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Streszczenie: Obszar pogranicza polsko-czeskiego charakteryzuje sie podobnym potencjatem dla rozwoju transportu kolejowego.
Potencjat demograficzny, gospodarczy oraz turystyczny moga wptywac pozytywnie na wykorzystanie kolei lokalnej oraz regional-
nej. Istotnym elementem ksztattujacym wspodtprace miedzynarodowa oraz przeptyw ludnosci sg transgraniczne pofgczenia kolejowe,
szczegOlnie w skali lokalnej, oraz odpowiednia oferta przewozowa. Ponadto waznym aspektem jest dazenie do wysokiego stopnia
wykorzystania przejs¢ granicznych. W artykule poruszone sg zagadnienia zwigzane z przepuszczalnoscig granicy w aspekcie trans-
portu kolejowego oraz kolejowg obstuga komunikacyjng wybranych miast (zlokalizowanych na czynnych oraz nieczynnych liniach
kolejowych)potozonych na pograniczu polsko-czeskim.

Stowa kluczowe: Pogranicze polsko-czeskie; Transport kolejowy; Przejscia graniczne

Abstract: Polish czech borderland shows similar potential for development of railway transport. Demographic, economic and tourist
potentials can cause positive effects for local and regional railways. Significant elements creating international cooperation and flow of
habitants are international railway connextions, especially local and regional and public transport offer. Important feature is aspiration
for high level of utilization border crossings. In paper author raised issuses linked with permeability of border and railway service of

selected cities in polish-czech borderland.
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Badania pogranicza zwigzane moga
by¢ z aspektami transportowymi [11]
wynikajacymi z powigzan komunika-
cyjnych oraz elementami oceny prze-
nikalnosci granicy [5,6,7,2 s. 404-406].
W ramach badan obszaru pogranicza
istnieje niedobdr badarn dotyczacych
obu (lub wiecej) panstw, szczegdlnie
w  zakresie badan poréwnawczych.
Analizy obecne w literaturze przed-
miotu analiz dotyczg czesto jednej
strony granicy bez uwzglednienia
roznic [9, s.16]. Tematyka transpor-
towo- komunikacyjna w badaniach
pogranicza (szerzej w aspekcie mie-
dzynarodowym; [10,7] dotyczy¢ moze
infrastruktury liniowej (kolejowej lub
drogowej) [4], 5.303, 306-311;[3] 5.555-
556).

W analizie przyjeto za obszar badan
pas pogranicza polsko-czeskiego, ze
szczegolnym uwzglednieniem kolejo-
wych przejs¢ granicznych (rys. 1).

Nalezy zaznaczy¢, ze sytuacja lokal-
nych linii kolejowych w obu syste-
mach transportowych przedstawia
sie odmiennie. W okresie 1989-2011
w Polsce zamknieto 90 % linii kole-
jowych najnizszej kategorii, podczas
gdy w tym samym czasie w Czechach
dotyczyto to tylko 14 % tego typu linii
[12]. Dodatkowo istotnym elementem
jest istnienie wspdlnych transgranicz-
nych obszaréw atrakcyjnie turystycz-
nych ([1], s.87; [8]).

Gtéwnym celem analizy jest przed-
stawienie  klasyfikacji  kolejowych
przejs¢ granicznych oraz ocena stop-
nia ich wykorzystania.

Kolejowe przejscie graniczne sta-
nowi element infrastruktury liniowej
oraz punktowej, i jest elementem
wplywajacym bezposrednio na prze-
nikalnos¢ granicy, rozumianej jako
JSfzyczna  mozliwos¢  przekroczenia
granicy” [6, s.19]. Istnieje bezposredni
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zwigzek miedzy przenikalnoscig grani-
cy i ruchem granicznym a poziomem
sformalizowania granicy jako bariery
oraz infrastrukturg transportowg [lbi-
dem, s.20]. Sformalizowanie granicy
(oraz jej procesu przekraczania) na
granicach wewnetrznych Unii Euro-
pejskiej po przystapieniu Polski do
uktadu z Schengen de facto przesta-
to byc¢ barierg w przemieszczeniach
pasazerskich. Za utrudnienia uznac
mozna ewentualny brak koordynacji
w tworzeniu rozkfadow jazdy przez
roznych przewoznikéw lub ogranicza-
nie oferty przewozowej. W zwigzku z
tym pozostaty zaleznosci pomiedzy
infrastrukturg (m.in. funkcjonowaniem
potaczen pasazerskich) a przenikalno-
$cig granicy.

W zwiagzku z powyzszym niniejsza
analiza dotyczyc¢ bedzie gtéwnie stop-
nia wykorzystania kolejowych przejs¢
granicznych oraz oceny mozliwosci
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przekroczenia granicy na ww.

Metody badan opieraja sie gtownie
na analizie dokumentéw (m.in. za-
rzadcéw infrastruktury kolejowej oraz
przewoznikdow kolejowych), kweren-
dzie sieciowych rozktadéw jazdy oraz
dokumentow kartograficznych.

Kolejowe przejicia graniczne

Przejscia graniczne stanowig punkto-
wy element infrastruktury transpor-
towej, przy pomocy ktérego mozliwe
jest przekraczanie granicy panstwo-
wej. Po wkroczeniu do Polski do strefy
Schengen (2007/2008) przekraczanie
granicy przez pieszych jest mozliwe
praktycznie rzecz biorac na catej dtu-
gosci. W przypadku transportu au-
tobusowego oraz kolejowego dalej
korzysta sie z infrastruktury przejs¢
granicznych. Nalezy jednak zazna-
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czy¢, ze infrastruktura na granicy zo-
stata bardzo mocno ograniczona (np.
brak stanowisk kontroli celnych oraz
paszportowych; zawieszenie istnienia
posterunkéw Strazy Granicznej itd.).
W ujeciu krajowym oraz miedzynaro-
dowym istotny jest stopien wykorzy-
stania odcinkéw granicznych. W 1994
r. na 8 linii czynnych transgranicznych
linii kolejowych, cztery sg wykorzysty-
wane w ruchu osobowym [7 5.24] (wg.
Komornickiego stopiert wykorzystania
linii kolejowych w pdZniejszych latach
spadt do 41,7%). Na najmocniej wyko-
rzystywanej granicy polsko-niemiec-
kiej w okresie ww. badan na takg samg
liczbe linii kolejowych wykorzysty-
wanych jest 5 [7, s.24]. Na podstawie
analizy przejs¢ kolejowych na granicy
polsko-czeskiej (rys. 1, tab. 1) stopien
wykorzystania oceniono na wysokim
poziomie : 80 %. Oznacza to, ze na 10
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1. Obszar analizy wraz z czynnymi przejsciami kolejowymi (oznaczenia literowe przejs¢ w tab.1)

Tab. 1. Czynne przejscia kolejowe na granicy polsko-czeskiej

Przejscie graniczne

Kategoria

Chalaktaysika Liczha potaczer trans-

granicznych
Zawidow (a) Visnova Towarowe czynng i r iy brak
pasazerskiego
Szklarska Poreba (b) Harrachov Osobowe a{):::;::ﬂ::m 8
Kamienna Gora (c) Kralovec Sezonowe cz.ynne: L T 4
zerskim sezonowym
Mieroszow (d) Mezimesti Towarowe czynne_ i r iy brak
pasazerskiego
Miedzylesie (e) Lichkov Osobowo-towarowe CZ);:::ZZE::S:Sm 4
Gtuchotazy (f) Mikulovice Tranzytowe cz);:::zze:ﬁ::m 4
Gluchotazy (g) Jindrichov ve Slezsku Tranzytowe CZ);’:::ZZE:S:‘:m 4
Chatupki (h) Bohumin Osobowo-towarowe a{):::;::ﬂ::m 4
Zebrzydowice (i) Petrovice u Karvine 0sobowo-towarowe cz;r;:aezze::kcll:sm p(');l:]ckzssis;?mrgg\(:e)
Cieszyn (j) Cesky Tesin Osobowo-towarowe cz);:::;::g;:m 6

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie danych PKP PLK oraz przewoznikéw. Oznaczenia literowe odnoszq sie do rys.1
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przejs¢ kolejowych na o$miu jest pro-
wadzony ruch pasazerski, w tym na
jednym przejsciu jedynie pasazerski
ruch sezonowy (Lubawka-Kralovec).
Ponadto przejscie Zebrzydowice- Pe-
trovice mimo mozliwosci technicz-
nych nie jest obstugiwane przez pocia-
gi osobowe (regionalne), tylko przez
potaczenia pospieszne oraz wyzszych
kategorii nie wykonujace postojow
handlowych w Zebrzydowicach i Pe-
trovicach. Najwieksza liczba potaczen
transgranicznych realizowana jest na
przejsciach Szklarska Poreba- Harra-
chov oraz Cieszyn- Czeski Cieszyn, na
ktérych odpowiednio w ciggu dnia
roboczego wykonywane s3 $rednio 8
oraz 6 par potaczen. Na pozostatych
punktach granicznych liczba pota-
czen oscyluje na poziomie 4 dziennie
(Srednio na jednym przejsciu wyko-
nywanych jest 4,85 kursu kolejowego
transgranicznego w dziert roboczy),
co przy odpowiedniej konstrukcji roz-
ktadu jazdy wydaje sie odpowiednig
oferta. Nalezy zwréci¢ uwage na roz-
bieznos¢ oferty komunikacyjnej, ktéra
na lokalnych liniach kolejowych (np.
Szklarska Poreba) potrafi by¢ bardziej
rozbudowana niz na gtéwnych liniach
miedzynarodowych (np. Miedzylesie-
Lichkov). Dodatkowo istnieje zrézni-
cowanie w zakresie hierarchii kolejo-
wych przej$¢ granicznych, poniewaz
jedynie na trzech z nich (Zebrzydowi-
ce- Petrovice, Chatupki- Bohumin oraz
Miedzylesie- Lichkov) prowadzone
sg kursy potaczen dalekobieznych a
na dwodch (Zebrzydowice-Petrovice
oraz Chatupki- Bohumin) potacze-
nia o wyzszej kategorii (ekspresowe).
Wszystkie pozostate punkty graniczne
mozna uznac za przejscia o statusie
stricte regionalnych. Taka typologia
stanowi pewnego rodzaju uprosz-
czenie, gdyz nie jest brana pod uwa-
ge mozliwos¢ przesiadki na stacjach
przygranicznych a jedynie oferta prze-
wozowa. Mimo to stanowi to pewng
mozliwos¢ zréznicowania kwalifikacji
przejs¢ granicznych. Interesujace pod
wzgledem oferty komunikacyjnej oraz
organizacji przewozdw sg Gtuchotazy,
ktére petnig role tranzytowanej stadji
dla czeskich potaczen do Krnova oraz
Jesenika. Pociagi tranzytowe realizuja
postdj handlowy na stacji w Gtucho-
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2. Linie kolejowe przeciete granicq po 1945 r. (opr. wtasne)

tazach, gdzie zmieniane jest czoto
pociagu. Co ciekawe w aktualnym roz-
ktadzie jazdy (2015/16) przy 8 parach
potgczen w dni robocze kursujacych
w kierunku Czech nie realizowane sg
kursy w kierunku Nysy.

Nieczynne linie przedzielone
granica

Oprécz przeanalizowanych powyzej
linii nalezy zaznaczy¢ istnienie histo-
rycznych transgranicznych linii kole-
jowych (rys. 2), ktore po 1945 r. stra-
city na znaczeniu i stopniowo zostat
wygaszany na nich ruch pasazerski,
lub po dziataniach wojennych infra-
struktura kolejowa zostata rozebrana
(z 78 wszystkich linii kolejowych prze-
cinajacych granice Polski i sasiadéw
trzydziesci cztery zostaty zamkniete
w 1945 1. [7, 5.16]). Na obszarze Ziemi
Ktodzkiej zastosowano, w zwiazku z
konfliktem polsko-czechostowackim,
tzw. prewencyjne zamkniecie linii
kolejowych. Miafa to na celu ograni-
czenie ewentualnych ruchéw wojsk
czechostowackich w kierunku Polski.
Dotyczyto to m.in. linii kolejowej w
okolicach Scinawki (odcinek Ttuma-
czéw- Otovice). Na badanym obszarze
zidentyfikowano istnienie 8 linii tego
typu: Thumaczéw- Otovice; Krzanowi-
ce- Chuchelna; Pilszcz-Katerinky; Pie-
trowice Wielkie- Krnov; Katkow taka-
Vidnava; Dziewietlice- Bernartice u

Javornika; Mirsk-Pobiedna.  Oprocz
ww. istniato jeszcze potaczenia Ku-
dowa Zdroj- Nachod, ktére byto wy-
korzystywane sporadycznie w latach
1945-48. Najbardziej istotne odcinki
dla ewentualnego prowadzenia ru-
chu miedzynarodowego (czyli odcinki
transgraniczne) w wiekszosci zostaty
rozebrane w 1945 r. Byty to linie kole-
jowe o charakterze lokalnym i wydaje
sie, ze ich dziatalnos¢ w obliczu pdz-
niejszych likwidacji potgczen lokal-
nych réwniez stataby pod znakiem
zapytania.

Miasta przygraniczne

Bardzo istotnym zagadnieniem byty
ww. procesy fizycznej likwidadji tras
kolejowych. O ile po stronie polskiej
taki proces wystepowat stosunkowo
czesto, to po stronie czeskiej pierwsza
stacja kolejowa za linig graniczng dalej
pemni swoje funkcje komunikacyjne.
Jest to jeden z wielu przyktadéw ob-
razujgcych catkowicie rozne podejscie
decydentéw do systemow transpor-
towych w obu panstwach. Na siedem
analizowanych linii  kolejowych w
trzech przypadkach miasta przygra-
niczne (jednoczesnie polskie oraz cze-
skie) pozbawione sg kolei pasazerskiej
(tab. 2). Pozostate cztery linie kolejowe
charakteryzujg sie funkcjonowaniem
transportu kolejowego w miastach
czeskich przy jednoczesnym braku
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potaczen kolejowych po polskiej stro-
nie. Linie kolejowe po polskiej stronie
najczesciej miaty stopniowo ograni-
czang oferte przewozowga pasazer-
ska, az do jej catkowitego wycofania,
czego efektem jest brak potgczent we
wszystkich przygranicznych stacjach
kolejowych na ,przerwanych” liniach
kolejowych. Jednym z bardziej wyra-
zistych przyktadéw roznic w omawia-
nym zakresie jest para miejsCOwOsCi
Pietrowice Gtubczyckie- Krnov, gdzie
po polskiej stronie ruch zostat zawie-
szony w latach 70. XX w. (pasazerski), a
po czeskiej stronie w Krnovie dziennie
odprawianych jest 41 pociggdw pasa-
zerskich. Rownie mocno zarysowane
sg roznice w przypadku Dziewietlic i
Bernartic u Javornika oraz Krzanowic
i Chuchelnej. Zawieszanie ruchu na
wspomnianych liniach wpisywato sie
w 0golng tendencje zamykania linii
najnizszych kategorii w Polsce [12,
s5.128].

Ocena transportu kolejowego w
miastach potozonych na pograniczu
polsko-czeskim moze by¢ dokonana
dla osrodkéw miejskich potozonych w
poblizu czynnych przejs¢ granicznych
(rys. 3). Analizie poddano 10 przejsc¢
granicznych (19 miast). Najbardziej
wyrozniajaca sie cechga jest brak pa-
sazerskich pofaczert kolejowych w
3 polskich miastach (Lubawka, Mie-
roszow oraz Zawidéw) i obecnosci
tylko jednego miasta pozbawionego
transportu kolejowego w Czechach

Tab. 2. Oferta przewozowa miast przygranicz-
nych (nieczynne przejscia kolejowe)

Srednia liczba potaczer

Miasto kolejowych
Otovice 0
Thumaczéw 0
Krzanowice 0
Chuchelna 19
Pilszcz 0
Katerinky 0
Pietrowice Gtubczyckie 0
Krnov 41
Katkow taka 0
Vidnava 0
Dziewietlice 0
Bernartice u Javornika 26
Pobiedna 0
Jindrichovice pod Smrekiem 3

Zrédto: Opracowanie wiasne
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3. Oferta przewozowa miast przygranicznych (czynne przejscia kolejowe) (opr.wiasne)

(Kralovec, tylko w okreslonych termi-
nach). Istotnym elementem wptywa-
jacym na takg dysproporcje w zakresie
obstugi kolejg moze by¢ specyficzna
lokalizacja stacji po polskiej stronie.
S3 to stacje na lokalnych, niezelektry-
fikowanych liniach kolejowych, na ob-
szarach peryferyjnych. Dla pierwszych
stacji po drugiej stronie granicy (dla
Mieroszowa to Mezimesti a dla Zawi-
dowa Visnova) uwage zwraca wysoka
liczba potaczen pasazerskich w ciggu
doby. W przypadku Mezimesti sg to 33
kursy dziennie (Visnova- 17). W wiek-
s705ci s3 to kursy o charakterze regio-
nalnym do najblizszych duzych stadji
weztowych. Wszystkie omawiane pary
miast charakteryzujg sie wieksza liczbg
kursow po czeskiej stronie, wyjatek
stanowi para Zebrzydowice - Petro-
vice u.Karvine oraz Szklarska Poreba-
Harrachov (w tym przypadku liczba
potfaczen jest taka sama). Wptyw moze
mie¢ na to fakt, ze na czeskiej stacji w
Petrovicach zatrzymuja sie wylgcznie
pociggi regionalne. Para miast Cie-
szyn- Czeski Cieszyn zdaniem autora
stanowi najlepszy przykfad na zroz-
nicowanie transportu kolejowego w
obu panstwach. Potencjat obu stacji
kolejowych jest na podobnym pozio-
mie, na co wptyw ma ich lokalizacja
w miescie pogranicznym. Jednak nie
przektada to sie na oferte transpor-
tu kolejowego; w Cieszynie dziennie
odprawianych jest 12 pofaczen, a
w analogicznym okresie w Czeskim
Cieszynie odjezdza 139 potaczen. Co
istotne sg to kursy nie tylko regional-
ne, ale rowniez dalekobiezne (m.in.
do Pragi, Ostravy). Po polskiej stronie
(oprocz pociggdw  transgranicznych)
oferta przewozowa jest realizowana
tylko do Zebrzydowic oraz Czecho-
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wic Dziedzic. Jednym z przejawodw
marginalizacji komunikacyjnej byto
zawieszenie ruchu na linii kolejowej
nr 190 (Bielsko Biata Gtéwna- Czeski
Cieszyn), ktéra umozliwiata szybkie
potgczenie z stacjg w Bielskiem- Biafa.
Podobnie wysoka dysproporcja jest
zauwazalna dla pary Chatupki- Bohu-
min (odpowiednio 13 oraz 107 pota-
czen). W Chatupkach zatrzymuja sie
pociagi pospieszne oraz ekspresowe.
Nalezy zaznaczy¢, ze potozenie Bohu-
mina oraz Czeskiego Cieszyna na jed-
nej z wazniejszych czeskich magistrali
kolejowych niewatpliwie wptywa na
ich range komunikacyjng, ale mimo
to stopient dysproporcji w liczbie po-
taczern zdecydowanie ukazuje zréz-
nicowanie obu systemoéw transportu
publicznego.

Whioski

Stopien wykorzystania transgranicz-
nych linii kolejowych w ruchu pasa-
zerskim na poziomie 33 % w 1994 .
wzrést do blisko 80 % (w odniesieniu
do przejezdnych linii transgranicz-
nych). W dalszych latach nalezy z
jednej strony dazy¢ do wzrostu tego
wskaZnika (poprzez otwieranie kolej-
nych przejs¢ granicznych dla ruchu pa-
sazerskiego; np. w 2017 r. planowana
jest reaktywacja potgczen Watbrzych-
Mieroszéw), z drugiej strony konstru-
owac¢ odpowiednig oferte pofgczen
transgranicznych. Ich role mozna
oceni¢ dwojako: jako transgraniczne
lokalno-regionalne (np. Cieszyn-Cze-
skim Cieszyn; Lubawka- Trutnov) oraz
transgraniczne ponadregionalne, kté-
re po przekroczeniu granicy pozwalajg
poprzez wieksze stacje weztowe kon-
tynuowac podréz w gitab kraju. Nalezy

przy tym unikng¢ sytuacji prowadze-
nia ruchu jedynie do pierwszej stacji,
przygranicznej, z ktérej czesto jaka-
kolwiek dalsza podréz jest utrudnio-
na lub niemozliwa [7, s.37]. Zdaniem
autora niniejszej analizy jakiekolwiek
oceny funkcjonowania przejs¢ gra-
nicznych (oraz szerzej linii kolejowych)
nalezy rozpocza¢ od ewaluacji rozkta-
du jazdy oraz systemu taryf i przesia-
dek. Brak odpowiedniego popytu na
korzystanie z ustug kolei regionalnych
oraz lokalnych zbyt czesto jest mylnie
utozsamiany z dobrowolnym wybo-
rem potencjalnych pasazeréw (a nie
Zle skonstruowang ofertg przewozo-
wa), co z kolei przetozy¢ sie moze na
przedwczesne zawieszenie ruchu.

7 kolei ocena miast peryferyjnych
potozonych na liniach kolejowych
transgranicznych (czynnych oraz prze-
rwanych po 1945 r. granicg) pozwolita
na uchwycenie réznic rozwojowych
w  zakresie obstugi komunikacyjnej
osrodkéw  miejskich. Przerwanie po
1945 1. wielu linii kolejowych zdecy-
dowato o podobnym potencjale w
zakresie rozwoju lokalnego transportu
w Polsce oraz Czechach. Jednak ak-
tualna oferta transportu kolejowego
jest w wielu przypadkach catkowicie
odmienna. Sam fakt, ze na 7 przerwa-
nych linii kolejowych wszystkie miasta
przygraniczne potozone po polskiej
stronie sg pozbawione transportu
kolejowego pozwala na zwrdcenie
uwagi na zréznicowanie przestrzen-
ne. Podobne rdznice zauwazalne sg
w ramach oceny miast potozonych
na liniach czynnych transgranicznych.
Abstrahujac od stopnia wykorzysta-
nia mozliwosci przekraczania granicy,
w wiekszosci przypadkéw widoczny
jest wysoki stopien zréznicowania.
Zdaniem autora najlepiej obrazuja to
miasta pograniczne, Cieszyn-Czeski
Cieszyn, gdzie z czeskiej stacji dzien-
nie odjezdza blisko 12 razy wiecej po-
ciggow pasazerskich niz z Cieszyna. W
czeskim systemie kolei pasazerskich
fakt lokalizacji miast na peryferiach
panstwa nie oznacza automatycznie
marginalizacji transportowej oraz ko-
munikacyjnej. <
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