym zagadnieniem integracji terytorialnej UE jest wspolpraca trans-
graniczna regionéw. Zachodzi ona na dwdch poziomach tj. miedzynarodowym
i miedzyregionalnym, przy czym integracja terytorialna najlepiej realizowana
jest na poziomie subregionalnym (ale tylko wtedy, kiedy regiony sg faktycz-
nymi podmiotami miedzynarodowej wspélpracy na réznych plaszczyznach;
Artemenko, 2010). W Unii Europejskiej waznym systemem wspdtpracy sg euro-
regiony, do ktorych nalezg réwniez regiony spoza UE. Poswiecono im wiele
opracowan naukowych. Mniejszym zainteresowaniem badaczy przez dlugi czas
cieszyly sie europejskie ugrupowania wspolpracy terytorialnej (EUWT), ktore
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- w przeciwienstwie do euroregiondw - posiadajg osobowo$¢ prawng, co w zna-
cz3cy sposob poprawia ich funkcjonowanie (pozwala np. na bezposrednie staranie
sie o fundusze unijne, a nie - jak w przypadku euroregionéw — poprzez instytucje
rzgdowe czy miedzyrzagdowe). Obecnie w Polsce funkcjonuje pig¢ EUWT (tab. 2.1).
Jeszcze inng forma wspdlpracy, szczegélnie na poziomie lokalnym, sa projekty
realizowane w ramach Programu Wspolpracy Transgranicznej (EWT), a wcze-
$niej w ramach kolejnych edycji programu INTERREG (Wieckowski i in., 2012).
W przypadku Polski wspdtpraca w ramach euroregionéw zaczela sie rozwijaé
po 1989 r., kiedy to przemiany ustrojowo-gospodarcze pozwolily na reaktywacje
samorzadu terytorialnego na réznych szczeblach podzialu administracyjnego
(Lewkowicz, 2019). To wtasnie na lata 90. XX w. przypada pierwszy okres inten-
sywnego rozwoju wspolpracy transgranicznej (Dolzbtasz i Raczyk, 2010). Drugi
okres zwigzany jest z przystgpieniem Polski i innych krajéw Europy Srodkowej
i Wschodniej do UE, co dalo nowy impuls rozwojowi wspolpracy transgranicznej

(Wieckowski i in., 2012; Lewkowicz, 2019).
Formy i zakres wspolpracy transgranicznej na poszczegdlnych odcinkach
granicznych jest zréznicowany w zaleznosci od istniejacych ograniczen i barier.

Tabela 2.1. Europejskie ugrupowania wspétpracy terytorialnej w Polsce

Nazwa EUWT bata . Cztonkowie Siedziba
powstania

EUWT Tritia | 25.02.2013 | wojew6dztwo $laskie i opolskie (Polska), kraj mo- Cieszyn
zo.0. rawsko-$laski (Czechy), kraj zylinski (Stowacja)
EUWT Tatry | 20.09.2013 | Zwiazek Euroregionu Tatry (Polska), ZdruZenie Re- Nowy
z0.0] gion ,Tatry” (Stowacja) Targ
EUWT 24.03.2014 | wojewddztwo zachodniopomorskie i lubuskie Szczecin
Srodkowo- (Polska), komitaty Vas i Zala (Wegry), region Skania
europejski (Szwecja); cztonkowie stowarzyszeni: wojewddztwo
Korytarz dolnoslaskie i opolskie (Polska), zupania (NUTS 2)
Transporto- Karlovacka, Primorsko-Goranska i Varazdinska
Wy z 0.0. (Chorwacja)
EUWT Novum | 16.12.2015 | wojew6dztwo dolnoslaskie (Polska), kraj liberecki, Jelenia
Z 0.0. kralowohradecki, pardubicki i otomuniecki (Czechy), | Géra

polskie i czeskie strony Euroregiondéw Nysa i Gla-

censis (Stowarzyszenie Gmin Polskich Euroregionu

Nysa, Stowarzyszenie Gmin Polskich Euroregionu

Glacensis, Stowarzyszenie Regionalne ,Euroregion

Nysa”, Euroregion Pogranicza Czech, Moraw i Ziemi

Ktodzkiej — Euroregion Glacensis)
EUWT Geo- 5.11.2021 gminy: Brody, teknica, Przewdz, Trzebiel, Tuplice, Klein
park tuk miasto Zary i wojewddztwo lubuskie (Polska), gminy | Kélzig
Muzakowa NeiBe-Malxetal i Felixsee oraz powiat Spree-Neife
Z 0.0. z Brandenburgii, gmina Gablenz, miasto Weiwasser

oraz powiat Gorlitz w Saksonii (Niemcy)

" powstato na skutek przeksztatcenia Euroregionu TATRY.

Opracowanie wtasne na podstawie danych MSZ (https://www.gov.pl/web/dyplomacja/
wykaz-europejskich-ugrupowan-wspolpracy-terytorialnej).
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Te za$ wynikajg bezposrednio z funkcji granicy panstwowej i cech obszaréw
przygranicznych (Wieckowski, 2001; Dolzblasz, 2017). Ciok (2004) wyrdznia
siedem podstawowych czynnikéw ograniczajacych wspolprace transgraniczna.
Sa to ograniczenia: formalnoprawne, instytucjonalne, infrastrukturalne, finan-
sowe, gospodarcze, spoteczne i sSrodowiskowe (tab. 2.2). Bariery te mogg réznic sie
w zalezno$ci od odcinka granicznego (tab. 2.3), szczegélnie na granicy wschod-
niej, gdzie granica stanowi bariere przestrzenng. Wymienione bariery wspolpracy

Tabela 2.2. Bariery wspotpracy transgranicznej

Czynniki ograniczajace wspotprace

| Ograniczenia formalnoprawne:

a) brak odpowiednich przepiséw i norm prawnych

b) nieprecyzyjnos¢ lub brak spéjnosci przepisow

c) niestabilnos$¢ przepisow

d) brak osobowosci prawnej regionu

e) brak réwnorzednego partnera (np. landy-wojewddztwa)

f) skomplikowana procedura zawierania uméw

g) skomplikowana procedura uzyskiwania $srodkéw pomocowych
h) ograniczona liczba ofert wspétpracy

Il Ograniczenia instytucjonalne:

a) brak odpowiednich instytucji i urzedéw

b) brak kompetencji w istniejacych instytucjach i urzedach

) mata aktywno$¢ urzedéw w nawigzywaniu wspotpracy

d) stabo rozwiniety system informacji

e) staba koordynacja pomiedzy instytucjami w zakresie wspotpracy

f) czeste zmiany (reorganizacje) instytucji i wtadz partneréw wspotpracy

Il | Ograniczenia infrastrukturalne:

a) mata liczba i przepustowos¢ przejsc¢ granicznych
b) stabe zagospodarowanie infrastrukturalne przejs¢
c) staba dostepno$¢ komunikacyjna przejs¢

d) niedorozwdj infrastruktury komunikacyjnej

IV | Ograniczenia finansowe:

a) brak wtasnych $rodkow

b) brak osobowosci prawno-finansowej regionu

c) niska sprawnos¢ systemu rozliczen finansowych

d) brak systemu zabezpieczen finansowych transakcji handlowych z partnerami
zagranicznymi

' Ograniczenia gospodarcze:

a) asymetria w poziomie rozwoju gospodarczego partneréw
b) odmienno$¢ systeméw gospodarczych

c) brak silnej reprezentacji podmiotéw gospodarczych

VI | Ograniczenia spoteczne:

a) staba znajomos$¢ jezyka partnera

b) negatywne stereotypy sasiadow

c) obawy przed naptywem obcego kapitatu

VIl | Ograniczenia srodowiskowe:
a) duza odlegtos¢
b) istnienie przeszkod naturalnych (orografia, rzeki itp.)

Zrédto: Ciok (2004), s. 220.
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Tabela 2.3. Zdiagnozowane problemy i wyzwania wspoétpracy transgranicznej wedtug
odcinkéw granicznych

Odcinek
graniczny

Problemy i wyzwania

Zrédto

Niemiecki

Silnie zréznicowany poziom rozwoju spoteczno-go-
spodarczego i zagospodarowania przestrzennego
obszardw przygranicznych; mata aktywnos¢ or-
ganizacji pozarzadowych po stronie polskiej;
niekorzystne wymogi formalne dla organizacji poza-
rzagdowych w Polsce; negatywne stereotypy.

Ciok, 2004;
Dotzbtasz, 2017

Czeski

Niewielki zakres kompetencji lokalnych jedno-

stek administracyjnych (LAU 2) po stronie czeskiej;
finansowanie biezacej dziatalnosci euroregionow

i europejskich ugrupowan wspétpracy terytorial-

nej (EUWT) - brak rzadowego programu wspierania
nowych struktur transgranicznych; maty udziat orga-
nizacji pozarzadowych w realizowanych projektach
(niekorzystne wymogi formalne, w tym niekorzystny
system finansowania).

Lewkowicz, 2019

Stowacki

Niewielki zakres kompetencji lokalnych jednostek
administracyjnych (LAU 2) po stronie stowackiej; roz-
nice potencjatu ludnosciowego i powierzchniowego
miedzy jednostkami samorzadu terytorialnego; zta
sytuacja finansowa i mata aktywnos¢ jednostek sa-
morzadu terytorialnego; niewystarczajaca informacja
na temat potencjalnych partneréw do wspétpracy;
niski poziom zainteresowania wspétpraca przez
instytucje otoczenia biznesu; zbyt duza formalizacja
wspétpracy transgranicznej w ramach EUWT (m.in.
realizacja projektdw zgodnych z aktualnymi prioryte-
tami UE, a nie z potrzebami lokalnych spotecznosci).

Wieckowski i in., 2012;
Lewkowicz, 2013

sgranicznych przedsiewzigé, co mocno ogranicza
aktywnos¢ wtadz regionalnych i lokalnych (niesprzy-
jajaca sytuacja polityczna); niski poziom zaufania

do partneréw z Biatorusi (niestabilno$¢ finansowa

i zmienno$¢ podejmowanych decyzji); niestabilnosc¢
warunkdéw zewnetrznych; réznice w systemie praw-
no-instytucjonalnym; duza asymetria w poziomie
rozwoju gospodarczego obszarédw przygranicznych;
utrudnienia wizowe.

Ukrainski | R6znice w systemie prawno-instytucjonalnym; duza Ciok, 2004;
asymetria w poziomie rozwoju gospodarczego obsza- | Pysarenko i Naslidnyk,
réw przygranicznych (w tym niska konkurencyjnos¢ 2010;
regionéw przygranicznych - regiony peryferyjne, Charucka, 2016
zaréwno po stronie polskiej jak i ukrainskiej); ba-
riery spoteczno-kulturowe (w tym uwarunkowania
historyczne, réznice w mentalnos$ci, negatywne
stereotypy); rezim wizowy (przed rokiem 2017, kiedy
to wprowadzono ruch bezwizowy miedzy Ukraina
a krajami strefy Schengen).

Biatoruski | Brak akceptacji wtadz Biatorusi dla lokalnych tran- Ciok, 2004;

Kraska, 2006;
Poleszczukiin., 2013;
Holubava i Skapska,
2018;

Konopelko, 2018
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Odcinek

X Problemy i wyzwania Zrédto
graniczny

Litewski Wieksza niz w Polsce centralizacja struktur admini- Poleszczukiin., 2013
stracyjnych, procesu decyzyjnego oraz zarzadzania
funduszami unijnymi; czynniki spoteczno-kulturowe
(w tym dotyczace pamieci historycznej); relacje obu
krajow (Polski i Litwy) do mniejszosci narodowych
(polskiej i litewskiej).

Rosyjski Réznice w systemie prawno-instytucjonalnym; Katuski, 2017;
uwarunkowania historyczne; obowigzek wizowy, uwa- | Ignatowicz, 2021
runkowania spoteczno-kulturowe (w tym negatywne
stereotypy i uprzedzenia); uwarunkowania polityczne
na poziomie miedzynarodowym.

Opracowanie wtasne.

transgranicznej w najwiekszym stopniu dotycza Bialorusi, nast¢pnie Rosji,
a w najmniejszym Ukrainy (Poleszczuk i in., 2013). Trzeba zaznaczy¢, ze czynniki
ograniczajace wspOlprace transgraniczng podlegaja zmianom w czasie. Ponadto
na relacje na pograniczu wpltywaja rowniez uwarunkowania powstajgce na réznych
poziomach przestrzennych: od migdzynarodowego, poprzez krajowy, regionalny,
az po poziom lokalny (Dotzblasz, 2017).

Ruch graniczny na wschodniej granicy Polski

Szczegolne miejsce w literaturze przedmiotu zajmuje polska granica wschodnia,
tj. z Rosjg, Bialorusig i Ukraing. Dzieje si¢ tak z dwdch powodéw. Po pierwsze,
w odrdznieniu od granicy zachodniej i poludniowej, nadal dostepne sg dane
o przekroczeniach granicy, pochodzace ze Strazy Granicznej. Nie zamyka to moz-
liwo$ci réznego rodzaju analiz i poréwnan, tak jak to mialo miejsce na granicy
zachodniej, gdzie od momentu przystgpienia do strefy Schengen zniknety kontrole
graniczne i jednocze$nie wiedza o wielko$ci ruchu granicznego. Po drugie, granica
wschodnia jest granicg dynamiczng o zmieniajacych sie uwarunkowaniach (w tym
niezwykle istotne sg procesy zachodzace po wschodniej stronie granicy), ktore
wplywaja na poziom jej przenikalnosci, a w konsekwencji na wielko$¢ przeptywow
ludnosci (np. decyzje polityczne, aneksja Krymu, wojna na Ukrainie). Stwarza
to szerokie spectrum analiz: od problemdéw i wyzwan wspolpracy transgranicznej
(np. Stasiak, 1995; Artemenko, 2010, Palmowski, 2010b; Pysarenko i Naslidnyk,
2010; Peciakowski i Gizicki, 2021), poprzez analize réznego rodzaju przeptywdow
(np. ludzi i towaréw) (np. Komornicki, 2008b, 2010; Szejgiec i Wisniewski, 2008;
Szejgiec, 2010; Wisniewski, 2010) po analizy wplywu granicy na rozwdj obsza-
réw przygranicznych (np. Banskiiin., 2010; Gorzym-Wilkowski, 2014; Szymanska
i Stefaniak, 2014).

Ciagle zmieniajgca si¢ funkcja granicy wschodniej pozwala na obserwacje pro-
cesow, ktore zachodza na skutek tych przemian. Po 1989 r. najwazniejszg zmiana
bylo wzmocnienie funkcji granicy wschodniej na skutek wejscia Polski do strefy
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Schengen, bardziej znaczacg dla wielkosci i struktury ruchu transgranicznego
niz samo czlonkostwo w Unii Europejskiej i wprowadzenie obowigzku wizowego
dla wschodnich sgsiadéw (Komornicki, 2010a). Zawazyto ono przede wszystkim
na relacjach spolecznych przy znacznie mniejszym oddzialywaniu na relacje eko-
nomiczne. W tym ostatnim przypadku efekt zmian w przenikalnoséci granicy
przetozyl sie na aktywnos¢ ekonomiczng gospodarstw domowych (drobny handel,
przemyt, dojazdy do pracy), nie wplywajac odczuwalnie na relacje makroeko-
nomiczne. Ponadto, mimo oczywistych zaleznoéci o charakterze politycznym,
okazuje si¢, ze intensywnos¢ interakcji i wielko$¢ przeptywoéw transgranicznych
sa w znacznie wigkszym stopniu warunkowane przez czynniki ekonomiczne
(Komornicki, 2010a).

Jednym z istotnych elementéw przeplywéw transgranicznych sa szeroko
rozumiane uwarunkowania transportowe, tj. zaréwno elementy techniczne i infra-
strukturalne (Komornicki, 1995; Lijewski, 1996) jak i organizacyjne (Wigeckowski
i in, 2012). Najbardziej jaskrawym przyktadem przemian transportowych
na granicy wschodniej byta marginalizacja kolei w przewozach transgranicznych
(Komornicki i in., 2022). Regres stanu transgranicznej infrastruktury kolejo-
wej na granicy wschodniej trwal nieprzerwanie do momentu akcesji do Unii
Europejskiej. Tendencje odwrotne obserwujemy dopiero w efekcie naplywu fun-
duszy europejskich i modernizacji czesci tras, gléwnie magistralnych. Komornicki
iin. (2022) wskazuja podstawowe przyczyny zmniejszania si¢ roli transportu kolejo-
wego, tj. niespdjnos¢ infrastruktury, jej dekapitalizacja, uwarunkowania zwigzane
z konkurencja innych galezi transportu (niska predkos$¢ techniczna sktadow oraz
czas odprawy na granicy zwigzany m.in. z r6zng szeroko$cia toréw), organizacja
przewoznikéw kolejowych (mniejsza elastycznos¢ i mniejsze mozliwosci dostoso-
wywania swoich tras do popytu niz ma to miejsce w transporcie autobusowym
i lotniczym) oraz wplyw ograniczen formalnych i celnych. Problemy te dotycza
nie tylko specyficznej granicy wschodniej, ale réwniez innych odcinkéw polskich
granic (por. Gamon i Naranjo Gomez, 2019).

Jednak uwarunkowania transportowe nie sg gléwnym problemem w prze-
ptywach transgranicznych i rozwoju wspolpracy na granicy wschodniej. Sg nimi
przede wszystkim ograniczenia formalno-organizacyjne m.in. brak wspoélnych
procedur odpraw oraz uméw o matym ruchu granicznym® (Komornicki, 2010a).
Maly ruch graniczny szczegélnie istotny jest na regionalnych i lokalnych przej-
$ciach granicznych. Zasieg oddzialywania tych przejs¢, zaréwno po stronie polskiej
jak i po stronie naszych wschodnich sgsiadéw (Rosji, Biatorusi i Ukrainy), ograni-
czony jest w gléwnej mierze do jednostki administracyjnej, w ktorej zlokalizowane
jest przejscie graniczne i do jednostek do niej przylegtych (Wisniewski, 2010).

Polska granica wschodnia, bedac barierg przestrzenng, stanowi jeden
z istotnych elementow, ksztaltujacych rozwoj spoteczno-gospodarczy obszardéw
przyleglych. Zauwazalny jest jej negatywny (Gorzym-Wilkowski, 2014) jak i pozy-
tywny (przynajmniej czesciowo) wplyw (Banski i in., 2010). Negatywny wplyw

¢ Umowa o MRG zostata podpisana z Ukraing w 2009 r. (obowigzujaca), z Bialorusig w 2010 r. (do tej pory
nie wymieniono not dyplomatycznych), z Rosja w 2012 r. (zawieszona w 2016 r.).
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wynika z peryferyjnego polozenia obszaréw przygranicznych, co skutkuje ich
stabszym tempem rozwoju gospodarczego (w tym m.in. infrastruktury drogo-
wej, co w konsekwencji przektada si¢ na gorsza dostepnos¢ tych obszaréw) i niska
atrakcyjnoscig inwestycyjna. To za$§ prowadzi¢ moze do odptywu migracyjnego,
a wiec do ostabienia kapitatu ludzkiego i spolecznego (Gorzym-Wilkowski, 2014).
Pozytywny wplyw granicy ma raczej ograniczony zasieg przestrzenny, gtéwnie
do okolic przej$¢ granicznych i gléwnych szlakéw komunikacyjnych jako stref
wzmozonej aktywno$ci gospodarczej (Banski i in., 2010). Tak wiec peryferyjne
polozenie w sensie geograficznym skutkuje peryferyjnoscia w ujeciu spoteczno-
-gospodarczym (Jakubowski i Bronisz, 2015).



3. UWARUNKOWANIA WIELKOSCI | STRUKTURY
RUCHU GRANICZNEGO W POLSCE

Wielko$¢ ruchu granicznego uzalezniona jest od wielu czynnikéw: politycznych
i geopolitycznych (jako$¢ stosunkéw miedzynarodowych), formalno-praw-
nych (np. wizy, cla), spoteczno-ekonomicznych (np. réznice w poziomie rozwoju
gospodarczego, w poziomie wynagrodzen i towaréw, wzajemne relacje spoteczne,
ale réwniez te bardziej indywidualne, np. stereotypy, postrzeganie sgsiada, podo-
bienstwo lub réznice kulturowo-jezykowe), infrastrukturalnych (dotyczg one
zaréwno infrastruktury doprowadzajgcej ruch do granicy panstwowej, np. sie¢
drogowo-kolejowa, jak i infrastruktury granicznej, np. gesto$¢ przej$¢ granicz-
nych) i transportowych (np. potaczenia transgraniczne transportem publicznym).

Wyréznione na podstawie literatury czynniki ksztaltujagce ruch graniczny
(rozdz. 2) zostaly oméwione w niniejszym rozdziale w kontekscie granic Polski.
Niektore z tych czynnikéw oddzialuja tylko na granicy wschodniej (np. geopoli-
tyczne), inne za$ na obu rodzajach granicy (tj. na granicy otwartej jak i stanowigcej
bariere). Podzialu (grupowania) czynnikéw dokonano na podstawie literatury
przedmiotu (patrz rozdz. 2), a takze z uwagi na przyjete zalozenia badawcze.
Ograniczylo to zakres analizy uwarunkowan, poniewaz w opisywanych badaniach
nie analizowano np. uwarunkowan (barier) psychologicznych lub historycz-
nych. Zidentyfikowane czynniki zostaly zgrupowane w cztery gtéwne kategorie:
uwarunkowania formalno-prawne, spoteczno-ekonomiczne, polityczne i geopo-
lityczne oraz transportowe i infrastrukturalne. Zamieszczono réwniez oceng
przenikalnosci poszczegdlnych odcinkéw polskich granic.

3.1. Uwarunkowania polityczne i geopolityczne

Uwarunkowania polityczne i geopolityczne majg wptyw na wielko$¢ ruchu gra-
nicznego przede wszystkim na granicy wschodniej. Wynikajg one z decyzji
politycznych, a nie dzialan uwarunkowanych rynkowo (ekonomicznie). Wplywaja
one gléwnie na wymiane handlowg na poziomie miedzynarodowym, co wyraza
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sie m.in. wielko$cig ruchu pojazdow ciezarowych przez wschodnig granice Polski.
Uwarunkowania polityczne odzwierciedlajg jako$¢ wzajemnych stosunkdow
na szczeblu panstwowym.

Przed rozpadem bloku wschodniego granica polsko-radziecka wyrdzniata
sie bardzo niskim stopniem przenikalnosci, co wynikalo zaréwno z przyczyn
politycznych (formalnych) jak i infrastrukturalnych. Stanowila swego rodzaju
»druga zelazng kurtyne” odgradzajacg panistwa socjalistyczne Europy Srodkowej
od Zwigzku Radzieckiego (Komornicki i Miszczuk, 2010). Zasadnicze zmiany
w zasadach przekraczania granicy wschodniej nastgpity pod koniec lat 80., wraz
z pierestrojkg w ZSRR. W okresie polskiej transformacji ustrojowo-gospodarczej
znaczgco wzrosta wielko$¢ ruchu granicznego ze wschodnimi sgsiadami. Bylo
to wynikiem m.in. ztagodzenia formalnych procedur przekraczania granicy.

Rozpad bloku wschodniego, a p6zniej ZSRR, wymogl konieczno$¢ budowy
od podstaw stosunkéw bilateralnych z nowymi, niepodleglymi panstwami.
Polska w latach 1991-1992 podpisala ze wszystkimi sgsiadami traktaty o dobrym
sasiedztwie i wspotpracy. Szybko jednak okazalo sig, ze polskie dazenia do wsta-
pienia do struktur europejskich (jak réwniez innych krajéw Europy Srodkowej
i Wschodniej) nie sg zbiezne ze strategicznymi celami polityki zagranicznej Rosji.
0d 1993 r. mieliémy do czynienia ze stopniowym pogarszaniem si¢ stosunkéw dwu-
stronnych z Rosja, czego bezposrednia przyczyng byla che¢ przystapienia Polski
do NATO. W odpowiedzi w opublikowanym w 1993 r. dokumencie pt. Podstawowe
zatozenia polityki zagranicznej Rosji stwierdzono, ze nie tylko dawne republiki
ZSRR, ale réwniez (cho¢ w mniejszym stopniu) paristwa Europy Srodkowej, sta-
nowig strefe zywotnych intereséw Rosji i nie mogg by¢ dla niej jakimkolwiek
zagrozeniem (Baluk, 2003). Taka postawa zdominowala jako$¢ wzajemnych
relacji miedzy Polska a Rosja. Coraz bardziej stawaly si¢ widoczne dazenia Rosji
do zahamowania integracji krajow Europy Srodkowej i Wschodniej ze struktu-
rami Zachodu. Trafnie to ujal M. Rosciszewski (1997, s. 10): ,,Jestesmy $wiadkami
swoistej proby sil miedzy tworzacym si¢ nowym porzadkiem europejskim a daze-
niem do restauracji porzadku starego, ktéry wpisany jest w tradycyjna rosyjska
doktryne imperialng”. Na perspektywe powrotu rosyjskiej dominacji mogta by¢
tylko jedna odpowiedz: $cista wspotpraca i integracja z Europg Zachodnig (czemu
oczywiscie Rosja si¢ sprzeciwiala). Przyjecie Polski i innych krajéw Europy
Srodkowej (1999) i Wschodniej (2004) do NATO znaczaco przemodelowato uktad
geopolityczny w Europie. Polska granica wschodnia stata si¢ jednocze$nie wschod-
nig granicg calej UE.

Na stosunki bilateralne rzutuja réowniez nierozwigzane od lat kwestie histo-
ryczne (dotyczace m.in. zbrodni katynskiej, a w ostatnich latach problemu zwrotu
szczatkéw polskiego samolotu Tu-154M, ktdry rozbit sie pod Smolenskiem
w 2010 r.), propozycja strony rosyjskiej budowy korytarza transportowego
z Bialorusi do obwodu kaliningradzkiego i zwigzanych z tym rosyjskich zadan
dotyczacych ruchu bezwizowego (pierwszy pomyst pojawit sie juz w 1993 r.; szcze-
gblnie nagloéniony zostal trzy lata pdzniej; ponownie wrocit w 2001 i 2002 r. przy
okazji negocjacji przedakcesyjnych do UE; wobec kategorycznego sprzeciwu strony
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polskiej nie doszto do realizacji planéw budowy korytarza, a Polska wprowadzila
ruch wizowy dla obywateli Rosji bez jakichkolwiek ulatwien dla mieszkancow
obwodu kaliningradzkiego) czy swoboda zeglugi po Zalewie Wislanym (strona
rosyjska sprzeciwiata si¢ temu ze wzgledéw ekologicznych i ekonomicznych;
w rzeczywistosci blokada zeglugi polskich statkéw wywotana byta obawami o bez-
pieczenstwo rosyjskiej bazy wojskowej w Baltijsku) (Fedorowicz, 2011). Do tych
kwestii dochodzg jeszcze kolejne, bedace wynikiem rozwoju sytuacji politycznej
w krajach dawnego ZSRR, gléwnie na Ukrainie (tzw. pomaranczowa rewolucja,
Euromajdan) i w Gruzji (poparcie po napasci Rosji w 2008 r.; wizyta prezydenta
L. Kaczynskiego wraz z prezydentem Estonii T. H. Ilvesem, prezydentem Litwy
V. Adamkusem, prezydentem Ukrainy W. Juszczenko, premierem Lotwy
I. Godmanisem oraz ministrem spraw zagranicznych Polski R. Sikorskim).

W 2014 r. Polska jednoznacznie potepita naruszenie integralnosci terytorial-
nej Ukrainy (aneksja Krymu i dzialania zbrojne w Donbasie). W polskiej polityce
zagranicznej zaczeto bardziej dostrzegal skale zagrozenia ze strony ekspansjoni-
stycznej postawy Rosji (Legucka, 2019), co znalazto réwniez wyraz w przygotowane;
w 2017 r. Koncepcji Obronnej Rzeczypospolitej Polskiej. ,Rosja jest gotowa desta-
bilizowac¢ sytuacje w innych panstwach i podwazac ich integralno$¢ terytorialna,
jawnie tamigc przy tym prawo miedzynarodowe. Podejmowane przez nig dzia-
tania sg czgsto maskowane i prowadzone ponizej progu wojny. Wywotanie przez
Moskwe konfliktu o skali regionalnej, z udziatem jednego lub kilku panstw czlon-
kowskich NATO, jest realng perspektywa. Mozliwe jest réwniez prowokowanie
konfliktow zastepczych w réznych czesciach swiata, w celu tworzenia nowych pdl
nacisku na panstwa Zachodu” (MON, 2017, s. 24).

Stosunki na szczeblu politycznym przenosily sie réwniez na sfere ekono-
miczng. Z jednej strony mieli$my do czynienia z nakladaniem przez Rosj¢ embarga
na réznego rodzaju towary z Polski (jak réwniez z catej Unii Europejskiej, m.in.
w 2005 r. rosyjskie embargo na polskie produkty miesne i roslinne; 2011 r. — rosyj-
skie embargo na warzywa; 2014 r. — rosyjskie embargo na mieso, owoce i warzywa,
bedace odpowiedzig na sankcje nalozone przez Uni¢ Europejska na Rosje
po aneksji Krymu) (Ambroziak, 2017; Komornicki i Wisniewski, 2017), a z dru-
giej wykorzystaniem surowcow energetycznych przez Rosje w celu osiggniecia
celéw politycznych (np. Gazprom jako narzedzie rosyjskiej polityki zagranicznej,
por. Paniuszkin i Zygar, 2008). Jednym z nielicznych pozytywnych elementéw
wspolpracy, rzutujacych na wielkos$¢ ruchu granicznego, byto podpisanie w 2011 r.
umowy o matym ruchu granicznym miedzy Polska a obwodem kaliningradzkim.
Umowa weszta w zycie w 2012 r. i obowigzywala do jej jednostronnego zawieszenia
przez Polske w 2016 r.

Stosunki polsko-ukrainskie przez dlugi czas od rozpadu ZSRR ksztaltowaly
sie w cieniu (i pod wplywem) relacji polsko-rosyjskich. Z jednej strony, od uzna-
nia przez Polske niepodlegtej Ukrainy (1991, jako pierwszy kraj na $§wiecie) strona
polska byla zainteresowana rozwijaniem dobrych stosunkéw z Ukraing. Z dru-
giej jednak strony relacje dwustronne byly jednoczesnie wypadkowsa prowadzonej
polityki wobec Rosji (Fedorowicz, 2011). Sytuacja zmienita si¢ na poczatku XXI w.,
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wraz z tzw. pomaranczowg rewolucja, kiedy to Polska otwarcie poparla protesty
po sfatszowanych wyborach prezydenckich na Ukrainie w 2004 r., co przez Rosje¢
zostato potraktowane jako ingerencje w rosyjska strefe wptywow (Fedorowicz,
2011). W 2009 r. weszla w zycie umowa o matym ruchu granicznym miedzy Polska
a Ukraing, co przyczynilo sie do znacznego wzrostu ruchu granicznego. Kolejne
poparcie dla proeuropejskich ambicji Ukrainy nastapito wraz z protestami po nie-
podpisaniu przez prezydenta Ukrainy W. Janukowycza umowy stowarzyszeniowej
z Unig Europejska (tzw. Euromajdan, 2013). Aneksja Krymu i rosyjskie poparcie
polityczne i militarne grup separatystycznych w Donbasie skutkowato zmianami
wielkosci ruchu granicznego na wszystkich trzech odcinkach polskiej granicy
wschodniej. Na odcinku rosyjskim i bialoruskim nastapito zmniejszenie liczby
przekroczen granicy przez obywateli Rosji, a na odcinku ukrainskim obserwo-
wano wzrost liczby przekroczen granicy przez obywateli Ukrainy.

Stosunki polsko-biatoruskie charakteryzujg sie duzo mniejsza dynamikg niz
polsko-rosyjskie i polsko-ukrainskie. Od samego poczatku, tj. od rozpadu ZSRR,
Bialoru$ nie byla postrzegana przez Polske jako priorytetowy partner (tak byla
postrzegana Ukraina). Powdd byl podobny jak w przypadku Ukrainy tj. obawy
przed reakcja Rosji na zaciesnianie dwustronnych relacji. W przypadku Bialorusi
panowalo duzo wieksze niz w przypadku Ukrainy miedzynarodowe przyzwolenie
na traktowanie jej jako strefy wplywoéw Rosji (Fedorowicz, 2011). Podobnie jak
w przypadku Rosji pogorszenie stosunkéw dwustronnych (1993) wywotala jasna
deklaracja Polski dotyczaca wstapienia do NATO. Na fali spofecznego niezadowole-
nia z powodu pogarszajacej si¢ sytuacji gospodarczej doszlo do zmian politycznych
na Bialorusi (dojscie do wladzy A. Lukaszenki) i zwrotu ku Wschodowi w poli-
tyce zagranicznej. Zostal on ,,przypieczetowany” utworzeniem w 2000 r. Panstwa
Zwigzkowego Rosji i Bialorusi (na podstawie Umowy o utworzeniu Panstwa
Zwigzkowego z dnia 8 grudnia 1999 r.), ktérego celem jest integracja obu panstw
w roznych sferach m.in. gospodarczej (w tym walutowej i celnej), militarnej, row-
niez terytorialnej, na co konsekwentnie nie godzi si¢ Bialorus. Jednak w kwestii
polityki zagranicznej postawa wobec krajow Unii Europejskiej, zaréwno Rosji jak
i Biatorusi, pozostaje zbiezna. W 2010 r. miedzy Polska i Bialorusia zostala podpi-
sana umowa o matym ruchu granicznym. Jeszcze w 2010 r. ratyfikowala jg zar6wno
strona polska jak i bialoruska. Nie doszlo jednak do wymiany not dyplomatycz-
nych. Rzecznik bialoruskiego MSZ oswiadczyl, Ze ,,Biatoru$ na razie nie planuje
wprowadzenia w zycie umowy o matym ruchu granicznym z Polskg z powodu
antybialoruskiego stanowiska rzadu polskiego” (Money.pl, 2013). Jako oficjalny
powod braku uruchomienia malego ruchu granicznego podawane jest réwniez
niedostosowanie bialoruskiej infrastruktury granicznej do znaczacego zwick-
szenia wielko$ci ruchu granicznego. Natomiast nieoficjalnie wspomina si¢ m.in.
o niecheci wladz Bialorusi do umacniania zwiazkéw z sgsiadami z UE (Polska,
Litwa) (Polskie Radio, 2018). Stosunki polsko-bialoruskie znaczaco pogorszyty sie
w wyniku kryzysu migracyjnego w 2021 r., co nie sprzyja wznawianiu rozméw
dotyczacych malego ruchu granicznego.
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3.2. Uwarunkowania formalno-prawne

Uwarunkowania formalno-prawne znaczgco si¢ roznity w zaleznosci od odcinka
granicznego. Wprawdzie Polska na poczatku lat 90. XX w. podpisata ze wszystkimi
krajami sgsiednimi traktaty o dobrym sgsiedztwie, to jednak wprowadzanie tych
zapisow w zycie przebiegato odmiennymi §ciezkami. Na granicy zachodniej i potu-
dniowej od poczgtku lat 90. ruch graniczny odbywal si¢ w zasadzie bez wigkszych
formalnych przeszkdd. Do przekroczenia granicy panstwowej wystarczyl pasz-
port. Podobna sytuacja miala miejsce na granicy polsko-litewskiej (cho¢ pewne
ograniczenia, np. zwigzane z ubezpieczeniami komunikacyjnymi utrzymaly si¢
tam dluzej). Konsekwencjg przystapienia Polski do struktur europejskich (UE -
2004, strefa Schengen — 2007) byta swoboda przemieszczania si¢ bez jakichkolwiek
kontroli granicznych w obrebie strefy Schengen.

Inaczej sytuacja przedstawiala si¢ na granicy wschodniej (Rosja, Biatorus,
Ukraina). Swobode przeplywéw utrudnialy nie tylko przeszkody formalne
(wizy, vouchery, konieczno$¢ wykupienia ubezpieczenia itp.), ale réwniez infra-
strukturalne (np. stabo rozwinieta sie¢ przej$¢ granicznych, bedaca spuscizna
po zamknietej granicy ze Zwigzkiem Radzieckim). Podréze stuzbowe mogly sie
odbywa¢ na podstawie tzw. pieczatki AB, turystyczne na podstawie vouchera,
a prywatne na podstawie imiennego zaproszenia.

Przystapienie Polski do UE wymoglo réwniez zmiany w ruchu granicz-
nym. Od pazdziernika 2003 r. Polska wprowadzila wizy dla obywateli Rosji,
Bialorusi i Ukrainy. Na zasadzie wzajemnosci wizy takie wprowadzita Rosja
i Bialoru$, natomiast Ukraina zrezygnowala z tego kroku. Wprowadzenie wiz
znalazlo odzwierciedlenie w zmianach wielkosci i struktury (gltéwnie na granicy
z Ukraing) ruchu granicznego. Kolejne zmiany zwigzane byly z wprowadzeniem
malego ruchu granicznego na odcinku ukrainskim (2009) i rosyjskim (2012),
co skutkowalo zwickszonym natezeniem ruchu granicznego i rozwojem spo-
teczno-gospodarczym obszaréw przygranicznych, szczegélnie na pograniczu
polsko-rosyjskim. Okres funkcjonowania matego ruchu granicznego z obwodem
kaliningradzkim byt stosunkowo krétki. W 2016 r. Polska jednostronnie zawiesita
umowe o malym ruchu granicznym, co oficjalnie wynikato z organizacji szczytu
NATO i Swiatowych Dni Mtodziezy w Polsce. Po tych wydarzeniach nie przywro-
cono matego ruchu granicznego na granicy z Rosja.

W 2018 r. doszlo do znacznego zmniejszenia wielkosci malego ruchu gra-
nicznego na granicy z Ukraing, co bylo spowodowane zmianami legislacyjnymi
na Ukrainie (zmiana przepiséw Tax Free). Udzial przekroczen w ramach malego
ruchu granicznego w ogolnej liczbie przekroczen granicy polsko-ukrainskiej
notuje ciggle spadki. W 2017 r. stanowil 40,9% ogolnej liczby przekroczen, w2018 r.
udzial ten zmalat do 27,0%, a w 2019 r. do 22,6%.

Kolejne zmiany uwarunkowan formalno-prawnych zwigzane byly ze znie-
sieniem obowigzku wizowego dla obywateli Ukrainy. Od 2017 r. moga oni bez
przeszkod podrézowaé do wszystkich krajow strefy Schengen bez konieczno-
$ci ubiegania si¢ o wize, stosujac sie jednak do ,zasady 90 dni” (pobyt w strefie
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Schengen nie wiecej niz 90 dni w ciggu 180 dni) (Bednarska, 2018). Pewna libe-
ralizacja zasad przekraczania granicy miata przejsciowo miejsce réwniez
na granicy polsko-bialoruskiej. W 2018 r. Bialoru§ wprowadzita ruch bezwizowy
do dwdch tzw. stref turystycznych (strefa turystyczno-rekreacyjna Brzes¢, park
turystyczno-rekreacyjny Kanal Augustowski, obejmujacy miasto Grodno i rejon
grodzienski), ale bez mozliwos$ci przejazdu z jednej strefy do drugiej. Wprawdzie
juz wczeéniej, bo w 2015 r., wprowadzono mozliwo$¢ bezwizowego wjazdu
na Bialorus, ale ograniczalo sie to jedynie do Puszczy Bialowieskiej i Kanatu
Augustowskiego i to na krdtki okres (odpowiednio 3 i 5 dni). Pod koniec 2019 r.
obie strefy (tj. brzeska i Kanal Augustowski) polaczono w jedng strefe Brzes¢-
Grodno, co umozliwilo swobodne zwiedzanie catego obszaru przygranicznego
(Wieckowski i Cyargeenka, 2019).

W ruchu cigzarowym wymogi formalne sg duzo wigksze niz w przypadku
ruchu osobowego. Kierowcy samochodéw ciezarowych, oprécz posiadania ogdl-
nie wymaganych dokumentéw do przekroczenia granicy (np. wiza), musza jeszcze
wykaza¢ sie dokumentacja dotyczaca: (1) pojazdu (m.in. ubezpieczenie, upowaz-
nienie do korzystania z pojazdu), (2) kierowcy (m.in. karta kierowcy, zas§wiadczenie
o waznych badaniach lekarskich, §wiadectwo kierowcy itp.), (3) dostepu do rynku
przewozowego (m.in. licencja na wykonywanie transportu drogowego, licencja
wspolnotowa), (4) przewozonego fadunku (m.in. list przewozowy, $wiadectwo
pochodzenia towaréw) (LEGALTRANS, 2022). W zalezno$ci od rodzaju prze-
wozonych towaréw mogg by¢ wymagane dodatkowe dokumenty np. $wiadectwo
fitosanitarne w przypadku przewozu produktéw roslinnych (poza obszar UE).
Ponadto trzeba pamigta¢ o ograniczeniach administracyjnych poruszania si¢
samochoddéw cigzarowych po polskich drogach. Dotyczy to niektorych swiat i dni
je poprzedzajacych (Wielkanoc i Poniedzialek Wielkanocny, 1 i 3 maja, Zielone
Swiqtki, Boze Cialo, 11 listopada, 25-26 grudnia). Ograniczenia takie wprowadzono
réwniez w miesigcach letnich. Obowigzujg one miedzy 25 czerwca a 29 sierpnia
w okresélone dni tygodnia (pigtek: od 18.00 do 22.00, sobota: od 8.00 do 14.00, nie-
dziela: od 8.00 do 22.00). Podobne ograniczenia wystepuja w wielu europejskich
krajach (m.in. na Wegrzech, Stowacji, we Francji, Wloszech, w Niemczech).

3.3. Uwarunkowania spoteczno-ekonomiczne

W okres transformacji ustrojowej Polska weszta z nieefektywna gospodarka, czego
odzwierciedleniem bylo m.in. zwigkszanie deficytu budzetowego, rosnaca w szyb-
kim tempie inflacja oraz brak mozliwosci obstugiwania zadtuzenia zagranicznego
(Przybycinski, 2009). Zaréwno gospodarka, jak i spoteczenstwo musiato zmierzy¢
sie z catkowicie nieznang rzeczywistoécig i problemami zwigzanymi z funkcjo-
nowaniem gospodarki wolnorynkowej. Pierwsze lata staly pod znakiem wysokiej
inflacji, co bylo skutkiem liberalizacji cen, spadku poziomu dochodu narodo-
wego m.in. na skutek zalamania popytu wewnetrznego i utraty ,wschodnich”
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rynkéw zbytu (Kotodko, 1992; Skodlarski i Pieczewski, 2011), spadku produkcji
przemystowej oraz pojawieniem sie nieznanego w czasach Polskiej Rzeczypospolitej
Ludowej (PRL) zjawiska bezrobocia i jego szybkiego wzrostu’. Kolejne lata cha-
rakteryzowaly sie powolnym umacnianiem sie¢ proceséw rozwojowych (nastapit
dynamiczny wzrost PKB i produkcji sprzedanej przemystu).

Konsekwencje transformacji ustrojowej mialy znaczacy wplyw na wiel-
ko$¢ ruchu granicznego. Duze roznice w cenach towaréw miedzy Polska a jej
wschodnimi sgsiadami sprawity, ze wielu mieszkancdw zaczeto trudnié sie han-
dlem przygranicznym, nie zawsze legalnym (Komornicki i Miszczuk, 2010).
Wzrost liczby przekroczen dotyczyl przede wszystkim obywateli Rosji, Biatorusi
i Ukrainy, ktérych gospodarki réwniez zmagaly si¢ ze skutkami przemian
ustrojowo-gospodarczych.

Kryzys w Rosji (1998) doprowadzil do zatamania ruchu na kierunku rosyjskim
i bialoruskim, a do pewnego stopnia takze ukrainskim. Na granicy bialoruskiej
i ukrainskiej w latach 1999-2001 nastgpilo odrodzenie drobnego handlu i tym
samym ruchu. Bylo ono jednak krétkotrwale. Zostalo przerwane poprzez ogra-
niczenia wewnetrznej polityki celnej obu krajoéw, a takze na skutek sytuacji
ogolnoswiatowej po wrzesniu 2001. Na kolejne znaczace zmniejszenie si¢ wiel-
kosci ruchu granicznego, ktére odnotowano na wszystkich trzech odcinkach
granicznych, nalozyly si¢ dwa czynniki: wprowadzenie wiz do strefy Schengen
dla obywateli Rosji, Bialorusi i Ukrainy oraz globalny kryzys finansowy (2008).
Spadki te byly jednak krétkotrwate i w kolejnych latach notowany byt juz wzrost
wielkosci ruchu granicznego na wszystkich odcinkach. W przypadku granicy
rosyjskiej i bialoruskiej tendencja wzrostowa nie trwala dlugo. Taka sytuacje
mozna wigzaé ze zmniejszeniem obrotéw handlowych z tymi dwoma panstwami
(rosyjskie i bialoruskie embargo na polskie i unijne produkty Zywnosciowe, unijne
sankcje w zwigzku z aneksjag Krymu) oraz zawieszeniem przez Polske malego
ruchu granicznego z Rosjg. Na granicy polsko-ukrainskiej tendencja wzrostowa
utrzymuje si¢ nadal, co zwigzane jest z duzg podaza miejsc pracy polskiej gospo-
darki (w latach 2010-2018 nastgpit az 25-krotny wzrost liczby wydanych zezwolen
na prace dla obywateli Ukrainy; szacuje sig, Ze pod koniec 2019 r. w Polsce przeby-
wato ok. 1,35 mln Ukraincéw; GUS, 2020).

Przemiany ustrojowo-gospodarcze po 1989 r. duzo szybciej i w duzo wiek-
szym stopniu zredukowaly izolacyjng funkcje granicy na odcinku zachodnim
i poludniowym oraz na odcinku litewskim. Liberalizacja handlu widoczna byla
nie tylko na poziomie migdzynarodowym (oficjalna wymiana handlowa), ale réw-
niez na poziomie indywidualnym, czego wyrazem byly liczne bazary powstale
szczegblnie na pograniczu polsko-niemieckim czy wolnoctowe promy kursujace
z Nowego Warpna czy Szczecina (Malkowski, 2016). Podobna sytuacja miala
miejsce na pograniczu polsko-stowackim, gdzie bazar w Nowym Targu groma-
dzil (i nadal gromadzi) wielu klientéw ze Stowacji (szczegdlnie po wprowadzeniu
na Stowacji euro i w okresach stabej zlotowki w stosunku do euro). Swoboda

7 W okresie PRL istnialo bezrobocie ukryte, wynikajace z niskiej produktywnosci i niedopasowania wielkosci
popytu i podazy. Szacuje sie, ze w latach 80. faktyczna stopa bezrobocia mogta siegaé 20% (Glikman, 1992).
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przeplywow ludnosci, réznice kursowe i konkurencyjne ceny produktéw spozyw-
czych w Polsce sprawiajg, ze przygraniczne dyskonty handlowe notujg najwyzsze
obroty handlowe kraju (Suwalki i Sejny na granicy z Litwg czy Kudowa Stone
na granicy z Czechami). Réznice cenowe dotycza nie tylko handlu, ale réwniez
sfery uslug. Ruch graniczny spowodowal rozwdj réznych form przedsiebior-
czo$ci skierowanych gtéwnie do klienta zagranicznego (w duzej mierze dotyczy
to pogranicza polsko-niemieckiego). Sg to przede wszystkim salony fryzjerskie,
lekarze réznych specjalnosci (gtownie stomatolodzy) czy warsztaty samochodowe.
Na pograniczu polsko-niemieckim i polsko-czeskim wyksztalcity sie réwniez
dojazdy do pracy (Lubicz Miszewski, 2013). Wszystkie te czynniki generujg ruch
graniczny, ktéry wymyka sie jednak jakiejkolwiek kontroli statystycznej (nie jest
znana ani jego dokladna wielkos¢, ani struktura).

3.4. Uwarunkowania transportowe i infrastrukturalne

Sposrod siedmiu granic zewnetrznych wspolczesnej Polski cztery maja cha-
rakter typowo subsekwentny (zgodnie ze wzmiankowang wyzej terminologia
Harsthorna z 1933 r.). Sg to granice z Niemcami, Ukraing, Bialorusig i Rosja.
Do konica II wojny $wiatowej zadna z wymienionych granic nie funkcjonowala
w przestrzeni politycznej Europy. Po II wojnie $wiatowej granice z Niemcami
wyznaczono wowczas w oparciu o kryteria czysto polityczne, biorgc jednoczesnie
pod uwage czynniki o charakterze naturalnym (linie graniczne na przewazajacej
dtugosci poprowadzono wzdtuz rzek). W przypadku granic z Biatorusig i Ukraing
kryterium uzupelniajacym byla struktura etniczna. Oba wymienione kryteria nie
zapobiegaly przecinaniu infrastruktury transportowej, ale niekiedy limitowaty
negatywne skutki takich sytuacji. Najbardziej skrajna sytuacja wystgpila na obec-
nej granicy Polski z obwodem kaliningradzkim Federacji Rosyjskiej. Jej zadaniem
bylo podzielenie obszaru dawnych Prus Wschodnich pomiedzy Zwigzek Radziecki
i Polske. Po obu stronach linii granicznej nastapita calkowita wymiana ludnosci.
Co wigcej, granice wyznaczono niemalze w linii prostej. W efekcie skala rozciecia,
gestej poniemieckiej sieci transportowej byla tam zdecydowanie najwigksza.

Dzialania wojenne w 1945 r. doprowadzily takze do zniszczenia wszystkich
mostéw na Odrze i Nysie Luzyckiej. Mozna wiec powiedzie¢, ze Polske i Niemcy
nie laczyla wowczas Zadna infrastruktura transportowa. Odbudowa mostéw naste-
powata powoli. Dotyczy to takze okresu po roku 1989, kiedy w pierwszej kolejnosci
uruchamiano przejs$cia graniczne w ciggach istniejacej infrastruktury, a dopiero
w drugiej przystapiono do odbudowy lub budowy nowych tras. Nadal obiektow
mostowych na Odrze i Nysie jest mniej niz przed II wojng §wiatowa.

Powojenne ruchy migracyjne oraz powstanie szczelnej granicy spowodowato
po II wojnie $wiatowej przerwanie powigzan funkcjonalnych o charakterze spo-
tecznym i powazne ograniczenie interakcji ekonomicznych. W efekcie niektére
elementy infrastruktury transportowej stracily swoje znaczenie i zostaly zamkniete
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lub tez zaczely pelni¢ funkcje wylacznie lokalne. Dotyczylo to przede wszystkim
infrastruktury kolejowej o przebiegu potudnikowym. Linia kolejowa Chelm-
Brze$§¢-Biatystok zostata dwukrotnie przecieta granicg panstwa. Na pograniczu
polsko-rosyjskim duza cze$¢ poniemieckich linii kolejowych zostala rozebrana
juz w trakcie dziatan wojennych (materiat przekazywano na potrzeby wojskowe).
Pézniej tylko niektére odcinki odbudowano.

W okresie istnienia Polski Ludowej (1945-1989) cala granica ze Zwigzkiem
Radzieckim odznaczala si¢ bardzo niskim stopniem przenikalnosci. Ograniczenia
w ruchu granicznym, z czasem staly si¢ nawet wigksze niz przy podrédzach
do Europy Zachodniej. W miejsce 63 szlakéw kolejowych i drogowych przecina-
jacych w 1939 r. pdiniejszg granice z ZSRR, na poczatku lat 80. XX w., Polske
Ludowg faczyly ze Zwigzkiem Radzieckim (granica dtugosci 1310 km) zaledwie
dwa drogowe przejscia graniczne oraz trzy ogélnodostepne punkty kolejowe. Przez
kilka innych przejs¢ kolejowych odprawiano towary oraz transportowano wojsko.
Na granicy polsko-ukrainskiej dla ruchu pasazerskiego zamkniete zostaly wszyst-
kie linie kolejowe poza trasg Rzeszow-Lwdéw. W ruchu drogowym az do konca
lat 80. XX w. czynne bylo tylko jedno przejicie graniczne w Medyce.

Transport kolejowy

Obecny stan rozwoju infrastruktury kolejowej w Polsce jest uwarunkowany
historycznie, kiedy to trzy mocarstwa uczestniczgce w rozbiorach panstwa pol-
skiego (XVIII w.), prowadzily odmienng polityke rozwoju na zajetych obszarach.
Od lat 40. XIX w. w zaborze pruskim, i w duzo mniejszym stopniu w austriackim,
rozwijano sie¢ kolejowa ze wzgledéw ekonomicznych, natomiast w zaborze rosyj-
skim inwestycje kolejowe podyktowane byly wzgledami strategiczno-obronnymi
(ograniczono si¢ do budowy kilku linii, ktore polaczyty Warszawe z Petersburgiem,
Moskwg oraz niektérymi o$rodkami miejskimi wewnatrz okupowanego obszaru)
(Taylor, 2007). Duza cze$¢ sieci kolejowej posiadata wowczas szeroki rozstaw
torow. Wiodaca strategia byto hamowanie rozwoju kolei na zachéd od Wisty,
gdyz terytorium to mialo stanowi¢ ,,pustke komunikacyjng”, co byto elementem
przygotowania do spodziewanej wojny z Prusami (Wilczek-Karczewska, 2015).
Unikano w zwigzku z tym rozbudowy infrastruktury granicznej. Na teren Prus
i Austrii prowadzily poczatkowo tylko dwa przejscia graniczne. Stad tez pol-
ska sie¢ kolejowa ma wyraznie asymetryczny uklad. Jest duzo lepiej rozwinieta
w zachodniej anizeli w srodkowej i wschodniej czesci kraju. Nie znajduje to jednak
odzwierciedlenia w zréznicowaniu liczby kolejowych odcinkéw transgranicznych
na zachodniej i wschodniej granicy dzisiejszej Polski.

Transport kolejowy posiada cechy, ktére z punktu widzenia przewoznika
ograniczajag mozliwosci jego wykorzystania w polaczeniach transgranicznych.
W przeciwienstwie do transportu drogowego, przekroczenie granicy przez pociag
wymaga m.in. dostosowania taboru kolejowego do wystepujacej po obu stronach
granicy infrastruktury (réznice w szerokosci toréw, systemoéw zasilania, sygna-
lizacji czy standardéw bezpieczenstwa). Proces dopuszczenia do ruchu nowych
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pojazdéw jest dtugotrwaly i zwigzany z uzyskiwaniem formalnych pozwolen
wydawanych przez stosowne organy danego panstwa. W aspekcie przewozdw
pasazerskich duze wyzwanie stanowi ponadto konstrukcja wspolnych rozktadéw
jazdy oraz integracja taryfowa. Tym samym organizacja kolejowej komunikacji
transgranicznej jest trudniejszym przedsiewzieciem anizeli prowadzenie dziatal-
nosci w sektorze miedzynarodowego transportu autobusowego.

Przez szereg lat, az do momentu wejscia krajow Europy Srodkowo-Wschodniej
na $ciezke transformacji ustrojowo-gospodarczej, przekraczanie granicy Polski
z wykorzystaniem kolei byto z punktu widzenia pasazeréw dogodniejsze anizeli
korzystanie ze srodkéw transportu drogowego. Rozwoj motoryzacji indywidual-
nej sprawil, ze transport publiczny, w tym kolej, stopniowo tracily wiodacg role
w obstudze ruchu granicznego. Jednak jeszcze w latach 90. XX w. waznym czyn-
nikiem podtrzymujacym przewozy kolejowe byt handel przygraniczny, ktérego
wyrazne zalamanie nastapilo dopiero po 2004 r. W latach 90. XX w. na granicy
wschodniej reaktywowano ruch pasazerski na kilku przejsciach granicznych,
wczesniej nieczynnych lub wykorzystywanych jedynie do przewozéw towarowych.
Jednoczesnie pierwsza dekada XXIw. charakteryzowala si¢ ogélnokrajowym regre-
sem sieci polaczen pasazerskich, ktéry nie ominal takze relacji transgranicznych
(ograniczono liczbe lokalnych pociggéw stuzacych handlowi przygranicznemu,
w mniejszym stopniu polaczenia dalekobiezne). Jednoczes$nie stan techniczny
wiekszosci linii kolejowych przecinajacych polski odcinek zewnetrznej granicy
UE nie jest zadowalajacy. Wzrost nakladéw inwestycyjnych w dziedzinie infra-
struktury kolejowej, zwiazany z pojawieniem sie znacznych $rodkéw w ramach
funduszy europejskich, tylko w niewielkim stopniu wplynal na poprawe kondycji
tych odcinkow.

W przypadku infrastruktury kolejowej, lata 90. przyniosty szybka reakty-
wacje wiekszoéci zawieszonych polaczen. Uruchamiano transgraniczne kursy
pasazerskie, ktére poczatkowo cieszyly si¢ popularnoscig, zwlaszcza wsrod
uczestnikdw drobnego handlu (Niemcy przyjezdzajacy na zakupy, obywatele
bylego ZSRR celem odsprzedazy towardéw). Szybko tendencja ta ulegta jednak
odwréceniu. W lokalnym transporcie miedzynarodowym kolej przegrata walke
konkurencyjng z transportem samochodowym, w tym z szybko rozwijajaca sie
miedzynarodowg komunikacja autobusows. Polaczenia przez granice wschodnig
zamykano réwniez z uwagi na trudnosci w kontroli celnej (masowe ukrywanie
towardw objetych akcyza w elementach sktadéw kolejowych). Jedyna duzg inwe-
stycja kolejowa o wymiarze transgranicznym byta stopniowa modernizacja linii
Warszawa-Poznan-Berlin.

Transport drogowy

Polska infrastruktura drogowa u progu transformacji byta rozwinieta adekwatnie
do 6wczesnej struktury przewozéw. W Polsce wschodniej wiele drég lokalnych
zostalo utwardzonych, aby zapewni¢ komunikacje autobusowg do odleglych
miejscowosci wiejskich. Jednoczesnie prawie nie istnialy drogi szybkiego ruchu
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(autostrady i drogi ekspresowe). Takze pozostale gléwne trasy nie byly dostoso-
wane do masowej motoryzacji, jaka rozpoczeta sie jeszcze przed 1989 r. Po roku
1990 nalozyla sie na to szybka decentralizacja gospodarki i tym samym miejsc
pracy oraz trudnosci wielu przewoznikéw publicznych. Infrastruktura drogowa
ulegala tez szybkiej dekapitalizacji na skutek wykorzystywania jej przez ruch
ciezarowy, ktory przejmowatl stopniowo przewozy tadunkoéw (takze masowych).
Drogi prowadzace do wschodniej granicy (tab. 3.1) (w tym do istniejacych lub
wowczas jeszcze tylko planowanych przejs¢ granicznych) byly czesto w bardzo
ztym stanie technicznym. Otwieranie pierwszych nowych przej$¢ granicznych
na ogodt oznaczalo jedynie modernizacje bardzo krdtkich odcinkéw sgsiadujacych
z samym obiektem (czesto zdewastowanych z uwagi na wczesniejsze wieloletnie
wylagczenie z ruchu). Dalej w glebi obu sasiadujgcych krajow drogi pozostawaty
nieprzystosowane dla ruchu tranzytowego, szczegdlnie ciezarowego. Nowych drég
przecinajacych granice praktycznie nie budowano. Sytuacja zaczeta sie popra-
wia¢ m.in. dzieki naptywowi funduszy unijnych (przed- i poakcesyjnych).

Odcinki przygraniczne wielu tras remontowano wraz z otwieraniem kolej-
nych punktéw odprawy. Skala modernizacji byla jednak niewielka a nowe szlaki
prawie nie powstawaly, az do akcesji Polski do Unii Europejskiej. Jeszcze przed
przystapieniem do wspdlnoty w ramach programu przedakcesyjnego ISPA prze-
prowadzono modernizacje drogi z Warszawy do Terespola na granicy biatoruskiej
(E20). Po roku 2004 rozpoczal si¢ zakrojony na duzg skale program rozwoju auto-
strad i drég ekspresowych. W pierwszym okresie programowania (2004-2006)
odremontowano droge ekspresowa z Elblaga do granicy z obwodem kalinin-
gradzkim Federacji Rosyjskiej (dawny szlak zbudowany przed II wojng swiatowa).
Pierwsza nowa autostrada doprowadzong do granicy wschodniej byla trasa A4
z Drezna w Niemczech przez Krakéw na Ukraine (ukoniczona w 2015 r.). Powstala
takze droga ekspresowa z Warszawy do Bialegostoku (2018), a na ukonczeniu jest
szlak z Warszawy do Lublina (planowane oddanie ostatniego fragmentu w roku
2020). Zrealizowano takze wiele obwodnic wyprowadzajacych ruch tranzytowy
z miejscowosci polozonych w strefie przygranicznej.

Dostepnos$¢ drogowa Polski wschodniej, a tym samym takze przejs¢ gra-
nicznych z Rosjg, Biatorusig i Ukraing ulegta znaczacej poprawie (Komornicki,
2011a). Nie bez znaczenia dla struktury ruchu granicznego byly tez inwestycje
w innych czesciach Polski, utatwiajace obywatelom Europy Wschodniej podréze
tranzytowe przez Polske do Niemiec i innych krajéw europejskich. Nowoczesna
infrastruktura drogowa zostala do wschodniej granicy Polski po raz pierwszy
doprowadzona w roku 2016 wraz z uruchomieniem calej autostrady A4 (od gra-
nicy niemieckiej przez Wroctaw i Krakéw do granicy z Ukraing na kierunku
Lwowa). Nadal jest to jedyny szlak tej kategorii. Droga ekspresowa S22 faczy
Gdansk i Elblag z obwodem kaliningradzkim Federacji Rosyjskiej (od 2008 r.).
Jest to jednak trasa jednojezdniowa. Dla dostepnosci transgranicznej istotny byt
jednak fakt, ze kilka drdég ekspresowych powigzanych z systemem drogowym
Europy przyblizylo si¢ do wschodnich punktéw odprawy. Dotyczy to szczegdlnie
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Tabela 3.1. Infrastruktura transportowa i graniczna na polskiej granicy wschodniej (1991, 2019)
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o [= 3 5°C| 3 = o 1991 | 2019 | 1991 | 2019 | 1991 | 2019 | 1991 | 2019
Rosja 210 17 3 1(2) | 4(4) | 1(2) | 0(3) [210,0| 52,5 |105,0 | -
Biatorus$ 418 14 6 2(3) | 5(7) | 2(5) | 2(5) | 209,0 | 83,6 |209,0 |209,0
Ukraina 535 1 7 3(3)|8(8) |3(5|2(6) |178,3| 66,9 | 178,0 | 267,5
Razem 1163 42 16 6(8) 17(19)| 6 (12)| 4 (14)| 193,8 | 68,4 | 193,8 | 290,8

Zrédto: Komornicki i in. (2022), s. 120.

tras z Warszawy do Lublina (kierunek ukrainski) i z Warszawy do Bialegostoku
(kierunek biatoruski).

Inwestycje drogowe obstugujace dojazd do polskiej granicy wschodniej miaty
jednak przede wszystkim charakter reaktywny wzgledem rosngcego ruchu
(Komornicki, 2014). Nie mozna ich uwazaé za czynnik powodujacy zmiany
modalne w ruchu granicznym. Po stronie transportu drogowego czynnikiem
takim byl natomiast zywiotowy rozwdj motoryzacji, najpierw w Polsce, a w kolej-
nych latach takze w sasiednich krajach Europy Wschodniej (ryc. 3.1). Istotnym
elementem zwigkszajacym poziom motoryzacji byl prestiz i pozycja spoleczna
okreslane, szczegdlnie w krajach charakteryzujacych si¢ nizszym przecigtnym
dochodem, poprzez posiadanie samochodu i wykorzystywanie go do okazywa-
nia tozsamosci wlasciciela pojazdu (Komornicki, 2003b; Hagman, 2006; Rosik
i in., 2018). Udzial samochodéw osobowych siegnal w Polsce w 2010 r. az 87,2%
pracy przewozowej w transporcie pasazerskim (w EU 27 jedynie Litwe cechowala
wyzsza warto$¢ wskaznika; Rosik i in., 2018). W wartosciach bezwzglednych naj-
bardziej spektakularny przyrost liczby samochodéw w Polsce dokonat sie w latach
90. Kazdego roku park samochodowy powigkszal si¢ o kilkaset tysiecy pojazdow.
Dodatkowo przyrost wskaznikéw motoryzacji byt w tym okresie szybszy w Polsce
wschodniej, przy granicy z panstwami bytego ZSRR. Wynikalo to po czgsci z niz-
szej bazy (male nasycenie samochodami w okresie wcze$niejszym), ale po czesci
moglo sie takze wigza¢ z dynamicznym rozwojem handlu przygranicznego
(Komornicki, 2011b). Dla struktury modalnej ruchu granicznego wazniejsza byta
jednak zapewne motoryzacja w krajach sgsiednich, gdyz to ich obywatele stano-
wili od poczatku wiekszos¢ przekraczajacych granice. Na poczatku lat 90. poziom
motoryzacji w caltym ZSRR byl niski i wynosit 59 samochodéw/1000 mieszkancow
(w Rosyjskiej SRR - 60, Ukrainskiej SRR - 58, Bialoruskiej SRR - 50), natomiast
w Polsce - 160 samochod6w/1000 mieszkancow (ryc. 3.1) (Menes, 2018). Wraz
z transformacjg ustrojowg i rozwojem spoleczno-ekonomicznym nastepowat
wzrost wskaznika motoryzacji, najdynamiczniej w Polsce i na Bialorusi.
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Ryc. 3.1. Poziom motoryzacji w Polsce i wybranych sasiednich krajach
Fig. 3.1. Car ownership in Poland and in selected neighboring countries
Zrédto/Source: Komornicki i in. (2022), s. 121.

Infrastruktura graniczna

Pomimo istnienia bariery fizyczno-geograficznej w postaci rzek Nysy Luzyckiej
i Odry, granica polsko-niemiecka jest obecnie dobrze wyposazona w infrastruk-
ture tak drogowg jak i kolejowa. Po roku 1989 w przeciggu okoto 5 lat praktycznie
na wszystkich istniejacych drogach transgranicznych uruchomione zostaly przej-
$cia graniczne. Polityka rzadéw przygranicznych landéw niemieckich popierala
w latach 90. budowe jak najwigkszej liczby lokalnych przejs¢ granicznych. Strona
Polska, z uwagi na brak $rodkéw na tego typu inwestycje, starata koncentrowaé
sie na inwestycjach priorytetowych. O otwieranie nowych punktéw granicznych
zabiegaly takze spoleczno$ci lokalne (widzace w nich szans¢ rozwoju handlu
a w perspektywie calej lokalnej gospodarki) oraz wladze 4 polsko-niemieckich
Euroregionéw (Nysa, Szprewa-Nysa-Bobr, Viadrina i Pomerania). Lacznie juz
w latach 1990-1997 uruchomiono 6 ogoélnodostepnych drogowych przejs¢ gra-
nicznych, jedno przejécie dla ruchu pieszego i rowerowego i 3 dla matego ruchu
granicznego. Na niektdrych przejsciach zachowano pewne ograniczenia (dla
okreslonych rodzajéw ruchu), co jednak najczesciej spowodowane byto czynni-
kami trzecimi, nie zwigzanymi bezpo$rednio z rezimem granicznym i relacjami
dwustronnymi. Ponadto port w Nowym Warpnie nad Zalewem Szczecinskim
uzyskal status morskiego przejécia granicznego. Po roku 2000 kolejne mosty
i przejécia graniczne powstaly w Gubinku na obwodnicy miast Gubin i Guben,
a bezposrednio przez akcesja most w Zasiekach — Forst. W przededniu akcesji
Polski do Unii Europejskiej wykorzystanie istniejacej infrastruktury drogowej
byto bardzo wysoki (90%). Tym samym mozna przyjacé, ze bariera infrastruktu-
ralna wystepujaca na granicy z Niemcami stala sie¢ do§¢ szybko nie tyle bariera
braku przej$¢ granicznych tylko raczej barierg niskiej przepustowosci glownych
szlakow transportowych.
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Po roku 2004 od strony polskiej do granicy doprowadzone zostaly dwie nowe
autostrady. Na relacje polsko-niemieckie wptyw mialo takze ukonczenie drogi
ekspresowej S3 (Szczecin-Legnica) oraz modernizacji linii kolejowej Wroctaw —
granica niemiecka. Jednoczesnie realizowano takze inwestycje lokalne (np. most
dla pieszych w Goerlitz/Zgorzelcu). Powiazania transportowe z Niemcami zaczety
w sposOb wyrazny wyrdzniac sie na tle innych krajoéw sgsiednich, juz nie tylko
w wymiarze lokalnym, ale takze krajowym i europejskim.

Jeszcze w polowie lat 80. XX w. na calej granicy wschodniej (lgcznie z gra-
nica polsko-litewska) funkcjonowaly tylko 3 ogdlnodostepne osobowe przejscia
graniczne (kolejowe Kuznica, kolejowo-drogowe Terespol — granica z Bialoruska
SRR oraz kolejowo-drogowe Medyka — granica z Ukrainska SRR). Pozostale ist-
niejace wtedy przejscia kolejowe mialy charakter wylacznie towarowy. Ponadto
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Ryc. 3.2. Korytarze transportowe oraz przejscia graniczne na granicy wschodniej (2019)
Fig. 3.2. Transport corridors and border crossing points along the eastern border (2019)
Zrédto/Source: Komornicki i in. (2022), s. 122 (nieznacznie zmodyfikowane / slightly modified).
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dziatalo kilka przejs¢ drogowych i kolejowych tzw. lokalnego znaczenia, dostep-
nych tylko dla wymiany delegacji polityczno-spotecznych, sportowych i innych,
z wojewddztw przygranicznych PRL i ZSRR.

W okresie transformacji (szczegolnie w latach 90. XX w.) liczba przejs¢ gra-
nicznych bardzo szybko wzrastala. Dynamika w tym zakresie byla jednak
mniejsza na granicy wschodniej niz zachodniej. Po udroznieniu gléwnych szla-
koéw, kolejne przejscia powstawaly coraz wolniej. Wcigz granice przecina wiele
przegrodzonych drég utwardzonych, na ktérych nie prowadzi si¢ odprawy celno-
-paszportowej. Pod koniec 2019 r. na polskim odcinku zewnetrznej granicy UE
funkcjonowato 19 ogoélnodostepnych drogowych punktdéw granicznych, z ktérych
17 umozliwialo przekraczanie granicy w samochodach osobowych (w tym jedno
wylacznie dla obywateli Polski i Biatorusi) (tab. 3.1, ryc. 3.2). Spoérdd 14 oficjalnych
przejs$¢ kolejowych, w 2019 r. ruch oséb dopuszczony byl w przypadku 8 przejs¢.
Jednakze regularne rozkladowe pociagi pasazerskie korzystaty tylko z 4 punktéw
(2 na odcinku biatoruskim i 2 na ukrainskim). Zawieszenie kursowania na 5 innych
przejsciach, z ktorych 3 wcigz obstuguja ruch towarowy, nastepowato stopniowo
w latach 1999-2013 (po jednym na granicy polsko-rosyjskiej i polsko-biatoruskiej
oraz 3 na granicy polsko-ukrainskiej). Wyjatkiem w ogélnym regresie potaczen
kolejowych sg dziatania prowadzone od 2016 r. na rzecz rozwoju kolejowej oferty
przewozowej w relacji Polska-Ukraina (Komornicki i Kowalczyk, 2018).

3.5. Ekspercka ocena przenikalnosci granic

W ocenie ekspertéw najbardziej przenikalng granicg w calym analizowanym
okresie (1990-2018) byta granica z Niemcami ($rednia: 7,9 w skali od 0 do 10, gdzie
0 oznacza granice zamknieta, a 10 w pelni przenikalng), nastepnie z Czechami (7,6)
oraz Stowacja (7,5) i Litwa (7,5) (tab. 3.2). Natomiast najstabiej oceniono przenikal-
no$¢ granicy z Bialorusig (4,0) i Rosja (4,1). W kazdym z poszczegdlnym odcinkdw
granicznych widoczne sg pewne okresy przelomowe, ktore wptywaly na zmiany
poziomu przenikalnosci. Na poczatku lat 90. poziom przenikalnos$ci ksztattowat
sie na $rednim (np. granica z Czechami i Stowacja) lub niskim poziomie (np. gra-
nica z Rosjg). Po tym poczatkowym okresie nastepowat powolny wzrost poziomu
przenikalnosci.

Niemcy, jeszcze przed podpisaniem z Polska traktatu o dobrym sgsiedztwie
(17.06.1991), zniosly obowigzek wizowy dla Polakéw. Granice mozna bylo prze-
kracza¢ tylko na podstawie waznego paszportu. Zniknela wiec istotna bariera
formalna na granicy zachodniej. Réwniez bez przeszkéd formalnych mozna
bylo podrézowaé do Czech, Stowacji i na Litwe. Wraz z przyjeciem Polski do UE,
a nastepnie do strefy Schengen w 2007 r. nastgpilo zwiekszenie poziomu przeni-
kalno$ci granicy zachodniej i potudniowej oraz granicy z Litwa.

Odmienna sytuacja panowala na granicy wschodniej. Duzym utrudnieniem
w ruchu granicznym byly uwarunkowania formalno-prawne (w zwigzku z czym
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przekraczanie granicy bylo - i jest — czasochlonne) czy transportowe (zanikajaca
rola kolei w ruchu transgranicznym). Dodatkowo wystepowata bariera psycho-
logiczna, dotyczaca samego procesu przekraczania granicy (formalno$ci, szara
strefa) jak i bezpieczenstwa osobistego zwigzanego z pobytem za wschodnia
granica.

Poniewaz badanie eksperckie przeprowadzone zostalo w roku 2018, a zatem
przed pandemig COVID-19, w przypadku granic wewnetrznych Unii Europejskiej
wykazano staly wzrost umownego wskaznika, ktéry po roku 2007 przekro-
czyl poziom 9,0 i dalej utrzymywal si¢ na ustabilizowanym wysokim poziomie.
Na granicach wschodnich warto$ci byly od poczatku nizsze. Rosty jednak stop-
niowo do roku 2003, po czym zatamaly sie. W kolejnych latach nastapilo ich
réznicowanie. W przypadku Ukrainy przenikalno$¢ po roku 2012 ponownie rosta,
a w przypadku Rosji i Bialorusi nastepowaly wahania. W ostatecznym rezultacie
w 2018 r. poziom przenikalnosci z Niemcami, Czechami, Stowacja i Litwa oce-
niono na 9,2-9,6, z Ukraing na 6,4, za$ z Rosja i Bialorusig odpowiednio na 4,01 4,6.

Pozwala to na ogdlng konstatacje, ze punktu widzenia przenikalnosci polskie
granice mozna byto w 2018 r. (a zapewne takze obecnie) podzieli¢ na trzy podsta-
wowe typy:

a) granice Schengen o bardzo wysokim ustabilizowanym poziomie przenikal-

nosci;
b) granica z Ukraing o §rednim i stopniowo rosngcym poziomie przenikalnosci;
¢) granice z Rosja i Bialorusig o niskim i jednoczesnie bardzo zmiennym pozio-
mie przenikalnosci.
Granica z Niemcami, Czechami, Stowacja i Litwa juz do 2007 r. charakteryzowala
sie stosunkowo duzym poziomem przenikalno$ci, a na wielko$¢ ruchu granicz-
nego wplywaly przede wszystkim uwarunkowania spoleczno-ekonomiczne czy
infrastrukturalne. Po podpisaniu przez Polske Uktadu z Schengen zniesiono kon-
trole paszportowe, co ograniczylo zestaw czynnikdéw wplywajacych na wielkos¢
ruchu granicznego.

W przypadku calej granicy wschodniej (z Rosjg, Bialorusig i Ukraing)
od momentu rozpadu bloku wschodniego mamy do czynienia ze ztozong i dyna-
micznie zmieniajacg sie sytuacja, warunkujacg wielko$¢ ruchu granicznego.
Nagranicy wschodniej dominujg uwarunkowania geopolityczne i wynikajace znich
czynniki formalno-prawne. Na stosunkowo niskim poziomie przenikalnosci tej
granicy na dalszy plan schodzg czynniki spoteczno-ekonomiczne, co szczegdlnie
jest widoczne na granicy polsko-rosyjskiej i polsko-biatoruskiej. Nieco odmiennie
prezentuje si¢ sytuacja na granicy polsko-ukrainskiej, ktora jest bardziej otwarta
niz odcinek rosyjski i biatoruski. To przede wszystkim polityka panstw sgsiednich
i aktualny poziom stosunkow bilateralnych warunkuje wiekszg lub mniejsza prze-
nikalno$¢ granicy.
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Tabela 3.2. Przenikalno$¢ granic Polski w ruchu osobowym

Lata ‘ Niemcy ‘ Czechy ‘ Stowacja ‘ Ukraina ‘ Biatorus ‘ Litwa ‘ Rosja
Ekspercka bonitacja przenikalnosci granic (skala od 0 do 10, gdzie 0 oznacza
brak przenikalnosci, a 10 catkowity brak barier w przekraczaniu granicy)

1990 4,9 51 51 3,2 31 3,6 2,8
1991 6,2 5,9 5,9 3,9 3,8 51 3,3
1992 6,3 6,1 6,1 41 3,9 5,4 3,6
1993 6,4 6,2 6,1 4,4 41 5,6 3,8
1994 6,5 6,2 6,2 44 41 5,8 3,9
1995 6,5 6,3 6,2 4,5 4,1 5,8 3,9
1996 6,6 6,4 6,2 4,5 4,2 5,8 4,1
1997 6,6 6,2 6,1 5,4 4,2 6,0 4,2
1998 6,6 6,2 6,1 5,4 4,2 6,1 4,2
1999 6,6 6,2 6,2 5,4 4,2 6,1 4,1
2000 6,6 6,2 6,2 5,4 4,2 6,1 4,1
2001 6,6 6,2 6,2 5,4 4,2 6,3 4,2
2002 6,7 6,4 6,3 5,4 4,2 6,4 4,2
2003 6,9 6,4 6,5 4,5 41 6,5 4,0
2004 8,0 7,5 7,5 4,5 3,9 7,6 3,9
2005 8,0 7,5 7,5 4,6 3,9 7,6 3,9
2006 8,1 7,5 7,6 4,6 3,9 7,6 3,9
2007 9,4 9,1 9,0 44 3,8 9,2 3,7
2008 9,8 9,4 9,4 44 3,8 9,6 3,7
2009 9,6 9,2 9,2 6,0 3,9 9,6 3,8
2010 9,6 9,2 9,2 6,1 4,0 9,6 3,8
201 9,6 9,2 9,2 6,1 41 9,6 3,8
2012 9,5 9,2 9,1 6,0 4,1 9,6 5,8
2013 9,6 9,3 9,2 6,1 41 9,6 5,8
2014 9,6 9,4 9,2 6,1 41 9,6 5,8
2015 9,6 9,4 9,2 6,1 41 9,6 5,8
2016 9,6 9,3 9,2 6,1 4,1 9,4 3,9
2017 9,6 9,3 9,2 6,4 4,2 9,4 3,9
2018 9,6 9,3 9,2 6,4 4,6 9,4 4,0
Srednia 7,9 7,6 7,5 5,2 4,0 7,5 41

Opracowanie wtasne na podstawie badania eksperckiego.



4. PRZEMIANY WIELKOSCI | STRUKTURY RUCHU
GRANICZNEGO W POLSCE

W rozdziale czwartym przedstawiono zmiany ilo$ciowe i strukturalne ruchu gra-
nicznego na wszystkich odcinkach granicznych. Do tego celu wykorzystano dane
Komendy Gléwnej Strazy Granicznej. Ze wzgledu na dostepnos¢ danych o ruchu
granicznym przemiany ruchu granicznego na polskich odcinkach wewnetrz-
nej granicy strefy Schengen stanowia tylko tlo do pdzniejszych dynamicznych
przemian zachodzacych na granicy wschodniej. Od momentu zakonczenia reje-
stracji ruchu granicznego na granicy z Niemcami, Czechami, Stowacja i Litwa
mielismy do czynienia z wieloma wydarzeniami, ktére warunkowaty wielkos¢
i strukture ruchu granicznego m.in. globalny kryzys finansowy (2008), organi-
zacja przez Polske i Ukraine mistrzostw Europy w pilce noznej (2012), aneksja
Krymu (2014) i wojna w Donbasie (od 2014 r.), pandemia COVID-19 (2020-2022),
wojna na Ukrainie (od 2022 r.). Nie moglismy jednak obserwowa¢ skutkéow tych
uwarunkowan na wewnetrznych granicach Schengen. Natomiast uwidocznity sie
one na granicy wschodniej dzigki ciaglej rejestracji ruchu granicznego. Dlatego
tez wigksza uwage po$wigcono dynamicznym zmianom na wschodniej granicy
Polski. Wptyw pandemii COVID-19 na wielko$¢ ruchu granicznego byt tym
zagadnieniem, ktdre zostalo dodane do pierwotnego planu prac badawczych. Tak
bezprecedensowego wydarzenia, ktére skutkowalo czasowym zamknieciem gra-
nic i ustaniem przeptywéw miedzynarodowych, nie obserwowalismy od dekad.
Jednak réwniez i w tym przypadku analiza wplywu pandemii na ruch graniczny
mozliwa byla wytacznie dla granicy wschodniej. Skupiono sie na tych odcinkach,
przez ktére naptyw migrantéw jest najwiekszy i jest najbardziej istotny dla funk-
cjonowania polskiego rynku pracy (odcinek ukrainski, w mniejszym stopniu
biatoruski). Poznaniu wielkosci ruchu granicznego i jego podstawowej struktury
na wewnetrznych granicach strefy Schengen stuzyly badania przeprowadzone
na wybranych dawnych przejéciach granicznych z Niemcami, Czechami, Stowacja
i Litwa.
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41. Wielkos¢ i dynamika ruchu granicznego

41.1. Granice strefy Schengen

Roczna liczba przekroczen granicy polsko-niemieckiej wzrastata bardzo szybko
w pierwszej potowie lat 90. (w 1992 r. podpisano umowe o malym ruchu gra-
nicznym), co bylo zwigzane przede wszystkim z intensywnym rozwojem handlu
przygranicznego. W okresie najwiekszego przygranicznego prosperity (1997-1999)
ruch w obu kierunkach byl wyzszy niz 140 mln oséb rocznie. Zdecydowanie domi-
nowali w nim obywatele Niemiec. Zatamanie wielkosci ruchu nastapilo po roku
1999 i dotyczyto w wiekszym stopniu cudzoziemcdw niz Polakow (ryc. 4.1). Jego
przyczyng bylto wyréwnywanie si¢ cen detalicznych w Polsce i w Niemczech,
powstanie duzych centréw handlowych po niemieckiej stronie granicy (konku-
rencja dla polskich bazaréw), a po czesci takze mniejsza aktywno$¢ turystyczna
Polakéw. Nastgpila intensyfikacja obserwowanego od konca lat 90. na pograniczu
polsko-niemieckim zjawiska zastepowania przyjazdéw na zakupy, przyjazdami
w celu korzystania z ustug. Dotyczy to m.in. stacji obstugi samochodéw, salonéw
fryzjerskich, gabinetéw dentystycznych, a ostatnio takze bardziej zaawansowa-
nych ustug medycznych. Po przystgpieniu Polski do UE nastapil ponowny wzrost
ruchu granicznego. Wzrost ten w znacznie wigkszym stopniu dotyczyt cudzoziem-
cow (gtéwnie Niemcow) niz Polakdw.

Struktura polsko-niemieckiego ruchu granicznego byla az do roku 2007
(ostatnie dostepne dane) silnie zréznicowana na poszczegdlnych przejsciach gra-
nicznych. Mozemy méwi¢ o ich daleko idacej specjalizacji. Na punktach lokalnych
(szczegdlnie zlokalizowanych w sgsiedztwie malych miejscowosci) zdecydowanie
dominowali obywatele Niemiec. W punktach polozonych przy gléwnych szlakach
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Ryc. 4.1. Ruch graniczny na granicy polsko-niemieckiej (w obie strony)
Fig. 4.1. Traffic across Polish-German border (both ways)

Opracowanie wtasne na podstawie danych Komendy Gtéwnej Strazy Graniczne;j.
Own elaboration based on data from the Border Guard Headquarters.
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tranzytowych (Kotbaskowo, Swiecko, Olszyna, Jedrzychowice) przewazali Polacy.
Tam tez koncentrowal si¢ ruch obywateli panstw trzecich. Najruchliwszymi przej-
$ciami granicznymi o znaczeniu tranzytowym byly i prawdopodobnie s nadal
punkty w Swiecku (blisko 10 mln przekroczeri w obu kierunkach w roku 2004),
Jedrzychowicach (9,4 mln) i Olszynie. Mniejszy ruch notowany byt w Kotbaskowie.
W polsko-niemieckim ruchu kolejowym znaczenie zachowal w praktyce tylko
punkt w Kunowicach na szlaku Warszawa-Berlin (okoto 1 mln przekroczen rocz-
nie w obie strony). Zawieszenie polaczen kolejowych do Drezna spowodowato
szybki spadek ruchu w Zgorzelcu. Po przystgpieniu Polski do Unii Europejskiej
zalamaniu ulegl takze ruch statkéw wolnoctowych w rejonie Nowego Warpna.

Podobnie jak na granicy polsko-niemieckiej, réwniez na odcinku czeskim
(wowczas jeszcze z Czechostowacja) ruch graniczny szybko wzrastat od poczatku
lat 90., mimo poczatkowych ograniczen w ruchu dwustronnym utrzymywanych
przez stroneg czeska (obawy przed polskimi klientami) (Komornicki, 1999). Duza
liczba przejs¢ granicznych sprawiala, ze granica polsko-czeska byta fatwo przeni-
kalna pod wzgledem infrastrukturalnym (w 1996 r. ruch graniczny zarejestrowano
na 69 przejsciach granicznych). Poczatkowo w ruchu granicznym dominowali
obywatele Polski (ryc. 4.2). Jednak juz od 1993 r. nastapil dynamiczny wzrost
liczby przekroczen granicy panstwowej przez cudzoziemcow (gléwnie Czechéw),
co zwigzane bylo z rozwojem handlu bazarowego. Wzrostowi temu towarzy-
szyt rowniez wzrost ruchu granicznego Polakéw, ktory pod koniec lat 90. XX w.
przewyzszyl ruch cudzoziemcoéw, co z kolei wigzato sie ze wzrostem turystycznej
mobilnos$ci Polakdw. Na granicy polsko-czeskiej stosunkowo duze znaczenie miat
réwniez ruch tranzytowy. Kolejna dekada przyniosta spadek ruchu granicznego
w obu kategoriach podrdznych.

Na poszczegélnych przejsciach granicznych w strukturze ruchu zaznaczat
sie wiekszy udzial cudzoziemcow. Sposrod duzych przej$¢ granicznych (o ruchu
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Ryc. 4.2. Ruch graniczny na granicy polsko-czeskiej (w obie strony)
Fig. 4.2. Traffic across the Polish-Czech border (both ways)

Opracowanie wtasne na podstawie danych Komendy Gtéwnej Strazy Granicznej.
Own elaboration based on data from the Border Guard Headquarters.
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powyzej 2 mln rocznie) widoczna byta zdecydowana dominacja cudzoziemcdw
(97,0% w 1996 r. tj. w roku o najwyzszej liczbie przekroczen) na przejsciu granicz-
nym Porajow-Hradek, co wynikalo réwniez z tranzytowego polozenia przejscia
miedzy czeskim Grédkiem nad Nysa (Hrddek nad Nisou) a niemiecky Zytawa
(Zittau). Trzy najwieksze przejécia graniczne to Cieszyn-Czeski Cieszyn (30,0 mln
przekroczen w 1996 r.), Kudowa Stone-Nachod (8,1 mln w 1996 r.) oraz Chatupki-
Buhumin (5,3 mln w 1996 r.; przejscie drogowe i kolejowe). Na pierwszym z nich
przewazali cudzoziemcy (60,9% w 1996 r.), na przejsciu w Kudowie ruch gra-
niczny rozkladat si¢ mniej wiecej jednakowo (50,2% cudzoziemcy, 49,8% Polacy),
a na ostatnim przejéciu granicznym réwniez zaznaczala si¢ znaczgca przewaga
cudzoziemcéw (66,5% w 1996 r.). Przewaga Polakéw zaznaczala si¢ na przej-
$ciu w Gluchotazach (60,8% w 1996 r.), Golinsku (87,4%), Konradowie (58,3%),
Lubawce (54,0%) i Ttumaczowie (55,7%).

Granica polsko-stowacka réwniez charakteryzowala si¢ dynamicznym wzro-
stem ruchu granicznego. Do polowy lat 90. dotyczylo to zaréwno cudzoziemcdw
(turystyka zakupowa) jak i Polakéw (ryc. 4.3). Od 1997 r. nastgpil dynamiczny
wzrost i dominacja Polakéw w liczbie przekroczen granicy ze Stowacja, co wia-
zalo si¢ przede wszystkim z wyjazdami turystycznymi. Jednocze$nie spadia liczba
przekroczen cudzoziemcéw. Tendencja odwrdcila si¢ na poczatku XXI w., kiedy
liczba przekroczen Polakéw zaczela spada¢, a wzrastal ruch graniczny cudzoziem-
cow, ze skokowym wzrostem w ostatnim roku rejestracji ruchu granicznego.

Najwiekszym przejsciem granicznym na granicy polsko-stowackiej bylo
przejécie w Barwinku. W szczytowym momencie (1996 r.) zarejestrowano tam
ponad 3 mln przekroczen w obie strony, z czego 79,4% stanowili cudzoziemcy.
W okresie dominacji Polakéw w ruchu granicznym zmienily si¢ rowniez udziaty
poszczegolnych kategorii podréznych (35,8% cudzoziemcy, 64,2% Polacy).
W przypadku dwdch przejs¢ granicznych, tj. Piwniczna-Mniszek nad Popradem

16 000 000
14000 000
12 000 000
10 000 000
8000 000
6 000 000
4000 000
2000 000
AT AC I I R ey
= Polacy / Poles === Cudzoziemcy / Foreigners
Ryc. 4.3. Ruch graniczny na granicy polsko-stowackiej (w obie strony)
Fig. 4.3. Traffic across the Polish-Slovak border (both ways)

Opracowanie wtasne na podstawie danych Komendy Gtéwnej Strazy Graniczne;j.
Own elaboration based on data from the Border Guard Headquarters.
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i Zwardon-Myto-Skalite, struktura przekroczen pozostala niezmieniona, nie-
zaleznie od okresu dominacji jednej lub drugiej kategorii. Zauwazalna byta tam
zdecydowana dominacja Polakdw, odpowiednio 65,1% i 79,5% w 1996 r. oraz 89,6%
184,1% w 2000 r.

Ruch graniczny na granicy polsko-litewskiej od poczatku lat 90. az do konca
jego rejestracji (2007) byl zdominowany przez cudzoziemcéw (ryc. 4.4), z duzym
udzialem ruchu tranzytowego (Estonia, Lotwa, Rosja). Turystyka zakupowa
nie odgrywala tak znaczacej roli jak na granicy z Niemcami, Czechami czy
Stowacja. Na granicy z Litwa funkcjonowaly de facto dwa drogowe przejscia
graniczne (Budzisko i Ogrodniki) oraz jedno przejscie kolejowe w Trakiszkach.
W szczytowym momencie (2007 r.) na przejéciu granicznym Budzisko-Kalvarija
odnotowano prawie 4 mln przekroczen (z czego 69,3% stanowily przekroczenia
cudzoziemcéw), a na przejéciu Ogrodniki-Lazdijai prawie 1,4 mln przekroczen
(50,7% to cudzoziemcy). Ruch graniczny na przejéciu kolejowym Trakiszki-Sestokai
byt nieporéwnywalnie mniejszy niz na przejéciach drogowych. W 1998 r. odnoto-
wano 36,6 tys. przekroczen (54,8% stanowili cudzoziemcy), natomiast w 2007 r.
19,2 tys. przekroczen (48,6% stanowili cudzoziemcy).
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Ryc. &4.4. Ruch graniczny na granicy polsko-litewskiej (w obie strony)

Fig. 4.4. Traffic across the Polish-Lithuanian border (both ways)

Opracowanie wtasne na podstawie danych Komendy Gtéwnej Strazy Granicznej.
Own elaboration based on data from the Border Guard Headquarters.

41.2. Granica wschodnia

W calym okresie transformacji na poszczegélnych odcinkach granicy wschodniej
odmiennie ksztaltowala si¢ dynamika struktury ruchu osobowego w podziale
na obywateli polskich i cudzoziemcéw. W latach 1991-2003 wielko§¢ ruchu
na granicach z Bialorusig i Ukraing (ryc. 4.5 i 4.6) byla calkowicie zdetermi-
nowana przyjazdami cudzoziemcéw (gléwnie Bialorusinéw i Ukraincéw).
Ruch Polakéw byt relatywnie maty, chociaz z roku na rok systematycznie wzra-
stal (np. w 1991 r. udzial Polakéw w ruchu granicznym tj. przekroczen w obie
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Ryc. 4.5. Ruch graniczny na granicy polsko-ukrainskiej (w obie strony)
Fig. 4.5. Traffic across the Polish-Ukrainian border (both ways)

Opracowanie wtasne na podstawie danych Komendy Gtéwnej Strazy Graniczne;j.
Own elaboration based on data from the Border Guard Headquarters.
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Ryc. 4.6. Ruch graniczny na granicy polsko-biatoruskiej (w obie strony)
Fig. 4.6. Traffic across the Polish-Belarusian border (both ways)

Opracowanie wtasne na podstawie danych Komendy Gtéwnej Strazy Graniczne;j.
Own elaboration based on data from the Border Guard Headquarters.

strony, na calym odcinku granicy z Ukraing wynosit 23,3%, a w 2003 r. 28,5%).
Na wszystkich trzech odcinkach granic widoczne bylo, szczegdlnie w odniesieniu
do ruchu cudzoziemcéw, wyrazne zalamanie zwigzane z tzw. kryzysem rosyj-
skim. Po wprowadzeniu wiz i akcesji Polski do Unii Europejskiej sytuacja ta ulegta
zmianie na granicy z Ukraing. Nastapit spektakularny wzrost liczby Polakéw
wyjezdzajacych do tego kraju (gtéwnie po zakup towaréw objetych akcyza).
Jednocze$nie w ruchu polsko-bialoruskim utrzymata si¢ zdecydowana domina-
cja cudzoziemcow (gltéwnie Bialorusinéw). Liczba Polakéw, ktorzy przekroczyli
te granice w roku 2007 wynosita zaledwie 13% (na ukrainskiej 48%, a na rosyjskiej
50%). Dowodzi to, iz na odcinku bialoruskim nie doszto do przejecia aktywnosci
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handlowo-przemytniczej przez mieszkancéw Polski. Rosyjskie embargo na pro-
dukty rolno-spozywcze (2005-2007) nie znalazto odzwierciedlenia w malejagcym
ruchu osobowym. Zatamanie ruchu w roku 2008 (po wejsciu do strefy Schengen)
skutkowato bardzo réznymi tendencjami w zakresie jego struktury. Na granicy
rosyjskiej spadek objat tak Polakéw (ryc. 4.7), jak i cudzoziemcéw, na ukrainskiej
spadkowi ruchu obywateli ukrainskich towarzyszyt dalszy wzrost liczby prze-
kraczajacych granice Polakéw. W przypadku granicy bialoruskiej, szybkiemu
spadkowi w kategorii cudzoziemcédw odpowiadat powolny spadek wsréd Polakow.
W ruchu osobowym niezauwazalny jest w zasadzie globalny kryzys finansowy, ani
kolejne embargo rosyjskie (2011). Po zalamaniu ruchu w wyniku wprowadzenia
wiz schengenskich, nastapil stosunkowo dynamiczny wzrost liczby przekroczen
na wszystkich odcinkach polskiej granicy wschodnie;j.

W 2012 r. na granicy polsko-bialoruskiej obserwowane bylo maksimum (naj-
wyzsza warto§¢ od momentu wprowadzenia wiz) przekroczen granicy przez
obywateli Rosji. Mozna domniemywa¢, ze kilkunastoprocentowy wzrost w sto-
sunku do roku poprzedniego madgt by¢ efektem organizacji przez Polske i Ukraine
Mistrzostw Europy w pilce noznej i zwigzanego z tym faktem naptywu kibicow
rosyjskiej druzyny narodowej. W roku 2014 doszlo do drastycznej zmiany struk-
tury ruchu na granicy ukrainskiej, jednak przy dalszym szybkim wzro$cie ogdlnej
wielko$ci ruchu granicznego. Polacy stanowili ponownie zaledwie 11,3% podro6z-
nych. Wzgledem roku 2010 liczba bezwzgledna Polakéw przekraczajacych granice
z Ukraing (w obu kierunkach) zmalata dwukrotnie. Takze wzgledem roku 2013
mial miejsce spadek o okolo 300 tys. Wigzanie tej tendencji z sytuacja geopoli-
tyczng musi by¢ jednak ostrozne. Najwigksze przemiany zaszly jeszcze w latach
2010-2012, a tym samym nalezy zaklada¢, ze ich przyczyna byly ograniczenia
w przywozie towaréw akcyzowanych, wzglednie ponowne przejecie przygranicz-
nego rynku przez obywateli Ukrainy (na skutek wprowadzenia w Zycie umowy
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Ryc. 4.7. Ruch graniczny na granicy polsko-rosyjskiej (w obie strony)
Fig. 4.7. Traffic across the Polish-Russian border (both ways)

Opracowanie wtasne na podstawie danych Komendy Gtéwnej Strazy Granicznej.
Own elaboration based on data from the Border Guard Headquarters.
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o malym ruchu granicznym). Jeszcze wigksze zmiany uwidaczniajg sie, jesli
poréwnamy maksimum wielkos$ci ruchu Polakdéw, ktore przypada na rok 2008,
a wiec bezposrednio po wprowadzeniu wiz do strefy Schengen dla obywateli
Ukrainy, z calym ruchem cudzoziemcow (wsrod ktorych zdecydowanie dominuja
Ukraincy).

Ogodlna liczba obywateli panstw sasiednich wjezdzajacych na teren Polski przez
jej wschodnig granice ladows byta w latach 2013-2016 wyréwnana w przypadku
Biatorusinéw (niewielki spadek, 6,7%), w przypadku Rosjan odnotowano zna-
czacy spadek (34,2%), a znaczacy wzrost wielkosci ruchu zanotowano w przypadku
obywateli Ukrainy (blisko 3 mln oséb tj. 42,0%) (ryc. 4.8). W pdzniejszym okresie
widoczna byla pewna stabuilizacja, az do momentu zamkniecia granic z powodu
pandemii COVID-19 (szerzej o ruchu granicznym w okresie pandemii w rozdz. 4.5).
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Ryc. 4.8. Przyjazdy cudzoziemcow (wg wybranych narodowosci) do Polski przez cata granice
wschodnia

Fig. 4.8. Inward travels of foreigners (according to selected nationalities) to Poland across the
entire eastern border

Opracowanie wtasne na podstawie danych Komendy Gtéwnej Strazy Graniczne;j.
Own elaboration based on data from the Border Guard Headquarters.

4.2. Struktura ruchu granicznego wedtug narodowosci

Konsekwencja procesdw integracyjnych zachodzacych w Europie, przejawiajgcych
sie swobodg przeptywéw ludzi, towardéw i ustug w obrebie strefy Schengen, jest
zmiana sposobu my$lenia o europejskich granicach, ktéra doprowadzita do wyroz-
nienia dwoch rodzajow granic: wewnetrznych (granica jako strefa wspoétpracy)
i zewnetrznych (granica jako linia podziatu, wzglednie granica jako filtr). Polska
granica wschodnia nalezy do drugiej grupy granic - jest jednocze$nie zewnetrzna
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granica Unii Europejskiej i strefy Schengen. Jej znaczenie i prawidlowe funkcjo-
nowanie jest wigc niezwykle istotne dla bezpieczenstwa calej UE. Z drugiej strony
granice wewnetrzne Schengen sg liniami, wzdluz ktérych mozliwa jest ocena rze-
czywistych procesow integracyjnych w skali regionalnej i lokalnej. Niektore z nich
stuzyly wielokrotnie w badaniach naukowych jako case studies integracji gospo-
darczej i spofecznej. W tej grupie znajduje sie m.in. granica polsko-niemiecka,
co wigza¢ nalezy takze z historycznym kontekstem jej wyznaczenia po II wojnie
Swiatowe;j.

Na kazdym z odcinkéw granicznych dominujg przekroczenia Polakéw i oby-
wateli kraju sgsiedniego. Rozna jest jednak skala i struktura narodowos$ciowa
podroéznych. Dla obecnych wewnetrznych odcinkéw granicznych strefy Schengen
dostepne sg tylko dane archiwalne (ostatnie z 2007 r.). Dlatego tez ruch graniczny
na tych odcinkach przedstawiono mniej szczegdétowo niz dla granicy wschodniej.

Na granicy z Niemcami dominowaly przekroczenia Niemcéw (354 mln,
co stanowilo 92,7% przekroczen cudzoziemcéw; ruch w obu kierunkach) oraz
Polakéw (32,3 mln). Przekroczenia 0séb pozostatych narodowosci byty zdecydo-
wanie mniej liczne (tab. 4.1). Wsréd nich wyroézniaty sie przekroczenia obywateli
Ukrainy, BiatorusiiRosji. Byly one przede wszystkim ruchem tranzytowym (w tym
réwniez kierowcow samochodéw cigezarowych). Na granicy polsko-czeskiej domi-
nowaly przekroczenia obywateli czeskich (ryc. 4.9), chociaz dominacja ta nie byla
az tak wyrazna jak w przypadku Niemcow na granicy polsko-niemieckiej. Ponadto
znaczacy byt udzial Niemcow, Stowakoéw, Ukraincéw i Rosjan. Na odcinku stowac-
kim dominowali Stowacy, a nastepnie Wegrzy, Czesi, Niemcy, Austriacy i Rumuni.
Na granicy polsko-litewskiej przewazali obywatele Litwy, Lotwy, Estonii, Bialorusi
i Niemiec. Relatywnie wysoki byl udzial tzw. bezpanstwowcow (2,9%), ktdrzy
wczesniej byli obywatelami ZSRR.

Na calym odcinku polskiej granicy wschodniej (granica z Rosja, Bialorusia
i Ukraing) dominujg przekroczenia cudzoziemcdéw, ktére stanowia 88,1% calego
ruchu granicznego (w obie strony). W 2019 r. najnizszy udzial cudzoziemcéw doty-
czyl granicy polsko-rosyjskiej (66,0%), a najwyzszy polsko-ukrainskiej (91,6%).
Na odcinku bialoruskim cudzoziemcy stanowili 88,1%. Wigkszo$¢ ruchu gra-
nicznego cudzoziemcoéw przez granice wschodnia (ogélem tj. w obu kierunkach)
stanowia obywatele krajow sasiednich (lacznie 96,4%). Na poszczegoélnych odcin-
kach granicznych udziat ten przedstawia si¢ do$¢ podobnie: na granicy z Rosja
udzial obywateli Rosji, Biatorusi i Ukrainy (facznie) w 2019 r. wynosil 90,4%,
na granicy z Bialorusia — 97,1%, a na granicy z Ukraing - 96,9%. Najbardziej
homogeniczng granica jest odcinek polsko-ukrainski, gdzie az 96,7% ruchu gra-
nicznego cudzoziemcoéw stanowia przekroczenia obywateli Ukrainy (tab. 4.2).
Udzial pozostatych narodowosci jest znikomy. Na pozostalych dwéch odcinkach
polskiej granicy wschodniej réwniez dominujg obywatele krajow sasiednich, ale
ich dominacja nie jest tak duza jak w przypadku granicy polsko-ukrainskie;.

Ponadto na kazdym z odcinkéw granicznych mozna zidentyfikowaé pewne
charakterystyczne elementy ruchu granicznego. Na granicy polsko-ukrainskie;
widoczny jest ruch tranzytowy z Motdawii (nie przez Rumunie, ale przez Ukraineg),
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Tabela 4.1. Wielko$¢ ruchu granicznego wedtug narodowosci na granicy z Niemcami, Czechami,
Stowacja i Litwa (bez Polakéw") (2007)
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Niemcy 35 414 202 | Czechy 6 856 374 |Stowacja 2 430 078 | Litwa 1291694
Ukraina 661695 |Niemcy 1877 957 |Wegry 201752 |kotwa 333 034
Rosja 546 911| Stowacja 701364 | Czechy 97 394 | Estonia 154 455
Biatorus 484 383 |Ukraina 469 746 | Niemcy 74909 | Biatorus 64 192
Czechy 258 811|Rosja 232 894 | Austria 57 378 |Bezp.? 61784
Holandia 103 901|Austria 176 927 | Rumunia 56 934 | Niemcy 44926
Litwa 82 138 |Holandia 150 066 | Litwa 52 984 | Rosja 34919
USA 73110 | Litwa 146 042 | Ukraina 43980 | Czechy 26 786
totwa 56 388 | Biatorus 94 812 | USA 36 060 | Ukraina 20 587
Dania 50 497 |totwa 71476 | totwa 35 429 | Stowacja 15900
pozostali 480 537 | pozostali 517 077 | pozostali 339 547| pozostali 92101
Razem 38 212 573 |Razem 11294 735|Razem 3426 445|Razem 2140 378

"Wynika to z ograniczen zrédtowej bazy danych Komendy Gtéwnej Strazy Graniczne;j.
2 Bezpanstwowcy

Opracowanie wtasne na podstawie danych Komendy Gtéwnej Strazy Graniczne;j.

ktory w ostatnich latach znaczaco wzrdst, z 35,7 tys. os6b w 2011 r. do prawie
114 tys. w 2019 r. (tab. 4.2). Na odcinku rosyjskim widoczny jest znaczacy udziat
obywateli Niemiec (turystyka historyczna i sentymentalna) oraz obywateli Litwy,
przy czym ruch Litwinéw trudno jest wytlumaczy¢, biorgc pod uwage otwarta
granice polsko-litewska (strefa Schengen). Jedyne wyjas$nienie moze polegaé
na przyjazdach zakupowych obywateli litewskich zamieszkujacych obwdd kali-
ningradzKki i posiadajgcych podwdjne obywatelstwo (okoto 70% tego ,.litewskiego”
ruchu odbywa sie przez lokalne przejscie Gotdap-Gusiew, potozone we wschodniej
czesci polsko-rosyjskiego odcinka granicy, co jest zbiezne z obszarem zamieszka-
nia mniejszosci litewskiej we wschodniej czesci enklawy, wzdluz granicy z Litwa;
Zimovina, 2016). Na granicy polsko-biatoruskiej zauwazalny jest stosunkowo
duzy udzial przekroczen przez obywateli Rosji, gléwnie na drogowych przejsciach
granicznych (89,0%).

W ostatnim dziesiecioleciu zauwazalny jest wzrost ruchu granicznego
na granicy wschodniej nie tylko obywateli krajow sasiednich, ale réwniez z innych
odlegtych krajow. O ile przeptywy transgraniczne z krajow sasiednich sg zjawi-
skiem naturalnym, o tyle zmiany wielko$ci ruchu granicznego z innych krajow

80



granica polsko-niemiecka / Polish-German border granica polsko-czeska / Polish-Czech border

Czechy / Czechia

Niemcy / Germany
m Stowacja / Slovakia

Ukraina / Ukraine

Rosja / Russia

Niemcy / Germany Austria / Austria
W Ukraina / Ukraine M Holandia /

Rosja / Russia The Netherlands
® Biatorus / Belarus H Litwa / Lithuania

pozostali / other pozostali / other

granica polsko-stowacka / Polish-Slovak border granica polsko-litewska / Polish-Lithuanian border

Stowacja / Slovakia Litwa / Lithuania

Wegry / Hungary totwa / Latvia

Czechy / Czechia Estonia / Estonia
® Niemcy / Germany Biatoru$ / Belarus
® Austria / Austria M bezpanstwowcy /

Rumunia / Romania stateless

Litwa / Lithuania Niemcy / Germany
B Ukraina / Ukraine Rosja / Russia

USA / United States Czechy / Czechia
W totwa / Latvia m Ukraina / Ukraine

pozostali / other pozostali / other

Ryc. 4.9. Struktura narodowosciowa przekroczen granicy z Niemcami, Czechami, Stowacja
i Litwa (2007)

Fig. 4.9. Nationality structure of border crossings with Germany, Czechia, Slovakia and Lithuania

Opracowanie wtasne na podstawie danych Komendy Gtéwnej Strazy Granicznej.
Own elaboration based on data from the Border Guard Headquarters.

mogg $wiadczy¢ o zmianie charakteru polskiego odcinka wschodniej granicy UE.
Mozna zaryzykowa¢ stwierdzenie, ze z granicy lokalnej przeksztalca si¢ w granice
globalng (Komornicki i Wisniewski, 2021).

Na rycinie 4.10 przedstawiono dynamike ruchu przyjazdowego obywateli
poszczegolnych krajow pozaeuropejskich (z Azji i Afryki). Dane dotycza jedy-
nie ruchu przyjazdowego przez granice ladowa z Bialorusia, Ukraing oraz Rosja
i w Zaden sposdb nie nalezy ich utozsamiac z pelng wielko$cig ruchu z poszczegol-
nych krajéw. Najwieksze znaczenie nalezy przypisa¢ ruchowi lotniczemu, a takze
mozliwoséci przyjazdu z terytorium Niemiec. Zalozono, ze ruch przyjazdowy
przez granice wschodnig moze by¢ posrednim wskaznikiem presji migracyjnej
z wybranych krajow. Liczby bezwzgledne cudzoziemcéw, podrédzujacych przez
granice wschodnia nie sg wysokie (na poziomie kilkudziesieciu do kilkuset osob),
ale wskazniki dynamiki mogg mie¢ znaczenie w zakresie wskazywania kierunkéw
migracji.

Uzyskany obraz sugeruje istnienie wyraznych faz intensywnosci ruchu oby-
wateli panstw pozaeuropejskich. Do konca lat 90. XX w. ich liczba byla relatywnie
najwieksza, wykazujac jednoczesnie wyrazng tendencje spadkows. W tym cza-
sie Polska nie nalezala do Unii Europejskiej, a przepisy wizowe byly stosunkowo
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Tabela 4.2. Wielko$¢ ruchu granicznego wedtug narodowosci na poszczegélnych odcinkach
polskiej granicy wschodniej (bez Polakéw?) (2019)

< - < . <
N =2 N °© N
g &3 : £3 £ g3
- 2 g8 g $ 5
S £ S £4a E S5
© s ) © = @) © T b
o O © = o O © = o O © .=
=i o35 =i 25 E=hy; =
€3 82 €3 82 €5 S 2
O a 532 % O a 53 % O a 53 %
Rosja 2 024 852 88,6 |Biatorus 6758 810 87,0 |[Ukraina 19253 845 96,7
Niemcy 119 447 5,2 |Rosja 698 718 9,0 | Motdawia 113 876 0,6
Litwa 45008 2,0 | Ukraina 82735 1,1| Rumunia 105 441 0,5
Biatorus 24 996 1,1 |Niemcy 66 878 0,9 [Niemcy 104 799 0,5
Ukraina 16 807 0,7 [ Litwa 15 075 0,2 | Litwa 59 350 0,3
Kazachstan 6 898 0,3 |Serbia 11857 0,1|Czechy 40 609 0,2
Motdawia 3689 0,2 | Czechy 9388 0,1 |totwa 22 494 0,1
totwa 3175 0,1 |Kazachstan 9331 0,1|Rosja 21407 0,1
Izrael 3070 0,1 | Motdawia 8382 0,1|Biatorus 20 076 0,1
Czechy 2 497 0,1 |Wegry 7 456 0,1|Portugalia 16 482 0,1
pozostali 36 558 1,6 | pozostali 99 895 1,3 | pozostali 154 936 0,8
Razem 2286997 100,0 |Razem 7768525 100,0|Razem 19913 315 100,0

"Wynika to z ograniczen zrédtowej bazy danych Komendy Gtéwnej Strazy Graniczne;j.
Opracowanie wtasne na podstawie danych Komendy Gtéwnej Strazy Graniczne;j.

bardziej liberalne. Mozna przypuszczad, ze cz¢$¢ osob wjezdzata do Polski legalnie,
aby nastepnie podejmowac proby nielegalnego przekroczenia granicy z Niemcami.
Poza tym obywatele wielu krajow Azji i Afryki przebywali w dawnym Zwigzku
Radzieckim w momencie jego rozpadu (w szczegolnosci w celach edukacyjnych),
a nastepnie w kolejnych latach przemieszczali sie po krajach Europy Srodkowe;j
i Wschodniej. Wraz z sukcesywnym uszczelnianiem granicy wschodniej (wymogi
zblizajacej sie akcesji do UE) po roku 2000 liczba obywateli panstw pozaeuropej-
skich na polskiej granicy wschodniej ustabilizowala si¢ na bardzo niskim poziomie.
Co charakterystyczne, dotyczylo to oséb z niemal wszystkich rozpatrywanych
krajow, w tym takze z Chin. Taka sytuacja utrzymywata sie do 2014 r. W kolejnych
latach ponownie zaobserwowano wzrost liczby odprawianych os6b pochodzacych
z Azji i Afryki. Cezura czasowa wskazuje wyraznie na zwigzek ze wzrostem liczby
uchodzcow i pojawieniem si¢ ogolnej presji migracyjne;.

Wozrost ruchu dotyczy Chin (wzrost ze 157 0s6b w 2000 r. do 2055 w 2019 r.),
Indii i Wietnamu (by¢ moze czgsciowo dzigki ogélnej intensyfikacji stosunkow
gospodarczych), a takze Iraku, Pakistanu, Syrii i Nigerii (naptyw z dwdéch ostat-
nich krajéow zmniejszyl sie¢ w dwoch ostatnich analizowanych latach). Poniewaz
wszystkie rejestrowane zdarzenia przekroczenia granicy sa ruchem legalnym,
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Ryc. 4.10. Ruch wjazdowy obywateli wybranych krajéw pozaeuropejskich przez polska granice
wschodnig (1994-2019)

Fig. 4.10. Entry traffic of citizens of selected non-European countries across the Polish eastern
border (1994-2019)

Zrédto/Source: Komornicki i Wisniewski (2021), s. 93.

mozna przypuszczaé, ze w przypadku krajow objetych konfliktami (jak Syria
i Nigeria) mamy do czynienia z ruchem oséb majacych mozliwo$¢ uzyska-
nia polskiej wizy (np. posiadajacych w Polsce krewnych). Nie zmienia to faktu,
ze obserwowana od kilku lat dynamika moze wskazywac¢ na: (1) tatwo$¢ podrdzo-
wania przez teren panstw Europy Wschodniej dla niektérych grup potencjalnych
migrantéw; (2) powolne przelamywanie stagnacji struktury ruchu przez polska
granice wschodnig (powr6t przedstawicieli panstw innych niz bezposrednio sasia-
dujace); (3) przyszia presje migracyjng, ktdra moze ujawnié si¢ na analizowanej
granicy w kolejnych latach (Komornicki i Wisniewski, 2021).

Rycina 4.11 przedstawia strukture ruchu przyjazdowego oséb z wybranych
krajow pozaeuropejskich wedlug poszczegdlnych odcinkéw granic w roku 1996
i 2019. Mozliwe jest wskazanie specyfiki kierunkéw podrézy przedstawicieli nie-
ktérych narodowosci. Obywatele Chin pojawiajg si¢ przede wszystkim na granicy
z Biatorusig. Charakterystyczna jest rdwniez ich stosunkowo wigksza liczba na gra-
nicy z obwodem kaliningradzkim. W pozostalych przypadkach ruch rozklada sie
pomiedzy przejicia graniczne polsko-bialoruskie i polsko-ukrainskie. W 2019 r.
skala ruchéw migracyjnych z Afganistanu, Nigerii, Pakistanu i Wietnamu byla niz-
szaniz w 1996 r., natomiast nasility sie ruchy migracyjne z Chin, Indii, Iraku i Syrii.
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Ryc. &4.11. Kierunki przekraczania granicy z Polska przez obywateli wybranych panstw
pozaeuropejskich w roku 1996 i 2019

Fig. 4.11. Directions of crossing the Polish border by the citizens of selected non-European
countries in 1996 and in 2019

Opracowanie wtasne na podstawie danych Komendy Gtéwnej Strazy Graniczne;j.
Own elaboration based on data from the Border Guard Headquarters.

Poréwnanie struktury wskazuje jednak na relatywny wzrost znaczenia granicy
ukrainskiej. Obecnie dominuje ona jako miejsce koncentracji przyjazdéw droga
ladowa z panstw typowo emigracyjnych (Syria, Irak i Indie). Charakterystyczne
jest rowniez to, ze wzrost liczby przemieszczen obywateli z tych krajow nastgpit
w okresie, gdy w podstawowej strukturze ruchu jednoznacznie dominujg Ukraincy.
Wojna we wschodniej Ukrainie spowodowata spadek ruchu tranzytowego przez
Ukraine, przede wszystkim z Rosji. Paradoksalnie, rdwnocze$nie zwiekszyla sie
liczba podrézujacych ta trasa obywateli krajow ogarnietych innymi konfliktami.
Moze to wskazywad, ze to wlasnie granica polsko-ukrainska moze w przysztosci
podlega¢ ewentualnej presji migracyjnej z panstw pozaeuropejskich.

Dane Strazy Granicznej zawieraja réwniez dane dotyczace uchodzcéw (ale
dopiero od 2011 r.) (ryc. 4.12). W latach 2011-2019 mozna zaobserwowaé wyrazne
zmiany strukturalne w tym zakresie. Jeszcze w latach 2011-2012 uchodzcy
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Ryc. 4.12. Uchodzcy na polskiej granicy wschodniej (2011-2019)
Fig. 4.12. Refugees at the Polish eastern border (2011-2019)
Zrédto/Source: Komornicki i Wigniewski (2021), s. 95.

pojawiali sie w podobnej liczbie na granicy biatoruskiej i ukrainskiej. W 2013 r. ich
ogolna liczba bardzo wyraznie spadla, by potem znéw zaczaé rosngé. Jednoczesnie
granica bialoruska zaczela wyraznie dominowaé pod wzgledem liczby przekro-
czen uchodzcéw. Biorgc pod uwage fakt, ze osoby narodowosci czeczenskiej nadal
dominujg w tym ruchu, mozna stwierdzi¢, ze wybierajg bardziej stabilne trasy
swoich podrozy.

W badanym okresie polska granica wschodnia podlegata oddziatywaniu
czynnikéw ekonomicznych (wplywajacych na ruch graniczny), a z czasem,
w coraz wigkszym stopniu, stala si¢ réwniez podatna na wydarzenia geopoli-
tyczne (np. aneksja Krymu, wojna we wschodniej Ukrainie, kryzys migracyjny
w Europie). Zaobserwowano, ze nastgpit znaczny wzrost liczby nie tylko przy-
jezdzajacych cudzoziemcow z krajow sasiednich (co jest oczywiste), ale takze
z innych, pozaeuropejskich panstw. Omawiana granica stawala sie z biegiem czasu
coraz bardziej heterogeniczna. Unikalny i lokalny charakter ma granica z obwo-
dem kaliningradzkim (rosyjska enklawa w UE), natomiast granica z Bialorusia,
ze wzgledu na system szlakéw komunikacyjnych, wykazuje cechy granicy ,,global-
nej” (tranzytowej). Granice polsko-ukrainskg mozna okresli¢ jako forme posrednia
ze zdecydowang dominacjg Ukraincéw w naplywajacym ruchu transgranicznym.
Jednoczesnie to wlasnie na granicy ukrainskiej najliczniej pojawiaé zaczeli sie
ponownie obywatele wielu panstw pozaeuropejskich, w tym tych ogarnietych kon-
fliktami (jak Syria). Z drugiej strony uchodzcy w rozumieniu Konwencji z roku
1951 ,,preferowali” granice polsko-biatoruska.

Rozwazania te prowadzg do interesujacych wnioskéw odnoénie zmian struk-
turalnych ruchu granicznego w wyniku konfliktéw zachodzacych zaréwno
na Ukrainie, jak tez réwnolegle w bardziej odlegtych krajach §wiata. Zmiany te
sg specyficzne dla poszczegdlnych grup przekraczajacych (tab. 4.3).
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Tabela 4.3. Procesy zmiany struktury ruchu granicznego na granicach z Ukraing i Biatorusia

w okresie 2014-2019

Odcinek granicy

Obywatele kraju
sasiedniego

Tranzyt z innych
panstw regionu

Tranzyt z panstw
odlegtych,

w tym objetych
konfliktami

Uchodzcy
W rozumieniu
Konwencji
z1951r.

Ukraina, granica

z krajem, w ktérym
ma miejsce we-
wnetrzny konflikt
zbrojny

Wzrost liczby
przyjazdow

na teren Polski
i UE

Szybki spadek
tranzytu

Wzrost tranzytu

Spadek liczby
uchodzcow

Biatorus, granica

z krajem stabilnym,
ale uznawanym

za autorytarny

Stagnacja liczby
przyjazdow

na teren Polski
i UE

Niewielki wzrost
tranzytu

Minimalna skala
zjawiska

Wzrost liczby
uchodzcow

Opracowanie wtasne.

W ujeciu dlugookresowym mozna przyjaé, ze polska granica wschodnia
w ostatnich 30 latach kilkakrotnie zmieniala swoj charakter z lokalnej na globalna
i odwrotnie. Mozliwe jest wydzielenie nastepujgcych faz w tym zakresie:

» okres do roku 1991. Granica jest stabo przenikalna, a jednocze$nie
ma charakter lokalny (przekraczajg ja gléwnie obywatele Polski i Zwigzku
Radzieckiego), wystepuje jednak koncesjonowany tranzyt (np. z Rumunii
przez Ukrainska SRR do Polski);

lata 1991-2001. Granica szybko zwigksza swoja przenikalnos¢. Szybko wzra-
sta ruch graniczny. Réznorodnos¢ narodowosciowa oséb przekraczajacych
gwaltownie roénie, a potem sukcesywnie spada. Granica zyskuje charakter
globalny, rejestrowane sg osoby z wielu panstw, takze pozaeuropejskich;
lata 2001-2013. Granica staje si¢ ponownie mniej przenikalna na skutek
akcesji Polski do UE i strefy Schengen. Udziat obywateli panstw ,trzecich”
staje sie bardzo niewielki. Struktura ruchu na odcinkach granicy z poszcze-
gélnymi wschodnimi sgsiadami rdéznicuje si¢, ale generalnie dominuje
ponownie charakter lokalny;

lata 2014-2019. Na granice zaczynaja wplywac konflikty zaréwno w jej
sasiedztwie (Ukraina), jak i w krajach bardziej odleglych (Syria). Wptyw ten
jest selektywny i wyraza sie w rézny sposdb dla réznych grup podréznych.
Granica zaczyna ponownie wykazywac cechy granicy ,,globalne;j”;

lata 2020-2021. Wielko$¢ i struktura ruchu granicznego zaczyna ponownie
ulega¢ gwaltownym zmianom, ktérych ostatecznego wyniku nie mozemy
jeszcze przewidzie¢. Z jednej strony ruch maleje z powodu pandemii
COVID-19, z drugiej strony ma miejsce politycznie sprowokowany kryzys
migracyjny, drastycznie zwiekszajacy skale uchodzcéw i liczbe nielegalnych
przekroczen granicy (Jakubowskiiin., 2017; Komornicki i Wisniewski, 2021).

Patrzac na uzyskane wyniki z perspektywy kryzysu migracyjnego trwajacego
w 2021 r, nalezy zauwazy¢, ze wcze$niejszy wzrost liczby obywateli panstw



azjatyckich i afrykanskich legalnie przekraczajacych polskg granice wschodnia
moze by¢ traktowany jako element dyfuzji wiedzy na temat potencjalnych nie-
legalnych szlakéw migracyjnych i uchodZczych. Charakterystyczne sg réwniez
zdiagnozowane réznice miedzy strukturg ruchu granicznego na odcinku polsko-
-ukrainskim i polsko-biatoruskim. Juz we wcze$niejszym okresie ten drugi byt
kierunkiem naptywu uchodzcéw, natomiast stopniowe réznicowanie struktury
ruchu normalnego nastepowato gléwnie na granicy z Ukraing.

4.3. Struktura modalna ruchu granicznego

W badanym okresie wystepowat ogdlny trend wzrostowy ruchu 0séb przez odcinki
granicy Polski stanowigce obecnie fragment zewnetrznej granicy Unii Europejskiej
(ryc. 4.13). Wzrost ten wynikal w duzej mierze z rosngcej pozycji transportu dro-
gowego. W latach 80. XX w., gdy taczna wielko$¢ ruchu osobowego pozostawala
na bardzo niskim poziomie, to kolej byta gatezig wiodaca. Przemiany spoteczno-go-
spodarcze poczatku lat 90. wplynety na zwiekszenie mobilnoéci transgraniczne;j.
Do 1992 r. w przypadku obu galezi wystepowat do$¢ réwnomierny wzrost prze-
kroczen granicy wschodniej. Kolejne lata charakteryzowaly sie coraz wiekszg rola
transportu drogowego i stabnacg pozycja kolei. Oba trendy nie miaty jednak cha-
rakteru stalego. Wystepowaly krotkotrwate momenty odwrocenia tendencji.
Drogowy ruch graniczny pomiedzy Polska a Zwigzkiem Radzieckim byt
mocno ograniczony, co wynikalo m.in. z czynnikéw o charakterze formalnym
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Ryc. 4.13. Ruch pasazerski (w obu kierunkach) na drogowych i kolejowych przejsciach
granicznych na granicy wschodniej

Fig. 4.13. Passenger traffic (in both directions) at the road and railway border crossing points
of the eastern border

Zrédto/Source: Komornicki i in. (2022), s. 123.
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iorganizacyjnym. Od poczatku lat 90. nastapil jednak dynamiczny wzrost natezenia
ruchu drogowego (ryc. 4.14). Od drugiej potowy lat 90. XX w. wahania catego ruchu
wynikaly gléwnie z sytuacji na przejsciach drogowych. Byty obrazem koniunktury
przygranicznej (warunki dla drobnego handlu), a potem ograniczen formalnych
zwigzanych z przystgpieniem Polski do Unii Europejskiej. Zatamanie w okresie tzw.
kryzysu ekonomicznego w Rosji (1999-2000) jest jeszcze widoczne w ruchu drogo-
wym i kolejowym; kolejne po wprowadzeniu wiz dla obywateli Europy Wschodniej
(2003) juz tylko w ruchu drogowym. PdzZniejsze przyrosty wigzg si¢ ze zwiekszeniem
udziatu obywateli polskich w ruchu przez granice z Ukraing (jako nie objetych obo-
wigzkiem wizowym), m.in. w celu zakupu paliw ptynnych (co sztucznie zwigkszato
ruch drogowy). Po zmianie przepiséw (ograniczenia w wielokrotnym korzystaniu
z ulg celnych) ruch ten ponownie zmalal. Dalsze wzrosty wiaza si¢ juz ponownie
z podrozami obywateli panstw sasiednich, gtéwnie Ukrainy (umowa o matym
ruchu granicznym, coraz wiekszy naptyw na polski rynek pracy, a w konsekwencji
podroéze wahadlowe samochodami, czgsto w trybie tygodniowym).

Sktadowg ruchu drogowego jest takze ruch kierowcow pojazdoéw ciezarowych.
Ruch tych pojazdow przez granice wschodnig w calym okresie po roku 1990, az
do roku 2008 konsekwentnie rést. Na poczatku transformacji wigkszo$¢ ruchu
granicznego pojazdow cigzkich w kierunku wschodnim skoncentrowana byla
na granicy bialoruskiej, z czasem przenosila si¢ na granice litewska (gtowny kie-
runek tranzytu), tym samym przekroczenie granicy zewnetrznej UE nastepowato
juz poza Polska (najczesciej na granicy rosyjsko-fotewskiej). W roku 2019 polska
granice z Rosja, Biatorusig i Ukraing przekroczylo tacznie 2,59 mln pojazdéw
ciezarowych, co mozna w przyblizeniu utozsamia¢ z liczbg kierowcéw. Ich udziat
w ogdlnej liczbie przekroczen drogowych to zatem okoto 6,6%.

W przypadku obywateli krajow sgsiednich niezmiennie duze znaczenie miat
natomiast ruch autobusowy. To autobusy przejmowaty od poczatku lat 90. od kolei
przewozy osob zajmujacych si¢ drobnym handlem. Z czasem staly si¢ takze $rod-
kiem transportu dla wielu oséb udajacych si¢ do pracy w Polsce. Na poczatku
lat 90. w Polsce mial miejsce bardzo szybki rozwdj miedzynarodowych polaczen
autobusowych (Komornicki, 1996). W roku 2002 kazdego tygodnia z Polski odby-
walo sie 497 kurséw powrotnych na Ukraine, 259 kurséw na Biatorus, 51 do Rosji
i 3 do Moldawii (Komornicki, 2003a). Swoim zasiegiem obejmowaly one catle tery-
toria Ukrainy i Bialorusi. Liczba autobuséw notowanych na granicy, obejmuje
jednak (obok pofaczen rejsowych), takze przejazdy autokaréw turystycznych lub
wynajmowanych w tym celu przez grupy osob zajmujacych si¢ drobnym handlem.
W ruchu autobusowym uwidacznia si¢ moment wejscia Polski do strefy Schengen,
poprzez wyrazny spadek liczby autobusdéw przekraczajacych granice (ryc. 4.15).
Od 2009 r., az do konca badanego okresu, mialo miejsce stopniowe zwigksza-
nie ruchu autobusowego na odcinkach polsko-biatoruskim i polsko-ukrainskim,
w przypadku ktdrego po 2014 r. nastgpil gwaltowny wzrost wywotany masows imi-
gracja zarobkowa Ukraincéw.

W latach 80. XX w. dominujgca wiekszo§¢ osobowych przekroczen granicy
wschodniej odbywata sie transportem kolejowym (ryc. 4.16). Byly to gltéwnie
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Ryc. &4.14. Ruch pasazerski (w obu kierunkach) na drogowych przejsciach granicznych
na granicy wschodniej
Fig. 4.14. Passenger traffic (in both directions) on the road border crossing points of the
eastern border
Zrédto/Source: Komornicki i in. (2022), s. 124.
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Ryc. 4.15. Ruch autobusowy na granicy wschodniej
Fig. 4.15. Coach traffic at the eastern border
Zrédto/Source: Komornicki i in. (2022), s. 124.
80 74,5
70
60
49,650,7
50 45,4
42,5
% 40
30 30,6
22,4
20 I 16'2130 12
11,4121
10 27 e %4 75 71 69
& d % 47 49 595147 505854 49 3,6 3,6
0 II'II'III||I|||II|¥WQ¥--
QO o AN OO g N ON00OD O d N M ST WM WONNO O d AN M T I O 0 O
0 T O D DD O O OO0 O 0 0 0 0 O W o H e
(<)) A OO OO 0O 0 0O OO O O O O O O O OO0 O O O o o o o o
— = 1 e 1 1 1 AN AN NN NN NN NN N NN NN NN NN NN

Ryc. 4.16. Rola transportu kolejowego w ruchu pasazerskim na granicy wschodniej
Fig. 4.16. Role of railway transport in passenger traffic across the eastern border
Zrédto/Source: Komornicki i in. (2022), s. 125.
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pociagi dalekobiezne, ktérych relacje obejmowaty wybrane polskie miasta i trzy
stolice dwczesnych republik - Minsk, Moskwe i Kijow. Odrebng grupe stanowity
pociagi kursujgce tranzytem przez Polske z wielu miast Europy Zachodniej w kie-
runku Moskwy. U progu przemian ustrojowych odsetek przekroczen granicy
wschodniej kolejg zmniejszyl sie do 45%. Po rozpadzie ZSRR nastapil ponowny
wzrost ruchu osobowego w obu kierunkach, w coraz wigkszym stopniu napedzany
drobnym handlem przygranicznym, czemu sprzyjalo uruchamianie nowych lokal-
nych polaczen kolejowych, najpierw w kierunku Biatorusi i Ukrainy, a od 1992 r.
takze do Kaliningradu. Zdecydowanie zmalala natomiast siatka tranzytowych
polaczen z Europy Zachodniej na rzecz transportu lotniczego. W ciagu zaledwie
kilkunastu lat nastgpil ogromny regres kolei, poglebiany tylko w kolejnych latach.
Préby aktywizacji przewozéw kolejowych, poprzez uruchamianie dalekobiez-
nych polaczen (np. na Krym, do Moldawii, Rosji i Kazachstanu), nie byly w stanie
zatrzymac¢ marginalizacji kolei w przewozach pasazerskich. Niewielkie pozytywne
zmiany obserwowane sg od konca drugiej dekady XXI w., gtéwnie za sprawg roz-
woju oferty potaczen z Ukraing.

Wyrazona w warto$ciach bezwzglednych wielko$¢ przewozéw pasazerskich
zudziatem kolei byla zréznicowana w zaleznosci od segmentu granicy wschodniej.
Niemal przez caly badany okres wiodacg pozycje utrzymywat odcinek biatoruski
(ryc. 4.17). Drugim pod wzgledem rejestrowanych wielkosci byt odcinek ukra-
inski. Podobny uktad wystepowat takze w latach 80. XX w. W obu przypadkach
szczytowy moment przewozow przypadal na poczatek lat 90. Oba tez wykazywaty
pdiniej ogdlny trend spadkowy, jednakze na odcinku ukrainskim tempo spadku
bylo wigksze. Najnizsze potoki wystepowaly w przewozach miedzy Polska a obwo-
dem kaliningradzkim. Przed 1992 r. ruch 0séb w pociggach prawie nie wystepowat
i odbywat sie poza rozkladem jazdy. Niewiele zmienilo uruchomienie pociggdw
lokalnych (z Gdyni) i dalekobieznych (z Berlina), ktérych kursowanie zawieszono
dwie dekady po6zniej. Na odcinku ukrainskim pod koniec analizowanego okresu
odnotowano wzrost przeplywéw (nieznacznie przewyzszyly wielkosci notowane
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Ryc. 4.17. Ruch pasazerski na kolejowych przejsciach granicznych na granicy wschodniej
(w obu kierunkach)

Fig. 4.17. Passenger traffic at the railway crossing points along the eastern border (both ways)

Opracowanie wtasne na podstawie danych Komendy Gtéwnej Strazy Graniczne;j.
Own elaboration based on data from the Border Guard Headquarters.
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na granicy bialoruskiej), co jest m.in. efektem korzystnych zmian w kolejowej
ofercie przewozowej miedzy Polska a Ukraing. Przywrdcone zostaly tez nie-
ktore lokalne trasy, ktore nie byly dostepne od ich zawieszenia na poczatku lat 90.
XX w. Zaangazowano przy tym nowy tabor, korzystajacy na terenie Polski z sze-
rokotorowych odcinkéw przygranicznych. Jednak pozytywne oznaki wzrostu
znaczenia kolei w ruchu transgranicznym sg nadal nieporéwnywalne w stosunku
do dynamicznego rozwoju transportu indywidualnego i lotniczego obserwowa-
nego w ostatniej dekadzie (por. von Arxiin., 2018).

Dostepno$¢ transportu lotniczego w podrézach miedzy Polska a ZSRR byta
wyraznie mniejsza niz w przypadku potaczen dalekobieznych w transporcie kole-
jowym. W latach 90., po rozpadzie bloku wschodniego, loty miedzynarodowe
wcigz stanowily dobro luksusowe dla przecigetnych mieszkancéw Polski i nowo
utworzonych panstw po wschodniej stronie granicy. Nieco inaczej wygladato
to w przypadku Europy Zachodniej, gdzie w polowie lat 90. dalekobiezne potacze-
nia kolejowe w kierunku Moskwy i Kijowa zostaly w duzej mierze zastgpione oferta
lotnicza. W roku 2002 z Polski w tygodniu odbywalo si¢ 19 rozkltadowych lotéw
powrotnych na Ukraing, 19 do Rosji, 8 na Biatorus i 2 do Motdawii (Komornicki,
2003a).

Do konca lat 90. wsrdd trzech badanych grup cudzoziemcdw z potaczen lot-
niczych do Polski najczesciej korzystali Rosjanie. Nie dotyczylo to jednak relacji
z Kaliningradu, ktéra wykazywala najmniejsze potoki osob (ryc. 4.18). Rola trans-
portu lotniczego, z uwagi na relatywnie niewielkg odlegtos¢, byta w catym okresie
marginalna, takze w przypadku Bialorusi, a delikatne odbicie uwidacznia sie
dopiero w 2013 r. Loty do obwodu kaliningradzkiego i na Bialoru$ realizowane
s3 wylacznie przez przewoznikéw narodowych.

Dynamiczny rozwdj tanich linii lotniczych w pierwszych dekadach XXI w. zre-
wolucjonizowal rynek przewozéw pasazerskich nie tylko w przypadku odleglych,
ale rowniez bliskich destynacji. Od 2001 r. (z przerwami), oraz na stale od 2009 r.,
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Ryc. 4.18. Rosjanie, Biatorusini i Ukraificy w polskich portach lotniczych (przyjazdy)
Fig. 4.18. Russians, Belarusians and Ukrainians at the Polish airports (arrivals)
Zrédto/Source: Komornicki i in. (2022), s. 126.
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najwiecej przekroczen wschodniej granicy powietrznej nalezalo do Ukraincéw.
Jeszcze kilka lat temu siatka polaczen miedzy oboma krajami ograniczala sig
do stolic obu krajow oraz Krakowa, ktérych operatorami byly PLL LOT i naro-
dowe linie lotnicze Ukrainy (Aerosvit, nastepnie Ukraine International Airlines.
W 2019 r. az 10 polskich portéw lotniczych oferowato 189 bezposrednich potg-
czen Ukraing tygodniowo, realizowane w wiekszosci przez tanich przewoznikdw
(Ryanir, Wizzair) (tab. 4.4). Rzeczywista konkurencja ze strony transportu lotni-
czego pojawila sie w relacji Polska-Ukraina po roku 2008, za$ od roku 2013 liczba
Ukraincéw wjezdzajacych do Polski poprzez lotniska jest juz wieksza niz na przej-
$ciach kolejowych.

Struktura modalna ruchu granicznego w latach 1994-2019 ksztaltowata sie
w odmienny sposdb, w zaleznosci od odcinka granicznego oraz grupy cudzoziem-
cow - Rosjan, Bialorusinéw i Ukraincéw. Pomimo generalnego trendu typowego

Tabela 4.4. Bezpos$rednie potaczenia lotnicze z Polski do Rosji, Biatorusi i Ukrainy
z maksymalna liczba lotéw tygodniowo w 2019 r. (pierwsza wartos¢ - tradycyjne linie
lotnicze, druga warto$¢ - tanie linie lotnicze)

Rosja Biatorus
% Pc()ll'ct)éoltAnTlAc)zy M(cg/l;)v;a Pet(elz_rEsé))urg KalEEgan)rad All airports E\’/\l/:g(sll;
£ Warszawa (WAW) 35/0 7/0 6/0 48/0 14/0
Ukraina
Port lotniczy Kijow | Kijéw | Lwéw | Charkéw | Odessa | Zaporoze Ws;())/fttyie
(kod IATA) (KBP) (IEV) (Lwo) (HRK) (oDS) (0zZH) lotnicze
Warszawa (WAW) | 28/0 13/7 21/0 11/0 14/0 6/0 93/7
Warszawa (WMI) 0/4 - 0/3 - - - 0/7
Krakéw (KRK) 7/4 0/4 0/3 0/4 0/2 - 7/17
Katowice (KTW) - 0/4 0/3 0/2 0/3 - 0/12
% Wroctaw (WRO) 0/3 0/3 0/3 0/2 0/2 - 0/13
o
“| poznari (PO2) 0/2 0/2 2/0 0/2 0/2 - 2/8
Gdansk (GDN) 0/2 0/3 0/4 0/2 0/2 - 0/13
Bydgoszcz (BZG) 0/2 - 2/0 - - - 2/2
Lublin (LUZ) - 0/2 - - - - 0/2
Olsztyn (SZY) - - 2/0 - - - 2/0
‘l’gi‘fﬁ’szt:'e POrY | 3547 | 13/25 | 2716 | /12 | 14/ | 60 106/81

Zrédto: Komornicki i in. (2022), s. 126.
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dla calej polskiej granicy wschodniej, jakim byta rosngca rola transportu drogo-
wego (a w ostatnich latach takze lotniczego) kosztem kolejowego, w tych samych
przekrojach czasowych na trzech badanych odcinkach wystgpowaty rézne udziaty
poszczegdlnych gatezi. Inne bylo tez tempo obserwowanych przesunie¢ modal-
nych (ryc. 4.19).

Przez caly analizowany okres transport drogowy, a w szczegdlnosci indywi-
dualny, odgrywal niezmiennie najwiekszg role w przemieszczeniach Rosjan przez
granice polsko-rosyjska. Do 1999 r. stopniowo malat udziat autobuséw. Nastepnie
tendencja ta uleglta odwrdceniu, by miedzy 2007 a 2011 r. przewyzszy¢ stan
z pierwszej potowy lat 90. XX w. Zjawisko to wystgpilo jednak w okresie spadku
bezwzglednych wielkoséci ruchu granicznego, spowodowanego kryzysem gospo-
darczym i restrykcjami towarzyszacymi wejsciu Polski do UE i strefy Schengen.
Odzyskanie wczesniejszej pozycji przez transport indywidualny bylo mozliwe
dzigki funkcjonowaniu na tym odcinku matego ruchu granicznego w latach
2012-2016. Tymczasem w przypadku Rosjan podrézujacych do Polski przez
Bialorus, w poréwnaniu z pozostalymi odcinkami granicznymi i grupami cudzo-
ziemc6w, charakterystyczny byl relatywnie najmniejszy odsetek przekroczen
transportem drogowym, nawet pod koniec badanego okresu, oraz czesta przewaga
transportu publicznego nad indywidualnym (w okresach 1994-1998 i 2007-2019).
Wynikalo to m.in. z wigkszej odlegtosci do pokonania, ktéra sprzyjala wyborowi
pociagu, autobusu badz samolotu. Lata 90. XX w. byly czasem rosnacego udziatu
transportu indywidualnego, przy do$¢ stabilnej roli przewozéw autobusowych.
Sektor indywidualny wzgledem autobusowego, podobnie jak na granicy z obwo-
dem kaliningradzkim, zaczat traci¢ na znaczeniu po 2004 r., ale tu w przeciagu
kolejnych dziesigciu lat zostal na trwalte zdominowany przez autobusy. Kierowcy
samochoddéw osobowych i pojazdéw ciezarowych coraz czgsciej wybierali rosyj-
sko-totewska granice Schengen, rezygnujac z bialoruskiego tranzytu.

Bardziej spektakularne przesuniecia modalne na rzecz transportu drogowego,
a w szczegolnosci indywidualnego, nastapily w ruchu granicznym Biatorusindw
i Ukraincow. W poczatkowej fazie jednym z czynnikéw sprawczych byl rozwoj
drobnego handlu przygranicznego i przemytu. W obu przypadkach taczny udziat
galezi transportu publicznego przewyzszal 50% jedynie w 1994 r. Przemiany
modalne zachodzily jednak w réznym tempie. Na granicy polsko-bialoruskie;
byla to dos$¢ stala tendencja, z niewielkimi wahaniami, przy stabilnych pro-
porcjach transportu indywidualnego do autobusowego (z wyrazng przewaga
pierwszego). Pozycja autobuséw zaczela umacnia¢ si¢ dopiero po 2010 r. Z kolei
na granicy polsko-ukrainskiej faza szybkiego wzrostu udziatu sektora drogo-
wego trwala do 1998 r. W kolejnych latach proces ten zwolnil, ale postepowal
az do 2015 r., gdy pojawila si¢ nowa oferta lotnicza i kolejowa. Jednoczesnie,
w odréznieniu od granicy polsko-biatoruskiej, odcinek ten cechowatl wyrazniej-
szy spadek udzialéw przewozéw autobusowych (pomimo tendencji wzrostowe;
notowanej w warto$ciach bezwzglednych), przy rosnacej dominacji transportu
indywidualnego. Czynnikiem mogacym mie¢ wpltyw na wewnetrzng strukture
ruchu drogowego byt czas oczekiwania na odprawe analizowany w kontekscie celu
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Ryc. 4.19. Przemiany modalne i wskaznik przenikalnosci granic (1994-2019)

Fig. 4.19. Modal transformations and permeability indicators of the borders (1994-2019)
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podrézy. W przypadku drobnego handlu (lata 90.) lub zakupéw (ostatnia dekada)
decydujaca byla mozliwo$¢ przewiezienia wiekszej liczby towardw, co skutkowato
wyborem samochodéw prywatnych, niezaleznie od czasu podrézy. Z chwilg gdy
rosnaca cze$¢ przejazddw zaczeta wynikac z dojazdow do pracy w Polsce, kluczowe
stato si¢ sprawne przekroczenie granicy. To gwarantowatly autobusy rejsowe, ktore
omijaty kolejki do przej$¢ granicznych.

Transport kolejowy, ktérego kosztem w duzej mierze odbylto si¢ omawiane
przesuniecie modalne, miat od poczgtku marginalne znaczenie w ruchu 0séb przez
granice polsko-rosyjska. Jedynie w 1994 i 2000 r. bardziej zauwazalny odsetek
Rosjan podrézujacych z obwodu kaliningradzkiego wybral ten sposéb przekracza-
nia granicy. Za wyjatkiem niewielkiego odbicia miedzy 2007 a 2009 r., nastepowala
dalsza marginalizacja przewozdéw kolejowych na tym odcinku, co doprowadzito
do zawieszenia kurséw rozkladowych w drugiej dekadzie XXI w. Pézniejsze
proby ich przywrocenia skonczyly sie niepowodzeniem, na co ztozyt si¢ brak woli
politycznej do wznowienia matego ruchu granicznego. Kolej byta natomiast istot-
nym $rodkiem transportu dla Rosjan podrézujacych tranzytem przez Bialorus,
korzystajacych z polaczen dalekobieznych. W pierwszej polowie lat 90. udzial
w strukturze modalnej siegal tu niemal 50%. Pomimo postepujacego pozniej
regresu (z wylaczeniem piecioletniej fazy wzrostu w latach 2004-2008), odsetek
przekroczen granicy polsko-bialoruskiej w pociagach przez obywateli Federacji
Rosyjskiej wcigz utrzymywal si¢ na znacznie wyzszym poziomie, anizeli w przy-
padku dwoch pozostatych grup cudzoziemcoéw. Az do 2012 r. przewyzszal tez
wjazdy autobusami. Biatorusini podrézujacy do Polski transportem publicznym
réwniez przez szereg lat czesciej wybierali pociagi niz autobusy. Jednakze udziat
kolei w strukturze modalnej ruchu granicznego byl juz w 1994 r. mniejszy niz
w przypadku Rosjan na tym samym odcinku i stopniowo malat w kolejnych latach.
Powodem tego zjawiska byta m.in. postepujaca redukcja oferty lokalnych potaczen
transgranicznych.

Najbardziej jaskrawy przyktad marginalizacji przewozéw kolejowych stanowi
granica polsko-ukrainska. W przyjazdach Ukraincéw transportem publicznym
bardzo szybko wiodaca role zaczely odgrywac autobusy. Tylko w 1994 r. proporcje
udzialéw obu galezi byly do siebie zblizone, z lekka przewaga na korzys¢ kolei.
Lata 90. charakteryzowaly sie jeszcze szybszg utratg pozycji wzgledem transportu
indywidualnego. Po 2000 r. notowano dalsze zmniejszanie si¢ znaczenia kolei az
po jej calkowita marginalizacje w latach 2014-2016, gdy nie funkcjonowaly juz
zadne lokalne polaczenia, a oferta dalekobiezna byla sprowadzona do minimum.
Dopiero w 2017 r. uwidocznilo si¢ przetamanie wieloletniego trendu spadkowego,
jako efekt uruchomienia pod koniec 2016 r. nowej dogodniejszej siatki polaczen.

Malejacej pozycji kolei w segmencie miedzynarodowych przewozéw daleko-
bieznych sprzyjat tez rozwdj oferty lotniczej, szczegdlnie w drugiej dekadzie XXIw.
Nie dotyczyto to terenéw obwodu kaliningradzkiego oraz Biatorusi, ktérych bli-
skos¢ oraz hermetycznos$¢ rynku powodowala, ze udzial ruchu lotniczego na tych
kierunkach byl w calym badanym okresie minimalny. Zupelnie inaczej sytuacja
ksztaltowala si¢ w grupie Rosjan przelatujacych przez przestrzen powietrzna
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Biatorusi (gtéwnie z Moskwy i Petersburga) oraz Ukraincow, dla ktérych odlegtosé¢
podrézy uzasadniata wybdr samolotu. W przypadku Rosjan rola transportu lot-
niczego w ruchu granicznym z Polska byla zauwazalna juz w latach 90. XX w., ale
najwiekszy wzrost dynamiki w tym zakresie nastgpit po 2011 r. W polowie drugiej
dekady XXI w. sektor lotniczy zaczal realnie konkurowac¢ z koleja. W 2019 r. droga
lotnicza przybyto do Polski ponad dwa razy wiecej Rosjan niz kolejg. Na kierunku
ukrainskim obecno$¢ ruchu lotniczego w strukturze modalnej data o sobie zna¢
znacznie pozniej. Jego udziat byl dalece mniejszy od notowanego w przypadku
Rosjan pomimo mierzonej w wartosciach bezwzglednych wiekszej i rosnacej
liczbie przylotow Ukraincow. Byt to efekt szybkiego tempa rozwoju polsko-ukrain-
skich przewozdéw drogowych. W latach 2013-2015 doszlo nawet do spadku udziatu
ruchu lotniczego, ktory w tym samym czasie przewyzszal juz ruch kolejowy.
Dopiero 2017 r. przynidst zréwnanie pozycji kolei wzgledem transportu lotni-
czego. Stanowi to ciekawy przykiad rywalizacji dwdch niszowych galezi, pomimo
dominacji ze strony sektora drogowego.

Na odcinku bialoruskim (ruch graniczny Bialorusinéw i Rosjan) przeni-
kalno$¢ granicy nie miala Zadnego wplywu na przemiany modalne (ryc. 4.19).
W warunkach braku zasadniczych zmian w poziomie przenikalnosci granicy zna-
czgco zmienial sie udzial poszczegdlnych srodkéw transportu w przekroczeniach
granicy polsko-biatoruskiej, co bylo wynikiem ogélnych tendencji (zwigkszenia
udzialu przekroczen samochodami osobowymi) lub tez specyfiki danego odcinka
granicznego (znaczacy udzial kolei w przekroczeniach granicy biatoruskiej przez
Rosjan w ruchu dalekobieznym). Na granicy polsko-rosyjskiej widoczna jest
ogromna dominacja przekroczen samochodami osobowymi w momencie zna-
czacej poprawy przenikalnosci granicy, wynikajacej z podpisania umowy o ruchu
przygranicznym. Natomiast na odcinku ukrainskim réwniez widoczne jest zwigk-
szenie ruchu samochoddw osobowych w okresach wiekszej przenikalnosci granicy
(m.in. wprowadzenie malego ruchu granicznego). Stosunkowo wysoka przenikal-
no$¢ granicy zbiegla sie z relatywnie duzym udzialem przekroczen granicy droga
lotniczg. Jest to zapewne odpowiedz rynku lotniczego na popyt na kierunku ukra-
inskim (migracje zarobkowe do Polski), ale nie nalezy zapomina¢, ze dzieje si¢
to w okresie fagodzenia rezimu wizowego, a wigc ograniczania funkcji granicy
jako bariery, szczegdlnie pod wzgledem formalnym. Zatem w wiekszym stopniu
problem przenikalnosci dotyczy kwestii formalnych, niz technicznych mozliwosci
przekraczania granicy (przej$cia graniczne).

Przedstawione wyniki wskazuja, ze wzrost przenikalnosci prowadzit najczesciej
dointensyfikacjiruchu przygranicznego. Jednoczes$nie podroze dtuzsze (np. pomie-
dzy duzymi osrodkami Polski i krajow sgsiednich, ale takze generalnie wyjazdy
do pracy w Polsce) realizowane byly takze w okresach wigkszych ograniczen for-
malnych. Poniewaz na granicy wschodniej brak jest lokalnego transgranicznego
transportu publicznego, zmiany przenikalnosci wptywaly tym samym posrednio
na strukture modalng ruchu. Lepsza przenikalnos¢ stanowi takze jeden z warun-
kéw rozwoju transportu lotniczego, w tym zwlaszcza potaczen niskokosztowych.
Trudniejsza w interpretacji pozostaje, w tym kontekscie, rola kolei. Z jednej strony
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regres podrézy transgranicznych pociggami towarzyszyl przez wiele lata zaréwno
spadkom, jak i wzrostowi przenikalno$ci. Byt jednak wowczas gltéwnie wtérna
konsekwencjg zmian w ogélnej intensywnosci ruchu samochodowego. Z drugiej
strony w ostatnich latach w przypadku granicy z Ukraing poprawa poziomu prze-
nikalnosci zbiegta si¢ z powolnym ponownym zwiekszeniem znaczenia transportu
kolejowego. Mozna domniemywac, Ze osiggniecie pewnego stopnia przenikalno$ci
formalnej granicy jest warunkiem do uksztattowania sie struktury modalnej zbli-
zonej do wystepujacej w podrézach wewnetrznych. Granica przestaje by¢ wowczas
czynnikiem strukturotwoérczym ruchu. Dalsze zmiany galeziowe w transporcie
pasazerskim sg warunkowane innymi czynnikami.

4.4. Wyniki badan terenowych ruchu granicznego

Podczas badan terenowych w 2018 r. na wybranych siedmiu dawnych przejsciach
granicznych zarejestrowano tgcznie (w obu kierunkach) 177,5 tys. pojazdéw (w tym
motocyklisci i rowerzysci) oraz 6,9 tys. osob przekraczajacych granice pieszo.
Najwiecej pojazdéw odnotowano na przejéciu granicznym w Swiecku (62,9 tys.),
nastepnie w Stubicach (45,7 tys. pojazdow oraz prawie 6,6 tys. pieszych) i Budzisku
(ponad 24,7 tys.). Najmniejszy ruch charakterystyczny byt dla przejscia granicz-
nego w Marklowicach Gérnych (niespetna 6,7 tys.) i Jurgowie (prawie 7,3 tys.).
Struktura ruchu granicznego wedlug srodkéw transportu Scisle zalezy
od rodzaju przejscia granicznego (tab. 4.5) oraz infrastruktury drogowej prowa-
dzacej do niego (tzn. no$nosci drogi i zwigzanych z nig ograniczen w poruszaniu
sie niektorych kategorii pojazdow). Na dawnym przejsciu granicznym w Stubicach
dominujg samochody osobowe (78,6%), gtéwnie z obcg rejestracjg, oraz ruch pie-
szy (12,5%) i rowerowy (5,2%) (ryc. 4.20) z racji polozenia Stubic w bezpos$rednim
sasiedztwie Frankfurtu nad Odra. Na drugim badanym przejsciu granicznym
z Niemcami (Swiecko, w ciggu autostrady A2) réwniez odnotowano najwiekszy
udzial samochodéw osobowych (49,2%), ale przy réwniez duzym udziale ruchu
samochodéw cigzarowych (38,8%), wsrdd ktdrych dominujg pojazdy zarejestro-
wane w Polsce (ryc. 4.21). Na dawnym przejsciu granicznym Kudowa Stone mamy
do czynienia z dominacja ruchu samochodéw osobowych (69,8%) i ciezarowych
(17,1%). Zaréwno wéréd samochodéw osobowych jak i cigzarowych przewazaja
pojazdy zarejestrowane w Polsce, z tym ze w przypadku ciezaréwek przewaga
ta jest bardzo duza (ryc. 4.21). Charakter przejscia w Marklowicach Goérnych
(przejscie lokalne, do ktérego prowadzi droga z ograniczeniem ruchu ciezarowego
powyzej 3,5 t) warunkuje strukture ruchu: 87,5% stanowia samochody osobowe
(nieznaczna przewaga samochodéw zarejestrowanych za granicg), nastepnie
5,7% rowerzysci i 3,8% samochody dostawcze (dominacja samochodéw z polska
rejestracja). Na przejéciu granicznym Chyzne-Trstend zdecydowanie dominuja
samochody osobowe (w$rdd nich jest przewaga pojazddéw z obcg rejestracja)
oraz ciezarowe (dominacja pojazdéw z polska rejestracja), jednak juz z nizszym
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Tabela 4.5. Charakterystyka badanych dawnych przej$¢ granicznych

Nazwa

Odcinek
graniczny

Charakterystyka

Stubice-Frankfurt

niemiecki

przejscie graniczne o znaczeniu regionalnym; do-
puszczony byt ruch osobowy i maty ruch graniczny;
duze natezenie ruchu pieszego ze wzgledu na lo-
kalizacje przejscia granicznego miedzy Stubicami

a Frankfurtem nad Odra

Swiecko-Frankfurt

niemiecki

jedno z najwazniejszych przej$¢ na granicy polsko-
-niemieckiej; zlokalizowane w gtéwnym korytarzu
transportowym wschod-zachdd, na trasie E30 (A2
po stronie polskiej i A12 po stronie niemieckiej);
dopuszczony byt ruch osobowy, towarowy oraz maty
ruch graniczny

Kudowa Stone-Nachod

czeski

jedno z najwazniejszych przejs¢ granicznych na
granicy polsko-czeskiej; zlokalizowane w ciggu DK 8;
dopuszczony byt ruch osobowy (w tym pieszych i ro-
werzystow), towarowy i maty ruch graniczny

Marklowice Gérne-
Dolni Marklovice

czeski

polsko-czeskie przejscie graniczne o znaczeniu
lokalnym; dopuszczony byt ruch pieszych, rowerzy-
stow, motocykli, samochoddw osobowych i maty ruch
graniczny; pod koniec istnienia przejscia granicznego
ruch graniczny rozszerzono o ruch samochodow cie-
zarowych o dopuszczalnej masie catkowitej do 3,5t

Chyzne-Trstena

stowacki

przejscie graniczne zlokalizowane w gtéwnym koryta-
rzu transportowym E77 (w Polsce DK 7); dopuszczony
byt ruch osobowy, ciezarowy i maty ruch graniczny

Jurgéw-Podspady

stowacki

przejscie graniczne o znaczeniu regionalnym zlo-
kalizowane w ciagu DK 49; dopuszczony byt ruch
osobowy i towarowy o dopuszczalnej masie catkowi-
tej do 7,5 t; duze natezenie ruchu turystycznego

Budzisko-Kalvarija

litewski

gtéwne przejscie na granicy polsko-litewskiej w ciagu
miedzynarodowej drogi E67 (w Polsce DK 8); dopusz-
czony byt ruch osobowy i towarowy

Opracowanie wtasne.

udziatem (18,4%). Przejécie graniczne w Jurgowie bylo przejsciem regionalnym
z dominacjg ruchu samochodéw osobowych (86,9%; wielko$¢ ruchu rozktadala
sie podobnie w obu kategoriach) i dostawczych (7,2%; z przewaga pojazddw zareje-
strowanych w Polsce), obstugujacym przede wszystkim ruch turystyczny. Dawne
przejscie graniczne w Budzisku lezy w ciggu drogi krajowej nr 8 (miedzynarodowa
trasa E67), stad tez charakteryzuje si¢ najwiekszym odsetkiem ruchu pojazdéw
ciezarowych (47,0%; nieznaczna przewaga samochodéw z obcg rejestracja) spo-
$roéd wszystkich badanych dawnych przej$¢ granicznych. Udzial samochoddw
osobowych jest podobny i wynosi 46,8%, z czego zdecydowang wiekszo$¢ stano-
wig pojazdy zagraniczne, gtownie litewskie.
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Ryc. 4.20. Struktura ruchu granicznego wg pojazdéw na badanych przej$ciach granicznych,
2018

Fig. 4.20. Structure of border traffic by vehicle types at the analyzed border crossing points,
2018

Opracowanie wtasne na podstawie badan terenowych.
Own elaboration based on questionnaire survey.

Zaobserwowano réznice w wielkosci ruchu miedzy dniami powszednimi
a weekendowymi. W przypadku samochodéw osobowych (wszystkie badane
przejécia, samochody osobowe ogélem tj. zarejestrowane w Polsce i za granica)
ruch w dni powszednie okazal si¢ mniejszy niz w weekend (0,94 tj. ruch w dni
powszednie stanowil 94% ruchu w weekendy). Jednak wielkos¢ ruchu granicznego
Polakéw (tylko samochody osobowe) okazala si¢ wieksza w dni powszednie niz
w weekend (1,15), natomiast w przypadku samochoddw z obcg rejestracja zaobser-
wowano prawidlowo$¢ odwrotng (0,82).

W przypadku samochodéw osobowych odnotowano znaczacg przewage wiel-
kosci ruchu w dni powszednie na przej$ciu w Stubicach (1,39) i Budzisku (1,63).
Jednak dotyczyla ona tylko pojazdéw zarejestrowanych w Polsce. Ruch samo-
chodéw osobowych zarejestrowanych za granicg, przekraczajacych granice
w Stubicach, nie zmienit si¢ miedzy dniem powszednim a weekendem (1,01).
Natomiast w przypadku Budziska zaobserwowano wigkszy ruch w dni weeken-
dowe niz powszednie. Zdecydowana wiekszo$¢ samochoddéw z obcg rejestracja
to samochody zarejestrowane na Litwie (ryc. 4.21). Wzmozony ruch wjazdowy
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Ryc. 4.21. Struktura ruchu granicznego wedtug miejsca zarejestrowania pojazdu (ogotem)
Fig. 4.21. Cross-border traffic structure according to the location of car registration (total)

Opracowanie wtasne na podstawie badan terenowych.
Own elaboration based on questionnaire survey.

obserwowany byl gléwnie w godzinach porannych (6.00-8.00 czasu polskiego)
- przewaga wjazddéw do Polski nad wyjazdami byta ponad 5-krotna. W pdzniej-
szych godzinach mieli$my juz do czynienia z przewaga wyjazdéw nad wjazdami.
Z duzym prawdopodobienstwem mozna sadzi¢, ze gtéwng motywacja przyjazdow
Litwinow s3 zakupy, ze wzgledu na znaczace réznice w cenach produktéw, wyni-
kajace m.in. z kursu euro wzgledem zlotéwki.
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Przewaga ruchu samochodéw osobowych z polska rejestracja w dni powsze-
dnie nad weekendowymi zaobserwowano réwniez na przejéciu w Swiecku (1,16)
i Marklowicach Goérnych (1,15). W przypadku Marklowic Gérnych przewaga ta jest
obserwowana réwniez w przypadku samochoddw zarejestrowanych za granicg,
gltéwnie w Czechach (zakupy w pobliskim dyskoncie spozywczym). Natomiast
w Swiecku mamy do czynienia z sytuacja odwrotna, gdzie w dni weekendowe
obserwowano duzy wzrost ruchu samochodéw osobowych zarejestrowanych
za granica, gtéwnie w Niemczech (ruch w dni powszednie stanowit ok. 2/3 ruchu
weekendowego). Podobnie jak w przypadku weekendowego ruchu na granicy
polsko-litewskiej mamy tu do czynienia ze wzmozonymi przyjazdami Niemcow.
Gléwng motywacja tych przyjazdéw sg zakupy i korzystanie z podstawowych
ustug (np. fryzjer). Na przejsciu Kudowa Slone-Nachod ruch pojazdéw z pol-
ska i obcg rejestracjg jest niemal identyczny w dni powszednie (1,01), natomiast
w weekendy przewazaja samochody osobowe zarejestrowane za granicg, przede
wszystkim w Czechach. Na pozostatych dwoch badanych przejsciach granicznych
(oba ze Stowacjg — Chyzne i Jurgdw), zardwno w przypadku samochoddw zareje-
strowanych w Polsce jak i za granica, zaobserwowano wiekszy ruch w weekendy niz
w dni powszednie. W przypadku regionalnego przejscia w Jurgowie ruch weeken-
dowy samochoddéw z obcg rejestracja (gldwnie stowacka) byt 3-krotnie wiekszy niz
w dni powszednie. GI6wna motywacja przyjazdéw sa zakupy (w soboty w Nowym
Targu od lat funkcjonuje bazar).

Dawne przejscie w Markowicach Gérnych to jedyny przypadek, gdzie ruch
samochoddéw osobowych, zaréwno zarejestrowanych w Polsce jak i za granicg, byt
wiekszy w dni powszednie niz w weekendy. W przypadku Stubic w dni powszednie
przewazaja samochody z polska rejestracja, natomiast w weekendy mamy do czy-
nienia ze stanem réwnowagi tj. ruch samochodéw osobowych z polska i obca
rejestracja jest niemal identyczny. W Kudowie Slonem obserwuje sie sytuacje
odwrotnag: stan rownowagi w przypadku dni powszednich i przewage ruchu week-
endowego samochoddw z obcg rejestracjg. Na sfowackich przejsciach granicznych
(Chyzne, Jurgéw) mamy do czynienia z przewaga ruchu weekendowego, zaréwno
w przypadku samochodéw osobowych zarejestrowanych w Polsce jak i za granicg.
Natomiast na duzych przejéciach granicznych (Swiecko, Budzisko) obserwuje sie
przewage ruchu granicznego w dni powszednie w przypadku samochodéw z pol-
ska rejestracja oraz przewagg ruchu weekendowego w przypadku samochoddéw
osobowych z obcg rejestracja (gléwnie kraju sgsiedniego).

W przypadku autobuséw przewaza ruch w dni weekendowe z kilkoma tylko
wyjatkami. W Kudowie Stonem, Budzisku i Stubicach przewaza ruch w dni
powszednie (odpowiednio 2,00, 1,71 i 1,28) z ta tylko réznica, ze na pierwszych
dwoch przejsciach zjawisko to dotyczy autobuséw zarejestrowanych w Polsce,
a w Stubicach autobuséw zarejestrowanych za granicg. W przypadku buséw
osobowych (facznie, tj. z rejestracja polska i obca) ruch w dni powszednie jest
poréwnywalny z ruchem w dni weekendowe. Jednak zauwazalne sg duze réznice
miedzy busami z polska i obcg rejestracja oraz miedzy poszczegdlnymi daw-
nymi przejSciami granicznymi. W Stubicach ruch graniczny w dni powszednie
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i weekendowe jest porownywalny w obu kategoriach pojazdéw (tj. z rejestracja
polskg i obcg). Na przejsciu w Swiecku wéréd samochodéw z polska rejestracia
przewaza ruch w dni powszednie (1,12), natomiast z rejestracja obca w dnie week-
endowe (prawie 2 razy). Na przejsciu Kudowa Slone-Nachod w obu kategoriach
pojazddw przewaza ruch w dni powszednie. W Marklowicach Gérnych dominuje
ruch buséw w dni powszednie w obu kategoriach pojazdéw. W Chyznem w przy-
padku buséw osobowych z polska rejestracja przewaza ruch w dni powszednie
(1,20), natomiast w przypadku buséw zarejestrowanych za granicg w dni week-
endowe (2 razy wiekszy niz w dni powszednie). W Jurgowie w przypadku buséw
z polska rejestracja przewaza ruch w dni weekendowe (jest ponad 2,5-krotnie
wiekszy niz w dni powszednie), natomiast ruch buséw osobowych z obcg reje-
stracja jest znikomy, zar6wno w dni powszednie jak i weekendy. Na przejsciu
w Budzisku w obu kategoriach pojazdéw przewaza ruch w dni powszednie, z tym
ze w przypadku buséw z polska rejestracja przewaga ta jest 5-krotna, a z rejestracja
zagraniczng niespelna 2-krotna.

Ruch graniczny pojazdéw jednosladowych (motocykle i skutery; tacznie
tj. z rejestracja polska i obcg) zdecydowanie dominuje w dni weekendowe (prawie
3-krotna przewaga), co moze wskazywac na rekreacyjne wykorzystywanie tych
$rodkow transportu. Sg jednak trzy wyjatki, w ktérych mamy do czynienia z prze-
waga ruchu w dni powszednie. Dotyczy to badanych przej$¢ z Niemcami (Stubice
- 1,65, Swiecko - 1,48, dotyczy tylko pojazdéw z polska rejestracja) oraz Budziska
(1,52, dotyczy tylko pojazddw z rejestracja obca).

Rowerowy ruch graniczny, w wielkosci pozwalajacej na jego analize, zaobser-
wowano na czterech przejsciach granicznych tj. w Stubicach, Kudowie Stonem,
Marklowicach Gérnych i Jurgowie. Najwieksza wielko$¢ ruchu rowerowego doty-
czyla Stubic (ponad 2,7 tys.). Byl on poréwnywalny w dni powszednie i weekendy,
z niewielkg tylko przewaga dni powszednich (1,09). W Kudowie Stonem réwnie
przewazal ruch w dni powszednie (1,26). Natomiast na pozostatych dwoch przej-
$ciach przewazal ruch weekendowy, szczegdlnie w Jurgowie, gdzie przewyzszat
ruch w dni powszednie ponad 3,5-krotnie.

Ruch pieszy odnotowany byl przede wszystkim w Stubicach (ponad 6,5 tys.
0s6b), nastepnie w Kudowej Stonem (228 osob), Marklowicach Gérnych (56)
i Jurgowie (35). W Stubicach nieznacznie przewazal ruch w dni powszednie,
podobnie w Kudowej Stonem i Jurgowie. Natomiast w Marklowicach Gérnych
dominowal ruch weekendowy, prawie 2-krotnie przewyzszajacy ruch graniczny
w dni powszednie.

Ruch graniczny w dni powszednie (ogélem tj. razem z ruchem pieszym) prze-
wyzszal ruch weekendowy (ok. 15%). Dotyczylo to prawie wszystkich przejs¢
granicznych za wyjatkiem przejscia w Jurgowie, gdzie ruch weekendowy byt
prawie dwa razy wyzszy niz w dni powszednie. Dotyczylo wylacznie pojazddw
zarejestrowanych za granica tj. na Stowacji (turystyka zakupowa). Ponadto réznice
w wielko$ci ruchu dotyczyty poszczegélnych kategorii pojazdow.

Podsumowujac, w dni powszednie na analizowanych przejsciach granicznych
ruch samochodéw osobowych z obcg rejestracja byt o ponad 30% wigkszy niz
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z rejestracja polskg. W przypadku samochoddéw ciezarowych i dostawczych sytu-
acja byta odwrotna, z okoto 2-krotng przewaga pojazdéw polskich. W przypadku
ruchu autobusowego odnotwana zostala wzgledna réwnowaga, z niewielka tylko
przewagg autobuséw zarejestrowanych poza granicami Polski. Niewielkg prze-
wage zaobserwowano w przypadku buséw osobowych, ale dotyczyla ona pojazdéw
z polska rejestracja. Natomiast w przypadku motocykli przewazaly pojazdy zare-
jestrowane za granicg.

W dni weekendowe ruch samochoddw osobowych zarejestrowanych za granica
byl prawie 2 razy wyzszy niz pojazdéw z polskimi rejestracjami i to na kazdym
z badanych przej$¢ granicznych. Najwieksze dysproporcje zanotowano na polsko-
-litewskim przej$ciu w Budzisku: ruch samochodéw osobowych ponad 11-krotnie
przewyzszal ruch pojazdéw zarejestrowanych w Polsce. Zaréwno w przypadku
samochodéw ciezarowych jak i dostawczych dominowaly samochody z polska
rejestracjg. W przypadku pozostalych kategorii pojazdéw (autobusy, busy oso-
bowe, motocykle) przewazaly pojazdy zarejestrowane za granica.

4.5. Przemiany przeptywow ludnosci w warunkach COVID-19

W niniejszym podrozdziale przedstawiono wptyw pandemii COVID-19 na ruch
graniczny oraz dwa rodzaje przeptywdéw miedzynarodowych tj. pracownikéw
i turystéw. Skupiono si¢ na dwdch odcinkach granicy wschodniej (bialoruskim
i ukrainskim) ze wzgledu na dostepno$¢ danych (ruch graniczny tylko dla granicy
wschodniej) oraz duze znaczenie przeplywoéw z Bialorusi, a szczegdlnie z Ukrainy
w konteksécie wybranych typow przeptywéw, w tym szczegélnie rynku pracy.

4.5.. Ruch graniczny

Przelomows datg, ktora zawazyla na zalamaniu sie ruchu granicznego, byt
15 marca 2020 r., kiedy Polska zamkneta granice ladowe, morskie i w portach
lotniczych dla ruchu obcokrajowcéw (dzien poézniej swoje granice zamkneta
Ukraina) (tab. 4.6). Do kraju mogli nadal wjezdzaé obywatele Polski, a tranzy-
tem rowniez obywatele innych panstw (bez prawa pobytu). Ruch przyjazdowy
zalamat si¢ calkowicie w przypadku przekroczen granicy w portach lotniczych.
Réwniez na granicy z Ukraing doszto do niemal catkowitego wstrzymania prze-
plywéw. Natomiast na granicy z Bialorusia nie doszto do catkowitego wstrzymania
przeplywow Bialorusinéw (Bialorus formalnie zamkneta swoje granice dla obco-
krajowcéw dopiero 1 listopada 2020 r., z pewnymi wyjatkami, tab. 4.6), a tylko
do znacznego ich ograniczenia z ok. 45 tys. przekroczen w kierunku wjazdowym
w 11 tygodniu 2020 r. do prawie 10 tys. w kolejnym tygodniu. Ruch ten nalezy
utozsamiac z przejazdami tranzytowymi, w tym z ruchem pojazdéw cigezarowych,
ktéry zostal utrzymany, mimo zamkniecia granic.
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Tabela 4.6. Chronologia wprowadzania obostrzen w ruchu granicznym w Polsce, na Biatorusi
i Ukrainie zwiazanych z pandemia COVID-19

Polska

13 marca 2020 r.

0d 15 marca 2020 r. zamknigcie granic Polski dla ruchu lotniczego oraz
kolejowego. Wprowadzono réwniez kontrole paszportowe na wszystkich
granicach ladowych, a do kraju pozwolono wjezdza¢ tylko pracownikom

i obywatelom Polski. Po przekroczeniu granicy droga ladowa obowiazywa-
ta 14-dniowa kwarantanna.

25 marca 2020 r.

Przedtuzenie zamknigcia granic o 20 dni do 13 kwietnia 2020 (wczesniej-
szy okres trwat 10 dni, 15-25 marca 2020 r.). Ograniczenia te nie dotyczyty
przeptywdéw towarow.

9 kwietnia 2020 r.

Przedtuzenie obostrzen zwigzanych z przeciwdziataniem rozprzestrzenia-

niu sie koronawirusa, w tym:

»do 26 kwietnia utrzymano m.in.: zamkniecie pasazerskiego ruchu lotni-
czego; zamknigcie miedzynarodowego ruchu kolejowego.

»do 3 maja zamknieto granice na dotychczasowych zasadach; osoby prze-
kraczajace granice z Polska obowiazywata kwarantanna.

13 pazdziernika
2020r.

Ministrowie ds. europejskich jednogtosnie przyjeli rekomendacje, ktére
maja utatwi¢ podrézowanie po UE. Obostrzenia beda wprowadzane nie
dla catych panstw, lecz dla najbardziej dotknietych epidemia prowincji.
Swobodnie bedzie mozna przekracza¢ granice podrdézujac z zielonych re-
giondw. W innym przypadku bedzie obowigzywa¢ kwarantanna i/lub test.

23 grudnia 2020 .

Premier RP podpisat rozporzadzenie o czasowych - od 28 grudnia 2020 r.
do 17 stycznia 2021 r. - zmianach obowiazujacych na terenie catej Polski,
w tym wprowadzenie obowigzku 10-dniowej kwarantanny dla przyjezdza-
jacych do Polski transportem zorganizowanym.

Biatorus$

12 marca 2020 r.

ograniczenie imprez kulturalno-sportowych z udziatem miedzynarodo-
wych uczestnikdw do 6 kwietnia

13 marca 2020 r.

zawieszenie kursowania pociagéw kolei biatoruskich do Czech

14 marca 2020 r.

zawieszenie kursowania pociggdw kolei biatoruskich do Polski, Niemiec
i Frangji

15 marca 2020 r.

zawieszenie kursowania pociggdw kolei biatoruskich na Ukraine, Litwe
i totwe; ograniczenie lotow do 25 krajow

16 marca 2020 r.

wprowadzenie 14-dniowej kwarantanny dla oséb przyjezdzajacych na Bia-
torus m.in. z Polski

1listopada 2020 .

Ograniczenie mozliwo$ci wjazdu na Biatorus (z pewnymi wyjatkami, m.in.
kierowcy samochodéw ciezarowych, zatogi pociagéw, dyplomaci)

Ukraina

11 marca 2020 r.

ograniczono do 4 kwietnia loty miedzynarodowe z niektérymi krajami
(nie podano z ktérymi); podano, ze zostanie zamknieta wiekszo$¢ przejsc¢
granicznych (170 z 219)

13 marca 2020 r.

National Security and Defense Council of Ukraine podjeta decyzje o za-
mknieciu granic Ukrainy dla obcokrajowcéw od 16 marca

17 marca 2020 r.

zamknigcie potaczen lotniczych, autobusowych i kolejowych na 14 dni.
Wjazd na terytorium Ukrainy byt dozwolony dla obywateli Ukrainy i oby-
wateli innych panstw posiadajacych pozwolenie na pobyt (tylko wtasnym
$rodkiem transportu)

4 maja 2020 r.

kwarantanna przedtuzona do 22 maja

12 czerwca 2020 .

wtadze znosza zakaz wjazdu obcokrajowcéw

26 sierpnia 2020 r.

od 29 sierpnia do 28 wrzes$nia granice Ukrainy ponownie zamkniete

9 grudnia 2020 r.

zapowiedz twardego lockdownu od 8 stycznia 2021 r.

8 stycznia 2021

twardy lockdown do 24 stycznia wtacznie

Opracowanie wtasne.
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Granica polsko-ukrainska

W ruchu granicznym przez granice polsko-ukrainska widoczny jest szczyt prze-
mieszczen zwigzanych ze $wigtami Bozego Narodzenia, tj. spadek przyjazdéw
w okresie §wigtecznym i szczyt przyjazdéw po tym okresie (pierwsze tygodnie
2020 r.). W przypadku Ukraincéw drastyczny spadek przekroczen granicy miat
miejsce w 11. tygodniu marca (ryc. 4.22), czyli bezposrednio przed zamknieciem
granicy zaréwno przez strone polska (15 marca) jak i ukrainska (16 marca). Liczba
przyjazdow spadta wowczas ze 178,6 tys. osob tygodniowo (10. tydzien) do zale-
dwie 436 osdb w 12. tygodniu. Zapowiedz zamkniecia granicy spowodowala
réowniez fale odplywu (wyjazdéw), ktorych kulminacja przypadala w tygo-
dniu, pod koniec ktérego zamknieto granice z Ukraing (11. tydzien). Réwniez
po zamknieciu granic przez 3 miesigce utrzymywal sie odpltyw Ukraincow
na poziomie 23 tys. przekroczen tygodniowo. Jednocze$nie, stosunkowo kroétko
po zamknieciu granic (5 tygodni) rozpoczal sie systematyczny wzrost liczby prze-
kroczen Ukraincéw w kierunku przyjazdowym, $rednio 29,4 tys. przekroczen
tygodniowo w ciagu 3 miesigcy. Wzrost ten byl wynikiem m.in. akeji przewozu
pracownikow z Ukrainy lotami czarterowymi przez agencje zatrudnienia. Wzrost
przyjazdéw byl notowany az do polowy wrze$nia 2020 r., po czym nastapit spadek,
bedacy wynikiem m.in. ponownego zamkniecia granicy przez strone ukrainska
(od 29 sierpnia do 28 wrzesnia; tab. 4.2) oraz zmniejszonym zapotrzebowaniem
pracownikéow do prac sezonowych. W analogicznym okresie 2019 r. przyjazdy
Ukraincéw do Polski byly prawie 4-krotnie wyzsze. W przypadku przeplywow
Ukraincéw nie odnotowano wakacyjnego szczytu przemieszczen. Zaréwno
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Ryc. 4.22. Ruch graniczny na odcinku ukrainskim w latach 2020-2021 (uktad tygodniowy; caty
rok 2019 i 2020 oraz pierwsza potowa 2021 r.)

Fig. 4.22. Cross-border traffic at the Ukrainian segment in the years 2020-2021 (weekly data;
entire years 2019 and 2020, first half of 2021)

Opracowanie wtasne na podstawie danych Komendy Gtéwnej Strazy Granicznej.
Own elaboration based on data from the Border Guard Headquarters.
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szczyt przemieszczen jak i ich spadki zwigzane sg przede wszystkim ze Swietami
Bozego Narodzenia i Nowym Rokiem. W pierwszych miesigcach 2020 r. sytuacja
na granicy polsko-ukrainskiej nie wrdcita do stanu sprzed pandemii. Ruch w obie
strony wynosit okolo polowy stanu z poczatku roku 2019. Na poczatku 2020 r.
na Ukrainie wprowadzono twardy lockdown, co skutkowalo wzrostem przyjaz-
doéw do Polski (zbiegto to si¢ w czasie z powrotami ze §wiat). Kolejny wzmozony
ruch przypada na okres Swigt Wielkanocnych. Ruch o0séb innych narodowosci
przez granice polsko-ukrainskg jest znikomy, szczegolnie w pordwnaniu ze skalg
przeptywéw Ukraincow.

O istotnosci kierunku polskiego $wiadczy fakt, ze w 2013 r., a wiec tuz przed
aneksjg Krymu przez Rosje i konfliktem na wschodzie Ukrainy, liczba wyjazdéw
Ukraincédw do Polski po raz pierwszy od odzyskania przez Ukraine niepodleglosci
w 1991 r., przekroczyla liczbe wyjazdéw do Rosji (IOM, 2016).

Granica polsko-biatoruska

Na granicy polsko-biatoruskiej, przez prawie caty analizowany okres, utrzymuje
sie nadwyzka wyjazdow Biatorusindéw nad przyjazdami, co moze by¢ zwigzane
z powrotami przez inny odcinek graniczny. W szczegdlnosci moze to dotyczy¢ kie-
rowcodw samochodow cigzarowych, ktorych tranzyt z Rosji odbywa sie czesciowo
przez terytorium Litwy.

W przypadku Bialorusindw nie zaznacza si¢ tak wyraznie, jak w przypadku
Ukraincdw, nasilenie ruchu granicznego w okresie $wigteczno-noworocznym
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Ryc. 4.23. Ruch graniczny na odcinku biatoruskim w latach 2020-2021 (uktad tygodniowy; caty
rok 2019 i 2020 oraz pierwsza potowa 2021r.)

Fig. 4.23. Cross-border traffic at the Belarusian segment in the years 2020-2021 (weekly data;
entire years 2019 and 2020, first half of 2021)

Opracowanie wtasne na podstawie danych Komendy Gtéwnej Strazy Graniczne;j.
Own elaboration based on data from the Border Guard Headquarters.
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(ryc. 4.23). Zamknigcie granic Polski 15 marca 2020 r. nie spowodowalo tak
drastycznych spadkéw, jak w przypadku przekroczen Ukraincdw na granicy pol-
sko-ukrainskiej. Miedzy 10 a 12 tygodniem 2020 r. liczba przekroczen Biatorusinéw
w kierunku wjazdowym (do Polski) spadta o 80,5% (Ukraincdw o 92,9%), a w kie-
runku wyjazdowym wartosci te byly podobne (Biatorus - 75,4%, Ukraina 72,0%).
Po tym gwaltownym spadku liczba przekroczen zaczela sie zwickszaé. Warto
zaznaczy¢, ze liczba wzrostu, mimo zamknietych granic Polski, przypada na okres
kryzysu politycznego na Biatorusi (przesladowania opozycji). Nastepnie widoczny
jest szczyt $wigtecznych przejazdow ludnosci, ale ponad 4-krotnie mniejszy, niz
w 2019 r. W calym 2019 r. widoczne sg fluktuacje ruchu, wynikajace z przejazdow
$wiatecznych, wakacyjnych, sezonowosci pracy itp., przy wielkoséci ruchu wahaja-
cym si¢ od 40 tys. do 90 tys. przekroczen. Po zalamaniu zwigzanym z pandemia
nadal widoczne s3 fluktuacje ruchu, ale jego skala jest kilkukrotnie mniejsza niz
przed pandemia.

Warto zauwazy¢, ze pomimo pandemii COVID-19 notowany byl stabilny
wzrost liczby przyjazdéw Bialorusinéw w 2020 r. Bez szczegélowych badan trudno
jednoznacznie okresli¢, co bylo powodem tego wzrostu, tj. na ile bylo to ,,zwy-
kle” odrodzenie si¢ ruchu granicznego, a na ile generowane sytuacja polityczna
na Bialorusi.

Ruch graniczny Ukraincéw na odcinku bialoruskim w zasadzie nie istnieje.
Natomiast w przypadku pozostatych narodowosci (kategoria ,,pozostali cudzo-
ziemcy”) widoczny jest wyrazny pik §wiateczny w 2019 r., podczas gdy w roku
nastepnym w zasadzie nie wystgpil (ponad 10-krotny spadek). W kategorii tej
zdecydowanie dominujg Rosjanie. Ruch Polakéw przez granice bialoruska byt
w zasadzie staly w catym 2019 r. Po zalamaniu w 2020 r. nie wrécit do poprzed-
niego stanu.

Porty lotnicze

Ruch graniczny w portach lotniczych zdominowany jest przez Polakéw. W przy-
padku przeptywdéw drogg lotniczg juz od potowy stycznia zauwazalny byt wzrost
liczby przyjazdow Polakéw do kraju (ryc. 4.24; wczesniej obserwowane byly fluk-
tuacje ruchu zwiazane ze Swietami Bozego Narodzenia), ktérego kulminacja
nastgpita pod koniec lutego (podobnie jak obywateli innych narodowosci, oprocz
Ukraincéw). Nalezy to wigza¢ z nasilajgcymi sie¢ wiadomosciami o utrudnieniach
w przekraczaniu granic i potencjalnym ich zamknieciu. Juz dwa tygodnie przed
ogloszeniem informacji o zamknieciu granic Polski nastgpil gwaltowny spadek
liczby przekroczen w kierunku przyjazdowym az do zupelnego zamarcia ruchu
granicznego w portach lotniczych w drugim tygodniu kwietnia 2020 r. (15. tydzien
roku). W kierunku wyjazdowym od poczatku 2020 r. obserwowana byla tendencja
spadkowa. Zalamanie nastgpito miedzy 11. a 12. tygodniem roku, kiedy doszto
do spadku z 50,2 tys. do 3,0 tys. przekroczen. Zatamanie przyjazdéw Ukraincodw
przypada nieco pdzniej niz Polakéw, czyli na przetomie lutego i marca (10. tydzien),
a wyjazdow tydzien pdznie;.
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Ryc. 4.24. Ruch graniczny w portach lotniczych w latach 2020-2021 (uktad tygodniowy; caty
rok 2019 i 2020 oraz pierwsza potowa 2021r.)

Fig. 4.24. Cross-border traffic at the airports in the years 2020-2021 (weekly data; entire years
2019 and 2020, first half of 2021)

Opracowanie wtasne na podstawie danych Komendy Gtéwnej Strazy Graniczne;j.
Own elaboration based on data from the Border Guard Headquarters.

Pézniej nastgpito niemal catkowite zawieszenie ruchu, ograniczone m.in.
do nielicznych lotéw powrotnych Polakéw. Ponowny wzrost wielkosci ruchu gra-
nicznego zwigzany jest z wyjazdami urlopowymi Polakéw (kulminacja przypadia
na polowe sierpnia), po ktérych ponownie nastgpit duzy spadek. Nalezy podkre-
8li¢, ze wielko$¢ szczytu wakacyjnego byla ponad dwukrotnie mniejsza od okresu
wakacyjnego w 2019 r., co wigzalo si¢ z jednej strony z obawami przed podré-
zami zagranicznymi (szczegélnie droga lotnicza), a z drugiej ograniczonymi
mozliwosciami wyboru wakacyjnych kierunkdw, jak tez ogélnymi utrudnieniami
w podrdézowaniu zwigzanymi z pandemig (m.in. wymdg posiadania negatyw-
nych testow na COVID-19, co tez podnosito koszty podrézy). Liczba przyjazdow
obcokrajowcow (kategoria ,pozostali cudzoziemcy”) w okresie wakacyjnym
zmniejszyla si¢ jeszcze bardziej niz Polakéw z maksymalnego poziomu ok. 71 tys.
tygodniowo w 2019 r. do niespetna 16 tys. w 2020 r. Kolejny wzrost wyjazdow
i przyjazdéw Polakow zwigzany jest ze $wietami Bozego Narodzenia i Nowym
Rokiem. Nalezy jednak zauwazy¢, ze skala ,,§wigtecznego” ruchu granicznego byla
nieporéwnywalnie mniejsza niz rok wczesniej (podobna sytuacja miata miejsce
w przypadku innych narodowosci). Poczatek kolejnego szczytu widoczny jest
ponownie pod koniec analizowanego okresu (czerwiec 2021 r.), ale poziom wzro-
stu rowniez jest duzo mniejszy niz w analogicznym okresie 2019 r.

W przypadku Ukraincéw liczba przyjazdéw i wyjazdéw przez caly 2019 r. byta
niemal stala, z lekkim tylko szczytem ruchu w okresie §wigteczno-noworocznym.
Po zalamaniu z powodu pandemii nie wrécita do stanu poprzedniego, chociaz pod
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koniec analizowanego okresu (maj-czerwiec 2021 r. widoczna jest wyrazna ten-
dencja zwyzkowa). Natomiast ruch Bialorusinéw w portach lotniczych w zasadzie
nie istnieje, z jednej strony z racji bliskosci obu krajéw i braku tak rozbudowa-
nej siatki potaczen lotniczych jak w przypadku Ukrainy, a z drugiej z nizszego
poziomu zamozno$ci spofeczenstwa.

4.5.2. Przeptywy zwigzane z rynkiem pracy

Od 2014 r. liczba cudzoziemcéw pracujagcych w Polsce systematycznie rosnie
(ryc. 4.25). O ile w latach 2009-2014 liczba cudzoziemcdw, ktorzy podlegali ubez-
pieczeniom emerytalnemu i rentowym wzrosta o 59,3 tys., to od grudnia 2014 r.
do grudnia 2020 r. juz o 600,8 tys. Rynek jest zdominowany przez pracownikdw
spoza UE, stanowig tacznie prawie 95% ogotu pracujacych cudzoziemcow.

Z danych ZUS wynika, ze ubezpieczeniom spotecznym (emerytalnemu i rento-
wemu) podlegato nakoniec2020r. ok. 532,5 tys. Ukraincédwi 50,6 tys. Bialorusinéw,
czyli odpowiednio 73 i 7% wszystkich cudzoziemcow zarejestrowanych w ZUS.
Ta liczba jest zdecydowanie nizsza niz rzeczywista liczba obywateli z Ukrainy
i Biatorusi pracujacych w Polsce (z uwagi na wahadtowy charakter migracji, sezo-
nowo$¢ pracy czy prace w szarej strefie) (por. Gorny i Sleszynski, 2019).

W latach 2015-2020 3-krotnie wzrosla liczba cudzoziemcéw zatrudnionych
w Polsce. Biorgc pod uwage lokalizacje siedzib pracodawcow, najwieksza dyna-
mika odznaczaly sie wojewodztwa, w ktorych na poczatku tego okresu liczba
zatrudnionych cudzoziemcéw byla nizsza (np. warminsko-mazurskie, ponad
6-krotny wzrost). W liczbach bezwzglednych najwieksze przyrosty zatrudnienia
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Ryc. 4.25. Liczba cudzoziemcéw pracujacych w Polsce w latach 2010-2020 (oficjalne
zatrudnienie)

Fig. 4.25. Numbers of foreigners employed in Poland in the years 2010-2020 (officially
registered employment)

Opracowanie wtasne na podstawie danych ZUS.
Own elaboration based on Social Security (ZUS) data.
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wsrod pracownikéw z zagranicy odnotowano w wojewddztwie mazowieckim,
wielkopolskim, §lagskim i dolnoslaskim, czyli w regionach o lepszej sytuacji ekono-
micznej (bieguny wzrostu w zakresie przemystu lub ustug)

Najbardziej liczng grupe ukrainskich i biatoruskich pracownikéw migrujgcych
stanowia osoby w wieku 35-44 lata (ryc. 4.26). Pracownicy z Bialorusi sg przeciet-
nie mlodsi niz pracujacy ogélem, ich struktura wiekowa jest bardziej korzystna
w grupach ponizej 44 roku zycia. Pracownicy z Ukrainy sg réwniez przecietnie
mlodsi niz osoby aktywne zawodowo w Polsce ogétem i zdecydowanie jest ich
relatywnie wiecej wérdd osob ponizej 34 roku zycia (w szczegdlnosci w wieku
20-29 lat).

Cudzoziemcy z Ukrainy i Bialorusi najczesciej podejmuja zatrudnienie przy
prostych pracach (sprzatanie, rolnictwo) oraz w branzy budowlanej, opiekunczej
i w przemysle. W ogdlnej liczbie pracownikéw Ukraincy stanowia 3,3% podazy
a Biatorusini zaledwie 0,3%. Przy czym w niektérych branzach ich udzial jest
zdecydowanie ponadprzecigtny. W szczegélnosci w sekcji N klasyfikacji PKD
(dziatalnos$¢ w zakresie administrowania i wspierajaca) ich zatrudnienie to ponad
20% pracujacych ogélem. Oprocz branzy zwigzanej z utrzymaniem nieruchomosci
praca migrantéw z zagranicy stanowi istotne zasilenie dla kilku innych sektoréw:
w transporcie i gospodarce magazynowej (sekcja H) — 8,9%, a w branzy hotelar-
skiej i gastronomicznej (sekcja I) — 8,1%, w branzy budowlanej (sekcja F) - 7,5%.
W pozostalych branzach pracownicy z zagranicy w relatywnie mniejszym stopniu
wspierajg podaz na rynku pracy.
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Ryc. 4.26. Struktura wieku pracujacych w Polsce wedtug obywatelstwa w 2020 r.

Fig. 4.26. Age structure of working population in Poland according to citizenship in 2020

Opracowanie wtasne na podstawie danych BAEL i ZUS / Own elaboration based on data from
the professional activity database of ILO and Social Security (ZUS).
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W ujeciu regionalnym w wojewddztwie dolnoslaskim (6,9%), lubuskim
(6,7%) i mazowieckim (6,3%) udzial cudzoziemcédw na rynku pracy jest najwyz-
szy (wg miejsca ich zamieszkania) (ryc. 4.27). Jesli wezmiemy pod uwage siedzibe
pracodawcy struktury regionalne sg nieco odmienne, cho¢ wojewédztwo lubuskie
jest nadal najbardziej nasycone pracownikami z zagranicy (ryc. 4.28). Okazuje sig,
ze w ujeciu relatywnym pracownicy zza wschodniej granicy (z UA i BY) pracuja
w regionach polozonych nie w bezposrednim sgsiedztwie (jak lubelskie, podkar-
packie czy podlaskie), ktérych gospodarki sg stabsze niz na zachodzie kraju.

Wewszystkich regionach krajuzwyjatkiem wojewodztwa podlaskiego Ukraincy
stanowia najliczniejsza grupe pracujacych cudzoziemcéw, w wojewodztwie
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Ryc. 4.27. Cudzoziemcy pracujacy na polskim rynku pracy w 2020 r. (wg miejsca zamieszkania)

Fig. 4.27. Foreigners actively employed on the Polish labor market in 2020 (according
to location of residence)

Opracowanie wtasne na podstawie danych ZUS.
Own elaboration based on Social Security (ZUS) data.
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Ryc. 4.28. Cudzoziemcy pracujacy na polskim rynku pracy w 2020 r. (wg siedziby pracodawcy)

Fig. 4.28. Foreigners actively employed on the Polish labor market in 2020 (according
to location of employer)

Opracowanie wtasne na podstawie danych ZUS.
Own elaboration based on Social Security (ZUS) data.

podkarpackim, lubuskim i opolskim ich udzial wsréd ogétu cudzoziemcow
przekracza 85%. W przypadku wojewddztwa podkarpackiego mozemy moéwié
o znaczeniu bliskosci granicy, natomiast jesli chodzi o pozostale 2 wojewddztwa
- czynnik zwigzany z wczesniejszym odplywem polskich pracownikéw (glow-
nie na rynek niemiecki) i brakami kadrowymi ma decydujace znaczenie. Wysoki
udzial pracownikéw z Biatorusi wéréd cudzoziemcéw dotyczy wytacznie dwoch
sasiadujacych wojewddztw, tj. podlaskiego (45,4%) i lubelskiego (25,9%). Moze
to oznaczad, ze o podazy sity roboczej z Bialorusi jeszcze do niedawna decydowaty
czynniki zwigzane z odlegloscig od granicy (czesciej praca sezonowa i migracje
wahadlowe, niz stale zmiany miejsca zamieszkania i pracy).

112



Zezwolenia na prace

Liczba zezwolenn wydawanych na prace cudzoziemcéw w Polsce systematycznie
ro$nie®. W 2019 r. wydano ich facznie blisko 445 tys. (ryc. 4.29); bylo to o nie-
mal 40% wiecej niz w 2018 r. Podobnie jak w przypadku danych dotyczacych
ubezpieczenia spotecznego, poczawszy od 2014 r. Polska doswiadcza bezpreceden-
sowego naptywu pracownikéw-imigrantéw z Ukrainy. Liczba wydanych pozwolen
na prace w latach 2014-2019 wzrosta prawie 13-krotnie, w przypadku Biatorusinéw
prawie 15-krotnie (jednak tu baza w 2014 r. byta decydowanie nizsza — niecale
2000 pozwolen). Wérdd cudzoziemcéw z Biatorusi i Ukrainy dominujg zezwolenia
wydawane dla mezczyzn, w 2020 r. w przypadku zezwolen wydanych dla obywa-
teli Bialorusi jedynie 7% stanowily zezwolenia dla kobiet (z danych ZUS wynika,
ze ponad 1/4 oficjalnie pracujgcych Bialorusinéw to kobiety), wérod pozwolen
wydanych obywatelom ukrainskim mniej niz 1/3 to pozwolenia wydane dla kobiet
(wg ZUS nieco wigcej - 36,7%).

W 2019 r. zezwolenia na prace najczeéciej przyznawane byly obywatelom
Ukrainy. Blisko % cudzoziemcédw, ktdrym udzielono zgody na prace w Polsce,
posiadato paszport tego panstwa (lacznie ponad 330 tys. zezwolen). Z kolei zezwo-
lenia wydawane Biatorusinom to okolo 6% zezwolen ogdtem (Iacznie 27 tys.).
W 2020 r. blisko 60% ztozonych wnioskéw o pozwolenia na prace dla obywateli
z Bialorusi przypadalo na 3 wojewoddztwa: mazowieckie (7495), lubelskie (4989)
i podlaskie (3652). Natomiast w przypadku wnioskéw dla Ukraincéw, wojewddz-
twa przygraniczne nie odgrywaty tak duzej roli, a blisko 2/3 wnioskéw dotyczyty
wojewddztw o silniej rozwinietej gospodarce, tj. mazowieckiego (52201), wielko-
polskiego (43014), f6dzkiego (30295), matopolskiego (29634) i slaskiego (26763).
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Ryc. 4.29. Wnioski i wydane zezwolenia na prace obywatelom Biatorusi i Ukrainy w latach
2010-2020
Fig. 4.29. Applications and labor permits issued to citizens of Belarus and Ukraine in the years
2010-2020

Opracowanie wtasne na podstawie danych MPiPS.
Own elaboration based on data from the Ministry of Family and Social Policy.

8 Kazdy cudzoziemiec spoza krajéow UE chcacy podja¢ zatrudnienie na terytorium Polski, musi posiadaé
odpowiednie zezwolenie (wnioskodawcg jest pracodawca).
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Rynek pracy cudzoziemcdw w najwiekszym stopniu zdominowany byl przez
obywateli Ukrainy w wojewddztwie dolnoslaskim, gdzie ponad 83% zezwo-
lent wydanych w tym wojewddztwie skierowanych byto do obywateli tego kraju,
udzial powyzej 80% dotyczyl réwniez wojewddztw: wielkopolskiego (82,5%),
$laskiego (82,2%), kujawsko-pomorskiego (80,2%) i matopolskiego (80,2%). O ile
w przypadku pozwolen dla Ukraincédw bliskos¢ granicy nie miata decydujacego
znaczenia przy wyborze miejsca pracy, o tyle w przypadku Bialorusinéw, rynek
pracy dwoch przygranicznych wojewodztw podlaskiego i lubelskiego byt w rela-
tywnie wigkszym stopniu nakierowany na sktadanie wnioskéw o pozwolenia dla
obywateli z tego kraju (podlaskie 36,1%, lubelskie 33,9% pozwolen ogdtem).

Analizujac caly badany okres (2010-2020) udziat Bialorusinéw i Ukraincéw
pracujacych w Polsce wykazuje tendencje do przestrzennej koncentracji, w szcze-
golnosci dwa wojewodztwa (lubelskie i podkarpackie) odznaczajg si¢ najwyzszym
udzialem tych narodowos$ci wéréd wydanych zezwolen na prace dla cudzoziem-
cow (ryc. 4.30). Najwicksze zréznicowanie narodowosciowe dla wydawanych

Udziat pozwoleri na
prace dla Biatorusinéw
1 Ukraificow w ogdle
pozwolen (2011-2020) [%]
Share of work permits for
Belarusians and Ukrainians in
total permits (2011-2020) [%] Pozwolenia na prace
(2011-2020)
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(2011-2020)
I s0-85
:' 75-80 - Biatorusini / Belarusians
150 000
[ < [ ] ukraiticy / Ukrainians © s 0 20km

Ryc. 4.30. Zezwolenia na prace dla Ukraincow i Biatorusinéw w latach 2011-2020
Fig. 4.30. Labor permits issued to Ukrainians and Belarusians in the years 2011-2020

Opracowanie wtasne na podstawie danych MPiPS.
Own elaboration based on data from the Ministry of Family and Social Policy.
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zezwolen na prace charakteryzuje wojewddztwo mazowieckie i warminsko-ma-
zurskie. W pierwszym z nich sytuacja ta wynika z faktu wydawania zezwolen dla
0s6b z bardziej odlegltych krajow, np. Gruzji i Kazachstanu lub Indii i Wietnamu,
a w warminsko-mazurskim z bliskosci granicy z Rosja (obwdd kaliningradzki).
W ujeciu bezwzglednym w badanym okresie najwiecej zezwolen dla Ukraincéw
wydano w wojewddztwie mazowieckim, wielkopolskim, matopolskim i $lgskim.
Z kolei Bialorusini najczesciej otrzymywali zezwolenia na prace w wojewddz-
twie mazowieckim oraz dwoch sasiadujacych z granicg regionach: podlaskim
i lubelskim.

Zezwolenia na prace najczesciej dotycza prac prostych lub wykonywanych
przez robotnikéw przemystowych oraz obstugi maszyn (ryc. 4.31). Wéréd zezwo-
len wydanych dla pracownikéw z Ukrainy i Bialorusi to wlasnie te grupy zawoddow
przewazaly nad pozostalymi (lacznie ok. 90% wszystkich zezwolen)). W 2019 r.
Ukraincy podobnie jak w latach poprzednich byli gtéwnie zatrudniani na stanowi-
skach jako: robotnicy przemystowi i rzemieslnicy - 38%, pracownicy wykonujacy
prace proste — 29%, operatorzy i monterzy maszyn i urzadzen - 21%. W przypadku
Biatorusinéw koncentracja na tych 3 grupach zawodoéw jest odrobine wieksza, ale
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== Przedstawiciele wtadz, wyzsi urzednicy / Managers
Specjalisci / Professionals
Technicy i inny $redni personel / Technicians and associate professionals
Pracownicy biurowi / Clerical support workers
=== Pracownicy ustug i sprzedawcy / Service and sales workers
=== Rolnicy, lesnicy i rybacy / Skilled agricultural, forestry and fishery workers
= Robotnicy przemystowi i rzemiesInicy / Craft and related trades workers
== Operatorzy i monterzy maszyn / Plant and machine operators or assemblers
== Pracownicy wykonujacy prace proste / Elementary occupations

Ryc. 4.31. Liczba zezwolen na prace wedtug klasyfikacji zawoddw i specjalnosci
Fig. 4.31. Numbers of labor permits according to classification of professions and specialties

Opracowanie wtasne na podstawie danych MPiPS.
Own elaboration based on data from the Ministry of Family and Social Policy.
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relacje pomi¢dzy nimi sg nieco inne niz w przypadku pracownikéw z Ukrainy:
robotnicy przemystowi i rzemieélnicy - 42%, operatorzy i monterzy maszyn
iurzadzen - 40% a pracownicy wykonujacy prace proste — 10%.

Zapotrzebowanie na prace cudzoziemcéw w Polsce ma charakter struktu-
ralny. Najwiecej zezwolen na prace w 2020 r. wydano dla podmiotéw dzialajacych
w ramach nastepujacych sekcji PKD: dziatalnos¢ w zakresie ustug administro-
wania i dzialalno$¢ wspierajaca (na ryc. 4.32 jako przewazajgca cze$¢ kategorii
»Pozostale”), budownictwo (F), przetworstwo przemystowe (C), transport i gospo-
darka magazynowa (H). Wymienione cztery sekcje PKD obejmujg ponad 80%
wszystkich zezwolen na prace wydanych w roku 2020. W latach 2010-2019 dane
dotyczace liczby wydawanych zezwolen na prace cudzoziemca wskazujg na wzrost
w przewazajacej wiekszosci sekcji PKD.
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Ryc. 4.32. Liczba zezwolen na prace wedtug klasyfikacji PKD

Kody PKD: A - Rolnictwo, lesnictwo, towiectwo i rybactwo; C — Przetwdrstwo przemystowe;
F - Budownictwo; G - Handel hurtowy i detaliczny; naprawa pojazdéw samochodowych;

H - Transport i gospodarka magazynowa; | - Dziatalno$¢ zwiazana z zakwaterowaniem

i ustugami gastronomicznymi; J - Informacja i komunikacja; K - Dziatalno$¢ finansowa

i ubezpieczeniowa; M - Dziatalno$¢ profesjonalna, naukowa i techniczna; P - Edukacja;

Q - Opieka zdrowotna i pomoc spoteczna; T - Gospodarstwa domowe zatrudniajace
pracownikow

Fig. 4.32. Numbers of labor permits according to economic activity classification PKD (NACE)
NACE codes: A - Agriculture, forestry and fishing; C - Manufacturing; F — Construction;

G - Wholesale and retail trade; H - Transport and storage; | - Accommodation and food
service activities; | — Information and communication; K - Financial and insurance activities;
M - Professional, scientific and technical activities; P - Education; Q - Human health and
social work activities; T - Activities of households as employers

Opracowanie wtasne na podstawie danych MPiPS.
Own elaboration based on data from the Ministry of Family and Social Policy.
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Rynek pracy a COVID-19

Pandemia COVID-19 miala zauwazalny wplyw na rynek pracy w Polsce (w latach
2019-2020 liczba pracujacych spadta o 50 tys., najnizsze warto$ci wskaznika wol-
nych miejsc pracy, z kolei stopa bezrobocia ulegla pogorszeniu jedynie w kilku
wojewodztwach, dane LFS). Sytuacja makroekonomiczna dotkneta réwniez
cudzoziemcéw pracujgcych w Polsce, cho¢ oprdcz ograniczen w ruchu granicz-
nym wprowadzano réwniez rozwigzania sprzyjajace zatrzymaniu zagranicznych
pracownikow’. Z automatycznego przedluzenia pozwolenia na legalny pobyt
i prace w Polsce skorzystato juz 42,5% respondentéw badanych w 2020 r.'°

Mimo pandemii COVID-19 zapotrzebowanie pracodawcéw na pracowni-
kéw z zagranicy pozostalo na wlasciwie niezmienionym poziomie. Poczatkowo
obserwowano wyjazdy cudzoziemcéw, przede wszystkim z panstw sgsiadujg-
cych z Polskg (np. wedlug réznych szacunkéw w trakcie pierwszej fali pandemii
moglo wyjecha¢ 10-12% obywateli Ukrainy). Natomiast od korica maja 2020 r.
obserwujemy ponowny wzrost popytu na prace cudzoziemcow, ktéry obecnie jest
na poziomie poréwnywalnym sprzed pandemii.

Jak wynika z ryciny 4.33 w latach 2019-2020 nie spadlo oficjalne zatrudnie-
nie cudzoziemcow w Polsce, ma ono charakter bardziej stabilny wzgledem zmian
koniunkturalnych. W tym okresie zdecydowanie zmalalo jednak zainteresowa-
nie zatrudnianiem pracownikdw z zagranicy wyrazajace sie¢ w liczbie wnioskdw
o wydanie zezwolenia na prace i samych zezwolen, takie zezwolenia wigzg sie
czesciej z pracg sezonowa w rolnictwie i budownictwie. Tu efekt zwigzany ze spad-
kiem koniunktury i pogorszeniem si¢ sytuacji na rynku pracy byl zauwazalny, cho¢
reakcja rynku byta mniejsza niz spadki ruchu granicznego. Lacznie w 2020 r. zto-
zono o blisko 60 tys. wnioskéw mniej niz przed rokiem (spadek o 12,9%). Wnioski
o zezwolenia na prace Ukraincéw zmalaty o ok. 50 tys. (prawie o 15%), natomiast
liczba wnioskéw wydanych Bialorusinom spadla w niewielkim stopniu (o 2%),
co moze cze$ciowo wynikaé z sytuacji politycznej na Bialorusi.

W ujeciu regionalnym sytuacja zwigzana z pandemig nie jest juz tak jedno-
znaczna. W wigkszoséci wojewodztw spadta liczba wydanych zezwolen na prace.
W przypadku Biatorusindw w najwiekszym stopniu w wojewddztwie warminsko-
-pomorskim (o 28%) i pomorskim (o 21,7%). Podobnie w przypadku Ukraincow
najwieksze spadki zanotowaly 3 wojewodztwa: warminsko-mazurskie, pomorskie
i kujawsko-pomorskie (o ponad 20%). Jednak okres ten ujawnil réwniez regiony,
w ktorych wzroslo zapotrzebowanie na pracownikéw z zagranicy. Relatywne
wzrosty byly najwyzsze w wojewodztwie matopolskim i tédzkim (Biatorusini)

® Umozliwiono przedtuzenie legalnego pobytu cudzoziemcom przebywajagcym w Polsce w czasie pande-
mii koronawirusa oraz przedluzenie ich legalnej pracy. Ustawa o tarczy antykryzysowej z 2020 r. wydtuzyta
wszystkie zezwolenia na prace dla cudzoziemcow (zezwolenia na prace, zezwolenia na prace sezonowsg oraz
o$wiadczenia o powierzaniu wykonywania pracy cudzoziemcowi) z mocy prawa do 30. dnia nastepujacego
po dniu odwolania tego ze standéw (zagrozenia lub epidemii), ktéry obowigzywal jako ostatni, przy czym
warunkiem jest, by uprawnienia wynikajace z przyznanych zezwolen konczyly si¢ w okresie stanu zagrozenia
epidemicznego lub stanu epidemii.

' Raport z II edycji badania socjologicznego ,,Pracownik zagraniczny podczas pandemii”, przeprowadzo-
nego przez EWL SA, Fundacje Na Rzecz Wspierania Migrantéw Na Rynku Pracy ,EWL” i Studium Europy
Wschodniej Uniwersytetu Warszawskiego (2020).
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oraz lubelskim i podlaskim (Ukraifcy). W ujeciu bezwzglednym w 2020 r. liczba
wydanych pozwolen w najwiekszym stopniu wzrosta w przypadku Bialorusinéw
w wojewodztwie tédzkim (o ponad 1100) oraz w zachodniopomorskim i lubelskim
(o ok. 2000) - w przypadku Ukraincéw. Moze to wskazywac na sytuacje, w ktd-
rej ogdlne pogorszenie koniunktury nie miato proporcjonalnie duzego wptywu
na sytuacje na rynku pracy w tych regionach (odporniejsze struktury branzowe?).

W ujeciu klasyfikacji PKD w latach 2019-2020 spadlo zainteresowanie zatrud-
nianiem cudzoziemcéw i tym samym liczba wydawanych zezwolen na prace
w branzach, ktére w duzy stopniu byly wrazliwe na sytuacje zwigzang z pandemig,
w szczegOlnosci w budownictwie, przetworstwie przemystowym i dziatalnosci
w zakresie ustug administrowania oraz dziatalnosci wspierajacej (w tej ostatniej
grupie w obrebie zezwolen dla Ukraincéw). Z kolei branze, ktdre wykazywaty
wiekszy popyt w tym okresie, wykazaly réwniez relatywnie wigksze zapotrzebo-
wanie na pracownikow z zagranicy, przy duzej skali liczby wydawanych zezwolen
dotyczy do branzy transportowej i gospodarki magazynowej, a w mniejszej skali
bezwzglednej sekcji Q — Opieka zdrowotna i pomoc spoleczna. W latach 2019-2020
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Ryc. 4.33. Zmiany w wydawanych zezwoleniach na prace cudzoziemcéw w latach 2019-2020
Fig. 4.33. Changes in numbers of labor permits issued to foreigners in the years 2019-2020

Opracowanie wtasne na podstawie danych MPiPS.
Own elaboration based on data from the Ministry of Family and Social Policy.

18



najwieksze spadki w wydawanych zezwoleniach dotyczyty robotnikéw przemysto-
wych (spadek o ok. 20% tak wsrod Bialorusinéw jak i Ukraincéw). Sytuacja w tym
zakresie rdznila si¢ jednak pomiedzy obiema nacjami. Liczba zezwolen na prace
wydawanych obywatelom Biatorusi znaczaco wzrosta dla grup zawodowych
stojacych wyzej w hierarchii klasyfikacji zawoddw, tj. dla specjalistow i pracow-
nikéw biurowych (generalnie oprocz 2 grup zawoddéw — wymienionych wcze$niej
robotnikéw przemystowych oraz pracownikéw ustug i sprzedawcéw - zanoto-
wano wzrost liczby zezwolen). Wsréd zdecydowanie bardziej licznie wydawanych
zezwolen na prace dla Ukraincéow spadek dotyczyl wiekszosci zawodow, poza
przedstawicielami wladz (wyzsi urzednicy) jak i pracownikami biurowymi.

4.5.3. Przeptywy turystow

Pandemia COVID-19 miata ogromny wplyw na przeptywyludnosci, w tym réwniez
przeplywy turystyczne. W latach 2010-2019 notowano staly wzrost liczby turystow
odwiedzajacych Polske. Wzrost ten widoczny byt bardziej w przypadku naptywu
Ukraincédw niz Bialorusindw (ryc. 4.34). Widoczne jest rowniez drastyczne zata-
manie przeplywoéw turystycznych w 2020 r. wywolane pandemig COVID-19.

Wzrost ten widoczny byl réwniez w ukladzie regionalnym, z wiodaca rola
dwodch wojewddztw tj. mazowieckiego i matopolskiego. Ruch ten jest zrdznico-
wany pod wzgledem geograficznym. Duzym naptywem turystéw charakteryzuja
sie ponadto wojewddztwa: zachodniopomorskie i dolno$laskie, z duzym napty-
wem turystow z Niemiec (w przypadku wojewddztwa zachodniopomorskiego
jest to zdecydowana dominacja; w 2019 r. udzial ten wynidst 87,4%, a w latach
2010-2019 ani razu nie spadl ponizej 70%). Wspomniane cztery wojewodztwa sku-
piajg 65% ruchu turystycznego.
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Ryc. 4.34. Liczba turystéw z Biatorusi i Ukrainy, 2010-2020
Fig. 4.34. Numbers of tourists from Belarus and URraine, 2010-2020

Opracowanie wtasne na podstawie danych GUS.
Own elaboration based on data from the Statistics Poland.
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Natomiast w latach 2019-2020 widoczne jest zalamanie ruchu turystycznego
wywotane pandemig COVID-19. Najwiecej stracily te wojewodztwa, ktore przyj-
mowaly najwiecej turystéw, czyli malopolskie (78,2%) oraz mazowieckie (75,1%),
najmniej za$ zachodniopomorskie (49,5%) i lubuskie (61,6%). Najwiekszy spadek
dotyczyl wiec miejsc, zwigzanych zaréwno z turystyka rekreacyjng i poznawcza
(Karkow, Warszawa), jak réwniez turystyka biznesowa (Warszawa). Do tych desty-
nacji turysci zagraniczni docierali przede wszystkim droga lotnicza, co bylo bardzo
utrudnione (a przez jaki$ czas wrecz niemozliwe) w okresie pandemii COVID-19.
Nalezy tez pamietaé, ze znaczna cze$¢ tych przyjazdéw to byty podroze krotkie,
wiec w okresie obowigzywania 10-dniowej kwarantanny podroze takie stracily
racje bytu. Natomiast w przypadku wojewddztw lezacych przy granicy zachodniej
mniejsze spadki mogg wynika¢ z jednej strony z funkcjonujacego nawet podczas
pandemii ruchu tranzytowego (noclegi przed granicg z Niemcami; wojewddztwo
lubuskie), a z drugiej odwiedzinami w celach turystycznych obywateli Niemiec
(wojewddztwo zachodniopomorskie i w mniejszym stopniu lubuskie) w okresie
o ztagodzonych restrykcjach przyjazdowych (przyjazdy indywidualne wlasnymi
$rodkami transportu).

W dalszej czgsci opracowania uwaga zostanie skupiona wylacznie na turystach
z Ukrainy i Bialorusi. Dane zaprezentowano na dwoch poziomach przestrzennych
tj. polskich powiatow (LAU 1) oraz wojewodztw (NUTS 2). Na mapach poziomu
LAU 1 zaprezentowano réwniez granice jednostek wojewodzkich, dzigki czemu
mozliwe jest przesledzenie zréznicowania przestrzennego w obrebie poszczegol-
nych regiondéw.

W latach 2010-2019, z roku na rok widoczny byl wzrost liczby turystow
z Ukrainy w ukladzie regionalnym, z nielicznymi tylko wyjatkami. Ztagodzenie
rezimu wizowego dla obywateli Ukrainy w 2017 r. i wprowadzenie dla nich ruchu
bezwizowego do panstw strefy Schengen nie spowodowalo masowego naptywu
turystow do Polski.

Stosunkowo wysoki udzial Ukraincéw widoczny jest na terenie calej Polski,
najmniejszy na obszarach turystycznych i w miastach. Natomiast duzy odsetek
notowany jest na obszarach o niewielkich walorach turystycznych. Prowadzi
to do wniosku, ze w przypadku przyjazdu Ukraincéw mamy do czynienia nie
z ruchem turystycznym, a w wiekszosci przypadkéw z przyjazdami w celach
zarobkowych.

Najwiekszy udzial obywateli Ukrainy notowany jest na obszarach przygra-
nicznych (wzdluz granicy z Ukraing), co nalezy wigza¢ z funkcjonowaniem
malego ruchu granicznego (ryc. 4.35A i B). Przeklada si¢ to réwniez na wysoki
udzial Ukraincéw w ukladzie regionalnym tj. w wojewddztwie podkarpackim
i lubelskim (ryc. 4.36A i B). Réwniez w ukladzie dlugookresowym (2010-2020)
(ryc. 4.35C) utrzymuje si¢ znaczacy udzial Ukraincéw na wschodzie kraju. Jednak
w wartosciach bezwzglednych najwiekszy napltyw turystéw z Ukrainy zwigzany
jest z duzymi rynkami pracy tj. z Warszawg (mazowieckie), Krakowem (mato-
polskie) i Wroctawiem (dolnoslgskie). Najmniejszy poziom naptywu dotyczy
dwdch regionéw: warminsko-mazurskiego i podlaskiego. Pojedyncze przypadki

120



200km

o i [ 50 100 200km o [ 50 100

-

I 25 -50

I 025 -0 [ ]20-0
-0 B s0- 00 [ |40-20
P I o0 [ 0- 40
-2 [ c0-c0 [N 0-60

Eo-1 [ 20-40 [N -100- -80
o o 50 10 200 km [ o-zo -0 0o 50 10 200 km

Ryc. 4.35. Udziat turystow z Ukrainy w 2019 (A), 2020 r. (B) i w latach 2010-2020 (C) oraz zmiana
udziatu w latach 2019-2020 (D) wg LAU 1

Fig. 4.35. Share of tourists from Ukraine in 2019 (A), 2020 (B) and in the years 2010-2020 (C),
along with the change of the share in the years 2019-2020 (D), according to LAU 1

Opracowanie wtasne na podstawie danych GUS.
Own elaboration based on data from the Statistics Poland.

znacznego udzialu Ukraincéw w ogélnej liczbie turystéw zagranicznych w niekto-
rych jednostkach LAU 1 wynikaja gtéwnie z:

» lokalnych uwarunkowan, m.in. polozenia danej jednostki w korytarzu
transportowym (stad widoczny w ukladzie wojewddzkim znaczny udziat
Ukraincow w wojewddztwie lubuskim przy granicy z Niemcami (ryc. 4.36)
kierowcy samochodéw cigzarowych korzystaja z noclegdw jeszcze po polskiej
stronie granicy, gdzie koszty zakwaterowania sg duzo nizsze), funkcjonowania
duzego zaktadu pracy zatrudniajgcego cudzoziemcoéw lub dominacji sektora
rolnego w danym regionie i zwigzanego z tym sezonowego zatrudniania
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cudzoziemcédw (np. wojewddztwo swietokrzyskie; ryc. 4.36), ktorych obiekty
zbiorowego zakwaterowania wykazuja jako turystow;

» operowania na niewielkich warto$ciach bezwzglednych (mataliczba turystow

ogétem przy znaczacym udziale turystéw zagranicznych z jednego kraju);

» sieci powigzan migracyjnych (odwiedziny krewnych mieszkajacych w Polsce).
Rok 2020 przyniést ogromne spadki w naplywie turystéw zagranicznych, co oczy-
wiscie zwigzane jest z pandemig koronawirusa i wprowadzanymi restrykcjami,
dotyczacymi przemieszczania si¢ ludnosci. W 2019 r. do Polski przyjechato
556,4 tys. turystow z Ukrainy, a w roku nastepnym bylo to 206,3 tys. W prawie
wszystkich powiatach w Polsce odnotowano zmniejszenie sie udzialu turystéw
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Ryc. 4.36. Udziat turystéw z Ukrainy w 2019 (A), 2020 r. (B) i w latach 2010-2020 (C) oraz zmiana
udziatu w latach 2019-2020 (D) wg wojewddztw (NUTS 2)

Fig. 4.36. Share of tourists from Ukraine in 2019 (A), 2020 (B) and in the years 2010-2020 (C),
along with the change of the share in the years 2019-2020 (D), according to provinces
(voivodships, NUTS 2)

Opracowanie wtasne na podstawie danych GUS.

Own elaboration based on data from the Statistics Poland.
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z Ukrainy (ryc. 4.35D). Wzrosty dotyczyly nielicznych powiatéw (LAU 1), w kto-
rych w wiekszosci przypadkéow mielismy do czynienia ze zmianami o niewielkich
liczbach bezwzglednych. Wszystkie polskie wojewddztwa (NUTS 2) odnotowaly
spadek udziatu Ukraincéw w ruchu turystycznym w latach 2019-2020, najwickszy
te, lezgce we wschodniej czesci kraju. Wszystkie region odnotowaly réwniez spadek
w warto$ciach bezwzglednych. Najwiecej ,stracily” wojewddztwa mazowieckie,
malopolskie i dolnoslgskie, a wiec te regiony, ktdre przed pandemia przyjmowaty
najwiekszg liczbe turystow. Nalezy jednak pamietaé, ze znaczng cze¢s¢ ruchu tury-
stycznego to de facto naplywy zwigzane z funkcjonowaniem rynku pracy.

Skala przyjazdéw turystycznych (nocujacych) Bialorusinéw do Polski jest
mniejsza niz Ukraincéw (maksymalnie bylo to 225,5 tys. w2014 r.). W 2019 r. odno-
towano 171,9 tys. turystow z Bialorusi, a w 2020 r. ich liczba spadta do poziomu
39,2 tys.

Turysci z Bialorusi wykazujg si¢ duzo wiekszg koncentracjg naptywu, zaréwno
w ukladzie krétko- jak i dlugookresowym (ryc. 4.37A, B i C). Najbardziej inten-
sywne przeplywy ograniczajg si¢ do poinocno-wschodniej Polski, szczegdlnie
do obszaréw przygranicznych. W ukladzie wojewddzkim dominuje wojewodztwo
podlaskie, nastepnielubelskie orazlubuskie przy granicyzNiemcami (ryc.4.38AiB).
Stosunkowo duzy udzial turystéw z Bialorusi na zachodzie Polski jest wynikiem
ruchu tranzytowego samochodéw ciezarowych ze wschodu na zachéd. Uwidacznia
sie to jeszcze bardziej niz w przypadku Ukraincéw. Kierowcy samochodoéw cigza-
rowych korzystajg z tanszych noclegéw w Polsce przed przekroczeniem granicy
polsko-niemieckiej. Stan ten utrzymuje si¢ réwniez w ukladzie dlugookresowym
(ryc.4.38C). Natomiast w warto$ciach bezwzglednych (2019) widoczna jest koncen-
tracja naptywu do dwdch wojewodztw: podlaskiego, gdzie rowniez udzial turystéw
z Bialorusi jest najwiekszy sposréd wszystkich regionéw, oraz mazowieckiego
(glownie Warszawa), a takze do wojewddztwa dolnoslaskiego i wspomnianego
juz lubuskiego. Analogicznie jak w przypadku turystéw z Ukrainy naptyw ten
w duzej czesci nalezy utozsamia¢ z migracjami zarobkowymi. W 2020 r. gléwne
kierunki naptywu turystéw z Bialorusi nie zmienily sie. Nieznacznym zmianom
ulegt jednak poziom naplywu: na pierwszym miejscu uplasowalo si¢ wojewddz-
two mazowieckie (z dominujaca rola Warszawy), a dopiero za nim sgsiadujace
z Bialorusig wojewddztwo podlaskie. Moze to oznaczaé, ze w wiekszym stop-
niu ograniczeniu ulegly krotkie wizyty zwigzane z handlem przygranicznym,
a w mniejszym naplyw zwiagzany z aglomeracyjnym rynkiem pracy.

W zdecydowanej wiekszosci powiatow (LAU 1) w Polsce udzial turystow
z Bialorusi znacznie si¢ zmniejszyl (ryc. 4.37D). W ukladzie wojewddzkim do naj-
wiekszych spadkéw doszto przede wszystkim tam, gdzie w liczbach bezwzglednych
liczba turystéw z Bialorusi byta niewielka (ryc. 4.38D) tj. w wojewddztwach: pod-
karpackim, opolskim, warminsko-mazurskim, pomorskim i lubuskim. W tym
ostatnim znaczacy spadek (rdwniez w warto$ciach bezwzglednych) jest prawdopo-
dobnie pochodng zmniejszenia ruchu tranzytowego, a w przypadku pomorskiego
potencjalng przyczyna spadku intensywnosci powigzan rodzinnych (pomorskie,
obok mazowieckiego, podlaskiego i lubelskiego nalezy do najche¢tniej wybieranych
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wojewodztw do osiedlenia). W warto$ciach bezwzglednych najwieksze spadki
dotyczyly wojewddztw: podlaskiego, mazowieckiego i lubuskiego.

Oproécz réznicy w skali przyjazdéw Ukraincéw i Bialorusinéw zauwazalna
jest réwniez réznica w $redniej dlugosci pobytu. Koncentracja przyjazdow
Bialorusinéw, ograniczona w zasadzie do obszaréw przygranicznych, warunkuje
tez diugos$¢ pobytu, ktéra w 2019 r. wynosita 1,6 dnia (w ,,pandemicznym” 2020 r.
wzrosta do 2,2). W wojewddztwie lubelskim i podlaskim (a wiec w wojewddz-
twach sgsiadujacych z Bialorusia) liczba udzielonych noclegéw tylko nieznacznie
przekracza liczbe turystow. Podobna sytuacja jest w wojewddztwie wielkopol-
skim, a szczegdlnie w lubuskim, gdzie liczba udzielonych noclegdw jest w zasadzie
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Ryc. 4.37. Udziat turystow z Biatorusi w 2019 (A), 2020 r. (B) i w latach 2010-2020 (C) oraz

zmiana udziatu w latach 2019-2020 (D) wg LAU 1

Fig. 4.37. Share of tourists from Belarus in 2019 (A), 2020 (B) and in the years 2010-2020 (C),
along with the change of the share in the years 2019-2020 (D), according to LAU 1

Opracowanie wtasne na podstawie danych GUS.
Own elaboration based on data from the Statistics Poland.
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identyczna z liczbg turystow. Wigzaé to mozna ze specyficznym charakterem
ruchu tranzytowego. Natomiast $rednia dlugos¢ pobytu Ukraincéw, ktérych
udzial w ogdlnej liczbie przyjazdéw turystycznych jest wysoki w calej Polsce,
wynosi 3,2 dnia (w 2020 r. dlugo$¢ pobytu wzrosta az do 5,1 dnia). Dla poréwnania
$rednia dlugo$¢ pobytu turystéw z pozostatych krajéw w 2019 r. wyniosta 2,5 dnia
(w 2020 r. 2,7). Podobnie jak w przypadku Bialorusinéw, réwniez w przypadku
Ukraincéw najkrotsza srednia dlugo$¢ pobytu dotyczy wojewddztw przygranicz-
nych. Srednia dlugo$¢ pobytu jest bardzo zréznicowania regionalnie, zaréwno
wsréd Bialorusinow jak i Ukraincéw. W przypadku obywateli Biatorusi $red-
nia dlugo$¢ pobytu waha si¢ od 1,1 (2019) w wojewodztwie lubuskim do 6,1
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Ryc. 4.38. Udziat turystow z Biatorusi w 2019 (A), 2020 r. (B) i w latach 2010-2020 (C) oraz
zmiana udziatu w latach 2019-2020 (D) wg wojewddztw (NUTS 2)

Fig. 4.38. Share of tourists from Belarus in 2019 (A), 2020 (B) and in the years 2010-2020 (C),
along with the change of the share in the years 2019-2020 (D), according to provinces
(voivodships, NUTS 2)

Opracowanie wtasne na podstawie danych GUS.
Own elaboration based on data from the Statistics Poland.
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w zachodniopomorskim. Natomiast w przypadku Ukraincéw wartosci te wahaja
sie od 1,3 (2019) w wojewddztwie opolskim do 9,5 w zachodniopomorskim.
Pandemia COVID-19 sprawila, ze $rednia dtugo$¢ pobytu ulegta wydtuzeniu,
na co bezposredni wpltyw miato zamknigcie granic i ograniczenie przeptywdéw
transgranicznych. Srednia dtugo$¢ pobytu Biatorusinéw wzrosta z 1,6 do 2,2 dnia,
natomiast Ukraincéw z 3,2 do 5,1 dnia. W 2020 r. w niektérych przypadkach
$rednia dlugo$¢ pobytu Ukraincéw wzrosta znaczaco do poziomu 12,4 dnia
(prawie 2-krotny wzrost) w wojewodztwie 16dzkim i 13,9 dnia w wojewddztwie
zachodniopomorskim.

Pozycja obywateli Ukrainy na polskim rynku pracy okazata sie zaskakujaco
stabilna i odporna na zalamanie zwigzane z pandemig COVID-19. Drastyczne
zmniejszenie ruchu granicznego nie znalazlo odzwierciedlenia w proporcjonal-
nym spadku liczby pracujacych w Polsce. Mozna przyja¢, ze restrykcje zwigzane
z pandemia spowodowaly jedynie ograniczenie podrézy wahadlowych do rodzin
pozostawionych na Ukrainie. W jakims$ stopniu moglo to nawet przyczynic si¢
do ustabilizowania sytuacji migrantéw w Polsce ich wiekszego zakorzenienia
w kraju przyjmujagcym. W przypadku obywateli Bialorusi liczba oséb funkcjo-
nujacych na polskim rynku pracy w okresie pandemii nadal wzrastata. Czynnik
polityczny (eskalacja represji ze strony rezimu Lukaszenki) okazal sie w tym
wypadku silniejszy od przeszkéd zwigzanych z ograniczeniami pandemijnymi.

Badanie potwierdzilo, zZe Polska jest krajem pierwszego wyboru dla migra-
cji ekonomicznych (a w przypadku Bialorusi takze politycznych) z Europy
Wschodniej. Pandemia nie zmienila tej sytuacji. Polski rynek pracy, jako calos¢,
nie ulegl zalamaniu i nadal byt w stanie przyjmowa¢ duzg liczbe pracownikéw
zza wschodniej granicy. W skali kraju migracje majg nadal charakter kompensa-
cyjny. Pomimo, ze bilans migracyjny Polski jest obecnie dodatni oraz ze jego czes§¢
stanowia powroty do kraju (przede wszystkim z Wielkiej Brytanii po Brexicie),
nadal wystepujg braki pracownikéw. Dotyczy to nie tylko takich dzialow jak
budownictwo i hausekeeping, ale takze wielu nowych zakladéw przemystowych
zbudowanych w Polsce przez inwestoréow zagranicznych. Mniej jasny jest obraz
kompensacji w relacjach regionalnych. Obszary depopulacyjne w Polsce wschod-
niej (odptyw zaréwno zagranice jak i do Warszawy i innych duzych miast Polski
centralnej i zachodniej) korzystaja na interakcjach z Europg Wschodnia (turystyka,
obstuga tranzytu, drobny handel), ale nie sg obszarami koncentrujgcymi migra-
cje state z Ukrainy i Bialorusi. Te kierujg si¢ do najwigkszych miast (Warszawa,
Krakow) oraz do o$rodkéw przemystowych w Polsce zachodniej i potudniowe;.

Oceniajac dlugookresowa dynamike ruchu granicznego, a zarazem relacji
miedzy Polska (a od 2004 - Unig Europejska) a Ukraing i Biatorusig, nalezy pod-
kresli¢, ze z czasem specyfika obu odcinkéw granicy zwigkszata sie. Pomimo nadal
duzego uzaleznienia od czynnikéw geopolitycznych i innych zakltécen globalnych
(jak pandemia) przeplywy z Ukraing zaczety powoli nabiera¢ pewnych cech wia-
$ciwym relacjom transgranicznym wewnatrz Unii Europejskiej. Na znaczeniu
zyskuja interakcje zwigzane z legalnym zatrudnieniem oraz legalng turystyka.
Spadla rola handlu przygranicznego (czesto nielegalnego) jako determinanty
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wielkosci i struktury ruchu granicznego. W ostatnich latach (ale przed pande-
mig) pojawila sie takze polska turystyka na Ukrainie. Cze$¢ ruchu dwustronnego
przejely tanie linie lotnicze. Tego typu normalizacja nie nastgpita w przypadku
Biatorusi, co wigzac trzeba z sytuacjg polityczng w tym kraju.

Najwieksza koncentracja naptywu Biatorusindéw i Ukraincéw do Polski (obie
nacje facznie) notowana jest tylko w regionie graniczagcym z oboma krajami (woje-
wodztwo lubelskie) (tab. 4.8). Dotyczy ona naptywu turystow, co w rzeczywistosci
odnosi sie do drobnego handlu przygranicznego (w przypadku Ukrainy obejmuje
maly ruch graniczny). Najwicksza koncentracja naptywu Bialorusinéw przypada
na wojewddztwo podlaskie, gdzie odnotowano wysoki poziom naptywu zaréwno
turystow, jak i naptywu zwigzanego z funkcjonowaniem rynku pracy. Wysoki
poziom naplywu Bialorusinéw dotyczy réwniez rynku pracy w wojewodztwie
lubelskim. Zasieg intensywnej eksploracji rynku pracy przez Bialorusinéw jest
dos¢ niewielki i ogranicza si¢ do dwoch regionéw przygranicznych i stosunkowo
nieodleglych wojewoddztw: mazowieckiego i warminsko-mazurskiego.

W przypadku Ukraincéw mamy sytuacje odmienng. Przestrzenny rozklad
ich naptywu jest zdecydowanie wickszy niz Bialorusindéw. Najwiekszy poziom
naplywu dotyczy rynku pracy, zaréwno w regionach sasiadujacych z Ukraing
(podkarpackie) jak i lezacych wzdtuz zachodniej granicy Polski (zachodnio-
pomorskie, wielkopolskie, lubuskie, Dolnoslgskie). Jak nalezalo przypuszczad,
wojewodztwo podkarpackie wyrdznia sie¢ wysokim udzialem naptywu turystow
z Ukrainy, co wiaze si¢ w duzej mierze z malym ruchem granicznym i drobnym
handlem przygranicznym.

Najnizszym poziomem uczestnictwa w przeplywach zaréwno Bialorusinow
ijak Ukraincéw wyrdéznia sie kategoria ,,turysci”. Dotyczy to wojewodztw lezacych
w dalekiej odleglosci od wschodniej granicy Polski, co w duzej mierze potwierdza
teze, ze kategoria ta w znacznym stopniu obejmuje przeptywy zwigzane z drob-
nym handlem przygranicznym, a nie z typowsa turystyka wypoczynkowa czy
poznawczg.

Aktualna wielko$¢ ruchu granicznego dostgpna jest tylko dla granicy wschod-
niej. Dla polskich odcinkéw wewnetrznych granic Schengen nie ma takich danych.
Z ostatnich dostepnych (2007) danych wynika, Ze ruch graniczny na wszystkich
odcinkach mial tendencje wzrostows.

Na podstawie obserwowanych serii danych (1990-2007 i 1990-2020) mozna
stwierdzi¢, Ze ruch graniczny podlegat fluktuacjom, ktére byly odzwierciedle-
niem przede wszystkim proceséw politycznych i ekonomicznych zachodzacych
zaréwno w Polsce jak u naszych sgsiadow (np. przemiany ustrojowo-gospodar-
cze lat 90., kryzys gospodarczy w Rosji, wprowadzenie wiz dla obywateli Rosji,
Biatorusi i Ukrainy przed przystgpieniem Polski do UE, globalny kryzys finan-
sowy, aneksja Krymu itd.). Dynamika ruchu granicznego szybko dostosowywala
sie do nowych warunkéw. Tym samym ruch graniczny mozna traktowac jako dobra
miare relacji transgranicznych, a nawet szerzej jako miare sytuacji geopolitycznej
i makroekonomicznej. Istotnym czynnikiem, ktéry doprowadzit do bezpreceden-
sowego ograniczenia przeptywow miedzynarodowych, byla pandemia COVID-19.

127



Tabela 4.8. Poziom naptywu Biatorusinéw i Ukraincéw do regionéw w podziale na kategorie
przeptywoéw

Biatorusini

Poziom

) niski Sredni wysoki
przeptywéw

Dolnoslaskie Mazowieckie Lubelskie
Kujawsko-pomorskie | Warmirisko-mazurskie | Podlaskie
Matopolskie Mazowieckie Podlaskie
niski Pomorskie
Warminsko-mazurskie
Wielkopolskie

Zachodniopomorskie

todzkie todzkie Lubuskie
Matopolskie Slaskie
Sredni Opolskie

Zachodniopomorskie

Ukraincy

Swigtokrzyskie

Dolnoslaskie Podkarpackie Lubelskie
Kujawsko-pomorskie
Lubuskie
Podkarpackie
wysoki Pomorskie

Slaskie
Swietokrzyskie
Wielkopolskie

Opolskie

przeptywy pracownikéw
przeptywy turystow

Zrédto: Wisniewski i in. (2022), s. 63, zmodyfikowane.

Zalamanie ruchu granicznego byto bardziej widoczne w przypadku ruchu tury-
stycznego niz w przeptywach pracownikéw. Ogromny spadek ruchu granicznego
nie znalazl odzwierciedlenia w proporcjonalnym spadku liczby pracujgcych
w Polsce (szczegdlnie obywateli Ukrainy).

W strukturze ruchu granicznego wedlug narodowosci na poszczegdlnych
odcinkach granicznych dominuja obywatele kraju sasiedniego. Najwyzsza
dominacja wystepuje na granicy polsko-ukrainskiej (96,3% w 2019 r.) i polsko-
-niemieckiej (92,7% w 2007 r.), nastepnie na polsko-rosyjskiej (88,6% w 2019 r.)
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i polsko-biatoruskiej (87,0% w 2019 r.). Natomiast najmniej homogenicznym pod
tym wzgledem jest odcinek polsko-czeski (Czesi - 60,7% przy dos¢ duzym udziale
Niemcow - 16,6% i Stowakdw — 6,2%, 2007) oraz polsko-litewski (Litwini 60,3%,
Lotysze 15,6%, Estonczycy 7,2%, 2007). Na granicy wschodniej, mimo domina-
cji obywateli krajow sasiednich, w okresie do roku 2019 mozna byto zauwazy¢
rosnacy liczbe przekroczen obywateli krajow azjatyckich czy afrykanskich, odle-
glych jezykowo czy kulturowo (np. Afganistan, Irak, Pakistan, Wietnam, Indie,
Nigeria, Syria, Bangladesz). Ich udzial procentowy jak i wartosci bezwzgledne
sa niewielkie, ale wyraznie zarysowuje si¢ tendencja rosnaca, bedaca z jednej
strony odzwierciedleniem globalnych kierunkéw migracyjnych (odplyw migra-
cyjny ze stref konfliktéw zbrojnych i zagrozen klimatycznych), a z drugiej rosnacej
atrakcyjnosci polskiego rynku pracy, bedacego czynnikiem przyciaggajacym.

Innym zjawiskiem obserwowanym na granicy wschodniej (dla wewnetrznych
granic Schengen nie ma takich danych) sg przemiany modalne ruchu granicznego.
Najwazniejsze z nich to: malejgca rola kolei w przekraczaniu granicy, znaczacy
wzrost udziatu transportu indywidualnego, rosnaca rola transportu lotniczego,
znaczace zrdznicowanie zaréwno udzialu poszczegdlnych galezi transportu
w zaleznosci od odcinka granicznego jak i tempa przesunie¢ modalnych. Na gra-
nicy polsko-rosyjskiej dominowal transport indywidualny. Do 2019 r. na granicy
polsko-biatoruskiej kolej nadal odgrywata do$¢ znaczaca role, szczegdlnie w prze-
jazdach Rosjan. Istotna jest tez rola transportu autobusowego. Natomiast na granicy
polsko-ukrainskiej dominowal transport indywidualny, ale przy stosunkowo
duzym udziale ruchu autobusowego. Obserwowane bylo réwniez powolne odra-
dzanie si¢ ruchu kolejowego. W latach 2015-2020 wzrastalo znaczenie transportu
lotniczego w przejazdach miedzy Polskg a Ukraing (uruchomienie pofaczen lotni-
czych przez przewoznikéw niskokosztowych). Mozna przypuszczaé, Ze zar6wno
pandemia COVID-19 jak i wojna na Ukrainie (2022) znaczgco zmienita strukture
przekroczen na wszystkich omawianych odcinkach.

Struktura ruchu granicznego wedlug $rodkéw transportu na wewnetrznych
granicach strefy Schengen jest pochodng wyboru przej§¢ granicznych do badan.
Zalezy bowiem od rodzaju przejscia granicznego (lokalne, regionalne, krajowe)
i infrastruktury drogowej prowadzacej do danego przejscia. Na wewnetrznych
granicach Schengen réwniez dominuje transport indywidualny. Najwigkszy jego
udzial notowany byl nalokalnych i regionalnych przejsciach granicznych. Na przej-
$ciach granicznych zlokalizowanych w gltéwnych korytarzach transportowych
zaznaczal sie udzial ruchu pojazdéw ciezarowych (Swiecko, Budzisko). Udzial
ruchu autobusowego byl znikomy na wszystkich badanych przejsciach granicz-
nych. Badania wykazaly ogromne zréznicowanie struktury ruchu granicznego
wedlug miejsca zarejestrowania pojazdu w zaleznosci od odcinka granicznego
jak i kategorii pojazdu. Na lokalnych przej$ciach granicznych wéréd samochodow
osobowych dominowaly pojazdy zarejestrowane w Polsce. W pozostatych przy-
padkach przewazaly pojazdy z rejestracja zagraniczng, szczegoélnie na granicy
polsko-litewskiej, gdzie stanowity ok. 90% samochodéw osobowych.
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5. PRZEMIANY MOBILNOSCI NA POZIOMIE
MIEDZYNARODOWYM

Celem niniejszego rozdziatu jest prezentacja wynikéw badania przemian mie-
dzynarodowej mobilnosci Polakéw w latach 2007-2017. Mobilno$¢ ludnosci
na poziomie miedzynarodowym jest istotnym elementem prowadzonych badan,
gdyz wzrost mobilnosci generuje wielko$¢ ruchu granicznego. Dotyczy to szerokiej
palety motywacji podrézy. W dobie dynamicznego rozwoju ustug transportowych,
w tym szczegdlnie tanich linii lotniczych, wzrost poziomu mobilnoéci dotyczy
bowiem nie tylko wyjazdéw krétko- i $redniookresowych (do 2 tygodni), ale
i dtuzszych, bedacymi w zasadzie migracjami niepetnymi, stanowigcymi odrebny
i specyficzny typ mobilnoéci migdzynarodowej (Okdlski, 2001).

Mobilnos¢ przedstawiono w podziale na dwie grupy, tj. mobilnos¢ miesz-
kancéw Polski (bez obszaréw przygranicznych) oraz mobilno$¢ mieszkancow
obszardw przygranicznych (szczegdly metodyczne: patrz rozdz. 1). Zrédlem
danych dla tych analiz byly badania ankietowe. Badania te dostarczyly informacji
dotyczacych podstawowych kierunkéw (krajow) przemieszczen Polakdw, czesto-
tliwosci wyjazdow, wykorzystywanych w podrdzy srodkdw transportu, motywacji
wyjazddw, dlugosci pobytu czy miejsca przekroczenia granicy panstwowej (odci-
nek graniczny). Oprécz zagranicznych wyjazdéw Polakéw przedstawiono réwniez
przyjazdy turystow zagranicznych do Polski (na podstawie danych GUS dot. liczby
noclegéw udzielonych turystom zagranicznym).

W ciagu ostatnich dwdch dekad obserwujemy w Polsce dynamiczny wzrost
ludzkiej mobilnodci" (np. podréze w celach turystycznych, edukacyjnych, biz-
nesowych), w tym w ujeciu miedzynarodowym. Zmiany te zwigzane sg m.in.
z procesem integracji terytorialnej, umozliwiajacej swobodne przeplywy osob
(UE, strefa Schengen), oraz dynamicznym rozwojem transportu lotniczego.
Impulsem tych przeptywéw moga by¢ czynniki ekonomiczne (np. migracje zarob-
kowe, Nerb i in., 2009; Gerber, 2012; w przypadku turystyki - m.in. dochody
konsumentéw, ceny ustug, kursy walut, réznice w cenach towaréw; Gaworecki,
2003), transportowe (np. rozwdj tanich linii lotniczych; Vera Rebollo i Ivars

"' Pandemia koronawirusa pokazala, ze nie musi to by¢ proces trwaly. Podréze w uktadzie miedzynarodo-
wym zostaly ograniczone na niespotykang dotad skale (por. Guillermo Ramirez, 2020; Wigckowski, 2021).
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Baidal, 2009) czy tez polityczne lub geopolityczne (np. integracja w ramach Unii
Europejskiej; Komornicki i Wisniewski, 2017; Ladino, 2017). W przypadku mobil-
nosci na obszarach przygranicznych najwiekszg role odgrywaja uwarunkowania
ekonomiczne, tj. roznice w cenach towaréw (gléwnie paliwa, alkoholu, wyrobdw
tytoniowych, produktéw spozywczych, sprzetu RTV i AGD) (Studzinska, 2014;
Subocz i Sternicka-Kowalska, 2015) i ustug (np. ustugi fryzjerskie i medyczne)
(Malkowski, 2016). Ruch transgraniczny, ktdrego celem jest skorzystanie z ustug
w kraju sgsiednim, dotyczg przede wszystkim obszaréw o integracyjnej funkeji
granicy (np. granica polsko-niemiecka).

Jednym z czynnikéw najsilniej wplywajacych na decyzje o podrdzy jest
wielko$¢ dochodéw (osoby lub gospodarstwa domowego). Czynnik ten jest pozy-
tywnie skorelowany z odlegtoscig pokonywang zaréwno w podrézach krotkich jak
idtugich orazich czestoécig (Limtanakool iin., 2006; Holz-Rauiin., 2014). W przy-
padku wyboru $rodka transportu, uzytkowanie wlasnego samochodu, korzystanie
z polaczen kolejowych i lotniczych rosnie wraz z wysoko$cig dochodéw (Korbetis
iin., 2006; Limtanakool i in., 2006), natomiast osoby o nizszych dochodach sg bar-
dziej zalezne od transportu publicznego (Mallett, 2001). Réwniez wyzszy poziom
edukacji wiaze si¢ z wigkszym uczestnictwem w podroézach i pokonywaniem
wiekszych odlegtosci (Holz-Rau i in., 2014). Gospodarstwa domowe z dzie¢mi
bardziej sktonne sg do wykorzystywania wlasnego samochodu, a podréze dtugie
(long-distance travel) podejmowane sg rzadziej niz w przypadku rodzin bez dzieci
(Limtanakool i in., 2006).

Czynniki wplywajace na wybér $rodka transportu mozna podzieli¢ na trzy
grupy (Ortazar i Willumsen, 2011). Pierwsza z nich obejmuje elementy zwigzane
z charakterystyka pasazera, tj. posiadanie samochodu, prawa jazdy, stan cywilny,
dochody, rodzaj zatrudnienia i miejsce zamieszkania (miasto/obszar wiejski).
Druga grupa zawiera czynniki, ktdre determinuja wybdr $rodka transportu
w zaleznosci od motywacji podrézy (np. codzienne dojazdy do pracy vs. wyjazd
weekendowy). Trzecia grupa czynnikéw obejmuje cechy oferty transportowej
(np. czas i koszty podrozy), niekiedy trudno mierzalne (np. komfort, bezpieczen-
stwo, niezawodnos¢).

Opisany w literaturze wzrost mobilnoéci oraz determinujace go czynniki
dotycza takze podrdzy miedzynarodowych. W dotychczasowych pracach mobil-
no$¢ miedzynarodowa ludnosci w wigkszosci analizowana jest w kontekscie
okreslonych rodzajow podrdzy. Najczesciej opisywane sa jednak podroze mie-
dzykontynentalne, w tym zwigzane z wcze$niejszymi migracjami (McCann i in.,
2010), wzglednie w ruchu przygranicznym (mobilno$¢ codzienna).

Dostrzegany wzrost poziomu mobilnosci dotyczy przede wszystkim mie-
dzynarodowych powigzan handlowych i biznesowych, podrézy turystycznych
(np. w Niemczech podroze stuzbowe stanowia ok. 20% podrézy dlugodystanso-
wych, a podréze wakacyjne ok. 30%; Frick i Grimm, 2014) oraz migracji i powiazan
migracyjnych. W strukturze podrézy dlugodystansowych wedlug motywacji
dominuja wyjazdy zwiazane z szeroko rozumianym wypoczynkiem (42%, z czego
pierwsza potowe stanowia podrdze wakacyjne, a drugg — podroze rekreacyjne),
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w nastepnej kolejnosci odwiedziny krewnych i znajomych (28%) oraz podroéze biz-
nesowe (20%) (Dargay i Clark, 2012).

Wzrost mobilnosci jest tez pochodng wzrostu poziomu zamozno$ci spote-
czenstw czy wzrostu poziomu motoryzacji. Odpowiedzig na wzrost zamoznosci
jest dynamiczny rozwdj ustug transportowych, w tym najpierw potaczen autobu-
sowych (Komornicki, 1996), a z czasem lotniczych. Zmiany obserwuje si¢ réwniez
w przypadku transportu indywidualnego. Korzystanie z samochodu przesuneto
sie z ruchu miejskiego/lokalnego réwniez na dalekie podréze (Frick i Grimm,
2014). Co wigcej, ewolucji nie podlega tylko system transportowy, ale réwniez
zachowania pasazerow, ktorzy staja si¢ coraz bardziej wymagajacy pod wzgle-
dem czasu i kosztéw podrozy, komfortu czy tez wyboru najbardziej ekologicznego
$rodka transportu. Zalezno$¢ miedzy intensywnos$cia mobilnoéci miedzyna-
rodowej a poziomem zamoznosci nie jest jednak jednoznaczna. Podstawowym
czynnikiem wypychajacym (push factor) w migracjach migdzynarodowych pozo-
staje nadal nizszy poziom dochodéw. Migracje generuja pézniej ruch wahadtowy
nie tylko samych migrujacych, ale takze odwiedzajacych ich rodzin. Réwniez ruch
zwiazany z drobnym handlem i zakupami (wykraczajacy niekiedy poza strefe
przygraniczng) wigzany bywa z niskim poziomem dochodéw (Poweska, 2016).

5.1. Wyjazdy zagraniczne Polakow

5.1.1. Mobilnos¢ na poziomie ogélnopolskim

Przeprowadzone badania wykazaly wzrost miedzynarodowej mobilnosci Polakéw.
W 2007 r. 31% respondentéw przynajmniej raz byla za granica, natomiast w 2017 r.
w podrdzach miedzynarodowych uczestniczylo juz prawie 39% respondentdw.
Wzrost mobilnosci jeszcze bardziej widoczny jest w liczbie samych podroézy.
W 2007 r. w badanej prébie odnotowano ,,tylko” 369 podrézy zagranicznych, pod-
czas gdy w 2017 r. bylo to 699 podroézy.

Réwniez dane GUS potwierdzajg te tendencje: w latach 2014-2018 liczba prze-
kroczen Polakéw przez wszystkie odcinki granic (w tym przez granice w portach
lotniczych) wzrosta o ponad 14% (GUS, 2015, 2019), a liczba dlugookresowych
(tj. 5 dni lub wiecej) zagranicznych wyjazdéw turystycznych zwiekszyla sie pra-
wie 3-krotnie (do 10,8 mln podrézy turystycznych rocznie) w latach 2007-2017
(GUS, 2008, 2018). Mozna zatem przyjaé, ze w analizowanej dekadzie wyraznie
zwigkszyla sie zaréwno liczba os6b mobilnych miedzynarodowo, jak tez wzrosta
(w obrebie tej grupy) czestotliwo$¢ podrdzy zagranicznych.

Zaréwno w 2007 jak i w 2017 r. osoby deklarujace mobilno$¢ miedzynaro-
dowa, najczesciej przekraczaly granice w portach lotniczych (odpowiednio 31,2
i44,5%). Znamienny jest przy tym bardzo znaczny wzrost udziatu deklarowanych
podrozy lotniczych. Potwierdza to teze o istotnym znaczeniu pojawienia si¢ prze-
woznikow niskokosztowych, jako elementu ksztaltujacego zaréwno wielkos¢, jak
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i strukture modalng mobilnoéci miedzynarodowej Polakéw. Z granic ladowych
najwieksza intensywno$¢ ruchu dotyczy wewnetrznych granic strefy Schengen
(facznie ok. 94% odnotowanych podrézy w 2017 r.), pozostate 6% przypada na gra-
nice z Rosjg, Bialorusig i Ukraing oraz granice morska. Najwiekszg liczbe podrozy
miedzynarodowych zrealizowano poprzez granice niemieckg (23,6%), nastepnie
czeska (8,4%), stowacka (8,4%) i ukrainska (3,1%) (ryc. 5.1). Na pozostalych odcin-
kach granic (w tym morskiej) udzial ten oscylowal w okolicy 1% lub nawet nie
przekraczal tej wartosci (np. Biatorus - 0,1%). W okresie 2007-2017 na zachodniej
i poludniowej granicy odnotowano ich relatywny spadek znaczenia w zakresie
przemieszczen Polakéw (Niemcy: -4,3 pp., Stowacja: -4,0 pp., Czechy: -2,1 pp.),
natomiast na wschodniej granicy Polski ruch ten byt tak znikomy, zZe trudno moéwi¢
o jakichkolwiek zmianach. Spadek udziatu granic zachodniej i poludniowych
wigzala sie jednak przede wszystkim z ogromnym wzrostem znaczenia podrézy
lotniczych. Nie mozna tego utozsamiac ze spadkiem bezwzglednej liczby podrézy
miedzynarodowych realizowanych na tych kierunkach.

Na granicy niemieckiej w strukturze $rodkéw transportu w obydwu przekro-
jach czasowych, dominowaly samochody osobowe. Nastapil jednak zdecydowany
wzrost ich udziatu w ruchu granicznym, przy jednoczesnym duzym spadku udziatu
przewozow autokarowych (tab. 5.1). Na odcinku czeskim miala miejsce podobna
sytuacja, ale o mniejszym natezeniu. Jeszcze stabsze zmniejszenie udziatu autobuséw
w strukturze transportowej miato miejsce na granicy ze Stowacjg, zmalal tu réwniez
udzial podrdézy samochodem. Kolej na wszystkich odcinkach granicznych odgry-
wala marginalna role. Jej udziat byt najwiekszy na granicy z Czechami, najmniejszy
na odcinku stowackim (badanie nie wykazato przekroczen tej granicy koleja).

W motywacjach podrdzy miedzynarodowych widoczna jest specyfika poszcze-
gélnych odcinkéw granic. Na granicy z Niemcami przewazajg wyjazdy zwigzane
z pracg (najemng i na wlasny rachunek), nastepnie podroéze turystyczne, ktorych
udzial zmniejszy! sie¢ znaczaco w stosunku do 2007r. Cecha charakterystyczna tego
odcinka granicy jest duzy udziat podrézy zwigzanych z odwiedzinami krewnych lub

2007 2017

droga lotnicza / air
M granica morska / martime border
Niemcy / Germany
Czechy / Czechia
Stowacja / Slovakia
Ukraina / Ukraine
W Biatoru$ / Belarus
m Litwa / Lithuania
M Rosja / Russia
bd./ na.

Ryc. 5.1. Struktura ruchu granicznego wedtug odcinkéw granic (n=369 dla roku 2007 i n=699
dla roku 2017)

Fig. 5.1. Structure of the cross-border traffic according to segments of the boundaries (n=369
for the year 2007 and n=699 for the year 2017)

Opracowanie wtasne na podstawie badan ankietowych.
Own elaboration based on questionnaire survey.
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Tabela 5.1. Srodki transportu i motywacje wedtug wybranych odcinkéw granic (%)

Odcinek niemiecki Odcinek czeski Odcinek stowacki
Cecha 2007 2017 2007 2017 2007 2017
(n=103) (n=165) (n=69) (n=116) (n=46) (n=59)
Srodki transportu
Autobus 291 13,9 29,0 18,1 21,7 15,3
Kolej 1,0 1,8 2,9 3.4 0,0 0,0
Samochdd 67,0 80,6 66,7 77,6 73,9 66,1
Pozostate 2,9 3,7 1,4 0,9 4.4 18,6
Motywacje

OKz? 16,5 19,4 11,6 6,0 0,0 1,7
Praca 37,9 36,4 14,5 9,5 2,2 1,7
Edukacja 3,9 3,6 2,9 5,2 0,0 1,7
Turystyka 36,9 29,7 69,6 75,9 91,3 91,5
Zakupy 1,0 3,6 1,4 0,9 0,0 0,0
Pozostate 3,8 7,3 0,0 2,5 6,5 3,4

TW zestawieniu nie uwzgledniono odcinkéw granic o matej liczbie przekroczen (por. ryc. 2).
Przekroczenia na wskazanych odcinkach nie oznaczaja kierunkéw docelowych podroézy,
tylko miejsce (odcinek) przekroczenia granicy.

2 odwiedziny krewnych lub/i znajomych.

Opracowanie wtasne na podstawie badan ankietowych.

znajomych (nie tylko w Niemczech, ale i w Belgii i Holandii), co jest pochodng proce-
s6w migracyjnych. Na granicy z Czechami ponad 3/4 wszystkich wyjazdéw stanowia
podrdze w celach turystycznych (tab. 5.1), ktorych udzial wzrdst o ponad 6 pp. Prawie
10% to wyjazdy do pracy, gléwnie najemnej. Ponad 62% oséb przekraczajacych gra-
nice czesky traktowato Czechy jako kraj tranzytowy (podrézni kierowali sie gtéwnie
do Chorwacji - 25,0% oraz Austrii i Wloch - po 20,8%). Réwniez Stowacja, cho¢
w mniejszym stopniu, jest obecnie przede wszystkim krajem tranzytowym w dro-
dze na potudnie Europy (54,2% ruchu to ruch tranzytowy). Na odcinku stowackim
zdecydowana wigkszo$¢ przekroczen odbywa sie w celach turystycznych (tab. 5.1)
i udzial ten pozostaje na niezmienionym poziomie w stosunku do 2007 r.

W latach 2007-2017 nastgpily istotne przesuniecia modalne w podrézach mie-
dzynarodowych. W strukturze wykorzystywanych $rodkéw transportu zaczety
dominowa¢ podroéze lotnicze (44,5%), chociaz w 2007 r. zdecydowanie jeszcze
przewazaly wyjazdy wlasnym samochodem (44,2%; wyjazdy droga lotniczg sta-
nowily 31,2% ogoétu podrdzy). Zdecydowany wzrost udziatu podrézy lotniczych
nastgpil kosztem przede wszystkim udzialu podrézy autobusowych (spadek
0 10,5 pp.) i wlasnym samochodem (spadek o 3,5 pp.).

W latach 2007-2017 nastapily istotne przesuniecia modalne w podrézach mie-
dzynarodowych. W strukturze wykorzystywanych §rodkéw transportu zaczety
dominowa¢ podréze lotnicze (44,5%), chociaz w 2007 r. zdecydowanie jeszcze
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przewazaly wyjazdy wlasnym samochodem (44,2%; wyjazdy droga lotniczg sta-
nowily 31,2% ogo6tu podrdzy). Zdecydowany wzrost udziatu podrézy lotniczych
nastgpil kosztem przede wszystkim udzialu podrézy autobusowych (spadek
0 10,5 pp.) i wlasnym samochodem (spadek o 3,5 pp.). Pozostate $rodki transportu
(tj. kolej, statek/prom) nie odgrywaly istotnej roli w strukturze przejazdéw w ana-
lizowanym okresie. Ich udziat utrzymywat si¢ na podobnym poziomie.

Struktura motywacji podrézy nie ulegta wigkszym zmianom. Dominowaly
wyjazdy w celach turystycznych, nastepnie zarobkowych i w celu odwiedzin krew-
nych lub znajomych. W obu przekrojach czasowych udziat podroézy turystycznych
byt na podobnym poziomie (2017: 57,2%, 2007: 55,6%). Nieznacznie zmniejszyl sie
udzial wyjazdéw w celu odwiedzin krewnych i znajomych (-1,5 pp.), podrdzy zwia-
zanych z pracg zawodowa (-1,2 pp.) i w celach edukacyjnych (-0,3 pp.), natomiast
nieznacznie zwiekszyl udzial podrdzy stuzbowych (0,6 pp.). Mozna zatem przy-
ja¢, ze motywacje wyjazdow zagranicznych pozostajg stabilne. Zmiany podazowe
zwigzane z rozwojem infrastruktury i nowych form przewozu, a takze zmiany
wywolane otwieraniem si¢ nowych rynkéw pracy dla obywateli polskich, nie
wplywaja bezposérednio na strukture motywacyjna podrézy. Czynniki te oddzia-
tuja prawdopodobnie w sposéb proporcjonalny (pozytywnie lub negatywnie)
na wszystkie motywacje.

W obu przekrojach czasowych najwiekszym generatorem ruchu miedzynaro-
dowego (poza wylaczonymi z badania strefami przygranicznymi) byly duze miasta
(powyzej 200 tys. mieszkancow; ich udzial w 2017 r. wynosit az 43,1%), nastepnie
obszary wiejskie (21,2%), miasta od 50 do 200 tys. mieszkancow (18,7%) oraz male
i $rednie miasta (do 50 tys. mieszkancow; 17,0%). W poréwnaniu z 2007 r. rela-
tywnie zmniejszyla sie mobilno$¢ mieszkanicdw matych i srednich miast (-3,3 pp.),
miast od 51 do 200 tys. mieszkancéw (-2,9 pp.) oraz mieszkancow wsi (-1,6 pp.).
Natomiast wzrost odnotowaty najwieksze miasta Polski (7,8 pp.). Wskazywaloby
to posrednio, ze istotng zmienng warunkujaca intensywno$¢ podrézy miedzynaro-
dowych moze by¢ poziom dochodéw, z reguly wyzszy w najwigkszych os$rodkach.
By¢ moze mobilno$¢ miedzynarodowa wywolana niskimi dochodami (zwigzana
z migracjami) ujawnita si¢ juz wcze$niej (bezposrednio po akcesji do UE, a przed
analizowanym w badaniu rokiem 2007). Powodem moze by¢ takze intensyfika-
cja kontaktow gospodarczych (podrdze biznesowe) i naukowych (w tym wymiany
studenckie). W obu przypadkach koncentracja potencjalnych uczestnikéow takich
podrézy wystepuje w duzych metropoliach.

Duze zmiany zaszly w strukturze wyjazdéw miedzynarodowych wedlug wieku
podrézujacych. W obu przekrojach czasowych najwigkszym udzialem charak-
teryzowala si¢ grupa wieku 30-44 lata (2017: 38,8%, 2007: 36,0%). Jednocze$nie
zaobserwowano dynamiczny wzrost udzialu podrézy w najmlodszej grupie wie-
kowej (18-29 lat, o prawie 9 pp.), a relatywny spadek udzialu w najstarszej grupie
tj. 60 lat lub wiecej (o ponad 11 pp.). Ponadto jezdzimy czesciej niz w 2007 r., ale
za to nasze pobyty sa krotsze (na podstawie wszystkich analizowanych motywa-
cji), co moze wynikac z jednej strony z szybkiego tempa zycia (zmiany kulturowe),
a z drugiej ze wzrostu poziomu zamoznosci spoleczenstwa (mozemy sobie
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pozwoli¢ na kroétkie, ale czeste wyjazdy). W tym wypadku pewne znaczenie
moze mie¢ takze poprawa infrastruktury (zwlaszcza drogowej pomiedzy pol-
skimi i zagranicznymi metropoliami), a takze zwi¢kszona podaz tanich polaczen
lotniczych. Najwigkszy wzrost udzialu odnotowano w przypadku podrézy
4-7-dniowych (o 10,8 pp.), a najwiekszy spadek w przypadku podrézy 8-14-dnio-
wych (o 11,7 pp.). Jednocze$nie nastgpit spadek udziatu wyjazdéw bardzo dtugich
(15 dni lub wigcej; 9,2 pp.), a nastapil wzrost wyjazdéw weekendowych (8,9 pp.).
W prawie wszystkich kategoriach dlugosci pobytu (1 dzien, 2-3 dni, 4-7 dni, 8-14
dni) dominujg wyjazdy turystyczne; udzial wyjazdéw turystycznych osigga mak-
simum w kategorii 8-14 dni (tab. 5.2). Natomiast w przypadku wyjazdéw dlugich
(powyzej 2 tygodni) dominujg juz wyjazdy zwigzane z pracg zawodows (zaréwno
najemng jak i na wlasny rachunek; facznie 44,0%), a nastepnie wyjazdy turystyczne
(27,5%). Wyjazdy krétkie (weekendowe) oraz sredniookresowe (tygodniowe i dwu-
tygodniowe) w przewazajacej wiekszosci sg wyjazdami turystycznymi, natomiast
prawie polowa przemieszczen na dluzej niz 2 tygodnie to juz w zasadzie waha-
dlowe migracje krétkookresowe.

W 2017 r. dominujacym celem wyjazdéw byly Niemcy (tab. 5.3) (16,9% wszyst-
kich wyjazdéw, z czego wigkszos¢ stanowily wyjazdy do pracy - 32,2%, nastepnie
odwiedziny krewnych i znajomych - 26,2%, a wyjazdy turystyczne jedynie -
22,0%), nastepnie Czechy (zdecydowang wigkszo$¢ stanowity wyjazdy turystyczne
- 66,7%, nastepnie w celach edukacyjnych - 9,8% oraz do pracy i w celu odwiedzin
krewnych lub znajomych - po 7,8%) oraz Hiszpania (88,8% stanowity wyjazdy
turystyczne, a do pracy 12,0%). Do popularnych celéw (kierunkow geograficznych)
nalezaly réwniez Wlochy (dominuja wyjazdy turystyczne — 75,0% i praca - 10,4%)
i Wielka Brytania (wigkszo$¢ stanowia odwiedziny krewnych i znajomych - 55,8%,
a nastepnie wyjazdy turystyczne 27,9%) oraz, w mniejszym juz stopniu, Stowacja
i Chorwacja. W przypadku Wielkiej Brytanii i Niemiec duza cz¢$¢ mobilnosci
ludnosci jest pochodng proceséw migracyjnych; stad stosunkowo znaczny odsetek
odwiedzin krewnych i znajomych. Wschodni sasiedzi Polski odgrywaja margi-
nalng role w podrézach miedzynarodowych Polakow.

Tabela 5.2. Motywacje podrozy w zalezno$ci od dtugos$ci pobytu (%), 2017

Motywacje 1dzien 2-3 dni 4-7.dni | 8-14dni | >15dni
n=45 n=134 n=252 n=161 n=91

Odwiedziny krewnych/znajomych 2,2 12,7 17,9 13,7 22,0
Praca zawodowa 22,2 231 14,7 4,3 44,0
Cele edukacyjne/naukowe 0,0 8,2 1,6 0,0 4.4
Podroze turystyczne 68,9 35,8 59,9 81,4 27,5
Zakupy 2,2 53 0,8 0,0 0,0
Inne 45 14,9 5,1 0,6 2,1
Razem 100,00 100,0 100,0 100,0 100,0

Opracowanie wtasne na podstawie badan ankietowych.
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Tabela 5.3. Gtéwne kierunki wyjazdéw Polakéw w 2017 r. (wszystkie rodzaje motywacji) -
pierwsza ,20”"

Kraj docelowy podrézy Udziat we wszystkich podrézach (%)
Niemcy 16,9
Czechy 73
Hiszpania 7,2
Wtochy 6,9
Wielka Brytania 6,2
Stowacja 4,7
Chorwacja 4,0
Ukraina 3,9
Austria 3,4
Grecja 3,4
Holandia 31
Wegry 2,6
Francja 2,1
Szwajcaria 1,9
Turcja 1,9
Portugalia 1,7
Szwecja 1,7
Butgaria 1,6
Stany Zjednoczone 1,6
Norwegia 1,3

Opracowanie wtasne na podstawie badan ankietowych.

5.1.2. Mobilnos¢ mieszkancéw obszarow przygranicznych

Podobnie jak w przypadku badania na poziomie ogélnopolskim, mobilno$¢ miesz-
kancéw obszardéw przygranicznych wzrosta migdzy 2007 a 2017 r. W 2007 r. 34,3%
respondentéw deklarowalo, ze przynajmniej raz w roku przekroczyli granice pan-
stwowg, natomiast w 2017 r. bylo to 42,3%'2. Trzeba jednak zaznaczy¢, ze znaczna
cze$¢ respondentdw nie pamietala, czy byla za granicg w 2007 r. (20,0%). Wzrost
mobilnosci widoczny jest réwniez w liczbie wyjazdéw. W 2017 r. zrealizowano
tacznie 5148 wyjazddéw zagranicznych, co dawalo srednig 11 wyjazdéw w ciagu
roku na osobe, ktora podala, Ze w 2017 r. byla przynajmniej jeden raz za gra-
nicg (maksymalnie bylo to 350 razy w ciggu roku: kobieta ze Zgorzelca w wieku
18-29 lat, praca najemna w Niemczech). Natomiast w 2007 r. zrealizowano lacznie

12 Byly to 563 osoby. Trzeba jednak pamietaé, ze jedna osoba mogta zrealizowaé wigcej niz jeden wyjazd
zagraniczny w ciggu roku. W takim przypadku dane gromadzono osobno dla kazdego wyjazdu (m.in. miejsce
docelowe, $rodek transportu, motywacja podrézy, odcinek graniczny itd.). Przedmiotem analizy byta liczba
zrealizowanych podrézy migdzynarodowych, a nie liczba 0s6b uczestniczaca w przeptywach.
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1856 wyjazdow zagranicznych, co dalo $rednig 6 wyjazdéw w ciggu roku/osobe
(maksymalnie byto to 200 wyjazddéw: mezczyzna ze Stubic w wieku 45-59 lat,
praca najemna w Niemczech).

W 2017 r. udzial kobiet w podrézach zagranicznych byl nizszy niz mezczyzn
i wyniost odpowiednio 43,1 i 56,9%. W strukturze wieku podréznych przewazaty
osoby w wieku 45-59 lat (30,3%) oraz 30-44 lata (28,3%), a wiec osoby o ugrunto-
wanej pozycji na rynku pracy. Osoby starsze, w wieku 60 lat i wiecej, stanowity
24,3% podrézujacych, a osoby najmtodsze (18-29 lat) - 17,0%.

Struktura miejsc pochodzenia podrézujacych $cisle nawigzuje do struktury
sieci osadniczej obszaréw przygranicznych. W 2017 r. podstawowym generato-
rem ruchu miedzynarodowego byly wsie oraz miasta do 50 tys. mieszkancéw (ich
udzial wynosit odpowiednio 39,8% i 33,0%). Duze miasta (powyzej 200 tys. miesz-
kancéw) generowaly 9,5% podrézy zagranicznych.

Zaréwno w 2007 jak i w 2017 r. najwigkszy udzial w wyjazdach zagranicz-
nych mial odcinek polsko-niemiecki oraz przekroczenia granicy w portach
lotniczych, nastepnie odcinek granicy z Czechami i Stowacja (ryc. 5.2). Natomiast
najmniejszy udzial w podrézach zagranicznych miat odcinek bialoruski i rosyj-
ski. W analizowanych dwoch przekrojach czasowych zdecydowanie zwigkszyt
sie udzial przekroczen drogg lotnicza (8,2%). W przypadku granicy z Czechami,
Bialorusig, Rosjg oraz granicy morskiej poziom przekroczen pozostal niezmie-
niony. Natomiast na granicy z Ukraing, Litwa i Stowacja odnotowano nieznaczny
spadek udziatu przekroczen (o niespetna 2 pp. na kazdej granicy).

Poziom mobilnosci mieszkancéw obszardw przygranicznych nawigzuje
do udzialéw poszczegdlnych odcinkow granicznych. W 2017 r. najwiekszy poziom
mobilnosci, mierzony czestotliwoscia przekroczen granicy, dotyczyl mieszkancéw
pogranicza polsko-niemieckiego: respondenci przekraczali granice $rednio pra-
wie 18 razy w ciggu roku (w jedng strong). Niewiele gorszy wynik odnotowano
na pograniczu polsko-czeskim (ponad 16 razy w ciggu roku/osobe), a nastep-
nie polsko-sfowackim (ponad 10 razy w ciagu roku/osobe). Najnizszy poziom
mobilnos$ci dotyczyt mieszkancdw pogranicza polsko-litewskiego (ponad 2 razy
w ciggu roku/osobe), polsko-ukrainskiego (prawie 3 razy w ciggu roku/osobe)

2007 2017

droga lotnicza / air
M granica morska / martime border
Niemcy / Germany
Czechy / Czechia
Stowacja / Slovakia
Ukraina / Ukraine
M Biatoru$ / Belarus
m Litwa / Lithuania
M Rosja / Russia
bd. / na.

Ryc. 5.2. Struktura ruchu granicznego wedtug odcinkdw granic
Fig. 5.2. Structure of the cross-border traffic according to the segments of the boundaries

Opracowanie wtasne na podstawie badan ankietowych.
Own elaboration based on questionnaire survey.
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i polsko-rosyjskiego (3 razy w ciggu roku/osobe). W 2007 r. sytuacja byla nieco
odmienna. Najwyzszy poziom mobilnosci transgranicznej dotyczyt mieszkan-
cOw pogranicza polsko-niemieckiego (10 razy w ciggu roku/osobg), ale na drugim
miejscu znalazto sie pogranicze polsko-biatoruskie (7 razy w ciggu roku/osobe),
co wigzalo si¢ zapewne z duzg optacalnoécia handlu przygranicznego (przede
wszystkim paliwa). Duzy poziom mobilnosci dotyczyt ponadto pogranicza pol-
sko-czeskiego (6 wyjazdéw w ciagu roku/osobe). Najwicksze wzrosty poziomu
mobilnos$ci na terenach przygranicznych dotyczyly pogranicza polsko-stowackiego
(ponad 3-krotny wzrost wyjazdow), nastepnie polsko-czeskiego (niemal 3-krotny
wzrost czestotliwo$ci wyjazdow zagranicznych) oraz polsko-niemieckiego (prawie
2-krotny wzrost czestotliwosci). Najwiekszy spadek poziomu mobilnos$ci dotyczyt
pogranicza polsko-biatoruskiego (prawie 2-krotne zmniejszenie si¢ czestotliwosci
wyjazddw) oraz polsko-ukrainskiego (1,5-krotny spadek czestotliwoéci wyjazdow).
Czestotliwo$¢ wyjazdow na catej granicy wschodniej (odcinek rosyjski, biatoruski
i ukrainski) zalezy w duzej mierze od uwarunkowan formalnych, koniunktury
gospodarczej i wahan kursu walut. Czestotliwos¢ wyjazdéw na pograniczu pol-
sko-rosyjskim i polsko-litewskim pozostala w zasadzie niezmieniona. Trzeba
jednak zaznaczy¢, ze wyjazdy mieszkancoéw obszaréw przygranicznych wcale nie
musialy obejmowa¢ najblizszego pogranicza. Mogty by¢ dokonywane w réznych
kierunkach, podobnie jak mieszkanicéw pozostatej czesci Polski.

W strukturze srodkéw transportu, zaréwno w 2007 jak i 2017 r., zdecydowanie
przewazaly wyjazdy samochodem (ryc. 5.3), ktorego rola w przekraczaniu granicy
nieznacznie wzrosta w badanym okresie (0 0,9 pp.). Okolo 1/4 wszystkich wyjazdow
realizowano samolotem, co jednoznacznie wskazuje, Ze mobilno$¢ mieszkancodw
obszaréw przygranicznych dotyczy réwniez destynacji potozonych poza obsza-
rami przygranicznymi. W latach 2007-2017 w najwiekszym stopniu wzrosta rola
przewozdw lotniczych (o ponad 5 pp.). Najwickszy spadek w strukturze transpor-
towej odnotowaly przewozy autobusowe (prawie 6 pp.), ktorych udziat w 2017 r.
wyniost 13,1%. Szczegdlnie zauwazalna jest marginalna rola kolei w przewozach
transgranicznych i to w obu przekrojach czasowych: udziat kolei w 2007 r. wyniost
1,8%, a w2017 r. 1,9%.

2007 2017

samochdd / car
samolot / airplane

W autobus / bus
kolej / rail

u prom / ferry
rower / bicycle

M pieszo / on foot
inne / other

Ryc. 5.3. Struktura transportowa ruchu granicznego w 2007 i 2017 r.
Fig. 5.3. Transport mode structure of the cross-border traffic in 2007 and 2017

Opracowanie wtasne na podstawie badan ankietowych.
Own elaboration based on questionnaire survey.
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Na podstawie danych z 2017 r. mozna zauwazy¢ pewne réznice w wykorzy-
stywanych $rodkach transportu w zaleznosci od pogranicza. Najwiekszy udziat
samochodéw w wyjazdach zagranicznych notowany jest na pograniczu polsko-
-niemieckim i polsko-biatoruskim (odpowiednio 60,6% i 51,4%). Stosunkowo
duzy udzial przejazdéw autobusowych notowany jest na pograniczu polsko-li-
tewskim i polsko-stowackim (odpowiednio 16,9% i 15,9%), co zapewne wigze sie
z przejazdami turystycznymi. Udzial kolei jest niewielki na wszystkich odcinkach
granicznych. Stosunkowo najwiekszy jej udzial notowany jest na pograniczu pol-
sko-czeskim i polsko-bialoruskim (odpowiednio 3,6% i 2,7%). Najwiekszy udziat
wyjazdow droga lotniczg zanotowano na pograniczu polsko-rosyjskim i polsko-
-litewskim (odpowiednio 45,7% i 42,3%). Najwiekszy udzial przekroczen pieszych
dotyczy pogranicza polsko-ukrainskiego (3,8%), wyjazdéw rowerowych - pogra-
nicza polsko-niemieckiego (1,4%), a wyjazdéw promem lub statkiem - pogranicza
polsko-rosyjskiego (3,2%).

O zmianach modalnych mozna méwi¢ tylko w przypadku granicy z Niemcami,
Czechami i Slowacja, gdyz stosunkowo duzo respondentéw odpowiedzialo
na pytanie o wykorzystywany $rodek transportu w 2007 r. W przypadku pograni-
cza polsko-niemieckiego znaczaco wzroslo znaczenie przejazdéw samochodowych
(0 6,7 pp.) i lotniczych (3,2 pp.). W przypadku pozostatych $rodkéw transportu
odnotowano zmniejszenie si¢ ich roli w wyjazdach zagranicznych (najwiecej pieszo
i kolei — odpowiednio: 2,9 i 2,6 pp.). Na pograniczu polsko-czeskim wzrosto zna-
czenie wyjazdow drogg lotniczg oraz przejazddw kolejg (odpowiednio 6,7 i 3,6 pp.),
natomiast nieznacznie zmalal udzial wyjazdéw samochodem (1,3 pp.). Natomiast
w przypadku pogranicza polsko-stowackiego odnotowano wzrost udziatu wyjaz-
déw autobusowych (5,0 pp.) i lotniczych (3,2 pp.), przy spadku udziatu wyjazdow
samochodem (4,6 pp.).

Mieszkancy obszaréw przygranicznych w wiekszosci przypadkéw wyjezdzajac
za granice przekraczali granice ladowa. Udziat granicy ladowej w ogolnej liczbie
wyjazdoéw zagranicznych waha sie od 50,0% w przypadku granicy polsko-ro-
syjskiej do 75,6% w przypadku granicy z Niemcami. W przypadku przekroczen
granicy w portach lotniczych mamy sytuacje odwrotna: najwigkszy udziat dotyczy
granicy z Rosja (45,7%), a najmniejszy granicy z Niemcami (20,8%). Przekroczenia
granicy morskiej odgrywajg marginalna role.

Mieszkancy pogranicza polsko-niemieckiego zdecydowanie najczesciej przekra-
czali granice z Niemcami (83,9% sposrdd osob przekraczajacych granice ladowa).
Ponadto odnotowano niewielki udzial wyjazdéw przez granice z Czechami
i Slowacja (odpowiednio 12,3% i 2,8%). Po pierwsze, jest to wynikiem zdecydo-
wanej przewagi destynacji lezacych za zachodnia granicg (dotyczy to nie tylko
samych Niemiec, ale réwniez np. Holandii, Belgii czy Francji), a po drugie lepszej
dostepnosci destynacji wakacyjnych (np. Czechy, Austria, Wlochy, Chorwacja) nie-
miecka siecig autostrad. Pozostale odcinki graniczne nie odgrywaja Zadnej roli.
W przypadku granicy z Czechami nie wida¢ juz takiej dominacji granicy polsko-
-czeskiej. Jej udzial w ladowych przekroczeniach granicy wynosi 49,7%, udzial
granicy z Niemcami wynosi 35,7%, a ze Stowacja jedynie 11,4%. Podobna sytuacja
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wystepuje na granicy ze Stowacja: jej udzial wynosi 48,1%, a granicy z Czechami
32,1%. Mieszkancy pogranicza polsko-ukrainskiego najczesciej przekraczali granice
z Niemcami (32,6%) i Stowacjg (30,4%). Udzial przekroczen granicy polsko-ukra-
inskiej réwniez jest mocno zauwazalny i wynidst 21,7%. Réwniez na pograniczu
polsko-biatoruskim dominuje kierunek niemiecki (33,3% wszystkich przekroczen
granicy ladowej), nastepnie bialoruski i czeski (po 20,8%). Udzial odcinka litew-
skiego wynidst 16,7%. Na pograniczu polsko-litewskim dominujg przekroczenia
granicy z Niemcami (35,0%), nastepnie z Czechami (27,5%; wyjazdy turystyczne)
i Litwa (25,0%). Natomiast na pograniczu polsko-rosyjskim zanotowano najnizszy
udzial najblizszej granicy: udziat przekroczen granicy z obwodem kaliningradzkim
wyniost zaledwie 2,1% wszystkich przekroczen granicy ladowej. Dominujg przekro-
czenia granicy z Niemcami (40,4%) i Czechami (31,9%). Z analizy tej wylania si¢ wiec
obraz zdecydowanej dominacji przeplywéw w kierunku zachodnim (przez granice
niemiecka) i niewielkiej skali przeptywow przez cala wschodnia granice Polski.

W motywacjach podrézy dominujg trzy podstawowe cele wyjazdow: podroze
turystyczne, zwigzane z pracg zawodowg oraz odwiedziny krewnych lub/i znajo-
mych (ryc. 5.4). Zaréwno w 2007 jak i 2017 r. dominowaly wyjazdy turystyczne,
ktérych udziat zwigkszyt si¢ miedzy analizowanymi latami o 2,7 pp. Duzy udzial
w strukturze motywacji podrézy mialy wyjazdy do pracy (lacznie najemnej jak
i na wlasny rachunek): w 2017 r. ich udzial wynosil 21,1% i zwigkszyt si¢ w sto-
sunku do 2007 r. o 2,3 pp. Udzial pozostalych motywacji zmniejszyt si¢ miedzy
analizowanymi latami, najwiecej odwiedziny krewnych i znajomych (o0 2,9 pp.).

Na kazdym odcinku granicznym zdecydowanie przewazajg wyjazdy tury-
styczne (tab. 5.4). Ich udzial jest najmniejszy na granicy polsko-niemieckiej
(43,6%), a najwiekszy na granicy polsko-biatoruskiej (62,2%). Praca (zaréwno
najemna jak i na wlasny rachunek) stanowila najwiekszy udzial na granicy pol-
sko-niemieckiej oraz — co zaskakujgce — na granicy z Rosja, z tg jednak rdznica,
ze na granicy z Niemcami przewazaly wyjazdy do pracy najemnej, a na granicy
polsko-rosyjskiej praca na wlasny rachunek. Najnizszy udzial tej motywacji odno-
towano na granicy z Bialorusig. Kolejna motywacja, czyli ,,odwiedziny krewnych
i/lub znajomych” miala najwigkszy udzial na granicy z Litwa oraz Niemcami.

M wyjazdy turystyczne / travel trips

B odwiedziny krewnych/znajomych /
visiting relatives/friends

M praca najemna / work

M praca na rachunek wtasny /
self-employment

zakupy / shopping

M cele edukacyjne/naukowe /
educational/scientific trips

inne / other

2007 2017

Ryc. 5.4. Struktura motywacji podrézy (ogétem)
Fig. 5.4. Structure of travel motivations (total)

Opracowanie wtasne na podstawie badan ankietowych.
Own elaboration based on questionnaire survey.
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Tabela 5.4. Motywacje podrozy wedtug odcinkéw granic (2017)

Motywacje Niemcy|Czechy|Stowacja | Ukraina |Biatoru$| Litwa | Rosja

n=275 | n=273 | n=125 n=78 n=37 | n=70 | n=93

Odwiedziny krewnych/znajomych 17,5 12,8 9,6 141 18,9 | 24,4 | 20,4
Praca najemna 13,8 | 12,5 11,2 10,3 13,5 1,4 3,2
Praca na rachunek wtasny 8,4 7,3 12,8 9,0 2,7 | 18,6 | 18,3
Cele edukacyjne/naukowe 1,5 0,4 2,4 3,8 2,7 1,4 11
Wyjazdy turystyczne 43,6 58,6 56,8 53,8 62,2 51,4 | 54,8
Zakupy 8,4 4,8 2,4 5,2 0,0 1,4 11
Inne 6,8 3,6 4,8 3,8 0,0 1,4 11
Razem 100,0 | 100,0 100,0 | 100,0 | 100,0 [100,0 | 100,0

Opracowanie wtasne na podstawie badan ankietowych.

W pierwszym przypadku wynika to z uwarunkowan historycznych (polska dia-
spora na Litwie), a w drugim w duzym stopniu dotyczy odwiedzin oséb, ktdre
podjety stalg prace w Niemczech. Granica z Niemcami miala réwniez najwiekszy
udzial w motywacji ,,zakupy” (m.in. dobrej jakosci $rodki czystosci), nastepnie
odcinek ukrainski (paliwa, artykuty spozywcze) oraz czeski (alkohol). Zauwazalny
jest znikomy udzial wyjazdéw na zakupy na granicy polsko-rosyjskiej. Jeszcze
w 2015 r., a wiec przed zamknig¢ciem malego ruchu granicznego (2016), wydatki
Polakéw w obwodzie kaliningradzkim byly najwigksze sposrod wszystkich pol-
skich odcinkéw zewnetrznej granicy UE (stanowity 60,2% wszystkich wydatkow
poniesionych przez mieszkancow Polski przekraczajacych te granice). W struktu-
rze wydatkow zdecydowanie dominowaty paliwo i napoje alkoholowe (GUS, 2016).
Wyjazdy w celu podjecia nauki za granicg stanowity niewielki udzial w strukturze
motywacji wyjazdoéw zagranicznych.

W 2017 r. w strukturze wyjazdéw zagranicznych wedtug czasu ich trwania
przewazaly wyjazdy od 4 do 7 dni (27,2%), a nastepnie 8-14-dniowe (25,7%). Udziat
pozostalych kategorii (wyjazdy 1-dniowe, 2-3-dniowe oraz 15 dni i wiecej) roz-
ktadatl si¢ mniej wiecej po réwno (odpowiednio: 15,5%, 15,9%, 15,7%). W 2007 r.
mieliémy do czynienia z podobng sytuacja, z ta réznica, ze przewaga wyjazdow
7-14-dniowych (28,4%) byla wicksza oraz zdecydowanie najmniej byto wyjazdéw
1-dniowych (13,0%). W poréwnaniu z 2007 r. zwiekszyt si¢ udzial wyjazdéw 1-dnio-
wych (0 2,5 pp.) oraz wyjazddw 4-7 dniowych (o 5,0 pp.). W pozostatych kategoriach
odnotowano spadki udzialéw. Ich skala byla bardzo podobna: od 2,1 do 2,7%.

Niemal w kazdej kategorii dtugoséci pobytu dominowaty wyjazdy turystyczne
(oprocz najdluzszego okresu tj. 15 dni i wigcej) (tab. 5.5). Najwigkszy ich udzial
przypadl na wyjazdy trwajace maksymalnie 2 tygodnie (63,5%; wyjazdy urlo-
powe). W kategorii wyjazdéw 1-dniowych zauwazalny jest stosunkowo duzy
udzial podrézy zwigzanych z dokonywaniem zakupéw (21,9%), niewidoczny
w zasadzie w zadnej z pozostatych kategorii diugosci pobytu. Znaczacy odsetek
wyjazdéw srednio- i dtugookresowych (tj. 4-7 oraz 8-14 dni) realizowany byl w celu
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odwiedzin krewnych i znajomych, co zapewne jest skutkiem duzej skali migracji
zarobkowych po 2004 r. Odnotowany bardzo duzy odsetek wyjazdéw zwigzanych
z pracg zawodowy (praca najemna i praca na wlasnych rachunek) w najdtuzszej
kategorii pobytu (15 dni i wiecej) nalezy traktowac jako migracje wahadtowe.

Tabela 5.5. Motywacje podrézy mieszkancéw obszaréw przygranicznych w zaleznosci
od dtugosci pobytu, 2017, (%)

Dtugos¢ pobytu 1dzien | 2-3dni | 47dni | 814dni | 215dni

n=146 n=118 n=202 n=191 n=117

Odwiedziny krewnych/znajomych 3,4 7,6 18,8 17,8 24,8
Praca najemna 6,2 15,3 7.4 5,2 29,1
Praca na rachunek wtasny 11,6 13,6 5,0 2,1 24,8
Cele edukacyjne/naukowe 0,0 3,4 1,5 1,0 1,7
Wyjazdy turystyczne 43,9 50,0 63,3 72,3 18,7
Zakupy 21,9 0,8 0,0 0,0 0,0
Inne 13,0 9,3 4,0 1,6 0,9
Razem 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Opracowanie wtasne na podstawie badan ankietowych.

Tabela 5.6. Gtéwne kierunki wyjazdéw Polakéw z obszaréw przygranicznych w 2017 r.
(wszystkie rodzaje motywacji) - kraje z udziatem powyzej 1%

Kraj docelowy podrozy Udziat we wszystkich podrézach (%)
Niemcy 24,0
Czechy 9,5
Wielka Brytania 57
Wtochy 53
Hiszpania 5,2
Stowacja 4,9
Chorwacja 4,9
Austria 3,9
Francja 2,8
Wegry 2,8
Holandia 2,7
Grecja 2,3
Ukraina 2,1
Norwegia 2,1
Portugalia 2,1
Szwecja 1,9
Litwa 1,8

Opracowanie wtasne na podstawie badan ankietowych.
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W 2017 r. dominujgcym celem wyjazdow mieszkancow obszaréw przygranicz-
nych (ogdtem), podobnie jak mieszkancéw pozostatej czesci Polski, byty Niemcy.
Wyjazdy do tego kraju stanowily niemal 3/4 wszystkich podrézy zagranicznych
Polakéw z obszaréw przygranicznych (tab. 5.6). Niemcy byly podstawowym kie-
runkiem wyjazdéw dla wszystkich obszaréw przygranicznych, oprécz pogranicza
polsko-stowackiego (tam dominowaly wyjazdy do Stowacji) (tab. 5.7). Wyjazdy
do Niemiec nalezy wiaza¢ z trzema podstawowymi motywacjami: wyjazdami
turystycznymi, praca i odwiedzinami krewnych lub znajomych. Na kolejnym

Tabela 5.7. Gtéwne kierunki podrézy mieszkancéw obszaréw przygranicznych wedtug
odcinkéw granicznych (2017)

Pogranicze z.... Gtoéwne destynacje Udziat procentowy
Niemcami Niemcy 43,7
Czechy 7,5
Wielka Brytania 5,7
Hiszpania 4,3
Holandia 3,9
Czechami Niemcy 19,4
Czechy 17,3
Chorwacja 6,1
Stowacja 5,8
Wtochy 5,0
Stowacja Stowacja 15,9
Wegry 9,5
Wielka Brytania 79
Czechy 71
Hiszpania 71
Wtochy 71
Ukraina Niemcy 16,7
Ukraina 14,1
Hiszpania 10,3
Chorwacja 77
Stowacja 6,4
Wegry 6,4
Biatorusia Niemcy 10,8
Litwa 10,8
Wielka Brytania 10,8
Chorwacja 10,8
Biatorus 8,1
Francja 8,1
Litwa Niemcy 15,5
Litwa 12,7
Wtochy 11,3
Czechy 7,0
Hiszpania 7,0
Rosja Niemcy 14,9
Wtochy 9,6
Czechy 8,5
Hiszpania 74
Litwa 6,4

Opracowanie wtasne na podstawie badan ankietowych.
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miejscu znalazly si¢ Czechy (gltéwnie wyjazdy turystyczne), ze stosunkowo wyso-
kim udzialem na wszystkich odcinkach granicznych z wyjatkiem ukrainskiego
i biatoruskiego (tab. 5.7). Zanotowano réwniez duzy udziat wyjazdow do Wielkiej
Brytanii (wyjazdy turystyczne, praca, odwiedziny krewnych lub znajomych)
z obszaréw przygranicznych, gléwnie z odcinka bialoruskiego i stowackiego.
Kolejne kraje o stosunkowo duzym udziale podrézy z obszaréw przygranicznych
ogolem (Wlochy, Hiszpania, Stowacja, Chorwacja, Austria) sg przede wszystkim
destynacjami turystycznymi.

5.2. Przyjazdy turystow zagranicznych do Polski

Wedtug GUS w 2019 r. z obiektéw zbiorowego zakwaterowania w Polsce skorzy-
stalo prawie 7,5 mln goéci zagranicznych, natomiast rok pézniej bylo to tylko
2,3 mln (spadek 0 69,7%). W strukturze ruchu turystycznego wedtug narodowosci
zdecydowanie dominujg Niemcy (25,6%; sumaryczny udzial w latach 2010-2019),
nastepnie Wielka Brytania (7,6%) i Ukraina (5,6%) (tab. 5.8).

Sposrdd krajow sasiadujacych z Polska najliczniejszg grupe turystow stanowia
Niemcy, Ukraincy i Rosjanie (tab. 5.9). Sposrod krajéw niegraniczacych z Polska
najwicksza liczba turystéw pochodzita z Wielkiej Brytanii, Wloch i Francji.
Gléwnym celem przyjazdéw turystéw zagranicznych byly odwiedziny krewnych
i znajomych (prawie 35% w 2019 r.), nastepnie szeroko rozumiany wypoczynek
i rekreacja (prawie 29%) oraz sprawy stuzbowe (ok. 23%). Sposrod krajow sasia-
dujacych z Polska tylko w przypadku Niemiec zanotowano przewazajacy odsetek
pobytéw dtugookresowych (tj. 5 dni i wiecej: 69,6% w 2019 r.). W pozostatych

Tabela 5.8. Udziat wybranych narodowosci w ruchu turystycznym w Polsce (pierwsza ,10")

Kraj Udziat procentowy w miedzynarodowym
ruchu turystycznym (2010-2019)
Niemcy 25,6
Wielka Brytania 7,6
Ukraina 5,6
Rosja 51
Stany Zjednoczone 4,4
Wtochy 41
Francja 3,8
Hiszpania 31
Biatorus 2,9
Norwegia 2,8
pozostate 35,0

Opracowanie wtasne na podstawie danych GUS.
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Tabela 5.9. Turysci zagraniczni w obiektach zbiorowego zakwaterowania (2010-2019)

2010 20M 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
Ogbtem 4134 9704 409 550| 4 979 294| 5242 972| 5 470 3355 689 570| 6 378 793|6 803 667| 7 082 231| 7 470 546
Niemcy 1128 378| 1141632| 1224 852|1298702|1385922| 1473 010| 1658 587| 17154791836 092| 1912378
WLk. Brytania 355979 343551 370041 380917 367346| 414088| 476830 534695 555098| 604950
Ukraina 134930 168738| 223471 275191 274476 285046 357578| 433838| 497764 556382
USA 165596| 167998| 191538 215577| 235705 255832 301886 311328| 341006 373871
Rosja 214 544 280975| 397857 409243 345760| 225002 227594 277715 274663 290265
Wtochy 194892 208737| 219652| 218945 222090 230287 271188| 272104 271096| 264279
Francja 187267| 198572 197328| 202425| 208810 221640| 247228| 240 448| 233778| 232346
Hiszpania 126 883| 160397 156734| 152294| 170094 183152 212155| 216249 212901| 198 989
Szwecja 102784 106586| 118722 130622 143750 164983| 190207 204914| 200548 191215
Norwegia 102124 104 421 133359| 154359| 179305 202093| 199 418| 198 893| 183507 185483
Litwa 100255| 103789| 106165| 109042 121091 132462 147336| 166658 167253| 176558
Biatoru$ 81928| 107304 164630 206545 225503| 200584 175016 167830 160573| 171866
Czechy 79 603 89 567 98 561 94138 99858 105705 117899| 129627 146171 167280
Holandia 105631 110934 113111| 120609| 128 888| 139664 149017 155524| 158163| 164308
Stowacja 45 401 50928 52972 54915 59297 64369 78 445| 89 544 95559 114231
Dania 79932 84630 89420| 84962 84743 90650 94 261 97 124 94 687| 101652
Finlandia 58 511 64 834 61573 57319 62 618 65788 68 597 72 418 77 935 91714
Belgia 63964 66987 64449 65 942 71216 83303| 84706 84898 80 746 88917
Wegry 48153 52708 59868 60 224 67 245 66 177 77 687 80134 85839| 86654
totwa 43 265 50 691 58 874| 62648 74 216 72739 69100 76 522 76780| 82483
Austria 59 050 62 469| 64634 65400| 66095 65706 70533 69 616 71060 70338
Japonia 50 499 39202 41222 49 370 50693 52622| 67040 68370 63690 67 632
Irlandia 42122 41243 81685 41888 39156 46607 54234 59 057 56 431 59 406
Szwajcaria 34130 36 414 41 494 44154 47 541 53 367 55 451 57793 57922 57003
Estonia 32 486 36152 37604 39791 43013 45163 47705| 53500 47 698 47 413
Kanada 28135 29289| 33030 31616 341 33346| 38002 34636 43294 36699
Grecja 12 805 14702 16 853 12 834 17767 21505 28724 31496 32492 31472
Portugalia 20299 22181 25503 20279 21560 25679 30670 29267 30306 30135
Stowenia 8 866 10 014 10 436 10 969 12763 15543 16 792 16 519 17 079 17 479
Malta 775 1373 1520 1377 2245 2849 5021 5638 5868 6 472
Luksemburg 3593 3565 3577 3641 4 432 4 426 4883 5028 5403 5624
Cypr 2255 2048 2 468 2551 3158 2867 3091 4772 4706 5533
pozostate kraje| 419935 446919 516091 564 483| 599868 643316 751912 842033 896123 979519

Opracowanie wtasne na podstawie danych GUS.
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przypadkach dominowaly pobyty krotkookresowe (2-4 dni) (najwyzszy udzial
dotyczyt Biatorusi - 90,7% i Litwy - 89,8) (GUS, 2020).

Przestrzenne rozmieszczenie noclegéw udzielonych turystom z poszczegol-
nych krajow sasiadujacych z Polskg wyrdzniajg si¢ charakterystyczng dla danej
nacji specyfikg. W przypadku Bialorusinéw najwigkszy ich udzial wystepuje
w powiatach przygranicznych (m.in. sokolski, biatostocki, m. Biatystok, bialski)
(ryc. 5.5), co zapewne wigze sie z turystyka zakupowsa. Stosunkowo znaczacy
udzial obserwowany jest rdwniez w powiatach lezacych przy zachodniej granicy,
przy gléwnych szlakach komunikacyjnych (autostrada A2 i A4), co wynika z faktu,
ze z noclegow korzystajg tam kierowcy samochodow ciezarowych (wybierajg tan-
sze noclegi w Polsce). Zasieg przestrzenny rozmieszczenia turystow z Czech jest
niewielki i ogranicza si¢ w zasadzie do terendéw przygranicznych. Jeszcze wigk-
sza koncentracja niz w przypadku Czechéw dotyczy turystow ze Stowacji, ktérych
znaczacy udzial ogranicza sie do kilku powiatéw na potudniu Polski. Dominacja
Niemcow widoczna jest w znacznej czesci polskich powiatéw. Oprocz calej zachod-
niej Polski ich udzial jest réwniez najwieckszy w prawie wszystkich powiatach
wojewodztwa warminsko-mazurskiego. Duzy naptyw turystéw z Niemiec wynika
przede wszystkich z wysokich waloréw przyrodniczych Pojezierza Mazurskiego.
Znaczacy role wsérdd niemieckich turystow przyjezdzajacych do wojewddztwa
warminsko-mazurskiego odgrywa rowniez turystyka sentymentalna. Najnizszy
ich udzial notowany jest we wschodniej Polsce. Przestrzenne rozmieszczenie
turystow z Litwy jest bardzo podobne do rozmieszczenia turystéw z Bialorusi.
Najwiekszy udzial notowany jest w powiatach przygranicznych (powiat sejnenski
i augustowski) oraz wzdluz gtéwnych korytarzy drogowych (m.in. S8, DK 61, A2,
A4). Szczegolnie duzy udzial, podobnie jak w przypadku Bialorusinéw, widoczny
jest w powiatach graniczacych z Niemcami (kierowcy TIROw klasyfikowani jako
turysci korzystajacy z obiektéw zbiorowego zakwaterowania). Udziat Ukraincow
wykazuje duze rozproszenie na terenie Polski, z wyjatkiem poinocno-wschodniej
Polski. Najwigkszy udzial dotyczy wojewddztw graniczacych z Ukraing, gdzie
mamy do czynienia z turystyka zakupows. Widoczne sg réwniez osrodki miejskie
wraz ze strefami podmiejskimi oraz obszary pracy sezonowej (np. sadownicze),
gdzie czes¢ pracownikow jest klasyfikowana jako turysci (z uwagi na korzysta-
nie z obiektéw zbiorowego zakwaterowania). W przypadku Rosjan widoczna jest
koncentracja przy granicy z obwodem kaliningradzkim (szczegélnie powiaty,
gdzie zlokalizowane sg przejscia graniczne) oraz na pograniczu polsko-biatoru-
skim (korytarz transportowy). Cala potudniowa i zachodnia Polska (z wyjatkiem
wybranych powiatéw zlokalizowanych w ciggach korytarzy transportowych) cha-
rakteryzuje sie matym odsetkiem turystéw z Rosji.

Badania mobilnosci Polakéw wykazaly wzrost ich mobilnosci w latach
2007-2017, zaréwno wsrod mieszkancdw obszaréw przygranicznych jak i pozostate;
czesci Polski. W obu przypadkach najczesciej przekraczang granica byla granica
polsko-niemiecka i w portach lotniczych, nastepnie czeska i stowacka. Marginalna
role odgrywaly podréze za wschodnig granice. Gtéwne kierunki przemieszczen
to: Niemcy (16,9%), Czechy (7,3%) i Hiszpania (7,2%) w przypadku badania
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Ryc. 5.5. Udziat turystéw z krajow sasiednich
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w2019 .

Fig. 5.5. Shares of tourists from the neighboring
countries in total number of foreign tourists
in Poland in 2019

Opracowanie wtasne na podstawie danych GUS.
Own elaboration based on data from the Statistics
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ogolnopolskiego oraz Niemcy (24,0%), Czechy (9,5%) i Wielka Brytania (5,7%)
wprzypadkubadanianaobszarach przygranicznych. Wréd motywacjidominowaty
wyjazdy turystyczne i zwigzane z pracg zawodowa, a takze odwiedziny krewnych
i/lub znajomych. Trzeba jednak zaznaczy¢, ze udzialy poszczegdlnych motywacji
znaczaco si¢ roznily w zaleznosci od odcinka granicznego np. w przypadku
Stowacji zdecydowana wigkszos¢ podrdzy odbywata sie w celach turystycznych
(91,5% w przypadku badania ogoélnopolskiego), podczas gdy w przypadku Czech
byto to 75,9%, a w przypadku Niemiec (29,7%; tu dominowaly wyjazdy do pracy
36,4%). Podstawowym $rodkiem transportu pozostawal samolot i samochod
(dla obu badan), z tym ze w przypadku badania ogélnopolskiego udziat podroézy
samolotem byt znaczgco wiekszy (odpowiednio 44,5% i 28,5%).

Tak jak w przypadku wyjazdéw Polakéw szczegdlng role odgrywatly podroze
do Niemiec (gléwny kierunek przemieszczen w obu badaniach), tak w przypadku
przyjazdow turystow zagranicznych do Polski réwniez wiodaca role odgrywali
Niemcy, ktérzy stanowili ok. 25% (sumaryczny udzial w latach 2010-2019) zagra-
nicznych turystéw odwiedzajacych Polske. Na kolejnych miejscach plasowali sie
obywatele Wielkiej Brytanii, Ukrainy i Rosji. W ostatnich latach obserwowano
wzrost zagranicznych turystéw odwiedzajacych Polske, zatrzymany w 2020 r.
pandemig COVID-19. Rozklad przestrzenny turystéw z krajow sasiednich byl zroz-
nicowany w zaleznoéci od narodowosci. W przypadku Czechow i Stowakéw
ograniczal si¢ on w zasadzie do pogranicza polsko-czeskiego i polsko-stowac-
kiego. Podobnie bylo wsrod Litwinéw i Biatorusindw z tg zasadniczg rdznica,
ze widoczne byly réwniez znaczace ich udzialy w gminach lezacych w gtéwnych
korytarzach transportowych (co sugeruje, Ze sg to kierowcy pojazdéw cigzaro-
wych). Najwigkszy udzial Rosjan dotyczyl gmin péinocno-wschodniej Polski.
Zdecydowanie najwigkszy zasigeg podejmowanych podrézy dotyczyt Ukraincow,
a przede wszystkim Niemcow, ktorzy przewazali w zasadzie w calej zachodniej
i pétnocnej Polsce.



6. MODELOWANIE WIELKOSCI RUCHU
GRANICZNEGO

Zlozonos¢ problematyki przeptywéw przez granice determinuje skomplikowane
i wielkostronne zwigzki pomiedzy wielkoscig ruchu granicznego oraz czynnikami
spoleczno-gospodarczymi, infrastrukturalnymi czy geopolitycznymi. Do lepszego
zrozumienia mechanizméw ksztattujacych te wielkosci, jak réwniez do ewentu-
alnego sterowania dalszym ich przebiegiem (ujecie scenariuszowe) wykorzystano
modelowanie ekonometryczne.

6]1. Zatozenia modelowania

6.11 Procedura modelowania ekonometrycznego ruchu granicznego
na polskich granicach

Celem prezentowanego modelowania ekonometrycznego byta préba wyjasnienia,
od jakich zmiennych ekonomicznych zalezala intensywno$¢ ruchu granicznego
na polskich przejsciach granicznych. Ten cel badawczy mozna sfomulowaé réow-
niez od drugiej strony, czyli jako prébe odpowiedzi na pytanie, jakie wielkosci
ekonomiczne w istotny sposob wptywaly na ruch graniczny na polskich granicach.

Zmienna objasniang w modelach byl ruch graniczny mierzony laczna
liczba oséb, ktére wjezdzaly do Polski i wyjezdzaty z Polski przez dane przej-
$cie graniczne w okreslonym roku. Modele szacowane byly dla trzech wariantéw
zmiennych obja$nianych:

» dla przyjazdow i wyjazddéw ogdtem (tacznie ruch Polakéw i cudzoziemcow),

» dla przyjazdow i wyjazdéw Polakow,

» dla przyjazdéw i wyjazdéw cudzoziemcow.
Kazda ze zdefiniowanych zmiennych objasnianych w modelach wystepowata jako
logarytm naturalnych liczby oséb.

Pozyskano dane o liczbie 0s6b przekraczajacych granice dla lat 1994-2017. Dla
calego wskazanego okresu dostepne byly dane tylko na granicach z Bialorusia,
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Ukraing i Rosjg oraz na granicy morskiej, natomiast dla odcinkéw granicznych
z krajami znajdujacym sie wraz z Polska w strefie Schengen ruch graniczny odno-
towywany byl tylko do roku 2007.

Informacje o liczbie 0s6b przybywajacych do Polski i opuszczajgcych Polske
zebrane zostaly dla 303 przejs$¢ granicznych, ktore mozna sklasyfikowaé wedtug
nastepujgcych kryteriow:

1) wedlug kraju, z ktérym Polska graniczy (odcinki graniczne):

» w strefie Schengen: Niemcy, Czechy, Stowacja, Litwa i granica morska

» poza strefg Schengen: Biatorus, Ukraina, Rosja
2) wedlug typu przejscia granicznego:

» typ I - gléwne, w gléwnych korytarzach transportowych
typ II - regionalne, do ktérych prowadzg drogi krajowe lub wojewodzkie
typ III - lokalne
typ IV - kolejowe
typ V - pozostale, a wérdd nich:
> typ Va - drogowe — samochodowe
> typ Vb - ruch pieszy, rowerowy, motorowerowy - MRG, bez ruchu

samochodowego

> typ Vc - inne, np. turystyczne w gérach
> typ Vd - rzeczne.
W tabeli 6.1 zaprezentowano liczby przej$¢ granicznych w poszczegélnych kate-
goriach. Oczywiscie, nalezy zaznaczy¢, ze liczba przejs¢ w kazdej z kategorii
mogla sie rézni¢ w poszczegélnych latach. Niektore przejscia byly zamykane lub
powstawaly nowe, jak réwniez dla niektdérych przejs¢ nastapita zmiana klasyfikacji
wedlug typu.

Powaznym wyzwaniem badawczym bylo zidentyfikowanie potencjalnych
czynnikéw mogacych wplywaé na wielkos¢ ruchu granicznego. Mozliwosé

>
>
>
>

Tabela 6.1. Liczebnosci przej$¢ granicznych wedtug podziatu na odcinki graniczne i typy
przej$¢ w roku 2007

Kraj Typ 1 Typ 2 Typ 3 Typ 4 Typ 5 Suma (kraj)
Biatorus 4 2 3 4 13
Czechy 5 4 17 6 88 120
Litwa 1 1 1 1 4
granica morska 3 2 15 20
Niemcy 4 12 5 7 10 38
Rosja 2 1 1 2 6
Stowacja 3 7 6 3 37 56
Ukraina 4 2 3 3 12
Suma (typ) 26 31 28 24 160 269

Opracowanie wtasne.
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wykorzystania odpowiednych zmiennych w znaczgcym stopniu ograniczona
byla dostepnoscia odpowiednich danych statystycznych. Analiza dostepnych
baz danych doprowadzita do zdefiniowania zbioru zmiennych objasniajacych
zaprezentowanego w tabeli 6.2. Majg one charakter bezwzgledny i relatywny.
Dane bezwzgledne to zmienne nr 15, 19-21. Natomiast dane relatywne to: 5-7,
9-14, 16-18. Zmienne nr 1-4 okres$laja typ przejscia, zmienna nr 8 — okresla sto-
pien przenikalnosci granic (ustalony metoda delficka), a zmienna nr 22 w ukladzie
zerojedynkowym okresla funkcjonowanie Polski w UE.

W modelu zmiennymi objasniajacymi byly zmienne opisywane w litera-
turze przedmiotu (patrz rozdzial 2) jako istotne w ksztaltowaniu przeptywdow
miedzynarodowych:

» ckonomiczne (np. réznice cen, stopa bezrobocia, wielko$¢ obrotéw handlu

zagranicznego);

» spoleczne (np. zmiana wzorca mobilnosci, migracje);

» polityczne (np. wejécie do UE, przenikalno$¢ granic);

» infrastrukturalne (np. mozliwosci przekraczania granicy mierzona czasem).
Kazdy model szacowany byl w réznego rodzaju specyfikacjach, tzn. z ré6znymi
zbiorami zmiennych objasniajacych. Wybdr okreslonych zmiennych objasniaja-
cych do danej specyfikacji wynikat przede wszystkim z konieczno$ci uwzglednienia
w danej specyfikacji tylko takich zmiennych, ktére nie byty ze sobg zbyt silnie sko-
relowane, co oznacza, ze nie niosly ze sobg takiej samej informacji. Przykladem
pary zmiennych reprezentujgcych taka samg informacje ekonomiczng byly
na przyklad: stosunek PKB per capita kraju sqsiadujgcego do PKB per capita
Polski (wzgledne PKB per capita) oraz stosunek przecietnego wynagrodzenia
w Euro w kraju sgsiadujgcym do przecigtnego wynagrodzenia w Polsce wyra-
Zonego w Euro (wzgledne wynagrodzenie). Obie zmienne obrazujg zblizona
informacje ekonomiczng i sg ze sobg silnie skorelowane, zatem nie moga wystapi¢
jednoczes$nie w roli zmiennych objasniajacych w tej samej specyfikacji modelu.
Podobnie miata si¢ sytuacja z cenami réznych grup produktowych w krajach
sasiadujacych w stosunku do cen w Polsce - poszczegdlne ceny réwniez mogty
by¢ uwzglednione tylko w réznych specyfikacjach modeli. Przy tej okazji nalezy
wyjasnié, ze uwzglednienie okreslonej zmiennej objasniajacej w modelu czesto
powodowalo zmiany liczby obserwacji, dla ktérych taki model byl szacowany.
Wynikalo to z braku dostepnych danych statystycznych o danej kategorii ekono-
micznej. Problem ten wystapit zwlaszcza w przypadku cen réznych kategorii dobr
i ustug.

Dane wykorzystane w analizie miaty charakter danych przekrojowo-czaso-
wych zwanych réwniez danymi panelowymi - informacje pochodzilty z 303 przejs¢
granicznych i zebrane zostaly dla 24 (poza strefg Schengen) lub 14 lat (dla strefy
Schengen). Dlatego do szacowania modeli opisujacych ruch graniczny zasto-
sowano metody wlasciwe dla modelowania danych panelowych. Na podstawie
wynikow testéw Walda, Breuscha-Pagana i Hausmana stwierdzono brak moz-
liwoéci zastosowania losowych efektéw indywidualnych (ang. random effects),
dlatego oszacowano (w zaleznosci od wariantu): modele z ustalonymi efektami
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Tabela 6.2. Definicje zmiennych objasniajacych

L.p. Nazwa w modelu’ Nazwa zmiennej Jednostka
1 |typ_i typ przejécia 1 _
2 typ_ii typ przejscia 2 -
3 typ_iii typ przejscia 3 -
4 typ_iv typ przejscia 4 -
In PKB krajéw sasiednich per capita w relacji _
> |Lpkb_wzg_pol do PKB Polski per capita PL=100
n PKB krajéw sasiednich per capita w relacji
6 l_pkb_wzg_pol_reg_niem |do PKB Polski per capita - z wyodrebnieniem PL=100
regiondw niemieckich
In PKB krajéw w strefie oddziatywania? per capi- _
/ L_pkb_wzg_pol_strefa ta w relacji do PKB Polski per capita PL=100
8 przen_gr_os przenikalno$¢ granic w ruchu osobowym punkty
In Przecietne wynagrodzenie brutto w krajach _
2 Lwyn_wzg_pl sasiednich w relacji do wynagrodzenia w Polsce PL=100
10 |1_bezrob_wzg lr.l.Stopa bezrobocia w krajach sasiednich w rela- PL=100
cji do stopy w Polsce
1 |Lc_alkoh ln Poziom cen w kraju sasiednim w relacji do cen PL=100
w Polsce - alkohol
12 |lc_paliw In Poziom cenw kraju sasiednim w relacji do cen PL=100
w Polsce - paliwo
13 |l_c_papie In Poziom cen w kraju sq.5|edn|m w relacji do cen PL=100
w Polsce - wyroby tytoniowe
1% |l_c_spoz ln Poziom cen w kreyu sasiednim w relacji do cen PL=100
w Polsce - art. spozywcze (koszyk podstawowy)
15 |techn_mozliw techniczne mozliwos$¢ przekraczania granicy czas®
In Poziom cen w kraju sasiednim w relacji do cen _
16 |l c_agd w Polsce - AGD (pralkolodéwka) PL=100
In Poziom cen w kraju sasiednim w relacji do cen _
17 |lc_bud w Polsce - art. budowlane (50kg cementu) PL=100
18 |lc_fryz ln Poziom cen w kraJu §q5|edn|m w relacji do cen PL=100
w Polsce - ustugi (fryzjer meski)
19 |Leksport Lr;c\lr\]llelkosc eksportu towaréw do krajow sasied- tys. USD
20 |l_migr_z_pol migracje do Polski (z danego kraju) osoby
21 |l_mig_z_pol_strf Migracje do Polski (ze strefy oddziatywania) osoby
22 |ue Zmienna 0-1 przyjmujaca wartos¢ 1 od roku 2004
" Jezeli w wynikach oszacowania zmienna poprzedzona jest symbolem ,l_" oznacza to,

ze ta zmienna zostata do modelu wprowadzona w postaci logarytmu naturalnego.

2 Strefe oddziatywania zdefiniowano na potrzeby okreélenia listy krajow, ktore potozone sa
w kierunku spojnym z przekraczanym odcinkiem granicy (np. granica niemiecka — Niemcy,
Dania, Holandia, Belgia, Luksemburg, Francja, Hiszpania, Portugalia, Wtochy, Wielka
Brytania, Irlandia, Szwajcaria, Austria; Ukrainska — Ukraina, Motdawia, Rosja; litewska -
Litwa, Rosja, totwa, Estonia, Finlandia)

3 Czas przekraczania granicy

Opracowanie wtasne.
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indywidualnymi dla poszczegdlnych przejs¢ granicznych (ang. fixed effects
model) lub modele bez efektéw indywidualnych (ang. pooled model). Na mocy
testow Wooldridge’a na autokorelacje oraz testu White’a na homoscedastycznosé
stwierdzono brak spetnienia klasycznych zatozen sktadnika zakldcajacego gwaran-
tujgcych efektywno$¢ metody najmniejszych kwadratéw (MNK). Dlatego modele
szacowane byly przy pomocy estymatora uogoélnionej MNK lub w tych przypad-
kach, gdzie byto to mozliwe w przy pomocy MNK z odpornymi bledami szacunku
parametroéw (ang. robust standard errors). To podejscie gwarantowalo uzyskanie
zgodnych i nieobcigzonych oszacowan parametréw w modelach, ale takze wia-
rygodnych wynikéw testéw istotnosci tych parametréw. Ponadto w niektérych
specyfikacjach modeli ekonometrycznych, wsréd zmiennych objasniajacych,
uwzgledniono zmienne opdznione w czasie, co mialo na celu pokazanie, ze wplyw
na zaobserwowany w danym roku ruch graniczny miaty wartosci réznych czynni-
kéw z ubiegtego roku lub lat.

6.1.2. Systematyka oszacowania réznych wariantéw modeli
ekonometrycznych

Lacznie opracowano 47(!) modeli. Prawie zawsze modele uwzgledniaty 3 warianty:
dla ruchu lgcznie Polakéw i cudzoziemcow, dla ruchu Polakéw oraz dla ruchu
cudzoziemcow. Przy opisie kolejnych wariantéw podano nazwe modelu zawiera-
jacego wyniki oszacowania. Kolejne préby podejscia do problemu modelowania
ruchu granicznego w Polsce mozna przedstawi¢ w 3 etapach:

» Etap 1 - jednostka obserwacyjna jest przejscie graniczne (29 modeli),

» Etap 2 - jednostka obserwacyjng jest typ przejscia na danym odcinku gra-

nicznym (14 modeli),
» Etap 3 - jednostkg obserwacyjng jest caly odcinek graniczny (4 modele).

Etap 1

W pierwszym etapie modelowania ekonometrycznego obserwacjami w ujeciu
przekrojowym byly poszczegolne przejicia graniczne w kolejnych latach. Liczba
obserwacji wykorzystanych do szacowania modeli byta réwna iloczynowi liczby
przejs$¢ oraz liczby lat, czyli. Przygotowane modele mozna podzieli¢ na cztery grupy.

1. Modele ogo6lne

» W pierwszej kolejnosci model szacowany byt wspdlne dla wszystkich odcin-
kéw granicznych, czyli facznie dla przejs¢ na wszystkich o$miu granicach.
Obserwacje dla krajow w strefie Schengen pochodzily z okresu 1994-2007,
a krajow non-Schengen i dla granicy morskiej z okresu 1994-2017. W zbiorze
zmiennych objasniajacych uwzgledniono: typ przejscia granicznego, zmienne
ekonomiczne, zmienne odzwierciedlajace techniczne mozliwosci przekrocze-
nia granicy oraz przenikalno$¢ granicy, a takze zmienne zerojedynkowe dla
poszczegdlnych odcinkéw granicznych (dla poszczegdlnych krajow).
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Model dla ruch granicznego tylko z krajami strefy Schengen (Niemcy, Czechy,
Stowacja, Litwa) w latach 1994-2007. W dwdch specyfikacjach wérdd zmien-
nych objasniajacych uwzgledniona zostala zmienna reprezentujaca liczbe
Polakéw, ktorzy wyemigrowali do danego kraju (Iub do krajow w okreslonej
strefie oddziatywania). Te wyniki moga by¢ poréwnywane z oszacowaniami
modelu dla krajéw spoza strefy Schengen w podokresie 1994-2007.

Model dla ruchu granicznego na wszystkich granicach strefy Schengen
(Niemcy, Czechy, Stowacja, Litwa) w latach 1994-2007 oraz na granicy mor-
skiej wlatach 1994-2017. Przy zmiennych 0-1 dla krajéw graniczacych krajem
referencyjnym byly Niemcy.

Model dla ruch granicznego tylko z krajami nienalezagcymi do strefy
Schengen (Bialorus, Rosja Ukraina) w latach 1994-2017. Przy zmiennych 0-1
dla krajow graniczacych krajem referencyjnym byta Rosja.

2. Modele w podziale na typy przej$¢ granicznych
Nastepnie, przejscia graniczne pogrupowane zostaly wedlug okreslonych typow
przejs¢ i oszacowano odpowiednie modele w ramach jednego typu przejsc.

'S

Model dla ruchu granicznego na granicach ze wszystkimi krajami na przej-
$ciach nalezacych do typu 1 (w gléwnych korytarzach transportowych).
Okres 1994-2017, ale rozne dlugosci szeregéw czasowych dla réznych krajow
(strefa Schengen, spoza Schengen).

Model dla ruchu granicznego na granicach ze wszystkimi krajami na przej-
$ciach nalezacych do typu 2 (regionalne). Okres 1994-2017, ale rézne dtugosci
szeregow czasowych dla réznych krajow (strefa Schengen, spoza Schengen).
Model dla ruchu granicznego na granicach ze wszystkimi krajami na przej-
$ciach nalezacych do typu 3 (lokalne). Okres obserwacji to lata 1994-2007,
poniewaz na granicy morskiej i na granicach z krajami nienalezgcymi
do strefy Schengen w zasadzie nie ma takich przejsc.

Model dla ruchu granicznego na granicach ze wszystkimi krajami na przej-
$ciach nalezacych do typu 4 (kolejowe). Okres 1994-2017, ale rozne dtugosci
szeregow czasowych dla réznych krajow (strefa Schengen, spoza Schengen).

a) Modele z krajami nalezacymi do strefy Schengen analizowane w latach

>

156

1994-2007) (szerzej podrozdzial 6.3 i tabele 6.6-6.8)

Model dla ruchu granicznego na granicach z krajami w strefie Schengen
naprzej$ciachnalezacychdotypul (wgtéwnychkorytarzachtransportowych).
Model dla ruchu granicznego na granicach z krajami w strefie Schengen
na przejéciach nalezacych do typu 2 (regionalne).

Model dla ruchu granicznego na granicach z krajami w strefie Schengen
na przejsciach nalezacych do typu 3 (lokalne).

Model dla ruchu granicznego na granicach z krajami w strefie Schengen
na przejsciach nalezacych do typu 4 (kolejowe).



b) Modele z krajami spoza strefy Schengen analizowane w latach 1994-2017
(przejs¢ typu 3 nie zidentyfikowano - poza kilkoma przejsciami z Ukraing
z nielicznymi obserwacjami w czasie na granicy)

» Model dla ruchu granicznego na granicach z krajami ni nalezacymi do strefy
Schengen na przejéciach nalezacych do typu 1 (w gléwnych korytarzach
transportowych).

» Model dla ruchu granicznego na granicach z krajami nienalezacymi do strefy
Schengen na przejs$ciach nalezacych do typu 2 (regionalne).

» Model dla ruchu granicznego na granicach z krajami nienalezacymi do strefy
Schengen na przejs$ciach nalezacych do typu 4 (kolejowe).

3. Modele dla przyjazdow cudzoziemcow z krajow sasiednich

Kolejnym krokiem modelowania na poziomie pojedynczych przejs¢ granicznych
byla proba zidentyfikowania czynnikéw, ktére wptywajg na liczbe przyjezdzaja-
cych do Polski obywateli z poszczegolnych krajow, z ktorymi Polska graniczy.
Tutaj kazda ze zmiennych objasnianych zdefiniowana zostala jako logarytm
naturalny liczby obywateli danego kraju sasiedniego, ktérzy w danym roku
przybyli do Polski przez odcinek graniczny z ich krajem. Dla zidentyfikowania
potencjalnego znaczenia ruchu tranzytowego, wséréd zmiennych objasniajacych
uwzgledniono takze logarytm naturalny liczby oséb danej narodowosci, ktore
przyjechaty do Polski przez inne odcinki graniczne niz z wtasnym krajem (szerzej
podrozdziat 6.5 i tabele 6.12-6.18).

» Model wyjasniajacy, jakie czynniki mialy wptyw na liczbe Niemcéw przy-
bywajacych do Polski przez granice polsko-niemieckg w latach 1994-2007.
Wsrdd zmiennych objasniajacych uwzgledniono réwniez liczbe Niemcow,
ktérzy w danym roku przyjechali do Polski przez granice inne niz polsko-
-niemiecka (zmienna nazwana: I_przyj_niem_inne_granice).

» Model wyjasniajacy, jakie czynniki miaty wplyw na liczbe Czechow przyby-
wajacych do Polski przez granice polsko-czeska w latach 1994-2007. Wsrod
zmiennych objasniajacych uwzgledniono réwniez liczbe Czechéw, ktérzy
w danym roku przyjechali do Polski przez granice inne niz polsko-czeska
(zmienna nazwana: I_przyj_czech_in).

» Model wyjasniajacy, jakie czynniki mialy wptyw na liczbe Stowakéw przy-
bywajacych do Polski przez granice polsko-stowacka w latach 1994-2007.
Wsrdd zmiennych objasniajacych uwzgledniono réwniez liczbe Stowakow,
ktérzy w danym roku przyjechali do Polski przez granice inne niz polsko-
-slowacka (zmienna nazwana: I_przyj_slow_inne_przejscia).

» Model wyjasniajacy, jakie czynniki miaty wplyw na liczbe Litwinéw przyby-
wajacych do Polski przez granice polsko-litewska w latach 1994-2007. Wsrdd
zmiennych objasniajacych uwzgledniono réwniez liczbe Litwinow, ktorzy
w danym roku przyjechali do Polski przez granice inne niz polsko-litewska
(zmienna nazwana: I_przyj_litw_in).

» Model wyjasniajacy, jakie czynniki miaty wptyw na liczbe Ukraincéw przy-
bywajacych do Polski przez granice polsko-ukrainska w latach 1994-2017.
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Wisréd zmiennych objasniajacych uwzgledniono réwniez liczbe Ukraincéw,
ktorzy w danym roku przyjechali do Polski przez granice inne niz polsko-
-ukrainska (zmienna nazwana: I_przyj ukr_in).

» Model wyjasniajacy, jakie czynniki mialy wpltyw na liczbe Bialorusinéw
przybywajacych do Polski przez granice polsko-bialoruskag w latach
1994-2017. Wéréd zmiennych objasniajacych uwzgledniono réwniez liczbe
Bialorusinéw, ktorzy w danym roku przyjechali do Polski przez granice inne
niz polsko-bialoruska (zmienna nazwana: I_przyj bial_in).

» Model wyjasniajacy, jakie czynniki mialy wplyw na liczbe Rosjan przyby-
wajagcych do Polski przez granice polsko-rosyjska oraz polsko-biatoruska
w latach 1994-2017. Wér6d zmiennych objasniajacych uwzgledniono réw-
niez liczbe Rosjan, ktérzy w danym roku przyjechali do Polski przez
granice inne niz polsko-rosyjska oraz polsko-bialoruska (zmienna nazwana:
I_przyj_ros_inne_przejsicia).

4. Modele dla ruchu na przej$ciach granicznych z krajami spoza strefy Schengen

w podziale na dwa podokresy

Nastepnym podejsciem zastosowanym w analizie bylo przeprowadzenie mode-
lowania analogicznego do wyzej opisanego tylko dla krajéw nienalezacych
do strefy Schengen, oddzielnie dla dwoch okreséw 1994-2007 (przed wejsciem
Polski do strefy Schengen) oraz 2008-2017 (po wejsciu Polski do strefy Schengen).
Po pierwsze, uzyskane z ten sposéb wyniki oszacowania pozwalajg na zbadanie,
jak zmienily sie obserwowane prawidlowosci po roku 2007 na granicy ze wschod-
nimi sgsiadami. Po drugie, umozliwia to rdwniez wychwycenie réznic, ktére dalo
sie obserwowa¢ miedzy ruchem na granicy zachodniej i potudniowej, a ruchem
na granicy wschodniej w tym samym okresie (dzigki poréwnywalnemu zakresowi
czasowemu 1994-2007).

» Modele objasniajace ruch graniczny na wszystkich przejsciach spoza
strefy Schengen lacznie (w podziale na ruch ogétem, ruch Polakow i ruch
cudzoziemcow).

» Modele objasniajgce ruch graniczny na wszystkich przejsciach spoza strefy
Schengen zaklasyfikowanych do typu 1 (gléwne korytarze transportowe).

» Modele objasniajgce ruch graniczny na wszystkich przejsciach spoza strefy
Schengen zaklasyfikowanych do typu 2 (regionalne).

» Modele objasniajace ruch graniczny na wszystkich przejsciach spoza strefy
Schengen zaklasyfikowanych do typu 4 (kolejowe).

» Model wyjasniajacy, jakie czynniki miaty wptyw na liczbe Ukraincéw przy-
bywajacych do Polski przez granice polsko-ukrainska w latach 1994-2007
oraz 2008-2017. Wsrdd zmiennych objasniajacych uwzgledniono réwniez
liczbe Ukraincéw, ktérzy w danym roku przyjechali do Polski przez granice
inne niz polsko-ukrainska (zmienna nazwana: I_przyj_ukr_in).

» Model wyjasniajacy, jakie czynniki mialy wptyw naliczbe Bialorusindéw przy-
bywajacych do Polski przez granice polsko-biatoruska w latach 1994-2007
oraz 2008-2017. Wér6d zmiennych objasniajacych uwzgledniono réwniez
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liczbe Bialorusinéw, ktorzy w danym roku przyjechali do Polski przez gra-
nice inne niz polsko-biatoruska (zmienna nazwana: I_przyj_bial_in).

» Model wyjasniajgcy, jakie czynniki mialy wptyw naliczbe Rosjan przybywajg-
cych do Polski przez granice polsko-rosyjskg oraz polsko-biatoruska wlatach
1994-2007 oraz 2008-2017. Wérdd zmiennych objasniajacych uwzgledniono
réwniez liczbe Rosjan, ktorzy w danym roku przyjechali do Polski przez gra-
nice inne niz polsko-rosyjska oraz polsko-bialoruska (zmienna nazwana:
I_przyj ros_inne_przejsicia).

Etap 2

Biorac pod uwage znaczne zrdznicowanie poszczegdlnych przejs¢ (punktow) gra-
nicznych podjeto probe oszacowania modeli ekonometrycznych wyjasniajacych
wielko$¢ ruch granicznego na danych bardziej zagregowanych. Dla poszczegdlnych
odcinkéw granicznych (krajoéw) zsumowano liczby oséb przekraczajacych granice
w obu kierunkach wedlug réznych typow przejs¢. Kazde z przejs¢ zaklasyfiko-
wane zostato do jednego z pieciu typow przej$¢. Na bazie danych zagregowanych
do typow przejs¢ oszacowano kolejne warianty modeli.

1. Modele ogolne

» Model oszacowany zostal wspodlnie dla wszystkich odcinkéw granicznych,
czyli na wszystkich o$émiu granicach. Obserwacje dla krajow w strefie
Schengen pochodzily z okresu 1994-2007, a dla krajoéw spoza Schengen i gra-
nicy morskiej z okresu 1994-2017. Oceny parametréw przy zmiennych 0-1 dla
krajow powinny by¢ interpretowane w stosunku do wariantu referencyjnego
(Niemcy). Podobnie, oceny parametréow przy zmiennych 0-1 dla poszczegol-
nych typow przejs¢ granicznych powinny by¢ interpretowane w stosunku
do typu 5 (szerzej podrozdzial 6.2 i tabele 6.3-6.5).

» Model dlaruch granicznego tylko z krajami strefy Schengen (Niemcy, Czechy,
Stowacja, Litwa oraz morska) wlatach 1994-2017 (obserwacje dlalat 2008-2017
tylko dla granicy morskiej). W dwdch specyfikacjach uwzgledniona zostata
zmienna objasniajaca reprezentujaca liczbe Polakéw, ktérzy wyemigrowali
do danego kraju (lub do krajow w okreslonej strefie oddzialywania).

» Model dla ruch granicznego tylko z krajami nienalezacymi do strefy
Schengen (Bialorus, Rosja Ukraina) w latach 1994-2017. Przy zmiennych 0-1
dla krajow graniczacych krajem referencyjnym byla Rosja (szerzej podroz-
dziat 6.4 i tabele 6.9-6.11).

2. Modele dla przyjazdow cudzoziemcow z krajow sasiednich

Kolejnym krokiem modelowania na danych zagregowanych wedlug pieciu
typow przej$¢ granicznych byla préba zidentyfikowania czynnikéw, ktore wpty-
wajg na liczbe przyjezdzajacych do Polski obywateli z poszczegolnych krajow,
z ktorymi Polska graniczy. Tutaj kazda ze zmiennych objas$nianych zdefiniowana
zostata, jako logarytm naturalny liczby obywateli danego kraju sasiedniego,
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ktorzy w danym roku przybyli do Polski przez odcinek graniczny z ich kra-
jem. Roéwniez w tym podejsciu dla zidentyfikowania potencjalnego znaczenia
ruchu tranzytowego, wsrdd zmiennych objasniajacych uwzgledniono logarytm
naturalny liczby oséb danej narodowosci, ktére przyjechaly do Polski przez inne
odcinki graniczne niz z wlasnym krajem (ta zmienna jest taka sama w danym roku
dla wszystkich typow przejs¢ na granicy z danym krajem). Zaktadamy, ze liczba
0sob przyjezdzajacych przez dany odcinek graniczny jest dobrg aproksymacja
liczby o0s6b, ktore wyjechaly przez granice z danym krajem. W tym etapie zasto-
sowano analogiczne podejscie jak w etapie I tj. opracowano modele wyjasniajace,
jakie czynniki miatly wplyw na liczbe obywateli poszczegdlnych krajow sasia-
dujacych z Polskg przybywajacych do naszego kraju przez poszczegdlne odcinki
graniczne (np. Niemcy przez granice polsko-niemiecka itd.).

3. Modele dla ruchu na przejsciach granicznych z krajami spoza strefy Schengen
w podziale na dwa podokresy (opracowane analogicznie jak w przypadku
modeli, dla ktérych jednostka obserwaciji jest przejscie graniczne)

» Modele objasniajace ruch graniczny zagregowany do typow przejs¢ na grani-
cach z krajami spoza strefy Schengen tacznie (oddzielnie dla ruchu ogétem,
ruchu Polakow i cudzoziemcédw).

» Modele objasniajace ruch graniczny zagregowany do typow przejs¢ na grani-
cach z krajami spoza strefy Schengen tacznie (oddzielnie dla ruchu ogétem,
ruchu Polakow i cudzoziemcéw).

» Model wyjasniajacy, jakie czynniki mialy wptyw na liczbe Ukraincéw przy-
bywajacych do Polski przez granice polsko-ukrainska w latach 1994-2007
oraz 2008-2017. Wér6d zmiennych objasniajacych uwzgledniono réwniez
liczbe Ukraincéw, ktérzy w danym roku przyjechali do Polski przez granice
inne niz polsko-ukrainska (zmienna nazwana: I_przyj_ukr_in).

» Model wyjasniajacy, jakie czynniki mialy wptyw naliczbe Bialorusindéw przy-
bywajacych do Polski przez granice polsko-biatoruska w latach 1994-2007
oraz 2008-2017. Wér6d zmiennych objasniajacych uwzgledniono réwniez
liczbe Bialorusinéw, ktérzy w danym roku przyjechali do Polski przez gra-
nice inne niz polsko-biatoruska (zmienna nazwana: I_przyj_bial_in).

» Model wyjasniajacy, jakie czynniki mialy wptyw naliczbe Rosjan przybywaja-
cych do Polski przez granice polsko-rosyjska oraz polsko-biatoruska wlatach
1994-2007 oraz 2008-2017. Wsrdéd zmiennych objasniajacych uwzgledniono
réwniez liczbe Rosjan, ktérzy w danym roku przyjechali do Polski przez gra-
nice inne niz polsko-rosyjska oraz polsko-bialoruska (zmienna nazwana:
I_przyj ros_inne_przejscia).

Etap 3

W ostatniej fazie modelowania podjeta zostala proba oszacowania modeli
na poziomie calych odcinkéw granicznych. Oznacza to, ze ruch graniczny, jako
ruch ogoétem, ruch Polakéw i ruch cudzoziemcow zagregowany zostat do poziomu
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krajow, z ktorymi sgsiaduje Polska. Zatem liczba jednostek w ujeciu przekrojo-
wym wynosila 8, a dlugos¢ szeregu czasowego zalezata od tego, czy kraj nalezy, czy
nie nalezy do strefy Schengen. Ograniczeniem tak skonstruowanych modeli byty
niskie liczby obserwacji w niektorych specyfikacjach. W rezultacie opracowano
nastepujace modele:

1. Modele ogo6lne

» Model dla danych przekrojowo-czasowych wyjadniajacy ruch graniczny
na granicach z czterema krajami w strefie Schengen (obserwacje w latach
1994-2007).

» W tym modelu w uwzgledniono takze ruch graniczny na granicy morskiej —
na tej granicy dtugos¢ obserwacji w czasie to lata 1994-2017.

» Model dla ruchu granicznego na granicach z trzema sasiadami nieznajduja-
cymi sie w strefie Schengen — obserwacje z lat 1994-2017.

2. Modele dla przyjazdéw cudzoziemcow z krajow sasiednich. Zmienna
objasniana zdefiniowana zostata jako przyjazdy obywateli danego kraju sgsia-
dujacego przez odpowiednig granice (analogicznie do postepowania w etapie I).
Oszacowany zostal model dla kazdego kraju sasiadujacego oddzielnie.

6.2. Modelowanie ruchu ogotem

W dotychczasowych badaniach brak jest kompleksowych analiz modelowania
wielko$ci ruchu granicznego. Jest to zadanie trudne z uwagi na réznorodno$¢ czyn-
nikéw wpltywajacych na przekraczanie przez ludno$¢ tak krajows, jak i z zagranicy
ladowych przej$¢ granicznych. W szczegélnoéci wyodrebnienie czynnikéw spe-
cyficznych w znaczeniu ekonomicznym, spolecznym, infrastrukturalnym czy
kulturowym, z grupy czynnikéw ogélnych (znanych z literatury przedmiotu) jest
zadaniem karkotomnym (przy koniecznosci uwzglednienia wylacznie danych
dostepnych w dlugich przekrojach czasowych). Nalezy takze pamietaé, ze w okre-
$lonych warunkach (kierunek, przedzial czasowy) te same zmienne moga okaza¢
sie stymulantami lub destymulantami ruchu granicznego. Wymusza to bardzo
ostrozng interpretacje wynikéw. Przyklagdem moze by¢ bezrobocie, ktére moze
stymulowa¢ ruch zwigzany z emigracjg, a takze z zakupami tanszych produk-
tow podstawowych w sasiednim kraju, a jednocze$nie wplywa ograniczajaco
na wyjazdy o charakterze turystycznym.

Opracowany model dla ruchu ogétem na wszystkich przejsciach granicznych
w latach 1994-2017 (kazdorazowo we wszystkich kolejnych wariantach dla przejs¢
wewnatrz strefy Schengen byl to okres 1994-2007) uwzglednia klasyczne réznice
potencjalu panstw sasiednich jako ksztaltujace zmienno$¢ ruchu granicznego
(tab. 6.3). W specyfikacji nr 1 wzrost o 1% roznicy w poziomach PKB per capita
krajow sgsiednich wzgledem Polski oznacza przyrost wielkosci ruchu granicznego
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0 1,174%, stanowigc motywacje do wyjazdow Polakéw z kraju, jak i przyjazdow
(turystycznych lub w celu zrobienia zakupéw) cudzoziemcéw. Analogicznie,
zmniejszenie stopy bezrobocia w krajach sasiednich w relacji do Polski, wplywa
na spadek ruchu o 0,367%. Stad tez wniosek podstawowy brzmi: spadek réznic
w sytuacji spoteczno-gospodarczej pomiedzy krajami sgsiednimi oznacza zmniej-
szenie ruchu granicznego (spadaja motywacje do przekraczania granic, na korzy$¢
czynnika odleglosci i kosztéw organizacyjno-technicznych zwigzanych z ich prze-
kraczaniem). Zgodnie z przypuszczeniami, czas przekraczania granicy oddzialuje
negatywnie na wielko§¢ ruchu granicznego. Zgodnie z modelem zwigkszenie czasu
przekraczania granicy o 1% wplywa na zmniejszenie wielkoéci ruchu granicznego
0 0,317%.

Nie tylko réznice pomiedzy krajami decydujg o wielkosci ruchu granicznego,
ale takze sam potencjal gospodarczy krajow sgsiednich stanowi determinante
zmian w ruchu granicznym (w przypadku specyfikacji nr 5 - krajéw sgsiednich
w szerszym znaczeniu, z tzw. strefy oddzialywania na dany odcinek granicy). Im
wyzszy poziom PKB w krajach sgsiednich, tym wiekszy ruch przez granice danego
kraju. Tym samym, bogactwo ekonomiczne spoleczenstw motywuje do przekra-
czania granic, np. w celach turystycznych.

W specyfikacji nr 6 zaobserwowano statystycznie istotny wynik dla stopy bezro-
bocia w Polsce. Im wyzsza stopa bezrobocia w kraju, tym mniejszy ruch graniczny
(wzrost o 1% stopy bezrobocia to spadek o 0,725% ruchu granicznego). Na podsta-
wie wyjazdow Polakéw wynik ten mozna zinterpretowaé dwojako: a) jako bariere
dla podroézy zagranicznych Polakéw (ograniczenie portfela w warunkach kryzysu
gospodarczego) i b) odpowiedni poziom bezrobocia stanowi warunek konieczny
do zaistnienia wyjazdéw zarobkowych (jednak wysoki poziom zubozenia spole-
czenstwa to bariera dla dalszych wyjazdow).

W modelu ogdlnym wplyw réznic w cenach nie jest istotny statystycznie, poza
specyfikacjg nr 13, zgodnie z ktérg im wyzszy poziom cen podstawowych arty-
kuléw spozywczych w kraju sgsiednim w relacji do cen w Polsce, tym mniejszy
ruch graniczny. W dotychczasowych badaniach, réznice w cenach, oznaczaly
dodatkows motywacje do przekraczania granicy, w szczegdlnosci na obszarach
przygranicznych. Wynik ten to efekt modelowania dla wszystkich granic, gdzie
wplywy z granicy zachodniej (ceny wyzsze u sgsiada) i granicy wschodniej (ceny
nizsze u sgsiada), wzajemnie si¢ znosza. Kolejne bardziej szczegélowe modele
powinny ,skorygowac¢” interpretacje wspolczynnika dla zmiennej dotyczacej
poziomu cen.

W ujeciu teoretycznym (w kazdej ze specyfikacji) zmiana typu przejscia gra-
nicznego z typu 5 na jakikolwiek pozostaty typ powoduje istotny statystycznie
przyrost liczby 0séb przekraczajacych granice (np. w specyfikacji 1: 0 4,171% - dla
typu 1; 3,129% - dla typu 2; 3,111% - dla typu 3 i 1,266% - dla typu 4). Zatem
kazda zmiana przepustowosci przejécia granicznego wiaze sie ze zwiekszeniem
ruchu granicznego, tym wiekszym, im przejécie bedzie mialo lepsza przepusto-
wos¢ (dla przejs¢ krajowych - najwieksza). Jest to czysto teoretyczny wniosek,
poniewaz w rzeczywistos$ci zwiekszanie przepustowosci przejs¢ granicznych
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(pomijajac oczywiscie niemozliwe do zrealizowania w przypadku czesci przejsé,
np. na obszarach gorskich) nie moze w nieskoniczono$¢ prowadzi¢ do zwiekszania
wielko$ci ruchu granicznego. Mozna to powigza¢ w wynikiem ze specyfikacji nr 1
dla zmiennej dotyczacej przenikalnoéci granic w ruchu osobowym, im wigksza
przenikalnos¢ granic, tym wiekszy ruch na granicach (wzrost o 1%, oznacza przy-
rost ruchu 0 0,257%).

Do podobnych wnioskéw dochodzimy, analizujgc specyfikacje nr 7. Cwiczenie
to ma charakter wylacznie teoretyczny, mianowicie w stosunku do przejs¢ na gra-
nicy z Niemcami, przejscia z pozostalymi krajami charakteryzuja si¢ istotnie nizsza
wielko$cig ruchu granicznego z i do Polski (w najmniejszym stopniu z Czechami
i Stowacja). Wynika to po prostu ze skali wielkosci ruchu granicznego na granicy
z Niemcami w poréwnaniu do pozostatych odcinkéw granic.

W modelach skonstruowanych oddzielnie dla Polakéw i cudzoziemcéw (odpo-
wiednio tab. 6.4 i 6.5) zaobserwowano, ze czynniki dotychczas omawiane dla
modelu ruchu ogélem sa w wigkszosci spojne z tymi dla ruchu poszczegoélnych
grup osob. Aczkolwiek juz w przypadku réznic cenowych na wybrane produkty,
przy rozréznieniu ruchu Polakéw i cudzoziemcow, mozemy podjaé sie interpre-
tacji wynikéw. W specyfikacji nr 10 modelu przygotowanego dla ruchu Polakéw,
wzrost relacji cen w kraju sasiednim w stosunku do cen w Polsce o 1% oznacza sta-
tystycznie istotne zmniejszenie ruchu granicznego o 0,659%. Tym samym wzrost
réznicy w cenach towaréw alkoholowych pomiedzy Polska a krajami wschodnimi
(to wlasnie z tymi krajami handel ten jest popularny) na korzy$¢ cen w krajach zza
wschodniej granicy, prowadzi do zwigkszenia liczby wyjazdéw Polakéw w celach
zakupowych.

Podsumowujagc, podstawowa zaleta modelowania ruchu granicznego dla
wszystkich granic danego kraju jest jej uniwersalnoé¢. Z takich modeli wyni-
kaja gltéwne (czesto o charakterze makroekonomicznych) czynniki wyplywajace
na zmiany wielkoéci ruchu granicznego. Dlatego tez moga by¢ wykorzystywane
przez decydentéw szczebla krajowego. Jednak modele takie sg wrazliwe na zrézni-
cowanie charakterystyk zwiazanych z poszczegdlnymi odcinkami granic w danym
kraju (w tym poziomem rozwoju gospodarczego sasiadéw). Dlatego moga by¢
bardziej uzyteczne dla krajow o wzglednie ,jednorodnych” odcinkach granic.
Dodatkowo w podejsciu kompleksowym, z uwagi na masowo$¢ zjawiska przekra-
czania granic, ,znikaja” czynniki wptywajace tak na konkretne kierunki ruchu,
jak i na konkretne motywacje podrézy lub na ruch na konkretnych odcinkach
granic. Prowadzi to do zaniku (jesli chodzi o istotno$¢ statystyczng w modelu)
czynnikoéw specyficznych lub o charakterze ,miejscowym”.
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6.3. Modelowanie ruchu na granicach wewnetrznych strefy
Schengen (granice lagdowe)

W modelu ruchu na granicach wewnetrznych strefy Schengen (z Niemcami,
Czechami, Stowacja i Litwa), w ktérym jednostka obserwacji jest przejscie gra-
niczne (tab. 6.6) ponownie zmiana kategorii przejscia z typu 5 na typy 1-4 prowadzi
do wzrostu wielko$ci ruchu granicznego. W modelu tym cechy ogélnoekonomiczne
przewazajg. Wzrost o 1% PKB krajow sasiednich per capita w relacji do PKB Polski
wplywa na przyrost o 1,272% ruchu granicznego (w specyfikacji nr 1). Silniejszy
wplyw PKB jest widoczny w przypadku rozszerzenia krajéow sasiednich na tzw.
strefy oddzialywania (w specyfikacji nr 3, wzrost o 1% oznacza przyrost ruchu
0 3,235%). Nie tylko ujecie relacyjne ma znaczenie. Okazuje si¢ bowiem, ze sam
poziom PKB tak w krajach sgsiednich (specyfikacja nr 4), jak i w krajach ze strefy
oddziatywania (specyfikacja nr 5), istotnie statystycznie oddzialuje na wielko$¢
ruchu granicznego (zmiana o 1% daje zmiane ruchu na poziomie odpowiednio
7,504 i 7,894%). Dla ruchu na granicach wewnetrznych strefy Schengen poziom
eksportu staje si¢ jedng z determinant (por. specyfikacja nr 1-2, 6-7).

Z kolei interpretacja zmiennych dotyczacych poziomu bezrobocia i wynagro-
dzen w ujeciu ruchu Polakéw i cudzoziemcoéw ltgcznie, mimo ich statystycznej
istotno$ci, nie prowadzi do jednoznacznych wnioskéw. Dopiero ograniczenie
modelu do jednej kategorii oséb przekraczajacych granice pozwala na interpreta-
cje wynikow.

Czynniki wykazywane dla modelu ogdlnego sg réwniez istotne w mode-
lowaniu ruchu Polakéw na granicach wewnetrznych strefy Schengen. W tym
przypadku poziom bezrobocia w krajach sgsiednich stanowi istotny statystycz-
nie czynnik wplywajacy na wielko§¢ ruchu na granicach. Mianowicie wzrost
relacji stopy bezrobocia w kraju sgsiednim w stosunku do Polski o 1% prowadzi
o zmniejszenia ruchu o 1,221%. (specyfikacja nr 1). Stad tez mozna wnioskowac,
ze motywacje wyjazdéw ekonomicznych (za praca) stanowily wazng cze$¢ wyjaz-
doéw zagranicznych.

Dla ruchu cudzoziemcéw, oprocz wczesniej wskazanych zmiennych, takze
stopa bezrobocia w tych krajach wykazuje statystycznie istotny wptyw na ich
przemieszczenia. Wzrost stopy bezrobocia o 1% przyczynia sie do zwigkszenia
ruchu na granicach o 1,985% (specyfikacja nr 5). By¢ moze wynika to z wiek-
szej sktonnosci do przekraczania granic przez mieszkancéw w celu dokonania
zakupu tanszych produktéw, cho¢ zwiazek pomiedzy poziomem cen i wielko$cia
ruchu granicznego nie zostal w tym przypadku wykazany. Warto tez podkresli¢,
ze podroze cudzoziemcow do Polski w zdecydowanie najwigkszym stopniu zalezg
od PKB krajow ze strefy oddzialywania (specyfikacja nr 5), im bardziej zamozni
mieszkancy innych krajow europejskich, tym wigcej podrézuja, przekraczajac tez
granice Polski.
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Tabela 6.6. Model ruchu na granicach wewnetrznych strefy Schengen dla Polakéw
i cudzoziemcow (jednostka obserwacji — przejscie graniczne)

ZMIENNE

typ_i

typ_ii

typ_iii

typ_iv
l_pkb_wzg_pol
l_bezrob_wzg
l_eksport
L.techn_mozliw
przen_gr_os

UE
l_pkb_wzg_pol_strefa
l_pkb_sasiad
l_st_bezrob
l_pkb_str_oddz
l_wyn_wzg
l_wyngr_eur
Stata
Obserwacje

R?
F

Q)

_gr_og

l_ruch

7,810%**
(0,158)
JHLTExS
(0,158)
5,890%**
(0,154)
3,827%**
(0,175)
1,272+
(0,524)
-1,199%**
(0,254)
0,397**
(0,172)
1,560%*
(0,702)
-1,208***
(0,209)

8,184***
(2,080)

2,185
0,533
448,426

@

_gr_og

l_ruch

7,808***
(0,159)
7139%**
(0,158)
5,890%***
(0,154)
3,818***
(0,176)
1,160%**
(0,416)
= P
(0,255)
0,420%**
(0,146)
1,533%*
(0,686)
-1,153%**
(0,326)
-0,157
(0,433)

8,189%**
(2,071)

2,185
0,533
407,287

®)

_gr_og

l_ruch

7,795%**
(0,160)
7,168***
(0,157)
5,822%**
(0,152)
3,810%**
(0,175)

-0,065

(0,253)
0,050

(0,131)
2,369**
(0,950)

-0,818%**
(0,195)

3,235%**
(0,469)

-4,400*
(2,519)

2,185
0,542
462,944

W nawiasach odporne btedy szacunku parametrow.
*** p<0,01, ** p<0,05, * p<0,1

Opracowanie wtasne.

(4)

_gr_og

l_ruch

7,855% %%
(0,160)
7,167%%*
(0,155)
5,894%**
(0,153)
3,854%**
(0,176)

-1,205**
(0,601)
1,995%**
(0,713)
-1,036%**
(0,263)

7,504%%*
(2,199)
-0,259
(0,341)

-43,923*** -57,800***

(15,845)

2,185
0,537
456,347

@
<

_gr_og

l_ruch

8,010%**
(0,173)
7,516%**
(0,173)
5,852+ **
(0,154)
4,097***
(0,186)

-0,987%**
(0,205)
4,539%**
(1,577)
-0,744%%*
(0,169)

1,419%**
(0,287)
7,894% %+
(0,994)

(8,655)

2,185
0,553
493,225

—
o
<

_gr_og

I_ruch

7,9571%**
(0,169)
7,393%**
(0,174)
5,957%%*
(0,159)
3,973%**
(0,187)

-1,468***
(0,311)
1,262%**
(0,183)
2,820
(1,751)
-1,753%**
(0,183)

-0,679%**
(0,182)

10,028***
(1,092)

2,084
0,533
426,140

—
~N
=

_gr_og

l_ruch

7,988%**
(0,174)
7,524%%*
(0,179)
5,938%**
(0,158)
4,041%**
(0,190)

-0,454*
(0,269)
3,058%%*
(0,423)
7,602%%*
(2,253)
2,213%%*
(0,206)

-3,060%**
(0,511)
-1,056
(2,189)

2,084
0,540
427,297
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Tabela 6.7. Model ruchu na granicach wewnetrznych strefy Schengen dla Polakow (jednostka
obserwacji - przejscie graniczne)

ZMIENNE

typ_i

typ_ii

typ_iii

typ_iv
l_pkb_wzg_pol
l_bezrob_wzg
l_eksport
L.techn_mozliw
przen_gr_os

UE
l_pkb_wzg_pol_strefa
|_pkb_sasiad
l_st_bezrob
|_pkb_str_oddz
l_wyn_wzg
l_wyngr_eur
Stata
Obserwacje

R?
F

Q)

L_ruch_gr_pl

8,490***
(0,198)
7,318%**
(0,207)
6,454%**
(0,202)
4 455***
(0,272)
-1,637*
(0,841)
-1,221%%*
(0,349)
0,978***
(0,256)
0,973
(0,873)
-1,567%**
(0,254)

15,672%**
(3,027)

2,183
0,391
279,101

—
N
=

l_ruch_gr_pl

8,488%**
(0,199)
7,314%%*
(0,207)
6,455%**
(0,202)
b, 451***
(0,273)
-1,857**
(0,833)
-1,264% %%
(0,354)
1,022%%*
(0,248)
0,918
(0,856)
-1,459%**
(0,357)
-0,308
(0,489)

15,685%**
(3,023)

2,183
0,391
253,391

_gr_pl &)

l_ruch

8,418%**
(0,191)
7123255+
(0,199)
6,381%**
(0,201)
4,358%**
(0,275)

-0,388
(0,386)
0,301
(0,184)
1,351
(0,961)
-1,010%**
(0,225)

1,204*
(0,670)

3,806
(3,546)

2,183
0,391
274,901

W nawiasach odporne btedy szacunku parametréw.
*** p<0,01, ** p<0,05, * p<0,1

Opracowanie wtasne.
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(4) (5)
= =
L| hI
b b
S S
2 2
_ _
8,462%** 8 B54***
(0,187) (0,204)
7,202%%%  7,605%**
(0,193) (0,212)
6,429%**  6,381***
(0,200) (0,199)
4,3T4%%% 4 6ELFIY
(0,277) (0,278)
41,232% -1,492%%*
(0,747) (0,286)
1,165 4,364%*
(0,793) (1,705)
-0,821%** 0,320
(0,297) (0,209)
6,861%*
(2,750)
0,449 2,718%**
(0,479) (0,492)
9,260%**
(1,282)
-41,301%%  -71,561%**
(19,865)  (11,214)
2,183 2,183
0,390 0,408
281,954 267,592

(6) ()
5 5
= =
S S
2 2
_ _
8,762*** 8 682%**
(0,218) (0,213)
7,645%*%% 7 607%**
(0,232) (0,223)
6,520%*% 6, 452%**
(0,205) (0,201)
4,693%*% 4 604***
(0,282) (0,286)
-0,723 0,332
(0,446) (0,469)
1,936%**% 3 447%%*
(0,285) (0,525)
4,482%%  B,733%**
(2,182) (2,656)
-2,068***  -2185%**
(0,244) (0,256)
-1,820%**
(0,330)
_3,800***
(0,647)
3,446 -6,770%*
(2,381) (3,448)
2,082 2,082
0,397 0,397
251,646 238,358



Tabela 6.8. Model ruchu na granicach wewnetrznych strefy Schengen dla cudzoziemcéw
(jednostka obserwacji — przejscie graniczne)

ZMIENNE

typ_i

typ_ii

typ_iii

typ_iv
l_pkb_wzg_pol
l_bezrob_wzg
l_eksport
L.techn_mozliw
przen_gr_os

UE
l_pkb_wzg_pol_strefa
l_pkb_sasiad
|_st_bezrob
l_pkb_str_oddz
l_wyn_wzg
l_wyngr_eur
Stata
Obserwacje

R?
F

—~
=
=

_gr_cudz

l_ruch

9,000%**
(0,203)
8,284%**
(0,204)
6,823%**
(0,198)
4,314%**
(0,297)
0,149
(0,788)
-1,723***
(0,327)
1,008%**
(0,253)
1,090
(0,802)
-1,555%**
(0,253)

7,533***
(2,649)

2,185
0,460
315,474

—
N
=

_gr_cudz

l_ruch

8,996%**
(0,203)
8,279%**
(0,204)
6,825%**
(0,198)
4,308%**
(0,298)
-0,160
(0,766)
-1,784%**
(0,331)
1,070%**
(0,243)
1,013
(0,792)
1,405%**
(0,363)
-0,431
(0,508)

7,554%**
(2,638)

2,185
0,460
301,806

=
g

_gr_cudz

l_ruch

8,946%**
(0,200)
8,260%**
(0,196)
6,724%**
(0,194)
4,250%**
(0,301)

-0,299
(0,333)
0,335*
(0,177)
1,981%*
(0,902)
-0,914%**
(0,224)

3,400%**
(0,617)

-9,735%**
(3,152)

2,185
0,466
308,624

W nawiasach odporne btedy szacunku parametrow.
*** p<0,01, ** p<0,05, * p<0,1

Opracowanie wtasne.

—
B
a2

_gr_cudz

l_ruch

8,9971%**
(0,200)
8,254%**
(0,195)
6,793%**
(0,193)
4,283%%*
(0,301)

-0,302
(0,756)
1,287
(0,924)
-1,377%%*
(0,302)

5,352*
(2,772)
-0,912*
(0,478)

-33,356*
(19,907)

2,185
0,462
310,321

@
<

_gr_cudz

l_ruch

9,216***
(0,221)
8,704%**
(0,218)
6,738***
(0,197)
4,613%%*
(0,307)

-1,209%**
(0,250)
5,113%**
(1,549)

-0,627***
(0,193)

1,985%**
(0,448)
10,354%**
(1,158)

-83,900***
(10,224)

2,185
0,483
330,408

(6) (7)
3 3
bt b
S S
= =
| _
9,088***  9,089***
(0,215) (0,213)
8,551%**  8,657***
(0,226) (0,221)
6,830%**  6,780***
(0,202) (0,198)
4,435%%* 4 460%**
(0,303) (0,306)
-1,327%%* 0,073
(0,438) (0,437)
2,004%*% 4 L17***
(0,282) (0,548)
0,901 7,172%*
(2,510) (3,017)
-2,295%%% D 776***
(0,237) (0,251)
-1,403%**
(0,307)
-4, 473***
(0,663)
2,718 -12,000***
(2,332) (3,478)
2,084 2,084
0,473 0,481
314,950 301,365
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6.4. Modelowanie ruchu na granicach zewnetrznych strefy
Schengen

W modelach przygotowanych dla ruchu na granicy zewnetrznej strefy Schengen,
bardziej niz w przypadku granicy zewnetrznej, zyskujg na znaczeniu czynniki
zwigzane z przenikalnoscig granic. W tym przypadku teoretyczna zmiana typu
przejécia na przejscie wyzszego rzedu wplywa na zwigkszenie ruchu cudzo-
ziemcow (specyfikacje nr 1-8), w najwiekszym stopniu zmiana typu na przejscie
krajowe (tab. 6.9). Natomiast zmienna dedykowana przenikalnosci jest statystycz-
nie istotna dla specyfikacji nr 3 i 5.

Okazuje si¢ tez, ze dla ruchu na granicy zewnetrznej Schengen, w poréwna-
niu do granicy wewnetrznej, wstapienie Polski do Unii Europejskiej, wptyneto
na zwiekszenie ruchu granicznego (najwiecej o 1,462% w specyfikacji nr 5). Z kolei
zmienne tradycyjnie w wielu opracowaniach wskazywane jako akceleratory
matego ruchu granicznego, czyli réznice w cenach towaréw okazaly sie nieistotne
statystycznie.

Sita gospodarcza krajow sasiednich oddzialuje w odwrotnym kierunku, niz dla
modelu dla granicy zachodniej. Bowiem wzrost PKB per capita w krajach sgsied-
nich (lub wkrajach ze strefy oddzialywania) w relacji do PKB Polski o 1% prowadzi
do spadku odpowiednio o 2,431% lub 1,792% ruchu na granicy zewnetrznej UE.
Wynika to przede wszystkim z faktu, ze na granicy wschodniej przewaza ruch
cudzoziemcow zza wschodniej granicy, dla ktoérych Polska jest czesto krajem doce-
lowym dla wyjazdéw zarobkowych.

Na granicy zewnetrznej UE ruch Polakéw jest trudny do modelowania, nie pod-
lega prawidtowosciom znanym z literatury przedmiotu (tab. 6.10). Analizowane
w badaniu czynniki, poza przenikalno$cig granic (tu rozumiang jako zmiana
kategorii przej$cia) nie wykazaly istotnego statystycznie wplywu na ruch gra-
niczny, a sama zmiana typu przejécia wyjasnia blisko 3/4 zmiennosci tego ruchu
(np. R*=0,749 w specyfikacji nr 1).

Odmiennie przedstawia si¢ ruch cudzoziemcéw na granicy wschodniej
(tab. 6.11). Tutaj model wskazuje na kilka zmiennych, ktére wyjasniaja zmien-
nos¢ ruchu. Wzrost poziomu zamoznosci w krajach sasiednich mierzony PKB per
capita, sprzyja zmniejszeniu wielkos$ci ruchu granicznego (o 3,107% w specyfika-
cji nr 4), potwierdza to wczesniejsze badania dotyczace czynnikéw zachecajacych
do migracji zarobkowych. Z drugiej strony, im wyzsza stopa bezrobocia w krajach
sasiednich, czy tez im wyzsza relacja pomiedzy PKB per capita krajow sgsiednich
i Polski, tym mniejszy ruch graniczny. By¢ moze po osiagnigciu pewnego poziomu
krytycznego, przekroczenia granicy staja si¢ niemozliwe (ruch zarobkowy) lub nie-
optacalne (maty handel przygraniczny). Takze na tym poziomie uszczegétowienia
modelu ceny towaréw akcyzowych nie wplywaja na wielko$¢ ruchu granicznego.
Co wigcej, rowniez techniczne mozliwosci przekraczania granicy, nie stanowia
bariery ograniczajacej wielko$¢ ruchu granicznego. Z kolei wielko$¢ eksportu
do krajow wschodnich wplywa na wzrost relacji granicznych, by¢ moze intensyfi-
kacji ulegaja nie tylko powigzania przewozowe, ale tez podroéze biznesowe.
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Tabela 6.9. Model ruchu na granicach zewnetrznych strefy Schengen dla Polakéw
i cudzoziemcow (jednostka obserwacji - typ przejscia)

(1) (2) (3) (4) (5) (6) (@) (8)
g g 3 g g g g g
ZMIENNE % % ® % % i % %
S S S S S S S S
2 2 < 2 2 < 2 2
_ ) _ _ ) _ ) _
typ_1 6,525%** 6 525%** g 5)GER* G G)Ckkk g OGRAK G gukkk g G)DRkKK G 5ITRIE
(0,092) (0,092)  (0,115)  (0,098)  (0,118)  (0,092)  (0,089)  (0,092)
typ_2 4,916%%*%  4,916%*%  4,924%%%  4,04D*** 4 O4L**X 4 BBTFF  4,931%%F  4,943%%%
(0,120) (0,120) (0,137) (0,129) (0,141) (0,120) (0,124) (0,119)
typ_3 4,321%%%  4,355%*% 4 5L4R*F 4 664%FF  4,756%%%  4,209%*%  4,502%%  4,200%%*
(0,302) (0,309) (0,329) (0,367) (0,382) (0,275) (0,359) (0,361)
typ_4 3,383***  3383*** 3 383%** 3 383*** 3 383%*¥* 3 35%k*k 3 383FF*F 3 384%**
(0,169) (0,169) (0,197) (0,169) (0,195) (0,169) (0,164) (0,166)
I_pkb_wzg_pol 22,714%%% D BT -2,639%*% 0,798  -2,724***
(0,332)  (0,355) (0,368)  (1,073)  (0,342)
|_bezrob_wzg -0,284***% -0,329%*%* _( 237*%* -0,448%** -0 321** -0,118  -0,278***
(0,070) (0,091) (0,101) (0,700) (0,133) (0,170) (0,076)
l_eksport 0,166* 0,255*  -0,524***  0,263* -0,460*** 0,064 0,048 0,160*
(0,084) (0,142) (0,157) (0,154) (0,176) (0,133) (0,164) (0,096)
L.techn_mozliw -0,014 -0,011 0,053 -0,070 -0,003 -0,034 0,016 -0,016
(0,071) (0,071)  (0,070)  (0,074)  (0,075)  (0,071)  (0,073)  (0,073)
przen_gr_os -0,072 -0,089 0,512*** 0,201* 0,683*** -0,093 0,013 -0,074
(0,152) (0,154) (0,132) (0,115) (0,095) (0,157) (0,175) (0,156)
UE -0,156  0,878***  0,764*** 1462*** 0,022 -0,008
(0,204)  (0,227)  (0,206)  (0,281)  (0,200)  (0,220)
l_pkb_wzg_pl_sf -2,253%**
(0,838)
l_pkb_sasiad -2,431%**
(0,300)
l_pkb_str_oddz -1,792%**
(0,562)
l_st_bezrob -0,212**
(0,082)
Bialorus 1,042
(0,720)
Ukraina 1,286**
(0,582)
l_c_alkohol 0,020
(0,222)
l_c_paliwo
o.typ_3
l_c_papierosy
l_c_spozyw
l_c_agd
l_c_fryzjer
Stata 19,407*** 18,854*** 24 682*** 28,657*** 30,412*** 19,981*** 11,259** 19,439***
(1,969)  (2,070)  (4,303)  (2,890)  (5,218)  (2,068)  (5,434)  (2,030)
Obserwacje 285 285 285 285 285 285 285 276
R? 0,905 0,906 0,878 0,904 0,879 0,904 0,909 0,911
F 638,866 576,694 358,007 514,986 338,148 568,736 547,775 567,050

W nawiasach odporne btedy szacunku parametrow.
*** p<0,01, ** p<0,05, * p<0,1
Opracowanie wtasne.
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Tabela 6.10. Model ruchu na granicach zewnetrznych strefy Schengen dla Polakéw (jednostka

obserwacji - typ przejscia)

©) (2) (3)
° ° °
3 S g
ZMIENNE b bt b
= < =
o o o
2 2 2
_ _ _
typ_1 6,345%**%  6,345%** g 345%**
(0,239)  (0,239)  (0,238)
typ_2 5,060%** 5 059%** 5 O771%**
(0,267)  (0,268)  (0,265)
typ_3 4,019%**  3,992%%% 4 047%**
(0,484)  (0,512)  (0,522)
typ_4 3,024%*%*% 3 024%**  3,024%**
(0,285)  (0,285)  (0,287)
I_pkb_wzg_pol -0,643  -0,568
(0,522) (0,592)
|_bezrob_wzg -0,111 -0,075 0,025
(0,097)  (0,145)  (0,150)
l_eksport 0,121 0,050 -0,230
(0,145) (0,274)  (0,236)
L.techn_mozliw 0,099 0,096 0,073
(0,088) (0,088) (0,088)
przen_gr_os -0,080 -0,067 0,160
(0,242)  (0,256)  (0,199)
ue 0,125 0,383
(0,407) (0,363)
l_pkb_wzg_pl_sf 1,045
(1,215)
l_pkb_sasiad
l_pkb_str_oddz
|_st_bezrob
Bialorus
Ukraina
l_c_alkohol
l_c_paliwo
o.typ_3
l_c_papierosy
l_c_spozyw
l_c_agd
l_c_fryzjer
Stata 9,113*** 9 556*** 4,934
(2,677)  (2,908)  (5,647)
Obserwacje 285 285 285
R2 0,749 0,749 0,748
F 146,159 137,008 131,315

W nawiasach odporne btedy szacunku parametréw.
*** p<0,01, ** p<0,05, * p<0,1
Opracowanie wtasne.
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—_
E

_gr_pol

l_ruch

6,345%**
(0,241)
5,065%**
(0,269)
4,063%**
(0,518)
3,024%**
(0,286)

-0,129
(0,151)
0,141
(0,270)
0,078
(0,091)
-0,052
(0,195)
0,295
(0,359)

-0,715
(0,543)

12,702%**

(4,440)

285
0,750

134,911

—
ul
N

_gr_pol

_ruch

6,345%**
(0,239)
5,065%**
(0,267)
4,082%**
(0,518)
3,024%**
(0,287)

-0,083
(0,178)
-0,083
(0,228)
0,097
(0,088)
0,090
(0,143)
0,477
(0,486)

-0,448
(0,966)

12,578
(8,838)

285
0,748

129,216

—
o
<

_gr_pol

l_ruch

6,350%**
(0,235)
5,065%**
(0,264)
3,037%%*
(0,488)
3,028%**
(0,280)
-0,508
(0,597)

-0,066
(0,260)
0,082
(0,088)
-0,083
(0,259)
0,312
(0,411)

0,031
(0,139)

10,634***

(3,072)

285
0,749

138,630

—
~N
=

_gr_pol

l_ruch

6,345%**
(0,241)

5,065%**

(0,268)
4,034%%*
(0,502)
3,024%%*
(0,286)
0,737
(1,729)
0,214
(0,340)
0,038
(0,328)
0,109
(0,089)
0,014
(0,286)
0,049
(0,469)

1172
(1,310)
0,781
(1,018)

2,205
(8,995)

285
0,750
117,355

)

_gr_pol

l_ruch

6,382%**
(0,243)
5,103%**
(0,272)
3,873%**
(0,506)
3,028***
(0,288)
-0,693
(0,553)
-0,162
(0,110)
0,233
(0,164)
0,106
(0,097)
-0,033
(0,248)

-0,379
(0,319)

9,141%*

(2,825)

276
0,753

124,388



Tabela 6.11. Model ruchu na granicach zewnetrznych strefy Schengen dla cudzoziemcéw
(jednostka obserwacji - typ przejscia)

ZMIENNE

typ_1

typ_2

typ_3

typ_4
l_pkb_wzg_pol
|_bezrob_wzg
l_eksport
L.techn_mozliw
przen_gr_os

ue
l_pkb_wzg_pl_sf
l_pkb_sasiad
|_pkb_str_oddz
l_st_bezrob
Bialorus
Ukraina
l_c_alkohol
l_c_paliwo
o.typ_3
l_c_papierosy
l_c_spozyw
l_c_agd
l_c_fryzjer
Stata
Obserwacje

RZ
F

—~
=
=

_gr_cudz

l_ruch

7,084 %%
(0,142)
5,201%**
(0,162)
4,815%**
(0,323)
4,076***
(0,187)
-3,778%**
(0,346)
-0,543%**
(0,084)
0,244**
(0,095)
-0,015
(0,071)
-0,004
(0,150)

—
N
p

_gr_cudz

l_ruch

7,084%%%
(0,142)
5,201%%*
(0,162)
4,858***
(0,331)
4,076%**
(0,187)
-3,898%**
(0,366)
‘0,600***
(0,102)
0,357**
(0,158)
-0,011
(0,071)
-0,025
(0,155)
-0,200
(0,227)

(3) (4)
3 3
> >
UI UI
= =
S S
> >
O o
7,084%** 7 084%**
(0,184)  (0,155)
5,207*** 5 236%**
(0,194) (0,180)
5111%** 5 277***
(0,358)  (0,407)
4,076***  4,076***
(0,235)  (0,193)

-0,518*** -0,729***

(0,116) (0,116)
-0,656*** 0,262
(0,182) (0,177)
0,096 -0,086
(0,075)  (0,076)
0,751%*%*  0,429%**
(0,151) (0,124)
1,210%**  1,099***
(0,272)  (0,243)
-3,963***
(0,951)
-3,107***
(0,324)

—
ol
-

_gr_cudz

l_ruch

7,084%%*
(0,189)
5,238%%*
(0,202)
5,354%%%
(0,428)
4,076%**
(0,235)

_0’522***
(0,153)
-0,716%**
(0,207)
0,000
(0,080)
1,043%**
(0,113)
1,879%**
(0,327)

-1,900%**
(0,657)

—
o
<

_gr_cudz

l_ruch

7,027%**
(0,146)
5,147%%*
(0,166)
4,593%**
(0,275)
4,019%**
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6.5. Modelowanie przyjazdow cudzoziemcow z krajow
sasiednich

Jednym z celéw modelowania byta proba zidentyfikowania czynnikéw, ktore
wplywaja na liczbe przyjezdzajacych do Polski obywateli z poszczegdlnych kra-
jow, z ktérymi Polska graniczy (podejscie od ogdtu do szczegétu). Tutaj kazda
ze zmiennych obja$nianych zdefiniowana zostala, jako logarytm naturalny liczby
obywateli danego kraju sgsiedniego, ktérzy w danym roku przybyli do Polski
przez odcinek graniczny z ich krajem. W tym podejiciu dla zidentyfikowania
potencjalnego znaczenia ruchu tranzytowego, wsréd zmiennych objasniajacych
uwzgledniono logarytm naturalny liczby osob danej narodowosci, ktdre przyje-
chaly do Polski przez inne odcinki graniczne niz z wlasnym krajem (ta zmienna
jest taka sama w danym roku dla wszystkich typoéw przejs¢ na granicy z danym
krajem); np. liczba Niemcéw, ktérzy w danym roku przyjechali do Polski przez
inne granice niZ niemiecka (zmienna dodatkowa I_przyj_niem_in).

Rycina 6.1 przedstawia zréznicowanie liczby przekroczen graniczy (przyjazdu)
cudzoziemcéw z krajow sasiednich Polski, na uwage zastuguja odmienne trendy
ruchu granicznego oséb na granicy wschodniej oraz zachodniej i poludniowej
kraju, a wszczegdlnosci silnie wzrostowa tendencja na granicy z Ukraing. Przyjazdy
cudzoziemcéw z Niemiec ulegaly silnym zmianom z poziomu przekraczajacego 40
mln rocznie do 2000 r. po ustabilizowanie sie na ok. 35 mln po 2004 r. Przyjazdy
cudzoziemcéw z Czech przez odcinek graniczny Polska-Czechy najwyzsze warto-
$ci przyjely w polowie lat 90. (18 mln przekroczen), do 2007 r. ksztaltowaly sie juz
na poziomie okoto 6 mln przekroczen. O ile ruch Czechéw przez inne odcinki gra-
nic byt niewielki na tle przekroczen odcinka czeskiego granicy, o tyle w przypadku
Stowakéw réznica ta jest mniejsza, w 2007 r. bylto to okolo 2,5 mln przekroczen
na odcinku sfowackim granicy i blisko 1 mln przekroczen (na pozostalych odcin-
kach, w wigkszosci czeskim). Ruch Ukraincéw w 2017 r. przekroczy! 10 mln oséb,
na pozostatych odcinkach granic ma marginalne znaczenie. Przekroczenia gra-
nicy przez Bialorusinéw podlegaja silnym fluktuacjom, pod koniec okresu badania
byt wyzszy niz 3 mln oséb. Do momentu przystapienia Polski do UE granice
litewska przekraczato okolo 1 mln Litwinéw. W przypadku Rosjan w 2017 r. bylo
to ok. 1,5 mln przekroczen.

W przypadku wszystkich odcinkdéw granic, teoretyczna zmiana kategorii
przejscia granicznego prowadzi do zwiekszenia ruchu granicznego mieszkancow
krajow sasiednich (w szczegdlnosci na typ 1 — przejscia krajowe lub 2 — przejscia
regionalne), posrednio dowodzi to wplywu przenikalnosci granic na przyjazdy
cudzoziemcow (tab. 6.12-6.18).

Model dla przyjazdéw Niemcéw (tab. 6.12) wskazuje na mobilno$¢ cudzo-
ziemcdw jako jednag z determinant liczby ich przyjazdéw. Bowiem wzrost liczby
przyjezdzajacych Niemcéw przez inne odcinki niz niemiecki o 1% prowadzi
do wzrostu przyjazdu Niemcéw o 3,554% (specyfikacja 5). Ponadto, im wyzszy
poziom zamoznosci sgsiadow (wynagrodzenia) tym wiecej przekroczen granicy
(specyfikacja nr 11). Wyzsza stopa bezrobocia w Niemczech réwniez napedza ruch
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Ryc. 6.1. Przyjazdy cudzoziemcow do Polski (przez granice z danym krajem i pozostate odcinki
granic)

A - Niemcy, B - Czechy, C - Stowacja, D - Ukraina, E - Biatorus, F - Litwa, G - Rosja

Fig. 6.1. Inward border crossings of foreigners into Poland (across the boundary with the
country of origin and other segments of boundaries)

A - Germany, B - Czechia, C - Slovakia, D - Ukraine, E - Belarus, F - Lithuania, G - Russia

Opracowanie wtasne na podstawie danych Komendy Gtéwnej Strazy Granicznej.
Own elaboration based on data from the Border Guard Headquarters.
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graniczny (specyfikacjanr 819). Oznacza to, Ze nie tylko dobra pozycja gospodarcza
zacheca do wyjazdow (czesciej turystycznych), ale tez pogorszenie poziomu zycia
zwigzane z wyzszym poziomem bezrobocia zmusza do poszukiwania tanszych,
alternatywnych miejsc docelowych. Moze tez zachecaé do zakupow po nizszych
cenach, cho¢ poziom cen nie wykazuje istotnosci statystycznej w zadnej ze specy-
fikacji. Niemniej jednak w ujeciu relacyjnym, wigksza réznica w PKB per capita
(specyfikacja nr 1 i 2), sprzyja ograniczeniu przyjazdéw do Polski, by¢ moze jesli
chodzi o wyjazdy turystyczne, w takiej sytuacji alternatywne (drozsze) destyna-
cje staja sie bardziej atrakcyjne. Tylko w przypadku Niemiec, fakt przystgpienia
Polski do UE okazat si¢ czynnikiem sprzyjajacym zintensyfikowaniu przyjazdow
do kraju (specyfikacja nr 2).

W przeciwienstwie do sytuacji z granicy niemieckiej, modelowanie przyjazdu
Czechow (tab. 6.13) pokazuje, ze przyrost wielkosci PKB per capita kraju sgsiada
w relacji do PKB Polski o 1% wptywa na zwiekszenie 0 6,799% przekroczen granicy
(specyfikacja nr 4). Na takie wyniki, moze mie¢ wptyw niewielka réznica w pozio-
mie zycia w obu krajach, w poréwnaniu do sytuacji w Niemczech. By¢ moze, aby
zaistnial ujemny wplyw, potencjal gospodarczy kraju pochodzenia ludnosci powi-
nien osiaga¢ zdecydowanie wyzszy poziom. Analizujac model ruchu, zauwaza sie,
ze relacje biznesowe z Czechami nie sg na tyle istotne, w poréwnaniu z innymi
motywacjami podrozy, by zaistniat pozytywny efekt intensyfikacji relacji handlo-
wych (eksport z Polski w specyfikacjach nr 1-4 i 8). W modelu tym po raz pierwszy
czynnik cen jest statystycznie istotny. Chod¢, jedli chodzi o interpretacje, pojawiaja
sie juz trudnosci. Wzrost poziomu cen artykuléw spozywczych z Czechach w rela-
cji do cen z Polski o 1% powoduje spadek (!) przyjazdéw cudzoziemcéw do kraju
0 1,388% (w specyfikacji nr 11).

Przyjazdy Stowakow przez granice stowacka odznaczaly si¢ wiekszg trudnoscia
przy modelowaniu tego zjawiska (tab. 6.14). Tak jak w przypadku innych krajow,
wskazywane w literaturze poziomy cen, nie przyniosty jednoznacznych rezulta-
tow (brak istotnosci statystycznej). Jednakze dla tego odcinka granicy kluczowe
dla przyjazdéw okazaly sie techniczne mozliwosci przekroczenia granicy, by¢
moze na ten fakt wplywa dostepno$¢ czasowa przejs¢ granicznych, mniejsza niz
w przypadku Niemiec i Czech, cho¢by ze wzgledu na jako$¢ infrastruktury jak
i uksztaltowanie terenu. Poziom eksportu pozytywnie wptywa na liczbe przekro-
czen granicy przez Stowakoéw (specyfikacje nr 1-3 i 8).

Model dla Ukrainy (tab. 6.15) przyniost rozstrzygniecia w zakresie czynnikow
determinujacych przyjazdy wylacznie w obrebie tych dotyczacych przepustowo-
$ci przej$¢ granicznych, w tym przypadku wskazane bytoby wylaczenie kwestii
przenikalnosci granic, w celu poszukiwania prawidtowosci spoteczno-ekonomicz-
nych. Nie zanotowano réwniez wplywu poziomu cen czy poziomu wynagrodzen
w kraju sgsiada (!) na przyjazdy do Polski.

W modelu dla przyjazdéw Bialorusinéw (tab. 6.16) wzrost relacji PKB per capita
Bialorusi w stosunku do Polski, prowadzi do spadku liczby oséb przekraczajacych
granice (specyfikacja nr 1). Wskazywaloby to na motywacje zarobkows jako jedna
z gtéwnych do przekraczania granicy, tym samym poprawa sytuacji na Biatorusi
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prowadzi do zmniejszenia zainteresowania przyjazdami do Polski. Model nie
wykazuje wrazliwosci na poziom cen w obu krajach.

Model dla przekroczen granicy z Litwa (tab. 6.17) w praktyce wykazuje wrazli-
wos¢ wylacznie na przepuszczalno$é przej$é granicznych (zmiana typu przejscia),
by¢ moze wynika to z matej liczby obserwacji. Z kolei model dla granicy rosyjskiej
pokazuje, ze pogorszenie sytuacji gospodarczej u sasiada (wyrazone poziomem
bezrobocia), determinuje wzrost liczby przekroczen granicy (specyfikacja nr 516,
ryc. 6.18). Niemniej jednak modelowanie ruchu granicznego - przyjazdéw Rosjan
- na granicy z Polska jest zadaniem trudnym ze wzgledu na dominujace znaczenie
czynnikow politycznych w ksztalttowaniu przeplywu oséb przez granice.

Podsumowujac, mimo uszczegdtowienia modeli na przyjazdy poszczegélnych
narodowosci krajow sgsiednich, zastosowanie uniwersalnego zestawu zmiennych,
nie pozwolilo na uzyskanie satysfakcjonujacych wynikow dla wszystkich odcinkéw
granic. Wskazane byloby w dalszym ciagu poszukiwanie czynnikéw wlasciwych
tylko dla relacji z danym krajem, po wylaczeniu czynnika przenikalnosci granic.
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Tabela 6.14. Model ruchu dla Stowakdéw przekraczajacych odcinek granicy Polska-Stowacja

(jednostka obserwacji — przejscie graniczne)

() (2) ®3)
= 3 3
ZMIENNE N N N
OI OI OI
2 | i
typ_i 7,787%%%  7,911%%% 7 835%**
(0,578)  (0,631)  (0,589)
typ_ii 7L1F%% 7q34%%% 7 13g%**
0,510)  (0,512)  (0,510)
typ_iii 2,733%%% 2 8O4*** ) 7p5Ekx
(0,360) (0,386) (0,368)
typ_iv 4,012%%% 4 113%%% 4 044%**
(0,776)  (0,837)  (0,785)
|_pkb_wzg_pol -9,919%** -9 8@*** g 3(Q***
(2,858) (2,852) (2,804)
|_bezrob_wzg -9,317*%% -9, 352%** _g g ¥***
(1,774) (1,788) (1,785)
l_eksport 1,395%** 1,436%** 1,350**
0,477)  (0,498)  (0,527)
L.techn_mozliw 18,903*** 18,947*** 18,459***
(2,934)  (2,915) (3,338)
przen_gr_os 1,236%** 1,328*** 1 208***
(0,327) (0,359) (0,321)
UE -0,261
(0,321)
l_przyj_slow_inne_przejscia 0,227
(0,493)
l_pkb_wzg_pol_strefa
|_pkb_sasiad
l_st_bezrob
|_pkb_str_oddz
l_wyn_wzg
l_wyngr_eur
Stata 62,863*** 61,770*** 57,704***
(18,365) (18,424) (18,387)
Obserwacje 384 384 384
R2 0,584 0,590 0,586

W nawiasach odporne btedy szacunku parametréw.
*** p<0,01, ** p<0,05, * p<0,1

Opracowanie wtasne.

186

(4) (5) (6) () (8)
= = = = =
o o o o o

@ ] @ @ <
| | | | |
N N N N N
I | I | I
o o o o o
@ < @ @ <

7,865%%% 7 810%%* 7724%%% 7807%%% 7,773%%*

(0,582) (0,651) (0,644) (0,602) (0,588)
TALT*** 7138%*% TI46%** 7110%**%  7,114%**
(0,511) (0,512) (0,513) (0,543) (0,544)
2,776%** 2,809%** 2,736*** 2 593*** 2 5Igkkx
(0,367) (0,394) (0,381) (0,431)  (0,419)
4,036%** 4,153%** 4 067*** 4,503*** 4 506***
(0,795) (0,794) (0,798) (1,040)  (1,041)
-11,811%%* 7,574 -14,979%**
(2,487) (6,187)  (3,355)
0,865* 0,506 -0,111 0,831 3,378***
(0,498) (0,729) (0,680) (1,707)  (0,690)
17,840%** 3,329* 3,762 18,689 27,038***
(3,228) (2,012) (2,463) (13,802) (9,998)
1,408*** 0135 0,114  0,986* 1,777***
(0,387) (0,206) (0,202) (0,554) (0,395)
0,707
(0,490)
-11,132%**
(3,607)
-1,979
(3,578)
1,071%  1,287**
(0,586) (0,562)
2,035
(4,672)
2,182*
(1,221)
-8,051*
(4,715)
75,883*** 12,128 -19,287 8,299 60,903**
(24,978) (28,690) (39,704) (9,023) (27,588)
384 384 384 304 304
0,586 0,584 0,581 0,575 0,572



Tabela 6.15. Model ruchu dla Ukraincéw przekraczajacych odcinek granicy Polska-Ukraina
(jednostka obserwacji — przejscie graniczne)

ZMIENNE

typ_i

typ_ii

typ_iii

typ_iv
l_pkb_wzg_pol
l_bezrob_wzg
l_eksport
L.techn_mozliw
przen_gr_os
l_przyj_ukr_in
l_pkb_wzg_pol_strefa
|_pkb_sasiad
|_st_bezrob
l_pkb_str_oddz
l_wyn_wzg
l_wyngr_eur
l_c_alkoh
l_c_paliw
l_c_spoz

Stata

Obserwacje
RZ

Q)

l_ukr_z_ukr

8,135%**
(0,464)
7,657***
(0,385)
6,023***
(0,361)
4,345%%%
(0,337)
-4,341%
(2,262)
-0,535
(0,418)
0,850
(0,649)
0,438%*
(0,211)
-0,183
(0,154)

12,875**
(5,597)

276
0,811

()]

l_ukr_z_ukr

8,119%**
(0,462)
7,654%%*
(0,414)
5,996%**
(0,369)
4,298%**
(0,357)
-4,370%
(2,313)
-0,560
(0,452)
0,775
(0,479)
0,419%*
(0,167)
-0,251
(0,280)
-0,059
(0,180)

15,310%*
(6,904)

276
0,810

®3)

l_ukr_z_ukr

8,081%**
(0,459)
7,661%**
(0,411)
6,061%**
(0,351)
4,266%**
(0,359)

-0,342
(0,586)
0,615
(0,607)
0,291
(0,197)
-0,078
(0,334)
-0,118
(0,234)
-3,891
(4,408)

16,954
(17,311)

276
0,808

W nawiasach odporne btedy szacunku parametréw.
*** p<0,01, ** p<0,05, * p<0,1

Opracowanie wtasne.

(4)

l_ukr_z_ukr

8,045%**
(0,454)
7,547%**
(0,401)
6,108***
(0,345)
4,284%%*
(0,351)

-0,095
(0,565)
0,317
(0,417)
0,301*
(0,169)

1,865
(1,719)
0,216
(1,339)

12,484
(22,604)

276
0,812

(5)

l_ukr_z_ukr

8,047%**
(0,458)
7,546%**
(0,413)
5,982%%*
(0,370)
4,234%%%
(0,348)

-0,147
(0,543)
0,564
(0,513)
0,086
(0,153)

0,836
(1,546)
2,913
(2,000)

23,471
(26,928)

276
0,811

(6)

l_ukr_z_ukr

8,072%**
(0,456)
7,589%**
(0,383)
6,034%**
(0,376)
4,332%**
(0,340)

0,023
(0,250)
1,166
(0,781)
0,579*
(0,317)
0,340*
(0,201)

-1,148*
(0,693)

-10,611
(10,919)

276
0,812

@

l_ukr_z_ukr

8,072%**
(0,450)
7,599%**
(0,382)
6,077%%*
(0,366)
4,366%**
(0,329)

-0,257
(0,458)
2,203
(1,752)
0,197
(0,155)
0,687
(0,477)

-2,159
(1,760)

-19,059
(18,806)

276
0,813

(8)

l_ukr_z_ukr

8,106%**
(0,460)
7,567%%*
(0,376)
6,027%**
(0,369)
4 442
(0,412)

-0,024
(0,180)
0,156
(0,108)

0,286
(0,598)

3,747*
(2,272)

260
0,811

187



Tabela 6.16. Model ruchu dla Biatorusindéw przekraczajacych odcinek granicy Polska-Biatorus
(jednostka obserwacji — przejscie graniczne)

ZMIENNE

typ_i

typ_ii

o.typ_iii

typ_iv
l_pkb_wzg_pol
|_bezrob_wzg
|_eksport
L.techn_mozliw
przen_gr_os
I_przyj_bial_in
|_pkb_wzg_pol_strefa
_pkb_sasiad
l_st_bezrob
|_pkb_str_oddz
l_wyn_wzg
l_wyngr_eur
l_c_alkoh
l_c_papie
l_c_paliw
l_c_spoz
l_c_agd
l_c_bud
l_c_fryz

Stata

Obserwacje
RZ

() ()] ©) (&) (5) (6) ) (8) (1) (12)
= = = © = © B = ® =
5 5 5 5 5 5 = 5 ) 5
NI NI NI NI NI NI NI NI NI NI

| | | | | | | | | |
= = = © = © s = ® =
5 5 5 5 5 5 = 5 ) 5

8,157%%% 8 018%** §165%** § 347%** § 374*** 8 54¥** 70)5*** §IGL**x g )p*** g 18Qr**
(1,046)  (1,071) (1,051 (0,961) (0,950) (1,056) (1,075) (1,032) (1,033) (1,025)
7,678%*% 7,530%%% 7 684%** 7 867*** 7,805k K 7 gLk« T 43¥x% ] G7FwNN 7 J5QRRR 7 G7gRR*
(0,947) (0,973) (0,952) (0,863) (0,850) (0,959) (0,979) (0,933) (0,937) (0,925)

6,647*** 6,512%** 6,647*** 6,831%** 6,861*** 6,543*** 6,333*** 6,572*** 6,661*** 6,580***

(1,228)  (1,248) (1,233) (1,560) (1,150) (1,248) (1,252) (1,225) (1,229) (1,222)
-3,496%** 1,605
(0,999)  (1,456)
-0,639*** -0,372 0,084 -0,328 -0,471%*
(0,243) (0,278) (0,287) (0,230)  (0,206)
0,046 0,50 0,060 -0,010 -0,211 -0,091 -0,959***
(0,199)  (0,217) (0,232) (0,271) (0,291) (0,348) (0,364)
-0,128 -0,099 -0,193 -0,058 -0,076 -0,038 0,080 -0,079 -0,049 -0,079
(0,509)  (0,110) (0,165) (0,112) (0,107) (0,110) (0,109) (0,130) (0,127)  (0,131)
-0,135 0,650 2,755** 1,075* 1,409** 0,845 0,166  1,152** 1,356** 1,252**
(0,737)  (0,611) (1,166) (0,589) (0,664) (0,750) (0,750) (0,583) (0,603) (0,554)
0,111 0,145%*
(0,077)  (0,057)
3,135
(2,495)
0,869
(1,090)
0,617 0,630*
(0,421) (0,366)
1,931
(1,344)
-0,380
(0,571)
1,053*
(0,612)
-0,350
(0,244)
-0,681*
(0,397)
-0,402%**
(0,149)
20,636** 6,484 -23,167 -8,047 -17,564 4,588 12,650** 1,399 2,151 1,436
(8,457) (10,572) (17,314) (11,667) (14,400) (7,110) (6,210) (2,760) (2,815) (2,799)
250 250 250 250 250 242 242 242 242 242
0,734 0,735 0,735 0,749 0,751 0,742 0,745 0,741 0,742 0,743

W nawiasach odporne btedy szacunku parametréw.

*** p<0,01, ** p<0,05, *

Opracowanie wtasne.

188

p<0,1



Tabela 6.17. Model ruchu dla Litwinéw przekraczajacych odcinek granicy Polska-Litwa

(jednostka obserwacji — przejscie graniczne)

ZMIENNE

typ_i

typ_ii

o.typ_iii

typ_iv
l_pkb_wzg_pol
|_bezrob_wzg
l_eksport
L.techn_mozliw
przen_gr_os

UE
l_przyj_litw_in
l_pkb_wzg_pol_strefa
|_pkb_sasiad
l_st_bezrob
l_pkb_str_oddz
l_wyn_wzg
l_wyngr_eur
l_mig_z_pol_strf
oL.techn_mozliw
0.przen_gr_os

Stata

Obserwacje
RZ

W nawiasach odporne btedy szacunku parametréw.
*** p<0,01, ** p<0,05, * p<0,1

Opracowanie wtasne.

()

I_litw_z_litw

9,215%**
(0,209)
8,889%**
(0,209)

4,169%**
(0,209)
0,177
(2,495)
0,545
(0,452)
0,285
(0,734)
0,156
(0,143)
0,025
(0,207)

-3,265
(2,969)

35
0,989

()]

I_litw_z_litw

9,214%%*

(0,220)

8,888%**

(0,220)

4,168***

(0,220)
0,132
(2,611)
0,588
(0,366)
0,320
(0,833)
0,160
(0,154)
0,013
(0,313)
0,034
(0,301)

-3,647%*

(0,782)

35
0,989

—
W
=

I_litw_z_litw

9,198***

(0,223)

8,873***

(0,223)

4,153%**

(0,223)
0,443
(2,283)
-0,106
(0,491)
-0,231
(0,374)
0,095
(0,092)
0,184
(0,258)

0,616
(0,683)

-3,652
(2,984)

35
0,989

(

£
fag

I_litw_z_litw

9,1871%**
(0,251)
8,855%**
(0,251)

4,135%**
(0,251)
0,150
(2,644)
-0,002
(0,418)
-0,139
(0,487)
0,100
(0,101)
0,142
(0,299)
0,314
(0,434)
0,890
(0,928)

-7,382%*
(3,348)

35
0,989

—
ul
N

I_litw_z_litw

9,127%**
(0,303)

8,801%*

(0,303)

4,081%**

(0,303)

0,527
(0,816)
-1,459
(1,626)
-0,487
(0,758)
0,374
(0,327)

1,305
(1,660)
10,251

(13,556)

44,923
(66,201)

35
0,990

—
o
%

I_litw_z_litw

9,149%**
(0,295)

8,823***

(0,295)

4,103%**

(0,295)

0,323
(0,769)
0,176
(0,135)
0,252
(0,293)

-1,391
(2,497)
0,238
(0,442)

10,839
(13,284)

35
0,989

—
~
=

I_litw_z_litw

9,133%**
(0,310)
8,808***
(0,310)

4,088%**
(0,310)

0,468
(0,601)
0,245
(0,196)
0,264
(0,265)

0,369
(0,693)
1,754
(1,516)

12,045*
(6,910)

35
0,989

189



Tabela 6.18. Model ruchu dla Rosjan przekraczajacych odcinek granicy Polska-Rosja i Polska-Biatorus
(jednostka obserwacji — przejscie graniczne)

ZMIENNE

typ_i

typ_ii

o.typ_iii

typ_iv
l_pkb_wzg_pol
_bezrob_wzg
|_eksport
L.techn_mozliw
przen_gr_os
|_przyj_ros_inne_przejscia
|_pkb_wzg_pol_strefa
|_pkb_sasiad
l_st_bezrob
|_pkb_str_oddz
l_wyn_wzg
l_wyngr_eur
l_c_alkoh
l_c_papie
l_c_paliw
l_c_spoz
l_c_agd
l_c_bud
l_c_fryz

Stata

Obserwacje

R?

Q] @ ©)

—
™
R
—
5
Z
—
o
S
—
S
=
—
oo
=
—
=
=
=
—
=
)
=

l_ros_z_ros_bia

l_ros_z_ros_bia
l_ros_z_ros_bia
l_ros_z_ros_bia
l_ros_z_ros_bia

l_ros_z_ros_bia

l_ros_z_ros_bia

l_ros_z_ros_bia

l_ros_z_ros_bia

l_ros_z_ros_bia

6,778*** 6,757*** 6,791%** 7,412%** 7,343%** §,382%** 6,365*** 6,446*** 6,393*** §,386***
(0,967) (0,939) (0,974) (0,916) (0,897) (1,056) (1,028) (1,048) (1,074) (1,061)
6,132%** 6,136*** 6,327*** 6,967*** 6,877*** 6,316*** 6,152*** 6,217*** 6,180*** 6,177***
(1,452) (1,432) (1,326) (1,130) (1,193) (1,254) (1,357) (1,311) (1,314) (1,309)

5,223%** 5,215%** 5,471*** 6,238*** 6,108*** 5,096 ** 4,907*** 5,013*** 4,987*** 4,942***

(1,357) (1,336) (1,331) (1,380) (1,332) (1,409) (1,422) (1,426) (1,431) (1,424)
-2,509 -2,838
(2176)  (2,261)
0,351 0,349 0,126 0,265 0,221
(0,227) (0,226) (0,184) (0,238) (0,233)
0,017 0,230 0,376 -0,130 0,022 0,025 -0,677
(0,238) (0,293) (0,252) (0,498) (0,447) (0,289) (0,586)
-0125 -0,35 0,060 -0,031 -0,069 0,700 0,130 0,211 0,213* 0,211
(0,240) (0,242) (0,171) (0,215) (0,198) (0,152) (0,144) (0,135) (0,127) (0,132)
0,294** 0,317** 0,282** 0,383* 0,373* 0,398** 0,317** 0,346** 0,350* 0,356*
(0,148) (0,146) (0,138) (0,201) (0,797) (0,192) (0,136) (0,168) (0,211) (0,192)
0,154 0,309**
(0,095) (0,127)
-5,273**
(2,452)
0,885
(1,745)
0,936** 0,860**
(0,396) (0,401)
0,385
(1,837)
-0,513
(0,455)
0,685
(0,748)
-0,027
(0,255)
-0,127
(0,571)
-0,093
(0,264)
11,875 8,400 16,839** -6,300 -3,500 2,384 7,331* 1,913 2,389 2,230
(7,733) (6,806) (7,912) (11,648) (13,515) (3,293) (4,111) (1,687) (2,525) (1,567)
352 352 352 352 352 343 343 343 343 334
0,410 0,425 0,477 0,504 0,504 0,475 0,428 0,455 0,453 0,446

W nawiasach odporne btedy szacunku parametrdéw.

*** p<0,01, ** p<0,05, * p<0,1
Opracowanie wtasne.
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7. PODSUMOWANIE 1 WNIOSKI

W ramach opisanego badania dokonano przegladu miedzynarodowej i krajowej
literatury przedmiotu obejmujacej dyscypliny zajmujace sie¢ zaréwno mobilno-
$cig miedzynarodows, jak tez politycznym wymiarem funkcjonowania granic
oraz transportem. Zardéwno literatura, jak i pézniejsze badania wykazaly, ze ruch
graniczny pozostaje jednym z nielicznych dobrych wskaznikéw relacji miedzy-
narodowych i sytuacji geopolitycznej. Jednoczes$nie potwierdzono istnienie luki
odnosénie wiedzy w zakresie modelowania ruchu granicznego. Stwierdzono,
ze skadinad bogaty dorobek naukowy odnosénie funkcji i przenikalnosci granic
nie pozwolil dotychczas na wypracowanie kwantyfikowalnych opiséw zaleznosci
ruchu od czynnikéw spoteczno-ekonomicznych.

W ramach badania wykonano analizy dlugookresowych trendéw w zakre-
sie ruchu granicznego, w tym w odniesieniu do przyjazdéw okreslonych grup
cudzoziemcéw. W uzasadnionych przypadkach badania uszczegdlowiono
uwzgledniajac dynamike w ujeciu krotkookresowym (m.in. przy analizie zala-
mania ruchu w 2020 r. w nastepstwie pandemii COVID-19). Szczegdlng uwage
zwrdcono na przyjazdy cudzoziemcédw z krajéw sasiednich (Europa Wschodnia),
a takze z panstw globalnego potudnia (w tym uchodzcéw). Wykazano, ze wschod-
nia granica Polski, po okresie w ktérych ruch graniczny zalezal gtéwnie od relacji
dwustronnych, stawala si¢ (do roku 2020) powoli granicg o wymiarze globalnym.
Dotyczyto to zwlaszcza odcinka polsko-ukrainskiego, gdzie w strukturze coraz
czesciej pojawiali sie przedstawiciele odleglych geograficznie krajow trzecich.

Podjeto takze probe okreslenia wrazliwosci (odpornosci) transgranicznego
ukladu interakcji spoleczno-gospodarczych, wyrazonych ruchem granicznym
na wybrane wydarzenia ekonomiczne i geopolityczne. W tym celu dokonano
analizy ruchu granicznego w zaleznosci od istotnych wydarzen (np. kryzys eko-
nomiczny w Rosji; przystagpienie Polski do UE, co poprzedzilo wprowadzenie wiz
dla obywateli Rosji, Ukrainy i Biatorusi; rosyjskie embarga na produkty rolne;
organizacja EURO 2012; aneksja Krymu itp.) mogacych wplywaé na wielkos¢
przekroczen granicy panstwowej. Wstepnie wykazano, ze o wielkosci i kierunkach
ruchu osobowego decydowata gléwnie sytuacja formalna (wprowadzenie ruchu
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wizowego, umowy o matym ruchu granicznym) oraz przygraniczna koniunktura
handlowa, bedgca po czesci odzwierciedleniem sytuacji makroekonomicznej.

Bazujgc na danych o ruchu granicznym wykonano oryginalng autorskg typolo-
gie przej$¢ granicznych. Byta ona niezbedna dla dalszego procesu badawczego, ale
takze stanowila wazny element uporzadkowania informacji o polskich granicach
i ruchu granicznym, do dalszego wykorzystania w analizach z zakresu geografii
politycznej, transportu migracji i turystyki. Wydzielono nastepujace typy punk-
tow przekroczen granicy: a) typ I - w gtéwnych korytarzach transportowych;
b) typ II - regionalne, pozostale do ktorych prowadzg drogi krajowe lub woje-
wadzkie; c) typ III - lokalne (do ktorych prowadza drogi powiatowe lub gminne);
d) typ IV - kolejowe; e) typ V — pozostale (wérdd nich kilka podtypow).

W 2018 r. wykonano dwa zakrojone na duzg skale badania empiryczne.
Pierwszym byto badanie struktury ruchu na granicach Polski z innymi krajami
strefy Schengen, ktore pozwolilo na ustalenia w zakresie: a) szacunkowych pro-
porcji wielko$ci ruchu miedzy przejéciami (a tym samym bylo podstawg dla ich
typologii); b) oceny struktury ruchu w podziale na obywateli polskich i cudzo-
ziemcdw (wg narodowosci); ¢) ocene stanu napelnienia pojazdéw osobowych
w ruchu granicznym, co jest podstawa do szacowania wielkosci ruchu granicz-
nego na podstawie ruchu drogowego pojazdéw notowanego na odcinkach szlakéw
prowadzacych do granicy. Badania wykazaly ogromne zréznicowanie struk-
tury ruchu granicznego wedlug miejsca zarejestrowania pojazdu w zaleznosci
od odcinka granicznego jak i kategorii pojazdu. Na lokalnych przejsciach granicz-
nych wéréd samochodéw osobowych dominujg pojazdy zarejestrowane w Polsce.
W pozostalych przypadkach przewazaja pojazdy z rejestracja zagraniczng.
Drugim kluczowym badaniem bylo badanie dynamiczne mobilnosci miedzyna-
rodowej Polakéw. Wykazato ono wzrost miedzynarodowej mobilnosci Polakow.
Stwierdzono, Ze wzrost poziomu mobilnosci dotyczy zaréwno calego kraju, jak
tz strefy przygranicznej, a takze Ze jest on uwarunkowany wieloma czynnikami.
Przyczynily si¢ do tego m.in.: integracja terytorialna w ramach Unii Europejskiej
(2004) i strety Schengen (2007), rozwdj tanich linii lotniczych i polaczen auto-
busowych. Wzrost mobilnosci jest tez pochodng wzrostu poziomu zamoznosci
spoleczenstw i w konsekwencji wzrostu poziomu motoryzacji. Wzrost mobilnosci
widoczny jest przy tym nie tylko w liczbie podrézujacych osdb, ale réwniez w licz-
bie podrézy. W 2017 r. w pordwnaniu z 2007 r. nastgpilo znaczne zmniejszenie
udzialu podrézy autobusowych, a niewielkie takze podrézy wlasnym samo-
chodem, wzrést natomiast udzial podrézy droga lotniczg. Udzial pozostatych
$rodkow transportu, tj. kolei, statkow (w tym promoéw) oraz pieszych przekroczen
granicy utrzymat si¢ na niezmienionym poziomie. Stwierdzono, ze w obu prze-
krojach czasowych zdecydowana wigkszo$¢ podrdzy miata charakter turystyczny.
Nieznacznie zmniejszyt sie udzial wyjazdéw w celu odwiedzin krewnych i zna-
jomych, podrézy zakupowych i w celach edukacyjnych, natomiast nieznacznie
zwiekszyl udziat podroézy stuzbowych. W 2017 r. ponad 91% wszystkich podrézy
zagranicznych stanowily wyjazdy do krajoéw europejskich.
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Analiza struktury galeziowej (wg $rodkéw transportu) ruchu granicznego
pozwolita na sformulowanie wniosku, iz osiggniecie pewnego stopnia przenikal-
nosci formalnej granicy jest warunkiem do uksztaltowania si¢ struktury modalne;
zblizonej do wystepujacej w podrozach wewnetrznych. Granica przestaje by¢
wowczas czynnikiem strukturotwérczym ruchu. Dalsze zmiany galeziowe w trans-
porcie pasazerskim sg warunkowane innymi czynnikami.

Konicowym elementem opisanego badania byta proba modelowania ruchu
granicznego, a zarazem proba wyjasnienia, od jakich zmiennych ekonomicznych
zalezala, dlugookresowo, intensywnos¢ ruchu granicznego na polskich przejsciach
granicznych. Zmienng obja$niang we wszystkich modelach byl ruch graniczny
mierzony faczng liczbg 0séb, ktore wjezdzaly do Polski i wyjezdzaty z Polski przez
dane przejscie graniczne w okreslonym roku. Modele szacowane byly dla trzech
wariantéw zmiennych objasnianych: a) dla przyjazdéw i wyjazdéw ogétem (facz-
nie ruch Polakéw i cudzoziemcdw), b) dla przyjazdow i wyjazdoéw Polakdw, c) dla
przyjazdéw i wyjazdéw cudzoziemcow. Kazda ze zdefiniowanych zmiennych
objasnianych w modelach wystepowala jako logarytm naturalnych liczb oséb.
Do modelowania wykorzystano dane z lat 1994-2017 (dla granic wewnetrznych
strefy Schengen dla lata 1994-2007).

W wyniku modelowania stwierdzono, ze jednym z gltéwnych czynnikéw
warunkujgcych ruch graniczny sg réznice w poziomie rozwoju gospodarczego
(PKB) i kondycji gospodarki (poziom bezrobocia) oraz stopien przenikalnosci
granic. Dla ruchu granicznego istotne statystycznie sg takze niekiedy rdznice
w cenach towardw (paliwa, wyroby tytoniowe i alkoholowe) i ustug (przede
wszystkim tych podstawowych, np. ustugi fryzjerskie). Taka zaleznos¢ wystepuje
gltéwnie na granicy wschodniej (ruch graniczny determinowany w duzej mierze
réznicami cen towaréw) i na granicy z Niemcami (w pierwszym analizowanym
okresie ruch graniczny determinowaly w gléwnie ceny towaréw, w pozniejszym
okresie — po przystapieniu Polski do UE i strefy Schengen — réwniez ceny ustug).
Modele potwierdzity takze réznice w zestawie czynnikéw ksztattujacych wielkosé
i strukture ruchu granicznego na granicach Polski wynikajace z ogélnych uwarun-
kowan geopolitycznych, gdzie rok 2007 stanowi wazng cezure, po przekroczeniu
ktorej nastapito uwidocznienie klasycznych czynnikéw mobilnosci ludnosci.

Na najwyzszym stopniu ogélnosci (wszystkie przejscia graniczne 1994-2017)
potwierdzono intuicyjng zalezno$¢ ruchu granicznego od roéznicy potencjatdéw
gospodarczych (wyrazonych w PKB) sgsiadujacych krajéow. Rdznice te stanowia
zaréwno motywacje dla wyjazdéw do krajow zamozniejszych (podejmowanie
pracy), jak tez do przyjazdéw do krajéow ubozszych (dokonywanie zakupéw).
W yjeciu dynamicznym oznacza to, Ze zmniejszanie si¢ takich rézni¢ (w tym kon-
wergencja w ramach Unii Europejskiej) powoduje zmniejszanie ruchu granicznego.
Z drugiej strony o ruchu granicznym decyduja jednak nie tylko réznice, ale takze
sam potencjal gospodarczy. Zamozniejsze spoleczenstwa sa bardziej mobilne mie-
dzynarodowo (turystyka). W przypadku granic panstw relatywnie zamoznych
czynniki te dzialaja w odwrotnych kierunkach, a ostateczna dynamika ruchu moze
by¢ ich wypadkowa. Przykladem moze by¢ granica polsko-niemiecka. Spadek
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dysproporcji gospodarczych miedzy obydwoma krajami wptywal na zmniejsze-
nie ruchu (np. zakupéw obywateli niemieckich w Polsce). Jednocze$nie jednak
na ich zwiekszanie oddziatywaly ogélne potencjaly gospodarcze obu krajow,
w tym rosngce PKB Polski, sprzyjajace wyjazdom zagranicznym. Stwierdzono,
ze niektdére czynniki majg tez prawdopodobnie wplyw zalezny od intensywnosci
opisywanego zjawiska. Bezrobocie wplywa na zmniejszony potencjat ekonomiczny
i sklonno$¢ do podrozy, ale po przekroczeniu okreslonego poziomu zaczyna skla-
nia¢ do migracji zarobkowych, ktére w konsekwencji generuja wigksze natezenie
ruchu granicznego.

Jednoznacznie potwierdzono takze, Ze jakakolwiek zmiana przepustowo-
$ci przejécia granicznego wigze si¢ ze zwiekszeniem ruchu granicznego. Wplyw
tego czynnika dotyczy jednak tylko sytuacji, gdy przenikalno$¢ granicy jest
ograniczona (w poszczegdlnych punktach odprawiane sg tylko okreslone kate-
gorie podréznych i/lub pojazdéw), wzglednie gdy slabo rozwinigta pozostaje
transgraniczna infrastruktura transportowa (np. zly stan techniczny drég). Mimo
to mozna przyjaé, ze badanie potwierdzito teze o generowaniu ruchu w wyniku
powstawania nowej infrastruktury (w tym wypadku transgranicznej). Modele kon-
struowane oddzielnie dla Polakow i cudzoziemcédw ujawniaja (w przeciwienstwie
do modeli ogdlnych) role cen niektérych towaréw jako czynnika ksztaltujacego
ruch graniczny. Dotyczy to zwlaszcza cen towardéw objetych akcyzg oraz granicy
wschodniej i przekraczajacych jg obywateli polskich. Jest to zrozumiate, pomimo,
ze w powszechnym odczuciu to obywatele panstw sgsiednich najczesciej przywo-
zili do Polski takie towary (a zatem to oni przekraczali granice). W przypadku
cudzoziemcow byly to jednak czesto przyjazdy czysto handlowe, podczas ktérych
wwozono, lub préobowano wwiez¢, wigksze ilosci alkoholu lub wyrobdéw tytonio-
wych. Obywatele Polscy czeéciej wyjezdzali po zakup takich towaréw na wlasne
potrzeby, co w oczywisty sposob generowato wiekszy ruch.

Odrebne modelowanie dla poszczegoélnych grup granic oraz granic ujawnia
dalsze zaleznosci. W przypadku granic wewnetrznych strefy Schengen istotny
okazuje si¢ poziom relacji gospodarczych (wyrazony w wielkosci eksportu),
co dowodzi posrednio, ze wigkszg czescig ruchu staty sie tam szeroko rozumiane
podroéze stuzbowe. Na tych granicach podréze cudzoziemcéw do Polski w zde-
cydowanie najwiekszym stopniu zaleza od PKB krajéw pochodzenia (sgsiednich
oraz polozonych dalej w tzw. strefie oddzialywania). Im zamozniejsi s3 miesz-
kancy tych panstw, tym wiecej podrozujg, przekraczajac tez granice Polski.

Ciekawym wnioskiem jest stwierdzenie faktu, Ze na granicy zewnetrznej
Schengen, w poréwnaniu do granicy wewnetrznej, wstapienie Polski do Unii
Europejskiej, wplyneto na zwigkszenie ruchu granicznego. Stalo si¢ tak pomimo
poczatkowych utrudnienn w ruchu (ruch wizowy), ktére nie zniwelowaly jednak
wzrostow zwigzanych z rosnagca atrakcyjnoscia Polski jako kraju UE. Kierunki
zalezno$ci na obu typach granic byly czasem odwrotne. Wzrost zamoznosci part-
neréow w ramach UE skutkowal wzrostem ruchu (czestsze podrdze do Polski),
podczas gdy na granicy wschodniej zaleznos¢ byta odwrotna. Wraz z rozwojem
gospodarczym (poziomem PKB) tych panstw, Polska stawala si¢ mniej atrakcyjna.

194



Najprawdopodobniej mniej atrakcyjny stawal sie¢ dochéd mozliwy do osiggniecia
dzigki handlowi przygranicznemu. Modele obrazujace zaleznosci dla poszcze-
golnych grup cudzoziemcéw (narodowosci) ujawniaja duze znaczenie tranzytu
przez Polske. Dla Niemcéw czynnikiem wplywajacym na wyjazdy do Polski oka-
zuje sie takze wyzsze bezrobocie, co mozna ttumaczy¢ ujawniajacy sie¢ wowczas
we wschodnich landach Republiki Federalnej potrzebg poszukiwania tanszych
towardw i ustug (w tym ustug turystycznych). Ruch obywateli Niemiec okazat sie
takze zalezny od samego faktu przystgpienia Polski do Unii Europejskiej, co mozna
wigza¢ zaréwno z intensyfikacja kontaktéw gospodarczych, jak tez z przetamywa-
niem wczes$niejszych barier psychologicznych.

Wryniki opisanych badan prowadzg do ogdlnej konstatacji, iz z punktu widze-
nia przenikalnosci polskie granice mozna bylo w 2018 r. (a zapewne takze obecnie)
podzieli¢ na trzy podstawowe typy:

a) granice Schengen o bardzo wysokim ustabilizowanym poziomie przenikal-

nosci;

b) granicaz Ukraing o $rednim i stopniowo rosnacym poziomie przenikalnosci;

¢) granice z Rosjg i Biatorusig o niskim i jednocze$nie bardzo zmiennym pozio-
mie przenikalnosci.

Wszelkie proby modelowania oraz tworzenia scenariuszy przysztych zmian
przenikalno$ci granic oraz intensywnosci i struktury ruchu granicznego musza
uwzglednia¢ ten podzial. Co wiecej nie jest wykluczone dalsze réznicowanie si¢
procesow zachodzacych na poszczegélnych granicach. Dotyczy to w szczegdlnosci
mozliwych réznic miedzy sytuacja na granicy rosyjskiej i bialoruskiej. Nie mozna
takze wykluczy¢, Ze trudna sytuacja geopolityczna wplynie na zmiany w wielkosci
i strukturze ruchu w obrebie strefy Schengen. Moze to dotyczy¢:

a) granicy litewskiej skupiajacej przez wiele lat tranzyt z Rosji do Europy Za-
chodniej i Potudniowej;

b) granicy stowackiej, w zwigzku ze wzrostem znaczenia powigzan rokadowych
wzdluz granicy zewnetrznej Unii Europejskie;j.

W sposob oczywisty procesy zachodzgce na wschodzie Europy beda takze oddzia-
tywa¢ na wielko$¢ i strukture ruchu lotniczego w Polsce.

Wezedniejsze prace pozwalaly juz na prébe oceny wzajemnych relacji pomiedzy
ruchem granicznym, funkcjami granic oraz infrastrukturg (Komornicki, 2014).
Wykazano wéwczas, ze zakres tych relacji jest zmienny i silnie uwarunkowany
historycznie, geopolitycznie i ekonomicznie. Dynamika zachodzacych proceséw
jest wyraznie inna na granicach wewnatrz Unii Europejskiej (o jednoznacznej ten-
dencji do zmniejszania formalizacji i wzrostu przenikalnosci) oraz na granicach
zewnetrznych tej organizacji. W pierwszym przypadku, mozliwe jest wyrdznienie
nastepujacych faz:

» Granica silnie sformalizowana okresu gospodarki centralnie planowa-
nej. Decydujace s czynniki polityczne i do pewnego stopnia ekonomiczne.
Infrastruktura powstala w okresie wczeéniejszym jest wykorzystywana
wybidrczo. Wraz ze wzrostem ruchu staje sie ona niewystarczajaca. Granica
jako silna bariera przestrzenna ogranicza rozwdj infrastruktury.
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» Granica okresu transformacji systemowej. Nastepuje skokowa redukcja
ograniczajgcego czynnika geopolitycznego. Granica szybko staje sie coraz
bardziej przenikalna. Rozwija si¢ specyficzna transgraniczna infrastruktura
transportowa. Wzrost ruchu powoduje, ze infrastruktura jest okresowo nie-
wydolna. Otwarcie granicy sprzyja jednak ogélnemu rozwojowi interakcji
spoteczno-gospodarczych, a te wymagaja nowej infrastruktury.

» Granica wewnetrzna Unii Europejskiej i strefy Schengen. Akcesja do Unii
Europejskiej powoduje dalszg szybka intensyfikacje powigzan spoteczno-go-
spodarczych o wymiarze transgranicznym, cho¢ juz nie koniecznie samego
ruchu granicznego. Jednocze$nie specyficzna infrastruktura transportowa
staje sie niepotrzebna. Dostep do srodkéw strukturalnych Unii Europejskiej
ulatwia rozwdj rzeczywistej transgranicznej infrastruktury drogowe;j
i kolejowej.

W przypadku granic zewnetrznych Unii Europejskiej proces przebiega odmiennie.
Transformacja ekonomiczna jest znacznie szybsza w Polsce. Prowadzi to do nieuza-
sadnionych rynkowo, réznic w cenach débr konsumpcyjnych. Rozwija si¢ drobny
handel, pobudzajacy ruch, ktéry jednak z czasem zaczyna dziala¢ hamujaco
na rozbudowe infrastruktury. Silna presja na budowe nowych przej$¢ granicz-
nych ma charakter lokalny. Przed akcesjg Polski do Unii Europejskiej pojawiaja si¢
pierwsze symptomy ponownego formalizowania si¢ granicy wschodniej. Po akcesji
w sposob skokowy granica ulega ponownej formalizacji. W sensie lokalnym gra-
nica staje si¢ wyraznie mniej przenikalna. Jednocze$nie wymiana handlowa rosnie
i utrzymuja si¢ duze potoki ruchu. Czynnik geopolityczny ponownie wplywa
ograniczajaco na rozwoj infrastruktury. Jego wplyw na intensywnos¢ interakcji
dwustronnych jest gléwnie strukturalny.

Uzyskane w opisywanym badaniu wyniki (w tym wyniki modelowania)
pozwalaja na zaproponowanie umownej szerszej sekwencji zmian w strukturze
ruchu granicznego nawiazujacej do zmodyfikowanych faz rozwoju wspolpracy
transgranicznej Martineza. Sekwencje te przedstawiono w tabeli 7.1

Reasumujac gtéwnym celem opisanego badania byto okreslenie przyczyn oraz
modelowe uogoélnienie dtugookresowej zmiennos$ci rozmiaréw i struktury ruchu
0s06b i pojazdéw na granicach Polski, w zaleznosci od zmiennych ekonomicznych,
spotecznych, geopolitycznych oraz zwigzanych z rozwojem infrastruktury. Cel ten
zostal zrealizowany poprzez wyniki modelowania (wskazanie najwazniejszych
zmiennych), a takze dzigki wynikom uzyskanym podczas badania mobilnosci
miedzynarodowej Polakéw. Wyniki modelowania byly satysfakcjonujace w odnie-
sieniu do zewnetrznej granicy UE (dluzsze szeregi czasowe, mozliwos¢ analizy
dynamicznej). W przypadku granic wewnatrz strefy Schengen nie sg one tak jed-
noznaczne. W tym wypadku pomocne okazaly si¢ wyniki badania ankietowego,
ktére odnosito sie do dynamiki okresu 2007-2017, oraz analizy trendéw ruchu
granicznego i ich wrazliwoéci na zdarzenia makroekonomiczne i geopolityczne.
Reasumujac cel gtéwny osiaggnieto dzieki niezbednemu, jak si¢ okazalo, zasto-
sowaniu kilku komplementarnych metod badawczych. Sposrdod zdefiniowanych
celow szczegotowych o charakterze poznawczym w pelni udalo sie okresli¢ trendy

196



Tabela 7.1. Sekwencje zmian w ruchu granicznym, wedtug faz wspétpracy

’ Gtéwne czynniki determinujace ruch graniczny
Faza Faza szczeg6towa
. wg wynikéw bada- Pozostate
wg Martineza nia ruchu Granice Schengen | Granica z Ukraing | granice ze-
wnetrzne UE

Zamkniete/ Faza niskiej Czynnik geopo- Czynnik geopoli- | Czynnik ge-

odizolowane intensywnosci lityczny, czynnik | tyczny opolityczny

(alienated i wysokiej selek- | ekonomiczny (roz-

borderlands) | tywnosci ruchu nice w poziomie

rozwoju u progu
transformacji)

Wspétistnieja- | Faza szybkiego Czynnik ekono- Czynnik ekono- Czynnik

ce (co-existent | wzrostu natezenia | miczny, réznice miczny, réznice ekonomiczny,

borderlands) | ruchu oraz jego w poziomie rozwo- | w cenach produk- | réznice
wahan koniunk- ju, bezrobociu, tow w cenach
turalnych, a takze produktow
zmian w strukturze

Wspotzalezne | Faza stabilizacji Czynnik ekono- Czynnik ekono-

(interdependent | wielkosci ruchu miczny, wielko$¢ miczny (réznice

borderlands) PKB, turystyka, W poziomie roz- .

. . . . L. Nie dotyczy
powigzania gospo- | woju, wielko$¢
darcze (eksport) PKB, rdznice w ce-
nach produktow)

Zintegrowane Czynnik ekono-

(integrated miczny, wielko$¢

borderlands), PKB, turystyka, Nie dotyczy Nie dotyczy

powigzania gospo-
darcze (eksport)

Re-bordering | Faza silnych wahan Ponowny silny Ponowny
wielkosci i struk- wptyw czynnikéw | silny wptyw
tury ruchu geopolitycznych, |czynnikow

Nie dotyczy jednoczesne geopolitycz-
duze znaczenie nych
czynnika ekono-
micznego

Opracowanie wtasne.

w ruchu granicznym w okresie 1994-2017 (dla granic Schengen do roku 2007, dalej
w oparciu o badania ankietowe). Dokonano takze satysfakcjonujacej oceny zmian
w mobilnosci migdzynarodowej Polakdéw oraz wspomnianej wyzej oceny zalez-
nosci miedzy trendami wielkosci i struktury ruchu granicznego a zmiennymi
objasniajagcymi (modelowanie, ocena wrazliwosci na zdarzenia przelomowe).
Zrealizowane badanie pozwolito na pozytywng weryfikacje postawionych
na wstepie hipotez. Potwierdzono hipoteze o odmiennym charakterze czynnikéw
(w tym czynnikéw geopolitycznych) determinujacych ruch oséb. Analiza dyna-
miczna pozwolila na pozytywng weryfikacje tezy, iz rozwdj infrastruktury tylko
okresowo wplywa na rozktad geograficzny ruchu granicznego, podczas gdy decy-
dujace pozostaja inne czynniki o charakterze ekonomicznym i geopolitycznym.
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Tym samym potwierdzono, ze wielko$¢ i struktura ruchu granicznego w coraz
wiekszym stopniu zalezy od czynnikéw ekonomicznych i spolecznych, a mniejszym
- od tych o charakterze infrastrukturalnym. Cze$ciowo potwierdzila si¢ hipoteza,
ze wyréwnywanie si¢ warunkéw ekonomicznych prowadzi do zmniejszenia si¢
ruchu o charakterze przygranicznym. Stwierdzono co najwyzej zmniejszenie jego
dynamiki. Mozna jednak wnioskowa¢, ze zgodnie z wstepnymi zatozeniami jed-
noczesny wzrost podrézy dlugich (turystycznych, biznesowych; zaréwno z Polski,
jak i do Polski) po czesci bilansuje ewentualne ubytki. Jednoznacznie potwier-
dzono hipoteze dotyczacg wzrostu ogolnej miedzynarodowej mobilnosci Polakow.
Poziom weryfikacji hipotez jest mozliwy do oceny na koniec roku 2019. Pézniejsze
zmiany w ruchu granicznym (pandemia COVID-19) wymykaja si¢, z oczywistych
wzgledow, dotychczasowym trendom.

Badanie ma takze istotny wklad teoretyczny w odniesieniu do dlugookreso-
wych ocen przenikalno$ci granic. Juz w momencie rozpoczynania prac, czynniki
o charakterze geopolitycznym zaczely ograniczaé przenikalno$¢ tzw. ,otwartych”
granic (zagrozenie terroryzmem, silna presja migracyjna). Uzyskane wyniki doé¢
jednoznacznie potwierdzily, ze zmiany w ruchu granicznym nie mogg by¢ diuzej
wyjasniane na gruncie prostych uje¢ teoretycznych, sformutowanych na gruncie
geografii politycznej w latach 90. (,,na fali” liberalizowania si¢ reziméw granicz-
nych, zwlaszcza w Europie). Wykazano, ze intensywno$¢ miedzynarodowych
interakeji przestrzennych jest zalezna od wielu czynnikéw o charakterze politycz-
nym, makroekonomicznym, spolecznym, infrastrukturalnym, jak tez lokalnym.
Pos$rednio wykazano tym samym, ze skutki ewentualnych ograniczen w przenikal-
nosci granic (re-bordering) moga by¢ bardzo selektywne terytorialnie, a uzyskane
wyniki mogag by¢ pomocne w przewidywaniu tych skutkow. Teze te zweryfikowal
rok 2020, kiedy przenikalnos¢ granic europejskich (a tym samym np. integralno$¢
juz uksztaltowanych transgranicznych rynkéw pracy) zostata drastycznie ogra-
niczona na skutek pandemii COVID-19. Wnioski odnosnie nieliniowo$ci zmian
w ruchu granicznym sa iloSciowym potwierdzeniem niestuszno$ci, stawianej
w poprzednich dekadach tezy o ,koncu historii”, a jednocze$nie takze o zmniej-
szeniu znaczenia roznic terytorialnych (tzw. ,koniec geografii”).



Economic, social and geopolitical conditioning
of the cross-border traffic

Summary

The dynamic course of the transboundary processes makes it necessary to take a new look at the
theoretical generalizations to date, which assume, in particular, the linear direction of the processes,
taking place (Sanguin, 1989; Martinez, 1994; Ciok, 2005). The intensity of the spatial interactions
(including transboundary traffic) proved to depend upon numerous factors of political, economic,
social and infrastructural character. The need arose of a more universal interpretation, which
requires consideration of appropriate differentiation, both in time (relatively long historical time
series) and in geographical space. This interpretation can be carried out uniquely at the interface
of geographical, economic and social sciences. That is why an attempt was undertaken of a new
theoretical approach with respect to the conditioning of the cross-border traffic, formulated based
on a rich source material, field and social studies, as well as modelling, proper for the economic
sciences.

The primary objective of the present monograph is to determine the causes and to obtain
the model-based generalization of the long-term variability as to the magnitude and structure
of the traffic of persons across the boundaries of Poland, in dependence upon the economic, social
and geopolitical variables, as well as those associated with the development of infrastructure.
This primary objective was achieved through realization of the partial objectives, having
complementary cognitive, methodological, theoretical, and also to some extent applied character.
The partial objectives were constituted by:

» assessment of trends in cross-border traffic (magnitudes and structures) in the years
1990-2020 based on the observed data, acquired from the Border Guards (in the division
into Schengen boundaries — analysis for the years 1990-2007, and the eastern boundary -
analysis for the years 1990-2020);

» assessment of dependence between, on the one hand, the trends in the magnitude and
structure of the cross-border traffic, and, on the other hand, the variables, representing
the economic, social, geopolitical and infrastructural development situation in Poland
and in the neighboring countries, as well as the variables illustrating the intensity of the
transboundary socio-economic interactions;

» assessment of changes in the international mobility of Poles;

» development of a formalized model of changes in cross-border traffic as dependent upon
the variables considered;

» identification and conceptualization of the observed transformations in the international
spatial mobility;

» formulation of the theoretical generalizations, explaining the variability in the intensity and
structure of the cross-border traffic and their relations to the existing body of knowledge
in this domain.

Considering the literature on the subject (e.g. Poweska, 2002; Batten, 2003; Kawatko, 2005a;
Brunet-Jailly, 2005; Sparke, 2006; Helble, 2007) and the results of the previous studies by the
present authors (e.g. Komornicki, 1999, 2001, 2005, 2007, 2008ab, 2010a, 2011ab; Komornicki
and Miszczuk, 2010; Weclawowicz et al., 2006; Szejgiec and Wisniewski, 2008; Szejgiec, 2010;
Wisniewski, 2010; Wieckowski et al., 2012), the partial objectives allowed also for the verification
of several essential research hypotheses, associated with cross-border traffic, namely:

» the magnitude and the structure of the cross-border traffic increasingly depend upon the
economic and social factors, while to a lesser extent — on those of infrastructural character;

» transport development removes some of the traditional barriers, including political
boundaries, but at the same time gives rise to barriers in other places;

» evening out of economic conditions across the internal Schengen boundaries entails
a relative decrease in significance of the local cross-border traffic, while, at the same
time, the international mobility, expressed through more distant cross-border journeys,
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increases; jointly this results in the balancing and stabilization of the overall cross-border
traffic;
» development of transport infrastructure only transitionally disturbs the geographical
distribution of the cross-border traffic;
» international mobility of Poles increases, but its influence on the magnitude of the cross-
border traffic is spatially selective.
The time span of the study encompassed the years 1990-2020. This allowed for a partial
consideration of the effects of COVID-19 pandemic in the study. The spatial reach of investigations
was limited to all of thelanded boundaries of Poland. Analysis was performed both for the segments
of the boundary and for individual locations of border crossing facilities. Undertaking of the
analysis of traffic structure, including the structure of persons, crossing the borders, according
to their citizenship, caused that in reality the analyses exceeded the territory of Poland, and even
of Europe. Regarding the subject of study, it encompassed the cross-border traffic of persons
(social and economic linkages) and the cross-border traffic of trucks (economic linkages). Given
the availability of data, some of the analyses concerned mainly the eastern Polish border. In the
case of analyses for the year 2020 (the effects of COVID-19 pandemic), including the references
to the labor, tourism and educational markets, the study focused on the Polish-Ukrainian and
Polish-Belarusian relations.

In the framework of the study reported a survey was carried out of the international and
Polish literature of the subject, including the disciplines dealing with international mobility and
also with the political aspect of functioning of the borders, as well as transport. Both this literature
and the investigations performed demonstrated that the cross-border traffic remains one of the
few good indicators of international relations and geopolitical situation. Simultaneously, the
existence of a gap in the knowledge concerning modelling of cross-border traffic was confirmed.
It was stated that the relatively rich existing research experience related to the functions
and permeability of the borders has not made it possible until now to elaborate quantifiable
descriptions of dependence of traffic upon the socio-economic factors.

Analyses were also carried out of the long-term trends in the field of cross-border traffic,
including those related to the inward movement of definite groups of foreigners. In the
appropriately justified cases the analyses were more detailed, concerning the dynamics in a short-
time perspective (for instance - the analysis related to the traffic collapse in 2020 due to COVID-19
pandemic). Particular attention was paid to the inward traffic of foreigners from the neighboring
countries (Eastern Europe), and also from the countries of the global South (including the
refugees). It was demonstrated that the eastern boundary of Poland, following the period, when
the cross-border traffic depended mainly upon the bilateral relations, has been slowly becoming
(until the year 2020) the boundary of a global dimension. This was true in a particular manner
for the Polish-Ukrainian segment, where the structure of persons crossing the border included
an increasing share of representatives of the geographically distant third countries.

Attempt was undertaken, as well, of determining the sensitivity (resistance) of the
transboundary setting of socio-economic relations, expressed through the intensity of traffic
(of persons and heavy loads) with respect to selected economic and political events. With this
purpose in mind analysis was performed of the traffic in the context of significant occurrences
(like, e.g., the economic crisis in Russia; Polish accession to the EU, time-wise associated with
introduction of visa regime for the citizens of Russia, Ukraine and Belarus; Russian embargoes
on agricultural products; organization of EURO 2012 soccer championships; annexation
of Crimea, etc.), as these facts could influence the intensity of traffic across the state border. It
was preliminarily demonstrated that the cargo traffic across the Polish eastern border was clearly
influenced by the geopolitical and macroeconomic circumstances (like the Russian crisis or the
global financial crisis), while the magnitude and directions of the traffic of persons was mainly
influenced by the formal situation (introduction of the visa regime, agreements on the local cross-
border traffic) and by the local peri-boundary trade conditions, which were partly a reflection
of the macroeconomic situation.

Based on the data on cross-border traffic an original typology was developed of the border
crossing points. This typology was necessary for the further study process, but constituted also
an important element of putting in order the information on Polish boundaries and cross-
border movements, for the later use in the analyses from the domains of political geography,
transport, migrations and tourism. The basis for this typology, side by side with traffic databases
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(including the categories of movements — inward, outward, Poles, foreigners), was constituted
by the information on the legal status of the border crossing point, the field studies carried out,
as well as the categories of roads, leading to the border crossing points. Thus, the following
types of border crossing points were distinguished: a) type I - within the main transport
corridors; b) type II - regional, the remaining ones, to which the national or regional roads
lead; ¢) type III - local ones (to which the county or municipal roads lead); d) type IV - railway
crossing points; e) type V - the remaining ones (with several sub-types distinguished).

In 2019 two relatively large scale empirical studies were carried out. The first of these
concerned the structure of traffic across the boundaries of Poland with other countries of the
Schengen zone. This study made it possible to establish: a) the estimated proportions of the traffic
magnitude among the border crossings (being therefore one of the bases of their typology);
b) an assessment of the structure of traffic in division between Polish citizens and foreigners
(according to nationalities); c) an assessment of the number of passengers in passenger cars,
which was the basis for the estimation of the cross-border traffic, taking place with vehicles,
by using the road traffic data on the roads leading to the borders.

The second key study was the dynamic investigation of the international mobility of Poles
(in 2017 and, retrospectively, in 2007). For assisting in the realization of this study an external
company was hired. The analysis was carried out with the CATI method on the sample
of 1 000 adults in the period 2007-2017. The results from this study showed the increase of the
international mobility of Poles. It was concluded that the increase in the level of mobility is
conditioned by a number of factors. The contributing factors were, in particular - territorial
integration in the framework of the EU (2004) and in the Schengen zone (2007), development
of cheap airlines and of the coach lines. The increase in mobility is also a derivative of the
increased wealth of the societies and the associated increase in car ownership. In this context,
the upward trend in mobility is seen not only through the number of travelling persons, but also
in the number of trips. In 2017, compared to 2007, a significant decrease in the share of coach
travels could be observed, and a slight decrease in the trips by own car, with an increase in the
share of travels by plane. The shares of the remaining modes of transport, that is - railways, ships
(including ferries), as well as crossings of the border by foot remained at roughly the same levels.
It could be stated that in both time instants analyzed the majority of trips had tourist character.
There was a marginal drop in the share of travels aimed at meeting family and friends, of shopping
trips and of trips for educational purposes. On the other hand, a slight increase in the share
of business trips was noted. In 2017 more than 91% of all foreign trips were those to European
countries.

The analysis of the branch (transport mode) structure of the cross-border traffic allowed
for formulation of the conclusion that attainment of a definite degree of formal permeability
of aboundary is the condition for the development of the modal structure similar to that observed
for the internal travels. The boundary is then no longer a traffic structure forming factor. Further
changes in terms of transport modes in passenger traffic are conditioned already by other factors.

The final element of the investigation reported was the attempt of modelling the cross-
border traffic, and simultaneously an attempt of determining the economic variables, which
effectively influenced, over a longer time period, the intensity of cross-border movements at the
Polish border crossing points. The foundation for modelling was constituted by the survey of the
potential socio-economic variables to be considered (including GDP, wages, unemployment,
prices of selected goods and services, level of exports, tourist inward and outward movements).
For this purpose Polish public statistics resources were used, along with those for the neighboring
countries. In addition, the level of formal permeability of the boundaries was assessed with the
participation of experts for the consecutive years of the period 1990-2018. The dependent variable
in all of the models elaborated was the intensity of the cross-border traffic, measured with total
number of persons entering and leaving Poland through a given border crossing point in a given
year. Models were estimated for three variants of the dependent variables: a) totals for the inward
and outward movements (of Poles and foreigners taken together); b) for the inward and outward
movements of Poles; ¢) for the inward and outward movements of foreigners. Each of the adopted
explanatory variables appeared in the models as the natural logarithm of the number of persons.
The data, used in modelling, concerned the years 1994-2017 (for the internal boundaries of the
Schengen zone - the years 1994-2007).
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In the effect of modelling it was concluded that the main factors, conditioning the cross-
border traffic, are constituted by the differences in the level of economic development (GDP)
and the state of economy (level of unemployment), and by the degree of permeability of the
borders. Statistically significant for the cross-border traffic are also in some cases the differences
in prices of goods (fuels, tobacco and alcohol) and of services (first of all the basic ones, like, e.g.
hairdressing). The latter dependence was mainly observed along the eastern border (cross-border
traffic largely determined by the price differentials on goods) and along the border with Germany
(in the first time period analyzed the cross-border movements were essentially determined by the
prices of goods, while in the later period - also by the prices of services). Models confirmed,
as well, the differences in the sets of factors, shaping the magnitude and the structure of the traffic
across Polish boundaries, resulting from the general geopolitical conditioning, with the year 2007
constituting an important turning point, after which the classical factors of population mobility
became really visible.

At the highest level of generality (all of the border crossing points over the years 1994-2017)
the intuitive dependence of the cross-border movements upon the differences of economic
potentials (expressed in GDP) between the neighboring countries was confirmed. These
differences constitute both the motivation of travels to the richer countries (job seeking) and
to the poorer countries (shopping). In the dynamic perspective this means that the decrease
in such differences (including the convergence within the European Union) entails a decrease
in the cross-border traffic intensity. Yet, on the other hand, this traffic depends not only upon
the differences mentioned, but also on the very economic potential. The wealthier societies are
more internationally mobile (tourism). In the case of the boundaries of relatively rich countries
these two factors act in the opposing directions, and the ultimate dynamics of movements may
turn out to be their resultant. An instance may be provided by the Polish-German boundary. The
decrease in the economic disproportions between the two countries entailed shrinking of the
traffic (e.g. purchases made by the German citizens in Poland). At the same time, though, the
overall economic potentials of the two countries propelled the increase of this traffic, especially
the growing GDP of Poland, conducive to foreign travels. It was also stated that some of the factors
exert probably an influence depending upon the intensity of the phenomenon described. Thus, for
instance, joblessness means a smaller economic potential and decreased propensity to travelling,
but, after a definite threshold is exceeded, it starts to motivate to job-related migrations, which
then generate an increased intensity of the cross-border traffic.

It was also unambiguously confirmed that any change in the capacity of the border crossing
point influences the intensity of traffic through it. The influence mentioned, however, concerns
only the situation, when the permeability of the border is limited (individual crossing points
that are dedicated only to definite categories of travelers and/or vehicles), or when the cross-
border transport infrastructure is poorly developed (e.g. roads in bad technical conditions).
Models estimated separately for Poles and foreigners show (in contrast to general models) the role
of prices of some goods as the factor shaping the cross-border traffic. This concerns, in a particular
manner, the prices of goods subject to excise tax and the eastern border, and Polish citizens,
crossing this border. This is understandable, despite the fact that in the common feeling it was so
that the citizens of the neighboring countries were bringing such goods to Poland (and hence it
was them that crossed the border). In the case of foreigners these were, though, very often strictly
trade-oriented trips, during which bigger amounts of alcoholic beverages and tobacco products
were transported or attempts were made of bringing them into Poland. Polish citizens most often
travelled abroad to buy such products for own needs, which, naturally, generated increased traffic.

Separate modelling for the particular groups of boundaries and their segments uncovers
further dependences. With respect to internal boundaries of the Schengen zone of importance is
the level of economic relations (as expressed through the value of exports), which demonstrates,
indirectly, that a major part of the traffic was constituted there by the broadly understood business
travels. Across these boundaries the travels of foreigners to Poland depend to decidedly the
highest extent upon the GDP of the countries of origin (the neighboring ones and those situated
farther away in the so-called zone of influence). The wealthier the inhabitants of these countries,
the more they travel, crossing also the boundaries of Poland.

An interesting conclusion is also constituted by the statement that on the outer boundary
of the Schengen zone, as compared to the internal boundaries, accession of Poland to the
European Union, resulted in an increase of the cross-border traffic. This occurred despite the
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initial difficulties in international travels (visa regimes), which, ultimately, have not eliminated the
potential for increase, associated with the growing attractiveness of Poland as a member country
of the EU. The directions of relations for the two types of boundaries were in some cases opposite.
The increase in the wealth of the partners in the framework of the EU brought about the increase
in traffic intensity (more frequent travels to Poland), while on the eastern border the dependence
was to the opposite. Along with the economic development (GDP level) of the respective countries
Poland would become less attractive. Most probably, the revenue that could be gained from local
cross-border trading was becoming less attractive. The models, representing the dependences
for the particular groups of foreigners (nationalities) make apparent high significance of transit
through Poland. For Germans, unemployment turns out to be a factor behind the trips to Poland,
which could be explained by the then arising need in the eastern lands of the Federal Republic
of looking for cheaper products and services (including tourist services). Movements of the
citizens of Germany proved also to depend upon the very fact of Polish accession to the European
Union, which might be associated both with the strengthening of economic links and with
overcoming of the earlier psychological barriers.

The results of the investigations reported lead to a general conclusion that from the point
of view of permeability Polish boundaries in 2018 (and so possibly also today) can be classified
into three basic types:

a) Schengen boundaries featuring very high and stable degree of permeability;

b) boundary with Ukraine, featuring medium and gradually increasing degree of permeability;

¢) boundaries with Russia and Belarus, featuring low and at the same time highly variable
degree of permeability.

All attempts at modelling and development of scenarios regarding the future changes
in permeability of the boundaries as well as intensity and structure of cross-border traffic
must account for this typology. Moreover, it cannot be excluded that there will be a further
differentiation of the processes, taking place along the particular borders. This concerns,
in particular, the potential differences between the situation at the Russian and the Belarusian
borders. One should not exclude, neither, possibility that a difficult geopolitical situation might
exert influence, leading to changes in the magnitudes and structures of traffic within the Schengen
zone. This could concern:

a) the Lithuanian border, concentrating for many years now the transit from Russia to Western
and Southern Europe;

b) the Slovak border, in connection with the increase in significance of the road connections
of strategic significance along the outer boundary of the European Union.

In an obvious manner the processes, taking place in the East of Europe, shall also bear influence
on the magnitude and structure of the air transport in Poland.

The studies carried out earlier made it already possible to attempt the assessment of mutual
relations between the cross-border movements, border functions and infrastructure (Komornicki,
2014). It was demonstrated then that the range of these relations is variable and strongly
conditioned by historical, geopolitical and economic factors. The dynamics of the processes
taking place is distinctly different along the boundaries inside the European Union (showing
unambiguous tendency towards decreased formalism and increase of permeability) and on the
outer boundaries of this organization. In the first case, one can distinguish the following phases:

» strongly formalized boundary of the period of centrally planned economy; political and
to a certain extent economic factors are decisive; infrastructure having arisen in the earlier
periods is made use of only selectively; along with the increase in traffic intensity this
infrastructure becomes insufficient; boundary, forming a strong spatial barrier, limits the
development of infrastructure;

» boundary of the period of systemic transformation; there is an abrupt reduction of the
limiting geopolitical factor; the boundary quickly becomes increasingly permeable; specific
transboundary transport infrastructure develops; increase in traffic intensity causes that
the infrastructure gets temporarily insufficient; opening up of the boundary, though, is
conducive to the general development of the socio-economic interactions, which, in turn,
necessitate new infrastructure;

» internal boundary of the European Union and the Schengen zone; accession
to the European Union brings about further fast intensification of the socio-economic
connections of transboundary character, even though not necessarily the very cross-border
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traffic; at the same time, the specific transport infrastructure becomes obsolete; availability

of the structural funds of the European Union facilitates the development of the true

transboundary road and railway infrastructure.
In the case of the outer boundaries of the European Union the process takes a different course.
Economic transformation is much faster in Poland. This leads to the differences in the prices
of consumption goods, which are not justified in market terms. Petty trade develops, propelling
the traffic here in question, which, with time, though, starts to exert a braking impact on the
development of infrastructure. Strong pressure on construction of new border crossing points
has a local character. Before the accession to the European Union the first symptoms appear
of renewed formalization of the eastern border. After the accession the border undergoes this
renewed formalization in an abrupt manner. In the local sense the border becomes distinctly less
permeable. At the same time, though, trade exchange increases and intensive traffic flows persist.
The geopolitical factor exerts again a limiting pressure on the development of infrastructure. Its
influence on the intensity of bilateral interactions is primarily structural.

The results, obtained in the here presented study (including the results from modelling)
allow for suggesting a nominal broader sequence of changes in the structure of cross-border
traffic, referring to the modified phases of development of the trans-boundary cooperation
of Martinez (1994). This sequence is presented in Table 7.1.

Summing up, the primary goal of the investigations reported was to establish the reasons for
and to provide the model-based generalization of the long-term variability of the dimensions and
structures of the movements of persons and vehicles across the boundaries of Poland, as depending

Table 7.1. Sequence of changes in cross-border traffic, according to phases of cooperation

Phase Detailed phase Main factors determining cross-border traffic
el according to the o
) results of traffic ; : : Remaining outer
to Martinez study Schengen boundaries | Border with Ukraine EU borders
alienated Phase of low Geopolitical factor, Geopolitical factor Geopolitical
borderlands intensity and economic factor factor
high selectivity (differences in de-
of traffic velopment levels at
the start of transfor-
mation)
co-existent Phase of fast Economic factor, Economic factor, Economic
borderlands increase of traffic | differencesin differences in prices factor, differ-
intensity and its development level, of goods ences in prices
variations due unemployment of goods

to business con-
ditions, as well as
structural changes

interdependent | Stabilisation pha- | Economic factor, GDP | Economic factor

borderlands se of the border value, tourism, eco- | (differences in de-
traffic volume nomic connections velopment level, GDP Does not apply
(exports) value, differences

in prices of goods)

integrated Economic factor, GDP
borderlands valug, tourism,‘eco— Does not apply Does not apply
nomic connections
(exports)
re-bordering Phase of signifi- Renewed strong influ- | Renewed strong
cant fluctuations ence of geopolitical influence of geo-
in border traffic Does not apply factors with simulta- political factors
volume and struc- neous high importance
ture of the economic factor

Own elaboration.
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upon the economic, social, geopolitical and infrastructure development related variables. This
goal was achieved through the results of modelling (indication of the most important variables),
and also owing to the results obtained in the study of international mobility of Poles. The
effects of modelling were satisfactory as regards the outer boundary of the EU (longer time
series of data, possibility of performing dynamic analysis). This was not quite so for the results,
concerning the internal boundaries of the Schengen zone. In this case of use were the results
from the questionnaire based survey study, related to the dynamics in the period 2007-2017,
and the analyses of trends in cross-border traffic, including its sensitivity to the macroeconomic
and geopolitical phenomena. Altogether, the primary goal was attained due to the application
of several complementary study methods, which proved to be the necessary condition for success.
From among the predefined detailed objectives of cognitive character it was possible to determine
fully the trends in the cross-border traffic in the period 1994-2017 (for the Schengen borders
until the year 2007, later on - with the use of the questionnaire-based approach). Results were
also satisfactory with respect to the assessment of the changes in international mobility of Poles
and the previously mentioned assessment of the dependence between the trends in magnitude
and structure of the cross-border traffic and the explanatory variables (modelling, assessment
of sensitivity with respect to the turning point events).

In the framework of realization of the detailed methodological objectives a proposal was
elaborated of the concrete model formulations (formulae), describing the changes in cross-border
traffic in distinction of Schengen boundaries, non-Schengen boundaries, and the types of border
crossing points. The number of models that were tested, and then identified as significant, was
bigger than initially assumed. It turned out to be impossible, on the other hand, to propose a single
formalized model of changes for the entire cross-border traffic as depending upon the variables
considered. The attempts of identifying such a model yielded very low levels of dependence and
most frequently the respective models were statistically not significant. It also turned out to be very
difficult to elaborate methods for estimating the magnitude of the cross-border traffic in places,
where it was not monitored (boundaries inside the Schengen zone). Efforts were undertaken with
this respect, but their results were not fully satisfactory.

The investigations performed allowed for verification of a part of the initially formulated
hypotheses. The hypothesis was confirmed of the specific character of factors (including
geopolitical factors), determining the traffic of persons. Dynamic analysis enabled a positive
verification of the hypothesis that the development of infrastructure influences only temporarily
the geographical distribution of the cross-border traffic, while the other factors, having economic
and geopolitical character, remain decisive. Thereby, it was also confirmed that the magnitude and
the structure of cross-border traffic depend increasingly upon the economic and social factors,
and to a lesser extent upon those of infrastructural character. The proposition that evening out
of the economic conditions leads to a decrease in the local cross-border traffic found partial
confirmation. It was established that at most the dynamics of this traffic decreases. Yet, it could
be concluded that, in accordance with the initial assumptions, the simultaneous increase in more
distant travels (tourist and business, both from and to Poland) partly compensates for the potential
decreases. The hypothesis of the upward trend in the general international mobility of Poles was
unambiguously confirmed. The level of verification of the hypotheses can be appropriately assessed
until the end of 2019. The later changes in the cross-border traffic (COVID-19 pandemics) are, for
obvious reasons, inconsistent with the previously established trends.

The study was by definition an interdisciplinary undertaking. Its main threads refer to the
“new” discipline of “socio-economic geography and land-use economy”. The analytic toolbox
and the scope of considerations include, however, also the elements of economics and sociology.
When assessing the contribution of this study to the development of socio-economic geography
from the methodological standpoint, one should indicate, first of all, the pioneering elaboration
of the quantifying instruments (partial models of the cross-border traffic) for the previously
idiographic sub-discipline of political geography. A novelty is also constituted by the identified
set of economic and political variables, determining the trans-boundary mobility. Of substantive
importance is also the conjunction in terms of statistical analyses of traffic of the variables,
having economic character with the variables, representing formal limitations to the permeability
of boundaries.

The study reported provides, as well, a significant theoretical contribution with respect to the
long-term assessments of the permeability of boundaries. Already at the instant, when the research
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work took off, the factors of geopolitical character started to limit the permeability of the so-called
“open” boundaries (threat of terrorism, strong migration pressure). The results obtained quite
unambiguously confirmed that the changes in cross-border traffic cannot be any longer explained
based on simple theoretical premises, formulated within the domain of political geography
in the 1990s (following the wave of liberalization of the border regimes, especially in Europe).
It was demonstrated that the intensity of the international spatial interactions depends upon
numerous factors of political, macroeconomic, social and infrastructural character, including also
local conditioning. Hence, it was also indirectly proven that the consequences of the potential
limitations to the permeability of boundaries (“rebordering”) may be very selective territorially,
and the results, obtained in the study, may be helpful in predicting these consequences. This
proposition was effectively verified in 2020, when the permeability of European boundaries (and
therefore, e.g., the integrity of the already developed trans-boundary labor markets) was drastically
constrained due to COVID-19 pandemics. The conclusions, concerning the nonlinear character
of changes in cross-border traffic, amount to the quantitative confirmation of the incorrectness
of the proposition, forwarded in the preceding decades, of “the end of history”, and at the same
time of the decreased significance of the territorial differences (the so-called “end of geography”).

Translated by Jan W. Owsiriski
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Wozrastajaca intensyfikacja miedzynarodowych przeplywoéw ludnosci, towaréw, ustug, informacji, no-
wych idei jest odzwierciedleniem postepujacej globalizacji. Przeklada si¢ to takze na rozwoj wspot-
pracy transgranicznej w wymiarze regionalnym. W ostatnich dekadach wydawalo sie, ze powstaje
nowy $wiat ,,bez granic”. Granice zyskiwaly na przenikalno$ci. Ta optymistyczna wizja zaniku barier
miedzypanstwowych funkcjonowala jednak tylko w niektérych czesciach $wiata, w tym w Europie
(strefa Schengen). Dodatkowo wydarzenia geopolityczne ostatnich lat dowodza takze, ze takze pro-
ces zwiekszania przenikalno$ci granic europejskich bynajmniej nie musi by¢ liniowy oraz, Ze nie jest
on nieodwracalny. Intensywno$¢ interakcji przestrzennych (a zarazem ruchu granicznego) okazala si¢
by¢ zalezna od wielu czynnikéw o charakterze politycznym, ekonomicznym, spotecznym i infrastruk-
turalnym. Ich naukowe rozpoznanie pozostawato ograniczone.

Gléwnym celem niniejszej monografii jest okreslenie przyczyn oraz modelowe uogélnienie dtugookre-
sowej zmiennosci rozmiaréw i struktury ruchu oséb na granicach Polski, w zalezno$ci od zmiennych
ekonomicznych, spotecznych, geopolitycznych oraz zwigzanych z rozwojem infrastruktury. Zakres
czasowy badania objal lata 1990-2020. Pozwolito to na cze$ciowe uwzglednienie w analizie efektu
pandemii COVID-19. Zakres przestrzenny ograniczony zostal do wszystkich ladowych granic Polski.
Przedmiotem analiz byly zaréwno odcinki graniczne, jak tez poszczegdlne punkty, w ktérych przekra-
czana jest granica panstwowa. Podjecie si¢ studiow struktury ruchu, w tym struktury oséb przekra-
czajacych granice wedlug ich obywatelstwa spowodowal, ze w rzeczywistosci analizy wykraczaly poza
terytorium Polski, a nawet Europy.
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