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Rzeczpospolita Polska posiada infra-
strukturę umożliwiającą prowadzenie 
ruchu kolejowego z każdym państwem 
sąsiadującym. Pamiętać bowiem na-
leży, że krajowa sieć linii kolejowych 
stanowi element ogólnoeuropejskiego 
systemu kolei, dlatego rolą poszcze-
gólnych państw jest stworzenie najdo-
godniejszych warunków, umożliwia-
jących eksploatację poszczególnych 
odcinków linii kolejowych w ujęciu 
funkcjonalnym, zaspokajając rzeczy-
wiste potrzeby pasażerów. Dlatego tak 
istotne jest usuwanie przeszkód zarów-
no natury prawnej jak i technicznej, 
które prowadzić mogą do dezintegra-
cji podsystemów kolejowych wynikają-

cych z konieczności przekroczenia gra-
nicy państwa. Szczególnym rodzajem 
kolejowej infrastruktury transgranicz-
nej są tzw. linie kolejowe tranzytowe, 
łączące jedno lub dwa państwa obce 
za pośrednictwem odcinka linii prze-
biegającego przez terytorium Polski. 
W niniejszym artykule podjęto próbę 
scharakteryzowania regulacji praw-
nych, konstytuujących zasady prowa-
dzenia ruchu transgranicznego, mają-
cego cechy przejazdu tranzytowego.
 Ogólne zasady międzynarodowych 
przewozów kolejowych, co do zasa-
dy, regulują multilateralne umowy 
międzynarodowe, zawarte pomiędzy 
państwami przy udziale zrzeszającej je 

organizacji międzynarodowej. Jednym 
z najistotniejszych aktów prawnych re-
gulujących przedmiotową materię jest 
Konwencja o międzynarodowym prze-
wozie kolejami (COTIF) z dnia 9 maja 
1980 r. (tekst jedn. Dz.U. z 2007 r., nr 100, 
poz. 674). Natomiast szczególne zasady 
kolejowego ruchu transgranicznego na 
poszczególnych granicach uregulowa-
ne są w umowach międzynarodowych, 
zawartych pomiędzy Polską a krajem 
bądź krajami, które za pośrednictwem 
powołanych w tym celu podmiotów, 
zarządzają infrastrukturą kolejową od 
tzw. punktu granicznego, stanowiąc 
przedłużenie linii kolejowych w głąb 
państwa sąsiadującego, zapewniając 
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tym samym ciągłość sieci kolejowej na 
poziomie ponadnarodowym.
 Na przestrzeni lat dostrzec można 
ukształtowanie swoistego dualizmu 
w sposobie uregulowania rzeczonych 
zasad pomiędzy Polską a poszczegól-
nymi państwami sąsiadującymi. Bo-
wiem w stosunku do części kolejowych 
przejść granicznych zawarte zostały ka-
zuistyczne umowy międzynarodowe, 
regulujące ruch wyłącznie na danym 
przejściu. Jako przykład wskazać na-
leży w szczególności Umowę między 
Polską Rzecząpospolitą Ludową a Cze-
chosłowacką Republiką Socjalistyczną 
o czechosłowackiej komunikacji tran-
zytowej przez terytorium Polskiej Rze-
czypospolitej Ludowej na odcinku linii 
kolejowej między stacjami Hradek nad 
Nisou i Zittau podpisaną w Pradze dnia 
16 listopada 1962 r. [1], zwanej dalej 
Konwencją porajowską, będącą pod-
stawą prowadzenia ruchu na linii ko-
lejowej nr 346 oraz Konwencję między 
Rzecząpospolitą Polską a Republiką 
Czechosłowacką o uprzywilejowanym 
tranzycie kolejowym z Czechosłowa-
cji do Czechosłowacji przez Głucho-
łazy podpisaną w Warszawie dnia 12 
listopada 1948 r. (Dz.U. z 1950, nr 15, 
poz. 134) [2], zwaną dalej Konwencją 
głuchołaską, regulującą zasady ruchu 
pociągów transgranicznych na liniach 
kolejowych nr 343 i 333.
 Drugim modelem regulacji zasad 
prowadzenia ruchu tranzytowego oraz 
eksploatacji odcinków linii kolejowych 
o charakterze transgranicznym, jest 
obowiązywanie holistycznej umowy 
międzynarodowej stanowiącej o ogó-
le praw i obowiązków podmiotów 
kolejowych realizujących przewozy na 
wszystkich kolejowych przejściach gra-
nicznych funkcjonujących pomiędzy 
Polską a państwem sąsiadującym. Przy-
kładem takiego aktu jest Umowa mię-
dzy Rzecząpospolitą Polską a Republi-
ką Federalną Niemiec o współpracy w 
dziedzinie komunikacji kolejowej przez 
polsko-niemiecką granicę państwową, 
sporządzona w Berlinie dnia 14 listopa-
da 2012 r. [3].
Podobne porozumienie zawarte zosta-
ło pomiędzy Polską a Czechami. Jest 
nim Umowa między rządem Rzeczpo-
spolitej Polskiej a Rządem Republiki 

Czeskiej o komunikacji kolejowej przez 
granicę państwową podpisana w Pra-
dze dnia 29 kwietnia 2005 r. [4]. Jednak 
pomimo zawarcia generalnego aktu re-
gulującego zasady ruchu transgranicz-
nego między oboma państwami zde-
cydowano na pozostawienie w mocy 
aktów szczególnych, odrębnie regu-
lujących zasady prowadzenia ruchu 
tranzytowego przez stację Głuchołazy 
oraz pomiędzy stacjami Hradek nad 
Nisou i Zittau. Należy uznać, że dzia-
łania ustawodawcy w tej materii mają 
charakter intencjonalny, gdyż art. 1 ust. 
2 umowy generalnej pomiędzy Polską 
i Czechami zawiera wyłączenie przed-
miotowe wskazanych wyżej odcinków 
linii kolejowych, wskazując, iż warunki 
tranzytu kolejowego z Republiki Cze-
skiej do Republiki Czeskiej przez tery-
torium Rzeczypospolitej Polskiej przez 
stację Głuchołazy i z Republiki Czeskiej 
do Republiki Federalnej Niemiec przez 
terytorium Rzeczypospolitej Polskiej 
na odcinku linii kolejowej między sta-
cjami Hradek nad Nisou i Zittau okre-
ślają odrębne porozumienia. Podobne 
wyłączenie zawiera art. 2 ust. 2 umowy 
zawartej pomiędzy Polską i Niemcami, 
zgodnie z którym umowa nie ma za-
stosowania do komunikacji kolejowej 
na odcinku między polsko-niemiecką 
granicą państwową a polsko-czeską 
granicą państwową linii Zittau - Hradek 
nad Nisou.
 Rozróżnienie przedmiotowe niniej-
szych regulacji na klasyczne przejścia 
graniczne i linie pełniące funkcje stricte 
tranzytowe mogło znaleźć uzasadnie-
nie w chwili, gdy ruch graniczny odby-
wał się w reżimie regulacji obowiązują-
cych przed przyjęciem przez wskazane 
wyżej państwa Układu z Schengen, tj. 
przy pełnej kontroli granicznej towa-
rów i osób. Praktyka regulacji zasad 
prowadzenia tranzytowego ruchu 
transgranicznego sięga dwudziestole-
cia międzywojennego. Jedną z umów 
międzynarodowych ustanowionych w 
celu unormowania rzeczonych reguł 
był układ zawarty pomiędzy Rzeszą 
Niemiecką a Polską w sprawie uprzywi-
lejowanego tranzytu między polskim 
Górnym Śląskiem a resztą Polski przez 
niemiecki Górny Śląsk podpisany w 
1922 r. [5] Jednak odmiennie do umów 

obecnie obowiązujących regulowała 
ona ruch tranzytowy polskich pocią-
gów w ruchu towarowym i osobowym 
na terytorium Rzeszy. Umowa miała dla 
Polski strategiczne znaczenie ze wzglę-
du na przebieg przedmiotowych linii 
kolejowych przez wysoce zurbanizo-
wane tereny Górnego Śląska przy jed-
noczesnym przerwaniu ciągłości istot-
nych korytarzy komunikacyjnych przez 
granicę państwową.
 Obecnie jednak, przy zniesionej 
kontroli granicznej utrzymywanie rze-
czonego podziału jest bezcelowe i sta-
nowi duże zagrożenie dla budowania 
i rozwoju sieci przygranicznych połą-
czeń lokalnych. W przeciwieństwie bo-
wiem do umów ogólnych, zawartych 
już w XXI wieku z RFN oraz Republiką 
Czeską, regulujących ogólne zasady ru-
chu transgranicznego, konwencja po-
rajowska i głuchołaska funkcjonują w 
międzynarodowym systemie prawa w 
niezmienionej formie od, odpowiednio 
lat 60. i 40. XX wieku. Ogrom przemian 
prawno-polityczno-społecznych, jakie 
zaszły od momentu ich wejścia w życie 
w znacznym stopniu zdezaktualizował 
treść i ducha, przyjmowanych w naj-
bardziej opresyjnych latach funkcjono-
wania PRL, norm prawnych.
 Zarówno konwencja porajowska 
jak i głuchołaska wskazują, że zatrzy-
mywanie się pociągów tranzytowych, 
zwanych również uprzywilejowaną ko-
munikacją kolejową, na terenie Polski 
jest niedozwolone. Norma ta została 
wyrażona odpowiednio w art. 7 ust. 1 
konwencji porajowskiej w następują-
cym brzmieniu: Pociągi komunikacji 
tranzytowej przejeżdżają przez polskie 
terytorium tranzytowe bez zatrzymy-
wania się, z wyjątkiem przypadków, 
gdy zatrzymanie się jest konieczne ze 
względów ruchu kolejowego, bezpie-
czeństwa granic państwowych lub cel-
nych oraz w art. 7 ust. 2 konwencji głu-
chołaskiej: Uprzywilejowane pociągi 
nie zatrzymują się na obszarze polskim 
z wyjątkiem wypadków, przewidzia-
nych niniejszą Konwencją, oraz gdy 
względy natury technicznej lub celnej 
będą wymagały zatrzymania. Przez sta-
cję Głuchołazy w ramach ruchu tranzy-
towego przejeżdżają pociągi osobowe 
relacji Krnov – Głuchołazy – Jesenik. Co 
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istotne, realizacja przewozów tranzyto-
wych w ciągu linii kolejowych nr 343 i 
333 wiąże się z koniecznością wykona-
nia postoju technicznego na stacji Głu-
chołazy w celu zmiany kierunku jazdy 
pociągu. W myśl art. 3 ust. 4 konwencji 
głuchołaskiej na obszarze polskim nie 
wolno z pociągów uprzywilejowanych 
wysiadać ani do nich wsiadać. Również 
nie wolno osobom, korzystającym z 
tych pociągów, wydawać lub przyjmo-
wać jakichkolwiek przedmiotów. Nie 
dotyczy to drużyny pociągowej w za-
kresie wykonywania czynności służbo-
wych, związanych z ruchem uprzywi-
lejowanych pociągów. Oznacza to, że 
pomimo fi zycznego postoju pociągu 
na stacji Głuchołazy nie jest możliwe 
wejście i opuszczenie wagonów, gdyż 
realizowanie wszelkich czynności han-
dlowych w pociągach tranzytowych 
na terenie Polski jest zabronione. Re-
alizacja rzeczonej normy prawnej ma 
swoje odzwierciedlenie w praktyce. 
Zarządca infrastruktury kolejowej nie 
publikuje informacji o godzinach przy-
jazdów i odjazdów pociągów tranzyto-
wych na plakatowych rozkładach jazdy 
i oświadcza, że na stacji Głuchołazy nie 
mają miejsca zatrzymania o charak-
terze handlowym pociągów urucha-
mianych przez czeskiego przewoźnika 
[6]. W związku z zakwalifi kowaniem 
przedmiotowych przewozów jako ru-
chu tranzytowego połączenia nie po-
siadają również statusu publicznego 
transportu kolejowego realizowanego 
w strefi e transgranicznej zgodnie z art. 
7 ust. 3 ustawy o publicznym transpor-
cie zbiorowym [7], co umożliwiałoby 
przekształcenie postoju technicznego 
na postój handlowy i zalegalizowa-
nia możliwości korzystania z połączeń 
transgranicznych w relacjach do i ze 
stacji Głuchołazy. Wówczas funkcję 
organizatora przewozów pełniłby Sa-
morząd Województwa Opolskiego, na 
którym spoczywałby ciężar współfi -
nansowania połączenia.
 Drugim przytaczanym w niniejszym 
tekście przykładem odrębnej regula-
cji prawnej przewozów o charakterze 
tranzytowym jest polski odcinek linii 
kolejowej nr 346 pomiędzy czeską sta-
cją Hradek nad Nisou a niemieckim Zit-
tau. Pomimo codziennego kursowania 

kilkunastu par pociągów transgranicz-
nych, łączących Kraj Liberecki i Sakso-
nię, żaden z nich nie zatrzymuje się na 
terytorium Polski.
 Problem staje się jeszcze bardziej 
jaskrawy, gdy analizie poddamy cha-
rakterystykę połączeń kolejowych 
przebiegających przez polski fragment 
linii nr 346. Znaczna część pociągów 
kursujących przez odcinek tranzytowy 
łączy czeski Liberec oraz niemieckie 
miasta Varnsdorf i Seifhennersdorf. 
Pociągi przyspieszone docierają zaś 
do stolicy Saksoni, Drezna. Na trasie 
przejazdu przekraczają one granicę 
państwową nawet czterokrotnie na re-
latywnie krótkim odcinku operowania, 
przejeżdżając odpowiednio przez tery-
torium Czech, Polski, Niemiec, ponow-
nie Czech, kończąc bieg w Niemczech. 
Polski odcinek przejazdu jest jedynym, 
niedostępnym dla pasażerów, z uwagi 
na fakt nadania mu w 1964 roku sta-
tusu odcinka tranzytowego. Pomimo 
dogodnego przebiegu linii kolejowej 
przez centralną część miejscowości 
Porajów pociągi przejeżdżają przez jej 
teren bez zatrzymania. Historycznie w 
miejscowości istniał przystanek osobo-
wy, umożliwiający wykonywanie czyn-
ności handlowych, jednakże ostatnie 
rozkładowe postoje pociągów miały 
miejsce przed II Wojną Światową [8].
 Przedstawiciele lokalnych samorzą-
dów wielokrotnie wychodzili z inicjaty-
wą budowy infrastruktury, pozwalającej 
na odprawę podróżnych i tym samym 
włączenie miejscowości do międzyna-
rodowej sieci kolejowej [9]. Moderniza-
cja linii wraz z budową przystanku oso-
bowego nie została również ujęta w 
Planie zrównoważonego rozwoju pu-
blicznego transportu zbiorowego dla 
Województwa Dolnośląskiego z uwagi 
na fakt braku jej powiązania z pozostałą 
częścią polskiej sieci kolejowej. Budo-
wa przystanku była również przedmio-
tem interpelacji poselskiej, wystosowa-
nej do Ministra Infrastruktury w 2009 r. 
[10]. W odpowiedzi wskazano m.in., że 
uruchomienie przystanku osobowego 
w miejscowości Porajów wiązać się bę-
dzie z koniecznością rezygnacji z par-
tycypowania zarządców infrastruktury 
kolejowej z Czech i Niemiec w kosz-
tach remontu mostu i modernizacji 

odcinka linii i tym samym przeniesienie 
tego obowiązku na Państwo Polskie. 
Podniesiono również, że przychód uzy-
skany z tytułu udostępnienia linii kole-
jowej przewoźnikom zagranicznym nie 
pokryje kosztów naprawy infrastruktu-
ry kolejowej. Podniesione argumenty 
zdają się przeczyć idei zapewnienia 
dostępu do transportu publicznego 
w ramach szeroko rozumianej służby 
publicznej. Ponadto, zgodnie z art. 13 
konwencji porajowskiej Polskie Koleje 
Państwowe zobowiązane są utrzymy-
wać swoimi środkami odcinek linii i 
urządzenia kolejowe, służące do komu-
nikacji tranzytowej, w stanie zapew-
niającym sprawność i bezpieczeństwo 
ruchu pociągów. Tak więc argument, 
jakoby otwarcie linii dla polskich pa-
sażerów miałby w znacznym zakresie 
podnieść koszty jej eksploatacji wy-
daje się być chybiony, gdyż zgodnie z 
obecnym stanem prawnym bieżące 
utrzymanie linii kolejowej od wielu lat 
stanowi obowiązek polskiego zarządcy 
infrastruktury. Natomiast modernizacja 
linii kolejowej, przy obecnej prędko-
ści szlakowej rzędu 30-40 km/h zdaje 
się być nieunikniona bez względu na 
status realizowanych na niej połączeń. 
Dla porównania prędkość szlakowa 
na przedmiotowej linii kolejowej poza 
granicami RP oscyluje w granicach 80 
km/h. Zwrócić uwagę należy również 
na fakt, że modernizacja linii, pozwala-
jąca na osiągnięcie prędkości podob-
nej do jej pozostałych odcinków wraz 
z budową przystanku osobowego nie 
przyniesie negatywnych skutków w 
zakresie czasu przejazdu pociągów, 
bowiem dodatkowy postój pojazdu 
kompensowany będzie jego przejaz-
dem przez terytorium RP z większą 
prędkością szlakową.
 Zgoła odmiennie materia funkcjo-
nowania ruchu transgranicznego zo-
stała uregulowana w umowie ogólnej, 
zawartej pomiędzy Rzeczpospolitą 
Polską a Republiką Federalną Niemiec 
w 2012 roku, która weszła w życie nie-
spełna 4 lata później. Przedmiotem 
regulacji rzeczonego aktu są zobowią-
zania stron zarówno w odniesieniu do 
przejść granicznych w ujęciu klasycz-
nym, rozumianych jako punkt stycz-
ny linii kolejowych, mających swoje 
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końce po obu stronach granicy, jak i 
tzw. liniach transgranicznych, których 
położenie znajduje się na terenie jed-
nego państwa, jednak funkcjonalnie 
służy całkowicie lub w znacznym stop-
niu państwu drugiemu. Ustawodawca 
w celu zdefi niowania tranzytowego 
transportu kolejowego na obszarze 
przygranicznym posługuje się poję-
ciem tranzytu uprzywilejowanego.
 W art. 4 pkt g przedmiotowej umo-
wy wskazuje, że jest to komunikacja 
kolejowa na linii kolejowej przekracza-
jącej polsko-niemiecką granicę pań-
stwową pomiędzy stacjami leżącymi 
na terytorium jednej umawiającej 
się strony, przy czym na określonym 
odcinku tej linii odbywa się przejazd 
tranzytowy przez terytorium drugiej 
umawiającej się strony. Komunikacja 
kolejowa realizowana jest przy tym na 
warunkach uproszczonych w stosunku 
do ogólnych zasad dopuszczenia do 
ruchu kolejowego tej umawiającej się 
strony, przez której terytorium odbywa 
się tranzyt, bez potrzeby zmiany syste-
mu kolejowego pod względem praw-
nym, technicznym i eksploatacyjnym. 
Spostrzec zatem można, że umowa 
również klasyfi kuje przewozy tranzy-
towe jako kwalifi kowany rodzaj prze-
kraczania granicy państwowej, jednak 
w przeciwieństwie do omawianych 
wcześniej umów wskazuje na uprosz-
czenie warunków realizacji przewozu, 
nie zaś ich dodatkowe obostrzenie.
 Porozumienie zawiera zamknięty 
katalog odcinków linii kolejowych, na 
których odbywa się ruch transgranicz-
ny. Zasadniczo status ten został nada-
ny linii kolejowej nr 324, przebiegają-
cej wzdłuż Nysy Łużyckiej na granicy 
Polsko-Niemieckiej. Aby zrozumieć, 
dlaczego ustawodawcy obu państw 
postanowili w sposób szczególny ure-
gulować ruch na rzeczonej linii kolejo-
wej należy pokrótce przybliżyć jej cha-
rakterystykę. Ciąg ten do zakończenia II 
Wojny Światowej przebiegał w całości 
na terytorium III Rzeszy. W wyniku de-
cyzji podjętych na konferencji jałtań-
skiej przebieg granicy pomiędzy Polską 
Rzeczpospolitą Ludową a Niemiecką 
Republiką Demokratyczną ustanowio-
ny został w śladzie rzek Odry i Nysy 
Łużyckiej. Tym samym linia kolejowa 

łącząca przygraniczne miasta Görlitz i 
Zittau, dziś nosząca polski numer 324 
została przecięta granicą państwową w 
4 miejscach na odcinku długości nie-
spełna 15 kilometrów. Taki przebieg linii 
wymuszał uchwalenie dedykowanych 
rozwiązań legislacyjnych, zapewnia-
jących możliwość prowadzenia ruchu 
pociągów i utrzymania infrastruktury 
kolejowej. Pierwsza próba regulacji 
powyższej materii nastąpiła stosun-
kowo szybko, bowiem już w trzy lata 
po zakończeniu II Wojny Światowej, w 
1948 r. zawarto pomiędzy oboma pań-
stwami umowę o uprzywilejowanym 
ruchu tranzytowym [11]. Kolejnym ak-
tem regulującym ruch graniczny przez 
większość okresu, gdy granica dzieliła 
PRL i NRD była umowa między Rzą-
dem Polskiej Rzeczypospolitej Ludo-
wej a Rządem Niemieckiej Republiki 
Demokratycznej o wzajemnym uprzy-
wilejowanym kolejowym ruchu tranzy-
towym na odcinkach linii kolejowych 
Hagenwerder - Krzewina Zgorzelecka 
- Hrschfelde - Zittau - Porajów, zawarta 
w 1959 r. [12]. Miało to istotne znacze-
nie ze względu na istnienie po polskiej 
stronie linii stacji kolejowej Krzewina 
Zgorzelecka, która przed II Wojną Świa-
tową administracyjnie włączona była 
do miasta Ostritz, znajdującego się w 
jego bezpośredniej bliskości, jednak 
po zachodniej stronie Nysy Łużyckiej. 
Jest to osobliwy przypadek, w którym 
stacja kolejowa, znajdująca się na te-
renie Polski w znacznym zakresie ob-
sługiwała podróżnych mieszkających 
po drugiej stronie granicy. W związku z 
powyższym wspomniane wyżej umo-
wy międzynarodowe określały zasady 
przejazdu i procedurę kontroli bezpie-
czeństwa, której poddawani byli pasa-
żerowie wsiadający i wysiadający na 
stacji w Krzewinie Zgorzeleckiej. Przez 
znaczną część okresu, gdy przebiega-
jąca na Nysie Łużyckiej granica dzieliła 
PRL i NRD możliwe było korzystanie 
przez niemieckich pasażerów ze stacji 
w celu przejścia na terytorium Niemiec 
Wschodnich przez kładkę łączącą dwo-
rzec z miastem Ostritz. Proces ten oby-
wał się jednak pod ścisłą kontrola służb 
celnych obu państw. Umowa z 1959 
r. zawierała postanowienia graniczne 
i celne, wskazujące m.in., że pociągi 

Niemieckich Kolei Państwowych w 
komunikacji z miastem Ostritz mogą 
zatrzymywać się na stacji Krzewina 
Zgorzelecka, jednakże osoby, bagaż, 
przesyłki bagażowe, ekspresowe i to-
warowe oraz tabor kolejowy, podlega-
ły ogólnemu nadzorowi celnemu [13]. 
W późniejszych latach uchwalane były 
kolejne umowy konstytuujące coraz 
mniej rygorystyczne obostrzenia w 
przewozie osób. W 1992 roku zawarto 
umowę o tzw. małym ruchu przygra-
nicznym [14], znacznie upraszczającą 
procedurę przekraczania granicy dla 
wymienionych enumeratywnie gmin 
przygranicznych. Po przystąpieniu Pol-
ski do układu z Schengen w 2007 roku 
kontrole graniczne zostały co do zasa-
dy zniesione.
 Obecnie obowiązująca umowa za-
warta pomiędzy Rzeczpospolitą Polską 
a Republiką Federalną Niemiec w 2012 
roku w art. 2 zawiera ogólne postulaty 
dot. zasad współpracy, tj. wspieranie 
działań mających na celu ułatwienia 
proceduralne dla realizacji komunika-
cji kolejowej przez wspólną granicę 
państwową, wspieranie i wzmocnienie 
współpracy wszystkich uczestników 
komunikacji kolejowej przez wspólną 
granicę państwową oraz omawiane w 
niniejszym tekście, umożliwienie tran-
zytu uprzywilejowanego. Artykuł 9 ust. 
1 wskazuje, że w tranzycie uprzywile-
jowanym stosuje się prawo tej uma-
wiającej się strony, na której terytorium 
rozpoczyna się i kończy przewóz.
 Strony umowy uregulowały również 
postępowanie na wypadek przywró-
cenia kontroli granicznych zgodnie z 
rozporządzeniem (WE) nr 562/2006 
Parlamentu Europejskiego i Rady z 
dnia 15 marca 2006 roku ustanawiają-
cym wspólnotowy kodeks zasad regu-
lujących przepływ osób przez granice 
(kodeks graniczny Schengen). Wów-
czas, zgodnie z art. 10 umowy, wszel-
kie nieprzewidziane postoje pociągów 
w tranzycie uprzywilejowanym muszą 
zostać zgłoszone przez przedsiębior-
stwo kolejowe do właściwych orga-
nów granicznych. Art. 9 omawianej 
umowy natomiast wskazuje, że każda 
z umawiających się stron po uprzed-
nim pisemnym poinformowaniu dru-
giej Strony może okresowo całkowi-



25

p r z e g l ą d   k o m u n i k a c y j n y4 / 2023

Infrastruktura transportu szynowego

cie lub częściowo wstrzymać tranzyt 
uprzywilejowany, jeśli wymaga tego 
bezpieczeństwo ruchu kolejowego. W 
nagłych przypadkach dopuszcza się 
ustne powiadomienie drugiej strony, 
które strona powiadamiająca dodatko-
wo niezwłocznie potwierdza w formie 
pisemnej.
 Analizując przedstawione wyżej 
modele prawnej regulacji tranzyto-
wego ruchu uprzywilejowanego do-
strzec można, iż w obu z nich jest on 
traktowany jako kwalifi kowana forma 
ruchu transgranicznego w tzw. uję-
ciu klasycznym. Zgoła odmiennie jest 
jednak podejście ustawodawcy do 
dostępności połączeń dla pasażerów z 
Polski. Rozwiązania, które funkcjonują 
na granicy polsko-niemieckiej zapew-
niają stosowanie szeregu uproszczeń 
w procedurze odprawy celnej i prowa-
dzenia ruchu kolejowego, co ostatecz-
nie doprowadziło do stymulacji ruchu 
na odcinku linii nr 324 i umożliwieniu 
mieszkańcom Krzewiny korzystania z 
pociągów niemieckiego przewoźnika, 
kursujących w godzinnym takcie przez 
znaczną część doby. Polskie pociągi 
bowiem przestały obsługiwać stację 
w 2000 roku. Rozwiązania legislacyjne 
uchwalone dla linii kolejowych w re-
jonie Głuchołaz i Porajowa całkowicie 
uniemożliwiają obsługę podróżnych 
na terenie Polski, pomimo istnienia 
dogodnych warunków infrastruktural-
nych, umożliwiających włączenie pol-
skich miejscowości do transgranicznej 
sieci połączeń pasażerskich. W wielu 
dokumentach strategicznych przewo-
zy tranzytowe na ww. liniach nie fi -
gurują, czego powodem ma być brak 
powiązań z pozostałą częścią polskiej 
sieci kolejowej. Obecnie jednak, w re-
żimie przepisów układu z Schengen, 
gwarantującego znaczne uproszczenie 
procedury przekraczania granic, środek 
ciążenia regionalnych obszarów funk-
cjonalnych znacznie się zmienił. W do-
bie swobody przepływu osób, pracow-
ników, usług i towarów na terytorium 
Unii Europejskiej lokalne powiązania są 
niekiedy silniejsze pomiędzy gminami 
po przeciwległych stronach granicy 
aniżeli innych jednostek samorządu 
terytorialnego w obrębie jednego 
państwa, dlatego tak ważne jest do-

strzeżenie przez ustawodawcę pilnej 
potrzeby rewizji porozumień między-
narodowych, stymulujących rozwój 
lokalnych połączeń transgranicznych, 
również tych, uruchamianych w ra-
mach ruchu tranzytowego.  
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