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Infrastruktura logistyczna
w problematyce
regionow przygranicznych

Spojnos¢ gospodarcza i spoleczna jest jednym z podstawowych celow Unii Eu-
ropejskiej. Jego osiagnigcie uwarunkowane jest w znacznym stopniu spojnoscia
przestrzenng'. W tej sytuacji powstala potrzeba tworzenia kanaldéw logistycz-
nych juz nie tylko w ukladzie krajowym, lecz takze w ukfadzie ponadnarodo-
wym, obejmujacym nie tylko dwa lub kilka panstw, ale cate ugrupowania, mo-
gace przekracza¢ granice kontynentéw. Dla podkreslenia tej zmiany skali na
plaszczyznie logistyki, mowiac o obszarze Europy postugujemy si¢ pojeciem
eurologistyki’.

Polska w coraz wigkszym zakresie wlaczana jest w roznorodne struktury eu-
ropejskie o charakterze spolecznym i gospodarczym, co automatycznie powo-

' L. Weihe-Lindeborg, Mapping European Trajectories — the Cultural Imperative, W: The
Changing Map of Europe. The Trajectory Berlin-Poznan-Warsaw, red. R. Domanski, Friedrich
Ebert Stiftung, Oficyna Wydawnicza ,,Rewasz”, Warszawa 1999.

? Eurologistyka jest to projektowanie wspélnego dla réznych krajow Europy systemu prze-
mieszczania i magazynowania produktow od producenta do konsumenta, przy uzyciu informatyza-
cji proceséw decyzyjnych.” (E. Golembska, Co to jest eurologistyka? w: Zarzqdzanie logistyczne
w przedsiebiorstwie, Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej w Poznaniu, Poznan 1997). W pro-
jektowaniu sieci infrastruktury eurologistycznej istotna jest istniejaca juz struktura punktéw (wez-
tow) i drog, przez ktora produkty przepltywaja od Zrodet wydobycia surowcoéw lub miejsca pro-
dukcji do miejsc podazy gotowych produktéw. Przestrzenny wymiar (struktura) tej sieci uwarun-
kowany jest wigc rozmieszczeniem miejsc wydobycia surowcow, fabryk, magazynow, hurtowni,
detalu i faczacych te punkty w przestrzeni linii transportowych. Na oceng sieci eurologistycznej,
poza jej struktura, wplywa dostgpno$¢ do niej i jej poszczegdlnych czesci wynikajaca z jej wielko-
$ci, stopnia koncentracji przestrzennej i spojnosci. Stopienn dostgpnosci jest poza tym funkcja
jakosci sieci. Wynik pomiaru (oceny) jest bowiem petniejszy, jezeli poza wielkoscig urzadzenia
uwzglednimy jako$¢ ocenianych elementéw (ustug lub produkeji). Przez dostgpnosé maksymalng
(optymalng) do sieci rozumiemy bowiem idealng dostgpnos¢ przestrzenng do sieci zaspokajajacej
pod wzgledem ilosci wszystkie potrzeby i b¢dacej jednoczesnie siecia najwyzszej jakosci. Kazdy
spadek jako$ci sieci jest tym samym obnizeniem dostgpnosci do niej. Osiaganie takiej samej tacz-
nej dostgpnosci mozliwe jest dzigki roznym kombinacjom dostgpnosci sktadowych.
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duje koniecznos¢ wiaczenia naszego kraju rowniez w struktury eurologistyczne.
Obszarem stykowym dla oddzielnych do tej pory systeméw logistycznych Euro-
py i Polski sa obszary przygraniczne3. Sa to specyficzne regiony przez wiele lat
spetniajace funkcje izolujaca Polske od wplywéw zewnetrznych, zwlaszcza
Europy Zachodniej. W obecnej sytuacji politycznej obszary te staly sig¢ strefa,
majaca petni¢ catkowicie odmienng rolg, a mianowicie rolg faczenia. Regiony
przygraniczne maja w jak najwigkszym stopniu ulatwia¢ kontakty z sasiednimi
krajami, a przez nie z panstwami polozonymi dalej. Regiony przygraniczne po-
miedzy Polska i Niemcami okreslane sa jako obszary o szczegdlnym znaczeniu
dla nowej przestrzeni europejskiej oraz jako ,,okno na Swiat zewnetrzny” dla
obu panstw*. Pelnienie tej funkcji nie jest mozliwe bez odpowiedniej, zaréwno
pod wzgledem ilosciowym, jak i jakosciowym, infrastruktury transportu, beda-
cej czescia infrastruktury logistyczne;.

Prezentowany artykul faczy plaszczyzne polityki regionalnej i eurologistyki.
Pokazuje bowiem miejsce zagadnien logistycznych, rozpatrywanych od strony
infrastruktury transportu w problematyce polityki regionalnej Polski i Unii Eu-
ropejskiej na granicy styku tych dwéch obszar6w’. Przyjecie skali regionalnej
wynika z rosnacej juz od dhuzszego czasu roli regiondow w funkcjonowaniu
i strukturach Unii Europejskiej, na co wskazuje pojawiajacy si¢ czgsto termin
,Europa regionéw”. Regiony przygraniczne natomiast interesujace sa ze wzgle-
du na intensywno$¢ zachodzacych tam proceséw gospodarczych i spolecznych
oraz na role, jaka te obszary pelnia w procesie integracji Europy.

Pojecie ,,Europa regioné6w” na stale weszto juz do terminologii procesow
i struktur obserwowanych w Europie, cho¢ jego zakres nie jest wciaz jeszcze
jednoznaczny. Pojecie to odnoszone jest zarowno do mniejszych obszarow wy-
dzielonych w ramach panstw narodowych, jak réwniez do obszaréw catych te-
rytoriow panstwowych. Z punktu widzenia klasycznej juz definicji regionu,
obydwa podejscia sa prawidlowe. Wedlug tej definicji, regionem jest kazdy
obszar zwarty przestrzennie, wydzielony ze wzgledu na $cisle okreslone kryte-

* Pomimo istnienia transportowych powiazain migdzynarodowych w Europie, sieci poszcze-
g6lnych panstw, a zwlaszcza Europy Centralnej i Wschodniej, rozwijane byly niezaleznie od
calosci.

* Klaus-Dieter Schmidt, The German-Polish Border Belt: Bridge or Barrier on the Route to
New Europe, w: The Changing Map..., op. cit.; B. Winiarski, Rozwdj obszaréw przygranicznych
i wspolpraca transgraniczna, w: Strategiczne wyzwania dla polityki rozwoju regionalnego Polski,
Friedrich Ebert Stiftung, Warszawa 1996.

3 Pojecie infrastruktury logistycznej obejmuje rowniez infrastruktur¢ magazynowa i w pew-
nym sensie centra logistyczne. Elementy te jednak, jako wezly sieci logistycznej i jednoczesnie
transportowej, nie s3 omawiane w literaturze regionalnej i wymagaja badan. Ze wzgledu na prze-
gladowy, wstepny charakter prezentowanego materiatu nie sg tu rowniez uwzgledniane.
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rium’. Przyjecie jako region czgsci terytorium panstwa (zwykle jest to najwiek-
sza jednostka podziatu administracyjnego) dla celow badawczych i porzadko-
wych ulatwi¢ moze porozumiewanie si¢ bez wyjasniania kazdorazowo, co kryje
si¢ pod tym terminem. Takie podejscie stosowane jest w opracowaniach, w kt6-
rych przyjmuje sig, iz region ma juz obecnie i w przyszlosci bedzie miat wigksze
znaczenie niz terytorium calego kraju. Widoczne jest to np. w procedurach wy-
boru lokalizacji przez bezposrednie inwestycje zagraniczne na obszarach ugru-
powan gospodarczych. Inwestorzy z zewnatrz ugrupowania coraz czesciej
w pierwszym etapie procesu lokalizacji wybieraja obszar zajety przez to ugru-
powanie, nie kierujac si¢ wyborem szczegdlnego kraju. W drugim etapie wybie-
raja region, rowniez bez wigkszego wzgledu na to, w jakim panstwie sie¢ on
znajduje. Inwestorzy ,,wewnetrzni”’ natomiast, bedac juz na terenie ugrupowa-
nia, w duzym stopniu od razu dokonuja analizy istotnych dla nich czynnikéw
lokalizacji w ukladzie regionalnym. Znaczenie czynnikéw lokalizacji inwestycji
na poziomie regionalnym od kilkunastu lat nieustannie wzrasta’. Do kluczowych
naleza sieci transportu i tacznosci, analizowane zaréwno od strony ilosciowej,
Jak i — coraz czgsciej — jakosciowe;j.

Na obszarze Polski wydzielono kilka réznigcych sig istotnie (ze wzgledu na
obserwowane tam procesy) rodzajow obszarow, wsrod ktérych znajduja sig
regiony pogranicza. Zachodzace w nich przemiany sa wynikiem zmian funkcji
granic, jakie nastapily po roku 1989, polegajacych na przeksztalceniu granicy
z bariery w lini¢ kontaktowa. Granica jako bariera spelnia trzy podstawowe
funkcje:

e prawng: ogranicza obszar podlegajacy okreslonym rozwiazaniom prawnym;

e kontrolna: kazde przekroczenie granicy jest kontrolowane przez panstwo;

e fiskalna: funkcji kontrolnej towarzyszy funkcja fiskalna (celna) zabezpiecza-

jaca prawa fiskalne w kraju wejscia.

Sa one wynikiem wewnetrznej polityki i porzadku kraju. Poprzez swoje od-
dzialywanie okre$laja one réwnoczesnie peryferyjny i zalezny charakter regio-
now granicznych. Granica jako czynnik kontaktowy natomiast nie jest bariera,
lecz przestrzenia funkcjonalna, taczaca rézne spotecznosci i zbiorowosci. Prze-
strzen taka nazywamy woOwczas przestrzenia — regionem transgranicznym,
zmieniajacym w wyraznym stopniu swoja strukturg i organizacj¢. Regiony te nie

® Definicja regionu, zgodna z definicja klasyczna, funkcjonujaca i obowiazujaca w dokumen-
tach Unii Europejskiej, jest zawarta w Deklaracji Konwencji Rady Europy ds. Probleméw Regio-
nalizacji. Zgodnie z przyjetym tam okresleniem, regionem jest terytorium charakteryzujace si¢
historyczna, kulturowsa, geograficzna i ekonomiczng jednorodnoscia lub tez wszystkimi tymi ce-
chami lacznie, dajacymi zamieszkalej tam ludnosci poczucie wspdlnoty w realizacji wlasnych
interesOw i zamierzen.

" New Location Factors for Mobile Investment in Europe, ,Regional Development Studies”
No 6, Commission of the European Communities, Brussels 1993.
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sa juz zorientowane, réwniez pod wzgledem struktury sieci komunikacyjnej
i natezenia przeptywow w tej sieci, wylacznie w kierunku centrum kraju i ,,0d-
wrocone” tym samym od granicy, lecz tworza specyficzng strukture posiadajaca
wlasne centra, ktorymi moga by¢ np. miejscowosci z przejsciami granicznymi
lub wigksze jednostki osadnicze potozone w poblizu granicy. Przeplywy trans-
portowe nabieraja natomiast coraz bardziej transgranicznego charakteru. Obsza-
ry takie moga si¢ dynamicznie rozwija¢ w wyniku posiadania, z racji swojego
potozenia, szczegdlnych warunkow, jakimi sa:

e efekt sasiedztwa — oznacza on mozliwos¢ wykorzystania znajomos$ci mental-
nosci ,,drugiej” strony, instytucji politycznych i spolecznych obszaru po dru-
giej stronie granicy, ich stabosci i potrzeb. Historyczne i kulturowe zwiazki
moga pozwoli¢ na lepsze wzajemne zrozumienie i w wyniku tego na likwida-
cje barier w postaci uprzedzen, uznawanych stereotypow itd.;

e mozliwos¢é komplementarnosci regionow;

e szczegoOlne warunki i mozliwosé przyjmowania impulséw i inicjatyw innowa-
cyjnych przychodzacych spoza granicy.

,»W obecnej sytuacji geopolitycznej Polski w nowym ukladzie stosunkow
politycznych i ekonomicznych na kontynencie europejskim problemy obszaréw
przygranicznych wymagaja szczeg6lnego traktowania w catosci polityki eko-
nomicznej panstwa, a zwlaszcza w polityce regionalnej. Obszary te nabraly
strategicznego znaczenia w regionalnym rozwoju Polski, a takze w ksztattowa-
niu przestrzennych relacji i powigzan integracyjnych w Europie. Rozwdj regio-
néw przygranicznych i wspotpracy transgranicznej odgrywa réwnoczesnie waz-
na role w stosunkach miedzy Polska i jej sasiadami”®. Przyjeta obecnie koncep-
cja strukturalna polityki regionalnej w stosunku do wszystkich regionow Polski,
a wigc rowniez w odniesieniu do regionéw przygranicznych, oznacza, ze po-
winna ona koncentrowac si¢ na okreslonych dziedzinach, tzw. polach dziatan
strategicznych. Z prowadzonych badan wynika, ze priorytetami strategii roz-
woju regionalnego sa najczesciej:

e mata i Srednia przedsigbiorczosé,

e edukacja i kultura,

e technologie i innowacje,

e komunikacja i telekomunikacja,

e migdzynarodowa wspdtpraca gospodarcza,

e $rodowisko zycia cztowieka’.

Zgodno$¢ z ww. priorytetami polityki regionalnej jest widoczna na obsza-
rach przygranicznych Polski Zachodniej. Juz na poczatku lat dziewigédziesia-

® B. Winiarski, Rozwdj..., op. cit.
? A. Klasik, Zréznicowanie regionalne w polityce rozwoju regionalnego, w: Strategiczne wy-
zwania..., op.cit., s. 80-98.
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tych do prorozwojowych dzialan na tych terenach zaliczono konieczno$¢ rozbu-
dowy i modernizacji powiazan komunikacyjnych z reszta kraju. Przyjeto bo-
wiem, ze powinno to umozliwi¢ rozszerzenie korzysci ptynacych ze wsp6ipracy
i przeptywow transgranicznych na obszary usytuowane glebiej na terytorium
panistwa, wsparcie tej wspotpracy przez osrodki naukowo-innowacyjne zlokali-
zowane na zapleczu pogranicza (np. Poznan i Wroctaw) i eliminowanie poten-
cjalnych zagrozen ,,peryferyjnoscia” w nowym uklfadzie, po likwidacji rozdzie-
lajacych funkcji granicy panstwa. W zwiagzku z usytuowaniem na terenach re-
gionéw przygranicznych trzech tras autostradowych gléwnie o funkcjach tran-
zytowych, wskazywano rowniez na koniecznos$¢ zaprojektowania powiazan tych
tras z siecig drog regionalnych i lokalnych pod katem wykorzystania tras tran-
zytowych takze dla potrzeb gospodarki i ludnosci tej czesci kraju'.

Problemy transportu i tacznosci zajmuja wazne miejsce w polu zaintereso-
wan dziatalnosci regionéw przygranicznych w catej Europie. Potwierdzaja to
zapisy Europejskiej Karty Regionéw Granicznych i Transgranicznych''. Zgod-
nie z postanowieniami zawartymi w Karcie jednym z wazniejszych celéw
wspoOlpracy transgranicznej jest likwidacja, a przynajmniej zmniejszanie niedo-
boréw wyposazenia infrastrukturalnego stref przygranicznych (przede wszyst-
kim w Europie Srodkowej, Poludniowe;j i Wschodniej) oraz usuwanie brakéw
i przeszkéd w transgranicznym przeplywie dobr i osob. Przedsigwzigcia majace
umozliwi¢ osiagnigcie ww. celow to m.in.:

,»® ukierunkowanie celow polityki komunikacyjnej w ramach wspdlnej strategii

w dziedzinie polityki fadu przestrzennego, polityki regionalnej i europejskiej,

a nie tylko usprawnianie aktualnego stanu w ruchu komunikacyjnym i jego

przepustowosci;

e rozbudowa w okreslonych regionach granicznych potaczen infrastruktural-
nych o dalekim zasiggu w celu przezwycigzenia ich dotychczasowej peryfe-
ryjnosci oraz dostosowanie Srodkow transportu do uwarunkowan przestrzen-
nych;

e likwidowanie istniejacych luk w polaczeniach transgranicznych w drodze
powiazania ze sobg regionalnych, narodowych i transeuropejskich osi oraz
sieci komunikacyjnych;

e wspolne, a nie oparte na konkurencji planowanie nowych i rozwdj juz istnie-
jacych portéw lotniczych;

e rozbudowa transgranicznych sieci drég dla granicznego ruchu osobowego,
usuwanie przeszkdd w korzystaniu z nich, a takze niwelowanie utrudnien
wynikajacych z systemow taryfowych;

19 B. Winiarski, Rozwdj..., op. cit.

! Karte ta uchwalono 20 listopada 1981 r. w EUREGIO, tj. euroregionie na pograniczu Nie-
miec i Holandii, a nast¢gpnie w zmienionej formie w Szczecinie, w Euroregionie Pomerania w dniu
1 grudnia 1995 1.
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e budowa badz rozbudowa ‘przejs'c' granicznych na wszystkich zewnetrznych
granicach Unii Europejskiej, a takze w Europie Srodkowej i Wschodniej ce-
lem skrécenia czasu oczekiwania 1 przyspieszenia biegu transportu;

e rozbudowa badz budowa uzgodnionych na szczeblu transgranicznym terminali
transportu kombinowanego i centrow przetadunkowych ruchu towaréw;

e rozbudowa transgraniczna sieci energetycznych;

e koordynacja instrumentdw wspierania i finansowania po obu stronach grani-
cy, aby stworzy¢ przestanki zatozen polityki komunikacyjnej stuzacej przeno-
szeniu punktu cigzkosci transportu na kolej i zegluge wodna;

® korzystanie z programow Unii Europejskiej, stuzacych wspieraniu regionéw
granicznych celem stworzenia bezpo$rednich projektow transgranicznych”'%,
Kolejnym punktem Karty jest zapis wskazujacy na konieczno$¢ poprawy

sieci telekomunikacyjnej i informatycznej, niezbednych dla sprawnego funkcjo-

nowania transportu i zarzadzania przeplywami, poprzez podejmowanie naste-
pujacych dziatan:

,»® rozbudowa sieci telekomunikacyjnych i informatycznych w systemie ISDN
na obszarach przygranicznych;

e transgraniczna rozbudowa sieci infostrad o zasiggu ponadregionalnym;

e likwidowanie barier administracyjnych, gospodarczych i technicznych w dzie-
dzinie telekomunikacji oraz informatyki wynikajacych z nadgranicznego poto-
zenia;

e tworzenie przygranicznych systeméw taryfowych (np. dla telefonii, systeméw
poczty elektronicznej oraz wizualnego przekazywania danych i informacji);

e wspieranie rozwoju uzywanych w ruchu transgranicznym central telefonicz-
nych jako osrodkow rozdzielczych telekomunikacji na stabo zaludnionych ob-
szarach przygranicznych;

e transgraniczna wymiana danych i informacji migedzy uniwersytetami, placow-
kami badawczymi itd., stluzaca przekazywaniu innowacji i wynikéw badan
oraz informujaca o rozwoju rynku w skali migdzynarodowej, mozliwo$ciach
dotarcia do klienta”".

Rozw¢j infrastruktury transportu i tacznosci finansowany jest w skali regio-
nalnej, tzn. réwniez w regionach przygranicznych, przez Fundusze Strukturalne,
w tym Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego. W odpowiednich przypad-
kach, tzn. w regionach spetniajacych okreslone kryteria przydzielania srodkéw
finansowych z puli Funduszy Strukturalnych, Europejski Fundusz Rozwoju Re-
gionalnego wspomaga inwestycje obejmujace m.in. budowe i rozwdj gtéwnych
sieci transeuropejskich infrastruktury transportu i facznos$ci, jak réwniez pro-
jekty umozliwiajace likwidacje istniejacych enklaw regionalnych, tj. drogi do-

12 Europejska Karta Regionéw Granicznych i Transgranicznych, za: W. Malendowski, M. Ra-
tajczak, Euroregiony..., op. cit.
13 Europejska Karta..., op. cit.
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jazdowe, mosty, lotniska, przejscia graniczne, systemy telekomunikacyjne itd.'
Finansowane sa rowniez projekty dotyczace rozwoju sieci infrastrukturalnych
stuzacych obstudze obszaréw przemystowych i rolniczych.

Z funduszu regionalnego finansowana jest rowniez w duzej czeSci jedna
z inicjatyw wspélnotowych, a mianowicie inicjatywa INTERREG. Ma ona na
celu udzielanie pomocy regionom przygranicznym dla wsparcia ich wspdlpracy
utrudnionej dotychczas przez istniejace granice. Obszary te, ze wzgledu na nie-
wyksztalcone w odpowiednim stopniu polaczenia komunikacyjne, czesto od-
izolowane byly od gléwnych centréw aktywnosci gospodarczej oraz centrow
decyzyjnych. Prawie polowa srodkéw tej inicjatywy wykorzystywana jest na
finansowanie projektéw obejmujacych rozwéj sieci transportu i lacznosci'.
Zainicjowana w roku 1990 realizacja inicjatywy INTERREG I kontynuowana
jest w kolejnych okresach planistycznych jako INTERREG IL

Zgodnie z regulaminem Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego
fundusze przyznawane w ramach inicjatywy INTERREG nie moga by¢ angazo-
wane poza granicami Unii Europejskiej. Dlatego tez, w celu rownowazenia
rozwoju regionalnego w skali wigkszej niz obszar Unii Europejskiej, zainicjo-
wany zostal nowy program PHARE CBC (Cross-border Cooperation), bedacy
gramu z funduszy unijnych moga rowniez korzystal regiony przygraniczne
panstw nie nalezacych do Unii Europejskiej, posiadajace jednak z nig wsp6lna
granice'®. Priorytetowa dziedzing finansowana w ramach tej inicjatywy jest
infrastruktura transportu. W okresie 1995-1993 znaczna czesé funduszy zostata
przeznaczona na budowg nowoczesnego terminalu dla transportu drogowego na
przejsciu granicznym Swiecko-Frankfurt. Ze érodkéw tych w duzej mierze fi-
nansowana jest rowniez modernizacja magistrali kolejowej Warszawa-Kuno-
wice, stanowiaca fragment sieci transeuropejskiej'’. W programach o charakte-
rze transgranicznym fundusze PHARE CBC koordynowane s z funduszami
inicjatywy INTERREG II. .,W programie wspotpracy przygranicznej PHARE
nastapita ewolucja — z programu praktycznie rzadowego w 1994 r. przeksztatcit

!4 Enklawa nazywany jest region niedostepny Iub stabo dostgpny ze wzgledu na brak rozwi-
nigtej sieci polaczen komunikacyjnych.

15 Community Initiatives. Commission of the European Communities 1994. Fundusze w okre-
sie 1989-1993 wyniosly 1775 MECU, z czego 791 MECU, tj. 45%, przeznaczono na rozwdj tran-
sportu i komunikacji.

1YW 1997 r. z 227,9 milionéw ECU przyznanych Polsce w ramach PHARE 52,4 miliony
ECU przeznaczone zostaly na wspolprace przygraniczna. Znaczng cz¢$¢ tej sumy przeznaczono na
rozwdj infrastruktury transportu. (The PHARE Programme. Annual Report 1997, Commission of
the European Communities, Brussels, 18.05.1999).

" W. Mroczek, Pomoc finansowa dla Polski w ramach programu PHARE, w: Unia Euroejska.
Integracja Polski z Uniq Europejskq, red. E. Kawecka-Wyrzykowska, E. Synowiec, Instytut Ko-
niunktur i Cen Handlu Zagranicznego, Warszawa 1997, s. 446-454.
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si¢ on w program samorzadowy. Swiadczy o tym zwigkszona aktywno$é samo-
rzadow lokalnych w fazie programowania, jak rowniez coraz szybsze i efektyw-
niejsze wykorzystywanie srodkow przez beneficjentow. Podkresli¢ nalezy row-
niez bardzo dobrg wspolprace pomiedzy przedstawicielami Niemiec i Polski
przy uzgadnianiu projektow, i to zaréwno na szczeblu krajowym, jak i podczas
prac w polsko-niemieckich grupach roboczych™.

Wykraczajacy poza regiony przygraniczne jest nowy program Unii Europej-
skiej — Przedakcesyjny Instrument Strukturalny ISPA". Instrument ten wzoro-
wany jest na Funduszu Spdjnosci, z ktoérego korzysta¢é moga jedynie kraje
cztonkowskie Unii Europejskiej. W ramach ISPA Unia Europejska przeznacza
dla krajow stowarzyszonych 1 mld euro rocznie poczawszy od roku 2000 do
chwili akcesji*’. Zadaniem tego instrumentu jest udzielanie pomocy w przygo-
towaniu panstwom kandydujacym do akcesji. Odbywa si¢ to poprzez wspieranie
dziatan, ktére w wyrazny sposob moga si¢ przyczyni¢ do zwigkszenia spdjnosci
ekonomicznej i spotecznej, tj.:

,.1. w zakresie infrastruktury transportowej stuzacej zrownowazonej mobilnosci,
a zwlaszcza tym przedsigwzigciom, ktére sg projektami interesu ogdélnego
definiowanymi na podstawie Decyzji rady 1692/96 i ktére pozwola krajom —
beneficjentom wypehnic cele ,Partnerstwa dla Czlonkostwa’, co obejmuje
wspoéldziatanie operacyjne sieci krajowych oraz powiazanie z sieciami tran-
seuropejskimi wraz z dostepem do takich sieci;

2. w zakresie ochrony srodowiska umozliwiajac krajom — beneficjentom spel-
nienie wymagan unijnego prawa ochrony $rodowiska oraz osiaganie celéw
,Partnerstwa dla Czlonkostwa’ 2

Brane sa tu pod uwage takie przedsigwzigcia, ktére moga mie¢ znaczacy wpltyw

na poprawe transportowych powiazan infrastrukturalnych, tzn. przedsigwzigcia

o duzej skali, ktorych koszt nie powinien by¢ mniejszy niz 5 mln euro.

Trzecim z instrumentéw pomocy Unii Europejskiej, z jakiego moze korzy-
sta¢ Polska i inne kraje stowarzyszone dla rozwijania infrastruktury transportu,
jest program SAPARD?>. Jego glownym zadaniem jest wsparcie rolnictwa.
W ramach programu, obok takich dziatan, jak inwestycje w gospodarstwach
rolnych czy przetworstwo spozywcze i dystrybucja, mozna bedzie finansowac

18 Phare. Programy Wspélpracy Przygranicznej oraz Bezpieczeristwa na Granicy Wschodniej
w Polsce. Wszystkie programy PHARE mozna podzieli¢ na dwie kategorie: programy wspoipracy
przygranicznej oraz programy zwigzane z bezpieczenstwem wewngtrznym.

' Instrument for Structural Policies for Preaccession.

M. Kozak, Programy przedakcesyjne, w: S.Johnston, M. Kozak, A.Pyszkowski,
J. Sieradzki, Od programu PHARE do zreformowanych Funduszy Strukturalnych, Polska Agencja
Rozwoju Regionalnego, Warszawa, 1999.
2 M. Kozak, Programy..., op. cit.
22 Special Action Programme for Preaccession Aid for Agriculture and Rural Development.
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rozwo0j infrastruktury, bedacej istotnym czynnikiem rozwoju wsi i rolnictwa.
Skala tych dzialan jest jednak mniejsza niz w przypadku funduszy przyznawa-
nych w ramach ISPA. Ponadto nie dotycza one bezposrednio rozwoju gtéwnych
tras 0 znaczeniu ogdlnoeuropejskim, jednak poprzez potaczenie z nimi wchodza
w sie¢ ogolnoeuropejska.

Przedstawione krotko $rodki przedakcesyjne, okreslane czasem jako zmi-
niaturyzowane Fundusze Strukturalne, moga by¢ istotnym zewnetrznym Zzréd-
fem finansowania rozwoju sieci komunikacyjnych (rozwoju ilosciowego i jakos-
ciowego) w calym kraju, a wigc rowniez na obszarach terenéw przygranicznych.

Wspolpraca przygraniczna odbywa si¢ rowniez w ramach struktur eurore-
gionalnych. Euroregion jest okreslonym geograficznie obszarem obejmujacym
pogranicze dwoch lub wiecej panstw, ktoérego lokalne spolecznosci podejmuja
wspolprace w réznych dziedzinach. Na powstanie i rozwdj takiej wspolpracy,
ktorej idea narodzita si¢ w Europie Zachodniej, mialy wplyw intensyfikacja
wspotpracy gospodarczej i wymiany handlowej, koniecznos¢ podejmowania
wspélnych dziatan na rzecz ochrony $rodowiska oraz coraz wigksza swoboda
przemieszczania si¢ ludnosci i kapitalu. Pierwotnie byly to impulsy o charakte-
rze politycznym zwiazane z tagodzeniem konfliktow migdzy narodami i niwe-
lowaniem ich skutk6w™’.

Integracja obszaréw pogranicza w ramach struktur euroregionalnych polega
na podejmowaniu wspdlnych przedsigwzieé lezacych w interesie obu stron, co
oznacza respektowanie celow i korzysci kazdej ze stron na zasadzie réwnorzed-
nego partnerstwa. W strukturach euroregionalnych wiele uwagi poswigca si¢
wytworzeniu form i instytucji oraz swoistej demokracji transgranicznej, ktdra
zapewnia rGwnoprawnos¢ partneréw niezaleznie od ich sily ekonomicznej i zna-
czenia politycznego. Unia Europejska uznaje euroregiony za jedna z podstawo-
wych form polityki regionalnej w Europie oraz droge wlaczania nowych panstw
w struktury zintegrowanej Europy. Euroregiony postrzegane sg tez jako labora-
toria pogranicza. Sprawdzana jest tutaj umiejetnosé i inwencja w zakresie
wspOlpracy migdzynarodowej na najnizszym poziomie struktur organizacyjnych
i administracyjnych. Zjednoczona Europa uznaje wspolprace regionalng, w tym
takze euroregionalna, za niezbedny warunek rozwoju wspodtpracy wielostronnej
w skali calego kontynentu. Chodzi tu o osiaganie kompromiséw i umiejetnosci
godzenia interesdw narodowych z interesami europejskiej spotecznosci migdzy-
narodowej.

Zainteresowanie wspOlpracg transgraniczna w strukturach euroregionalnych
w Polsce widoczne jest juz od poczatku lat dziewigédziesiatych. W roku 1991
powstal w zwiazku z zaleceniami dokumentu Rady Europy ”, pt. ,,Europejska

2 W. Malendowski, M. Ratajczak, Euroregiony. Pierwszy krok ku integracji europejskiej,
Atla 2, Wroctaw 1998.
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Konwencja Ramowa o' Wspolpracy Ponadgranicznej miedzy Organizacjami
Terytorialnymi” z 1980 r. Pierwszy na terenie Polski 1 Europy Srodkowo-
wschodniej euroregion ,,Nysa. Euroregion ten byt i w duzym stopniu jest nadal
wzorcem dla tworzenia réznych form wspolpracy ponadgranicznej w Polsce.
We wszystkich dokumentach regulujacych wspdlprace migdzyregionalng na
terenach euroregionow znajduja si¢ zapisy zwracajace uwage na bardzo duze
znaczenie infrastruktury transportu dla kontynuowania wspolpracy, rozwoju
tych region6w oraz obszaréw catych panstw. Generalnym celem podejmowa-
nych dzialan na tych obszarach jest m.in. szeroko rozumiana pomoc w przed-
siewzigciach prowadzacych do wiaczenia si¢ do Unii Europejskiej, w tym row-
niez poprzez poprawe dostepnosci przestrzennej. Praktycznym wyrazem tego
zapisu jest fakt, iz w strukturach organizacyjnych euroregionéw, wsrdéd wielu
rozmaitych grup roboczych znajduje si¢ grupa zajmujaca si¢ planowaniem prze-
strzennym oraz rozwojem infrastruktury i komunikacji. Do priorytetowych
przedsiewzigé zwiazanych z realizacja wymienionego celu zalicza si¢ zwigksze-
nie przepustowosci przej$¢ granicznych i drog poprzez budowe i rozbudowe
sieci wspolnej infrastruktury, uruchamianie nowych polaczen itd., z uwzgled-
nieniem regionalnych i ponadregionalnych powiazan transportowych oraz wy-
mogow ruchu turystycznego’*. Podobne struktury organizacyjne oraz zapisy
znajduja si¢ we wszystkich euroregionach w Polsce®. Dziatania wynikajace
z funkcjonowania euroregionéw nakladaja si¢ na dziatania gmin, wojewddztw
i wladz centralnych w zakresie rozwoju i utrzymywania infrastruktury trans-
portu w odpowiadajacych im ustawowo zakresach.

Zaawansowanie realizacji celéw funkcjonowania w poszczegdlnych eurore-
gionach w Polsce jest silnie zréznicowane. Generalnie stwierdza si¢ jednak, ze
w wiekszosci przypadkéw sa one zaledwie w stadium projektow?’. Stosunkowo
silnie rozwinigta jest wspotpraca w sferze kulturalnej i naukowej oraz w zakre-
sie ochrony Srodowiska, zdecydowanie stabiej rozwija si¢ w interesujacej nas

A Borys, Z. Panasiewicz, Panorama euroregionéw, Urzad Statystyczny w Jeleniej Gorze,
1997 oraz T. Stryjakiewicz, Badania spoteczno-gospodarcze obszaréw pogranicza Polski i Nie-
miec w perspektywie ich rozwoju i integracji europejskiej, w: Uwarunkowania i kierunki rozwoju
spoteczno-gospodarczego wojewddztwa gorzowskiego, red. B. Gruchman, J. Parysek, F. Walk,
t. 1, Struktury i procesy, Wydawnictwo AE w Poznaniu, Poznan 1998, s.110-143.

25 7apisy w dokumentach euroregion6w zlokalizowanych na granicach Polski, a przede
wszystkim na granicy zachodniej, sa ,,odbiciem”, z uwzgl¢dnieniem specyfiki i warunkow poli-
tycznych i gospodarczych Polski, organizacji i funkcjonowania euroregionéw potozonych na gra-
nicach wewnetrznych Unii Europejskiej, gdzie wspoipraca transgraniczna rozwija si¢ juz od po-
czatku lat piecdziesiatych. Zakres dzialalnosci dwéch z najstarszych euroregionéw, tj. ,,Eurego” na
granicy niemiecko-holenderskiej i ,,Regio” na granicy niemiecko-francusko-szwajcarskiej réwniez
obejmuje infrastrukture transportu i facznosci, m.in. poprawg i rozbudowg struktury potaczen ko-
munikacyjnych, otwarcie nowych przej$¢ granicznych, poprawg komunikacji wodnej na Renie itd.
2 T, Stryjakiewicz, Badania..., op. cit.
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sferze funkcjonowania transportu i facznosci, produkcyjnej, kooperacji przemy-

stowej, dyfuzji technologii itd. Przyczyn takiej sytuacji poszukuje si¢ m.in.

w czesto przypadkowym zasiggu przestrzennym euroregionéw, w braku okre-

Slonego przez gming celu przystepowania do zwiazku czy widocznych trudno-

sciach w pozyskiwaniu srodkéw pomocowych.

Infrastruktura transportu regionéw przygranicznych Polski Zachodniej, nale-
zacych prawie w catosci do struktur euroregiondw, wcigz wymaga znacznego
dostosowania do funkcji, jaka obszary te zaczgly kilka lat temu petni¢ w zwiaz-
ku ze zmiang funkcji granicy panstwa. Potwierdzaja to badania przeprowadzo-
ne w bylym wojewddztwie gorzowskim. Obszar ten cechuje si¢ wzmozonym
1 weiaz zwiekszajacym si¢ ruchem przygramcznym a Jednoczesme petni funk-
cj¢ korytarza tranzytowego wschod-zachdéd i pétnoc- -potudnie’’. Rozwéj infra-
struktury transportu na tym obszarze oznacza koniecznos¢:
¢ budowy autostrad dla ruchu tranzytowego oraz wprowadzenie zmian moderni-

zacyjnych istniejacych drég, zwigzanych z umacnianiem poboczy i zwigksza-
niem nos$nosci drog do 115 kN/os;

e systematycznego powiekszania przepustowosci drég samochodowych i kole-
jowych poprzez zwigkszanie predkosci, przy jednoczesnym zachowaniu bez-
pieczenstwa poruszania si¢ sSrodkéw transportu;

® budowy i rozbudowy liczby oraz rodzaju punktéw przetadunkowych niezbed-
nych dla transportu intermodalnego;

e w tacznoéci telekomunikacyjnej i teletransmisyjnej zwigkszenia liczby sieci
rozlegtych zamiast sieci lokalnych.

Proponowane kierunki zmian sg zgodne ze wskazaniami dotyczacymi kie-
runkéw rozwoju transportu wraz z jego infrastrukturag w kontek501e mtegracy
polsklego systemu transportowego z systemem europejskim®. Przyczyn1an si¢
rowniez do integracji gospodarczej. Rozwdéj i modernizacja sieci transportowe;j
regiondw przygranicznych ma bezposredni i posredni wplyw na rozwdj tych
obszarow. Poprzez polaczenie sieci lokalnej z siecia transeuropejska obszary
potozone nawet w znacznej odlegtosci od gldwnych tras komunikacyjnych sa
wiaczane do o%olnego w omawianym kontekscie ogolnoeuropejskiego, systemu
gospodarczego™.

T Gotembska, Restrukturyzacja systemu infrastruktury technicznej wojewddziwa gorzow-
skiego i kierunki jej przeksztatcen, w: Uwarunkowania i kierunki rozwoju..., t. 3., Koncepcje roz-
woju, red. J. J. Parysek, B. Gruchman, Wydawnictwo AE w Poznaniu, Poznan 1998.

% E. Golembska, Restrukturyzacja..., op. cit.

2 Wplyw sieci transportowej na rozw6j regionalny jest zagadnieniem istotnym i coraz czgsciej
ze wzgledu na zaistniale przemiany poruszanym w literaturze i podejmowanych badaniach. Por.
W. Gaczek, R. Chmielewski, Differentiation of the Economic Development Along the East-west
Axis in Poland; A. Pyszkowski, The Berlin-Poznan-Warsaw Trajectory in the Context of Strate-
8les of Regional Development in Poland i inne artykuly, w: The Changing Map..., op. cit.
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Zainteresowanie problematyka eurologistyki oraz tworzacych si¢ coraz bar-
dziej spdjnych sieci potaczen komunikacyjnych o skali ponadnarodowej nie
musi, a nawet nie powinno ogranicza¢ si¢ do kregu tej dyscypliny badawcze;j.
Zagadnienia eurologistyki w sposob bezposredni lub posredni, w mniejszym
i wigkszym zakresie leza réwniez w polu zainteresowan polityki regionalnej,
problematyki Funduszy Strukturalnych, inicjatyw zglaszanych przez Komisje¢
Europejska oraz, co jest szczegolnie istotne obecnie dla Polski, funduszy prze-
dakcesyjnych. Sa przedmiotem badan nad regionami przygranicznymi i eurore-
gionami. Wielostronne podejscie do zagadnien logistyki i coraz czgsciej eurolo-
gistyki przynosi, na tych odcinkach gdzie jest stosowane, korzysci dla wszyst-
kich zainteresowanych stron. Najczesciej dotyczy jednak tylko sieci transporto-
wych, w mniejszym stopniu sieci tacznosci. Podjecia badan w szerszym kontek-
$cie wymagaja rowniez zagadnienia dotyczace centréw logistycznych i magazy-
nowania.
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