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Badania pogranicza związane mogą 
być z aspektami transportowymi [11] 
wynikającymi z powiązań komunika-
cyjnych oraz elementami oceny prze-
nikalności granicy [5,6,7,2 s. 404-406]. 
W ramach badań obszaru pogranicza 
istnieje niedobór badań dotyczących 
obu (lub więcej) państw, szczególnie 
w zakresie badań porównawczych. 
Analizy obecne w literaturze przed-
miotu analiz dotyczą często jednej 
strony granicy bez uwzględnienia 
różnic [9, s.16]. Tematyka transpor-
towo- komunikacyjna w badaniach 
pogranicza (szerzej w aspekcie mię-
dzynarodowym; [10,7] dotyczyć może 
infrastruktury liniowej (kolejowej lub 
drogowej) [4], s.303, 306-311;[3] s.555-
556).
 W analizie przyjęto za obszar badań 
pas pogranicza polsko-czeskiego, ze 
szczególnym uwzględnieniem kolejo-
wych przejść granicznych (rys. 1).

Należy zaznaczyć, że sytuacja lokal-
nych linii kolejowych w obu syste-
mach transportowych przedstawia 
się odmiennie. W okresie 1989-2011 
w Polsce zamknięto 90 % linii kole-
jowych najniższej kategorii, podczas 
gdy w tym samym czasie w Czechach 
dotyczyło to tylko 14 % tego typu linii 
[12]. Dodatkowo istotnym elementem 
jest istnienie wspólnych transgranicz-
nych obszarów atrakcyjnie turystycz-
nych ([1], s.81; [8]).
 Głównym celem analizy jest przed-
stawienie klasyfi kacji kolejowych 
przejść granicznych oraz ocena stop-
nia ich wykorzystania.
 Kolejowe przejście graniczne sta-
nowi element infrastruktury liniowej 
oraz punktowej, i jest elementem 
wpływającym bezpośrednio na prze-
nikalność granicy, rozumianej jako 
„fi zyczna możliwość przekroczenia 
granicy” [6, s.19]. Istnieje bezpośredni 

związek między przenikalnością grani-
cy i ruchem granicznym a poziomem 
sformalizowania granicy jako bariery 
oraz infrastrukturą transportową [Ibi-
dem, s.20]. Sformalizowanie granicy 
(oraz jej procesu przekraczania) na 
granicach wewnętrznych Unii Euro-
pejskiej po przystąpieniu Polski do 
układu z Schengen de facto przesta-
ło być barierą w przemieszczeniach 
pasażerskich. Za utrudnienia uznać 
można ewentualny brak koordynacji 
w tworzeniu rozkładów jazdy przez 
różnych przewoźników lub ogranicza-
nie oferty przewozowej. W związku z 
tym pozostały zależności pomiędzy 
infrastrukturą (m.in. funkcjonowaniem 
połączeń pasażerskich) a przenikalno-
ścią granicy.
 W związku z powyższym niniejsza 
analiza dotyczyć będzie głównie stop-
nia wykorzystania kolejowych przejść 
granicznych oraz oceny możliwości 
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przekroczenia granicy na ww.
 Metody badań opierają się głównie 
na analizie dokumentów (m.in. za-
rządców infrastruktury kolejowej oraz 
przewoźników kolejowych), kweren-
dzie sieciowych rozkładów jazdy oraz 
dokumentów kartografi cznych.

Kolejowe przejścia graniczne

Przejścia graniczne stanowią punkto-
wy element infrastruktury transpor-
towej, przy pomocy którego możliwe 
jest przekraczanie granicy państwo-
wej. Po wkroczeniu do Polski do strefy 
Schengen (2007/2008) przekraczanie 
granicy przez pieszych jest możliwe 
praktycznie rzecz biorąc na całej dłu-
gości. W przypadku transportu au-
tobusowego oraz kolejowego dalej 
korzysta się z infrastruktury przejść 
granicznych. Należy jednak zazna-

czyć, że infrastruktura na granicy zo-
stała bardzo mocno ograniczona (np. 
brak stanowisk kontroli celnych oraz 
paszportowych; zawieszenie istnienia 
posterunków Straży Granicznej itd.). 
W ujęciu krajowym oraz międzynaro-
dowym istotny jest stopień wykorzy-
stania odcinków granicznych. W 1994 
r. na 8 linii czynnych transgranicznych 
linii kolejowych, cztery są wykorzysty-
wane w ruchu osobowym [7 s.24] (wg. 
Komornickiego stopień wykorzystania 
linii kolejowych w późniejszych latach 
spadł do 41,7%). Na najmocniej wyko-
rzystywanej granicy polsko-niemiec-
kiej w okresie ww. badań na taką samą 
liczbę linii kolejowych wykorzysty-
wanych jest 5 [7, s.24]. Na podstawie 
analizy przejść kolejowych na granicy 
polsko-czeskiej (rys. 1, tab. 1) stopień 
wykorzystania oceniono na wysokim 
poziomie : 80 %. Oznacza to, że na 10 

przejść kolejowych na ośmiu jest pro-
wadzony ruch pasażerski, w tym na 
jednym przejściu jedynie pasażerski 
ruch sezonowy (Lubawka-Kralovec). 
Ponadto przejście Zebrzydowice- Pe-
trovice mimo możliwości technicz-
nych nie jest obsługiwane przez pocią-
gi osobowe (regionalne), tylko przez 
połączenia pospieszne oraz wyższych 
kategorii nie wykonujące postojów 
handlowych w Zebrzydowicach i Pe-
trovicach. Największa liczba połączeń 
transgranicznych realizowana jest na 
przejściach Szklarska Poręba- Harra-
chov oraz Cieszyn- Czeski Cieszyn, na 
których odpowiednio w ciągu dnia 
roboczego wykonywane są średnio 8 
oraz 6 par połączeń. Na pozostałych 
punktach granicznych liczba połą-
czeń oscyluje na poziomie 4 dziennie 
(średnio na jednym przejściu wyko-
nywanych jest 4,85 kursu kolejowego 
transgranicznego w dzień roboczy), 
co przy odpowiedniej konstrukcji roz-
kładu jazdy wydaje się odpowiednią 
ofertą. Należy zwrócić uwagę na roz-
bieżność oferty komunikacyjnej, która 
na lokalnych liniach kolejowych (np. 
Szklarska Poręba) potrafi  być bardziej 
rozbudowana niż na głównych liniach 
międzynarodowych (np. Międzylesie- 
Lichkov). Dodatkowo istnieje zróżni-
cowanie w zakresie hierarchii kolejo-
wych przejść granicznych, ponieważ 
jedynie na trzech z nich (Zebrzydowi-
ce- Petrovice, Chałupki- Bohumin oraz 
Międzylesie- Lichkov) prowadzone 
są kursy połączeń dalekobieżnych a 
na dwóch (Zebrzydowice-Petrovice 
oraz Chałupki- Bohumin) połącze-
nia o wyższej kategorii (ekspresowe). 
Wszystkie pozostałe punkty graniczne 
można uznać za przejścia o statusie 
stricte regionalnych. Taka typologia 
stanowi pewnego rodzaju uprosz-
czenie, gdyż nie jest brana pod uwa-
gę możliwość przesiadki na stacjach 
przygranicznych a jedynie oferta prze-
wozowa. Mimo to stanowi to pewną 
możliwość zróżnicowania kwalifi kacji 
przejść granicznych. Interesujące pod 
względem oferty komunikacyjnej oraz 
organizacji przewozów są Głuchołazy, 
które pełnią rolę tranzytowanej stacji 
dla czeskich połączeń do Krnova oraz 
Jesenika. Pociągi tranzytowe realizują 
postój handlowy na stacji w Głucho-

1. Obszar analizy wraz z czynnymi przejściami kolejowymi (oznaczenia literowe przejść w tab.1)

Przejście graniczne Kategoria Charakterystyka
Liczba połączeń trans-

granicznych

Zawidów (a) Visnova Towarowe
czynne bez ruchu 

pasażerskiego
brak

Szklarska Poręba (b) Harrachov Osobowe
czynne z ruchem 

pasażerskim
8

Kamienna Góra (c) Kralovec Sezonowe
czynne z ruchem pasa-

żerskim sezonowym
4

Mieroszów (d) Mezimesti Towarowe
czynne bez ruchu 

pasażerskiego
brak

Międzylesie (e) Lichkov Osobowo-towarowe
czynne z ruchem 

pasażerskim
4

Głuchołazy (f) Mikulovice Tranzytowe
czynne z ruchem 

pasażerskim
4

Głuchołazy (g) Jindrichov ve Slezsku Tranzytowe
czynne z ruchem 

pasażerskim
4

Chałupki (h) Bohumin Osobowo-towarowe
czynne z ruchem 

pasażerskim
4

Zebrzydowice (i) Petrovice u Karvine Osobowo-towarowe
czynne z ruchem 

pasażerskim
Brak postojów (tylko 

połączenia ekspresowe)

Cieszyn (j) Cesky Tesin Osobowo-towarowe
czynne z ruchem 

pasażerskim
6

Źródło:  Opracowanie własne na podstawie danych PKP PLK oraz przewoźników. Oznaczenia literowe odnoszą się do rys.1

Tab. 1. Czynne przejścia kolejowe na granicy polsko-czeskiej
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łazach, gdzie zmieniane jest czoło 
pociągu. Co ciekawe w aktualnym roz-
kładzie jazdy (2015/16) przy 8 parach 
połączeń w dni robocze kursujących 
w kierunku Czech nie realizowane są 
kursy w kierunku Nysy.

Nieczynne linie przedzielone 

granicą

Oprócz przeanalizowanych powyżej 
linii należy zaznaczyć istnienie histo-
rycznych transgranicznych linii kole-
jowych (rys. 2), które po 1945 r. stra-
ciły na znaczeniu i stopniowo został 
wygaszany na nich ruch pasażerski, 
lub po działaniach wojennych infra-
struktura kolejowa została rozebrana 
(z 78 wszystkich linii kolejowych prze-
cinających granice Polski i sąsiadów 
trzydzieści cztery zostały zamknięte 
w 1945 r. [7, s.16]). Na obszarze Ziemi 
Kłodzkiej zastosowano, w związku z 
konfl iktem polsko-czechosłowackim, 
tzw. prewencyjne zamknięcie linii 
kolejowych. Miała to na celu ograni-
czenie ewentualnych ruchów wojsk 
czechosłowackich w kierunku Polski. 
Dotyczyło to m.in. linii kolejowej w 
okolicach Ścinawki (odcinek Tłuma-
czów- Otovice). Na badanym obszarze 
zidentyfi kowano istnienie 8 linii tego 
typu: Tłumaczów- Otovice; Krzanowi-
ce- Chuchelna; Pilszcz-Katerinky; Pie-
trowice Wielkie- Krnov; Kałków Łąka- 
Vidnava; Dziewiętlice- Bernartice u 

Javornika; Mirsk-Pobiedna. Oprócz 
ww. istniało jeszcze połączenia Ku-
dowa Zdrój- Nachod, które było wy-
korzystywane sporadycznie w latach 
1945-48. Najbardziej istotne odcinki 
dla ewentualnego prowadzenia ru-
chu międzynarodowego (czyli odcinki 
transgraniczne) w większości zostały 
rozebrane w 1945 r. Były to linie kole-
jowe o charakterze lokalnym i wydaje 
się, że ich działalność w obliczu póź-
niejszych likwidacji połączeń lokal-
nych również stałaby pod znakiem 
zapytania.

Miasta przygraniczne

Bardzo istotnym zagadnieniem były 
ww. procesy fi zycznej likwidacji tras 
kolejowych. O ile po stronie polskiej 
taki proces występował stosunkowo 
często, to po stronie czeskiej pierwsza 
stacja kolejowa za linią graniczną dalej 
pełni swoje funkcje komunikacyjne. 
Jest to jeden z wielu przykładów ob-
razujących całkowicie różne podejście 
decydentów do systemów transpor-
towych w obu państwach. Na siedem 
analizowanych linii kolejowych w 
trzech przypadkach miasta przygra-
niczne (jednocześnie polskie oraz cze-
skie) pozbawione są kolei pasażerskiej 
(tab. 2). Pozostałe cztery linie kolejowe 
charakteryzują się funkcjonowaniem 
transportu kolejowego w miastach 
czeskich przy jednoczesnym braku 

połączeń kolejowych po polskiej stro-
nie. Linie kolejowe po polskiej stronie 
najczęściej miały stopniowo ograni-
czaną ofertę przewozową pasażer-
ską, aż do jej całkowitego wycofania, 
czego efektem jest brak połączeń we 
wszystkich przygranicznych stacjach 
kolejowych na „przerwanych” liniach 
kolejowych. Jednym z bardziej wyra-
zistych przykładów różnic w omawia-
nym zakresie jest para miejscowości 
Pietrowice Głubczyckie- Krnov, gdzie 
po polskiej stronie ruch został zawie-
szony w latach 70. XX w. (pasażerski), a 
po czeskiej stronie w Krnovie dziennie 
odprawianych jest 41 pociągów pasa-
żerskich. Równie mocno zarysowane 
są różnice w przypadku Dziewiętlic i 
Bernartic u Javornika oraz Krzanowic 
i Chuchelnej. Zawieszanie ruchu na 
wspomnianych liniach wpisywało się 
w ogólną tendencję zamykania linii 
najniższych kategorii w Polsce [12, 
s.128].
 Ocena transportu kolejowego w 
miastach położonych na pograniczu 
polsko-czeskim może być dokonana 
dla ośrodków miejskich położonych w 
pobliżu czynnych przejść granicznych 
(rys. 3). Analizie poddano 10 przejść 
granicznych (19 miast). Najbardziej 
wyróżniającą się cechą jest brak pa-
sażerskich połączeń kolejowych w 
3 polskich miastach (Lubawka, Mie-
roszów oraz Zawidów) i obecności 
tylko jednego miasta pozbawionego 
transportu kolejowego w Czechach 

2. Linie kolejowe przecięte granicą po 1945 r. (opr. własne)

Miasto
Średnia liczba połączeń 

kolejowych

Otovice 0

Tłumaczów 0

Krzanowice 0

Chuchelna 19

Pilszcz 0

Katerinky 0

Pietrowice Głubczyckie 0

Krnov 41

Kałków Łąka 0

Vidnava 0

Dziewiętlice 0

Bernartice u Javornika 26

Pobiedna 0

Jindrichovice pod Smrekiem 3

Źródło: Opracowanie własne

Tab. 2. Oferta przewozowa miast przygranicz-
nych (nieczynne przejścia kolejowe)
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(Kralovec, tylko w określonych termi-
nach). Istotnym elementem wpływa-
jącym na taką dysproporcję w zakresie 
obsługi koleją może być specyfi czna 
lokalizacja stacji po polskiej stronie. 
Są to stacje na lokalnych, niezelektry-
fi kowanych liniach kolejowych, na ob-
szarach peryferyjnych. Dla pierwszych 
stacji po drugiej stronie granicy (dla 
Mieroszowa to Mezimesti a dla Zawi-
dowa Visnova) uwagę zwraca wysoka 
liczba połączeń pasażerskich w ciągu 
doby. W przypadku Mezimesti są to 33 
kursy dziennie (Visnova- 17). W więk-
szości są to kursy o charakterze regio-
nalnym do najbliższych dużych stacji 
węzłowych. Wszystkie omawiane pary 
miast charakteryzują się większą liczbą 
kursów po czeskiej stronie, wyjątek 
stanowi para Zebrzydowice - Petro-
vice u.Karvine oraz Szklarska Poręba- 
Harrachov (w tym przypadku liczba 
połączeń jest taka sama). Wpływ może 
mieć na to fakt, że na czeskiej stacji w 
Petrovicach zatrzymują się wyłącznie 
pociągi regionalne. Para miast Cie-
szyn- Czeski Cieszyn zdaniem autora 
stanowi najlepszy przykład na zróż-
nicowanie transportu kolejowego w 
obu państwach. Potencjał obu stacji 
kolejowych jest na podobnym pozio-
mie, na co wpływ ma ich lokalizacja 
w mieście pogranicznym. Jednak nie 
przekłada to się na ofertę transpor-
tu kolejowego; w Cieszynie dziennie 
odprawianych jest 12 połączeń, a 
w analogicznym okresie w Czeskim 
Cieszynie odjeżdża 139 połączeń. Co 
istotne są to kursy nie tylko regional-
ne, ale również dalekobieżne (m.in. 
do Pragi, Ostravy). Po polskiej stronie 
(oprócz pociągów transgranicznych) 
oferta przewozowa jest realizowana 
tylko do Zebrzydowic oraz Czecho-

wic Dziedzic. Jednym z przejawów 
marginalizacji komunikacyjnej było 
zawieszenie ruchu na linii kolejowej 
nr 190 (Bielsko Biała Główna- Czeski 
Cieszyn), która umożliwiała szybkie 
połączenie z stacją w Bielskiem- Białą.  
Podobnie wysoka dysproporcja jest 
zauważalna dla pary Chałupki- Bohu-
min (odpowiednio 13 oraz 107 połą-
czeń). W Chałupkach zatrzymują się 
pociągi pospieszne oraz ekspresowe. 
Należy zaznaczyć, że położenie Bohu-
mina oraz Czeskiego Cieszyna na jed-
nej z ważniejszych czeskich magistrali 
kolejowych niewątpliwie wpływa na 
ich rangę komunikacyjną, ale mimo 
to stopień dysproporcji w liczbie po-
łączeń zdecydowanie ukazuje zróż-
nicowanie obu systemów transportu 
publicznego.

Wnioski

Stopień wykorzystania transgranicz-
nych linii kolejowych w ruchu pasa-
żerskim na poziomie 33 % w 1994 r. 
wzrósł do blisko 80 % (w odniesieniu 
do przejezdnych linii transgranicz-
nych). W dalszych latach należy z 
jednej strony dążyć do wzrostu tego 
wskaźnika (poprzez otwieranie kolej-
nych przejść granicznych dla ruchu pa-
sażerskiego; np. w 2017 r. planowana 
jest reaktywacja połączeń Wałbrzych- 
Mieroszów), z drugiej strony konstru-
ować odpowiednią ofertę połączeń 
transgranicznych. Ich rolę można 
ocenić dwojako: jako transgraniczne 
lokalno-regionalne (np. Cieszyn-Cze-
skim Cieszyn; Lubawka- Trutnov) oraz 
transgraniczne ponadregionalne, któ-
re po przekroczeniu granicy pozwalają 
poprzez większe stacje węzłowe kon-
tynuować podróż w głąb kraju. Należy 

przy tym uniknąć sytuacji prowadze-
nia ruchu jedynie do pierwszej stacji, 
przygranicznej, z której często jaka-
kolwiek dalsza podróż jest utrudnio-
na lub niemożliwa [7, s.37]. Zdaniem 
autora niniejszej analizy jakiekolwiek 
oceny funkcjonowania przejść gra-
nicznych (oraz szerzej linii kolejowych) 
należy rozpocząć od ewaluacji rozkła-
du jazdy oraz systemu taryf i przesia-
dek. Brak odpowiedniego popytu na 
korzystanie z usług kolei regionalnych 
oraz lokalnych zbyt często jest mylnie 
utożsamiany z dobrowolnym wybo-
rem potencjalnych pasażerów (a nie 
źle skonstruowaną ofertą przewozo-
wą), co z kolei przełożyć się może na 
przedwczesne zawieszenie ruchu.
 Z kolei ocena miast peryferyjnych 
położonych na liniach kolejowych 
transgranicznych (czynnych oraz prze-
rwanych po 1945 r. granicą) pozwoliła 
na uchwycenie różnic rozwojowych 
w zakresie obsługi komunikacyjnej 
ośrodków miejskich. Przerwanie po 
1945 r. wielu linii kolejowych zdecy-
dowało o podobnym potencjale w 
zakresie rozwoju lokalnego transportu 
w Polsce oraz Czechach. Jednak ak-
tualna oferta transportu kolejowego 
jest w wielu przypadkach całkowicie 
odmienna. Sam fakt, że na 7 przerwa-
nych linii kolejowych wszystkie miasta 
przygraniczne położone po polskiej 
stronie są pozbawione transportu 
kolejowego pozwala na zwrócenie 
uwagi na zróżnicowanie przestrzen-
ne. Podobne różnice zauważalne są 
w ramach oceny miast położonych 
na liniach czynnych transgranicznych. 
Abstrahując od stopnia wykorzysta-
nia możliwości przekraczania granicy, 
w większości przypadków widoczny 
jest wysoki stopień zróżnicowania. 
Zdaniem autora najlepiej obrazują to 
miasta pograniczne, Cieszyn-Czeski 
Cieszyn, gdzie z czeskiej stacji dzien-
nie odjeżdża blisko 12 razy więcej po-
ciągów pasażerskich niż z Cieszyna. W 
czeskim systemie kolei pasażerskich 
fakt lokalizacji miast na peryferiach 
państwa nie oznacza automatycznie 
marginalizacji transportowej oraz ko-
munikacyjnej.  
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3. Oferta przewozowa miast przygranicznych (czynne przejścia kolejowe) (opr.własne)
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