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Przez obszar dzisiejszego Dolnego Śląska 
i Łużyc od wieków przebiegały ważne szla-
ki komunikacyjne. Obszary nizinne znaj-
dujące się na północ od Rudaw i  Sude-
tów stwarzały dogodne warunki naturalne 
do rozwoju ciągów komunikacyjnych bie-
gnących na kierunku zachód-wschód, zaś 
istniejące obniżenia grzbietów górskich 
w Sudetach lub przełomy rzek umożliwia-
ły stosunkowo łatwe podróżowanie z pół-
nocy do Czech i dalej na południe.
	 Pierwsze linie kolejowe, budowane 
w połowie XIX wieku, znajdowały się w ca-
łości na terytorium ówczesnego państwa 
niemieckiego i  służyły potrzebom gospo-
darczym i komunikacyjnym państwa. Gra-
nica polsko-niemiecka, utworzona w roku 
1945, rozcięła dotychczasową sieć kolei 
niemieckich w sposób przypadkowy. Przy-
kładem może być linia kolejowa z  Görlitz 
do Zittau, która na dwóch odcinkach prze-
biega przez obszar Polski.
	 Nieco inaczej wyglądała sytuacja na 
granicy z  Czechami, gdzie naturalną ba-
rierą swobodnego rozwoju połączeń ko-
lejowych były góry – Sudety, a  granica 
czesko-niemiecka istniała od samego po-
czątku rozwoju kolei. Pierwszą linią łączą-
cą Dolny Śląsk z Czechami była oddana do 
użytku w 1869 roku linia łącząca Kamien-
ną Górę i Trutnov, wykorzystująca dogod-
ne obniżenie Bramy Lubawskiej.

	 Od zakończenia drugiej wojny świato-
wej miał miejsce wyraźny regres kolejo-
wych połączeń transgranicznych, czemu 
sprzyjała polityka państw ówczesnego blo-
ku demokracji ludowej. Część linii biegną-
cych przez granice rozebrano, na niektó-
rych ruch stopniowo wygaszano, a  tylko 
nieliczne były intensywnie eksploatowane.
	 W obecnych czasach obserwuje się 
wzrost zainteresowania i  podejmowanie 
wysiłków na rzecz przywrócenia ruchu ko-
lejowego przez granice. Działania te mają 
charakter przede wszystkim lokalny i regio-
nalny, na szczeblu województw i powiatów.

Istniejące obecnie oraz historyczne 
połączenia kolejowe na pograniczu

W artykule uwzględniono transgranicz-
ne połączenia kolejowe, znajdujące się 
w  obecnych granicach województwa dol-
nośląskiego. Na tak zdefiniowanym obsza-
rze istnieje obecnie sześć eksploatowanych 
kolejowych przejść granicznych między 
Niemcami a Polską i taka sama liczba czyn-
nych połączeń między Polską a Czechami.
	 Ruch kolejowy przez granicę niemiecko-
polską odbywa się na następujących odcin-
kach:
•	 Bielawa Dolna – Horka,
•	 Zgorzelec – Görlitz,
•	 Krzewina Zgorzelecka – Hagenwerder,
•	 Trzciniec Zgorzelecki – Krzewina Zgorze-

lecka,
•	 Hirschfelde –Trzciniec Zgorzelecki,
•	 Hrádek nad Nisou – Zittau.
Rozmieszczenie przejść granicznych pol-
sko-niemieckich pokazano na rysunku 1.
	 Ruch pasażerski przez granicę polsko-
niemiecką odbywa się jedynie po linii Zgo-
rzelec – Görlitz. Na chwilę obecną kursują 
tamtędy trzy pary pociągów międzyregio-
nalnych na dobę w  relacji Wrocław Gł. – 
– Dresden Hbf. Poprzez przejścia graniczne 

Krzewina Zgorzelecka – Hagenwerder i Hir-
schfelde –Trzciniec Zgorzelecki prowadzo-
ny jest regularny ruch pasażerski przez nie-
mieckiego operatora Ostdeutsche Eisen-
bahn w  liczbie 17 par pociągów na dobę 
w relacji Zittau - Cottbus. Nie są to jednak 
typowe połączenia transgraniczne, lecz po-
ciągi niemieckie, kursujące częściowo przez 
terytorium Polski. Pociągi te zatrzymują się 
na polskiej stacji Krzewina Zgorzelecka i są 
dostępne dla polskich pasażerów, możliwe 
jest więc ich wykorzystanie w  podróżach 
lokalnych.
	 Ruch towarowy prowadzony jest głów-
nie przez przejście Bielawa Dolna – Horka, 
które stanowi fragment międzynarodowe-
go ciągu transportowego CE-30, a  także 
w znacznie mniejszym zakresie z wykorzy-
staniem odcinka Zgorzelec – Görlitz.
	 Szlak Trzciniec Zgorzelecki – Krzewina 
Zgorzelecka nie jest typowym przejściem 
granicznym, lecz jest to odcinek niemiec-
kiej linii kolejowej Görlitz – Zittau, przebie-
gającej przez terytorium Polski. Podobna 
sytuacja ma miejsce w przypadku przejścia 
Hrádek nad Nisou – Zittau. Przez terytorium 
Polski przebiega tranzytowa linia kolejowa 
z  Niemiec do Czech. Nie ma ona bezpo-
średniego połączenia z  polską siecią kole-
jową.
	 Na obszarze województwa dolnośląskie-
go czynne są następujące kolejowe przej-
ścia graniczne polsko-czeskie:
•	 Hrádek nad Nisou – Zittau,
•	 Černousy – Zawidów,
•	 Harrachov – Szklarska Poręba Jakuszyce,
•	 Královec – Lubawka,
•	 Mezimĕsti – Mieroszów,
•	 Lichkov – Międzylesie.
Lokalizację wszystkich kolejowych przejść 
granicznych polsko-czeskich pokazano na 
rysunkach 2 i 3.
	 W przypadku granicy polsko-czeskiej 
na obszarze województwa dolnośląskiego 
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w  ruchu pasażerskim wykorzystywane są 
obecnie trzy przejścia graniczne: Harrachov 
– Szklarska Poręba Jakuszyce, Královec – Lu-
bawka oraz Lichkov –Międzylesie. Przez to 
pierwsze prowadzony jest ruch w wielkości 
3 par pociągów na dobę (w dni wolne od 
pracy 5 par pociągów) w  relacji Szklarska 
Poręba Górna – Kořenov lub Szklarska Porę-
ba Górna – Harrachov, przy czym wszystkie 
pociągi są bardzo dobrze skomunikowa-
ne z  połączeniami do Tanvaldu lub Liber-
ca. Przez szlak graniczny Lichkov – Między-
lesie przejeżdża 5 par regionalnych pocią-
gów pasażerskich na dobę rozmaitych re-
lacji, łączących Wrocław Gł. lub Kłodzko Gł. 
z Lichkovem, Usti nad Orlici lub Pardubica-
mi hl. n. Przejście Královec – Lubawka wy-
korzystywane jest tylko w okresie od maja 
do września w dni wolne od pracy. Kursują 
wówczas przez nie trzy pary regionalnych 
pociągów pasażerskich na dobę w  relacji 
Jelenia Góra – Trutnov hl. n.
	 Największe znaczenie w  kolejowym ru-
chu towarowym przez granicę polsko-cze-
ską w  regionie dolnośląskim ma przejście 
graniczne Lichkov – Międzylesie. Ponadto 
ruch towarowy jest obecnie prowadzony 
również przez przejścia Mezimĕsti – Miero-
szów, Královec – Lubawka i Černousy – Za-
widów. Połączenie Tanvald – Szklarska Po-
ręba Górna ze względu na bardzo duże po-
chylenia w  profilu po stronie czeskiej nie 
nadaje się do prowadzenia ruchu towaro-
wego.
	 W przeszłości istniała większa liczba po-
łączeń kolejowych przez granicę polsko-
czeską (przed drugą wojną światową – gra-
nicę czesko-niemiecką). Były to połączenia:
•	 Pobiedna – Jindřichovice pod Smrkem,
•	 Tłumaczów – Otovice zastávka,
•	 Kudowa Zdrój – Nachod.
Wymienione przejścia zostały zlikwido-
wane bezpośrednio po zakończeniu dru-
giej wojny światowej lub w  później-
szym okresie (Tłumaczów), a  szlaki ko-
lejowe prowadzące przez granicę roze-
brano. Wyjątek stanowi linia kolejowa 
ze Ścinawki Średniej przez Tłumaczów 
do Teplic nad Metuji, gdzie w  roku 2010 
odtworzono odcinek Ścinawka Średnia – 
– Tłumaczów dla potrzeb ruchu towarowe-
go, nie udrażniając jednak przejazdu przez 
granicę.

Prognoza potrzeb przewozowych – 
ruch pasażerski

Można stwierdzić, że istniejąca obecnie ko-
lejowa pasażerska transgraniczna oferta 
transportowa na analizowanym obszarze 
jest zdecydowanie niedostateczna i niewy-
starczająca w  stosunku do potencjalnych 2. Lokalizacja połączeń kolejowych przez granicę polsko-czeską na tle sieci kolejowej (część zachodnia)

1. Lokalizacja połączeń kolejowych przez granicę polsko-niemiecką na tle sieci kolejowej
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potrzeb. W ruchu regionalnym istnieją po-
jedyncze połączenia kolejowe, natomiast 
na szczeblu ponadregionalnym nie są pro-
wadzone jakiekolwiek przewozy.
	 Pewien wyjątek stanowi na tym tle re-
lacja Szklarska Poręba Górna – Harrachov 
(Kořenov), w  przypadku której doszło do 

przejęcia infrastruktury kolejowej przez 
Dolnośląski Urząd Marszałkowskiej, rewita-
lizacji nieczynnej linii i wznowienia przewo-
zów w roku 2010.
	 Głównym generatorem podróży trans-
granicznych na poziomie regionalnym są 
atrakcje turystyczne, znajdujące się po obu 

stronach granicy w odległości do kilkudzie-
sięciu kilometrów od niej. Miejsca takie są 
atrakcyjnymi celami wypoczynku miesz-
kańców większych miast przyległych regio-
nów, z których można byłoby dojechać do 
celu koleją w  czasie nie przekraczającym 
dwóch, maksymalnie trzech godzin. Wiele 
gmin położonych w okolicach granicy po-
nosi spore nakłady finansowe na promo-
cję i rozwój turystyki na swoim terenie, nie-
jednokrotnie reklamując się również w są-
siedzkim kraju.
	 Drugim rodzajem potencjalnych podró-
ży koleją przez granicę są podróże o charak-
terze międzyregionalnym pomiędzy dużymi 
miastami sąsiadujących ze sobą regionów. 
Jako potencjalne kierunki wskazać tu moż-
na relacje Wrocław – Dresden, Wrocław – 
– Pardubice, Wrocław – Liberec i  inne, łą-
czące także miasta średniej wielkości. Tego 
typu podróże powinny być obsługiwane 
przez szybkie pociągi o  charakterze Inter 
Regio, zatrzymujące się wyłącznie na sta-
cjach węzłowych i w większych miastach.
	 W dalszej perspektywie czasowej plano-
wane jest powstanie europejskiej sieci ko-
lei dużych prędkości. W przypadku regio-
nu Dolnego Śląska możliwe jest powstanie 
dwóch tego typu linii. Pierwsza, o przebie-
gu zachód-wschód, to zmodernizowana do 
prędkości 200 km/h lub większej i w całości 
zelektryfikowana linia E-30, łącząca Leipzig 
i Dresden z Wrocławiem i dalej z Krakowem 
i  Ukrainą. Druga zaś, o  ogólnym przebie-
gu północ-południe, to nieistniejące prze-
dłużenie planowanej linii dużych prędko-
ści Warszawa – Wrocław (tzw. „Y”) z Wrocła-
wia do Pragi i dalej do München [2]. Prze-
bieg takiej linii na dzień dzisiejszy nie został 
jeszcze ustalony nawet na etapie koncep-
cyjnym. Prędkości maksymalne pociągów 
nie powinny być niższe, niż 250 km/h.

Prognoza potrzeb przewozowych – 
ruch towarowy

Międzynarodowy kolejowy ruch towaro-
wy w  regionie Dolnego Śląska będzie roz-
wijał się przede wszystkim w oparciu o ko-
rytarze transportowe i  linie kolejowe ob-
jęte międzynarodowymi umowami AGTC 
(Umowa europejska o  głównych między-
narodowych liniach kolejowych transpor-
tu kombinowanego) i  CETC (Środkowo-
europejski Korytarz Transportowy Skan-
dynawia – Morze Adriatyckie). W przypad-
ku granicy polsko-niemieckiej jest to li-
nia CE-30, objęta umową AGTC, przebie-
gająca przez przejście graniczne Bielawa 
Dolna – Horka. Na kierunku północ-połu-
dnie umowa AGTC obejmuje linię CE-59, 
rozdzielającą się w Nowej Soli na dwa kie-

3. Lokalizacja połączeń kolejowych przez granicę polsko-czeską na tle sieci kolejowej (część wschodnia)

4. Linie kolejowe objęte umową AGTC na terenie województwa dolnośląskiego
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runki, przekraczające granicę z  Czechami 
w  dwóch miejscach: na szlaku Międzyle-
sie-Lichkov (CE-59/2) i na szlaku Zawidów – 
– Černousy (CE-59/1). Linie CE-30 i CE-59/2 
są obecnie modernizowane i przystosowy-
wane do przenoszenia znacznego obciąże-
nia przewozami. Układ linii kolejowych ob-
jętych umową AGTC pokazano na rysunku 
4. Przebieg ciągów kolejowych w obszarze 
korytarza CETC w zasadzie pokrywa się z li-
niami o orientacji północ-południe objęty-
mi umową AGTC, przy czym brany jest rów-
nież pod uwagę ciąg transportowy, prze-
kraczający granicę polsko-czeską przez 
przejście Lubawka – Královec.

Propozycje działań i inwestycji

W celu zwiększenia roli transportu kole-
jowego w  przewozach transgranicznych 
w regionie pogranicza polsko–czesko–nie-
mieckiego konieczne jest podjęcie sze-
reg działań. Jako warunek konieczny i bez-
względny należy wymienić przede wszyst-
kim modernizację przestarzałej i wyeksplo-
atowanej infrastruktury. Prace moderniza-
cyjne są obecnie prowadzone przez PKP 
PLK na ciągach E-30 / CE-30 i CE-59/2, ale 
są to działania niewystarczające wobec po-
trzeb. Jako skrajny przykład można wska-
zać ciąg transportowy CE-59/1 objęty mię-
dzynarodową umową AGTC i przystosowa-
ny konstrukcyjnie do rozwijania prędkości 
80  km/h, na którym na szeregu odcinków 
możliwe jest rozwijanie prędkości maksy-
malnej 50 km/h, 30 km/h, a nawet 20 km/h 
ze względu na zły stan infrastruktrury. 
Zwiększenie prędkości handlowej pocią-
gów należy uznać za potrzebę najpilniejszą.
	 Pewnym ograniczeniem intensyfikacji 
przewozów na głównych międzynarodo-
wych ciągach transportowych w  regionie 
mogą być odcinki jednotorowe, ogranicza-
jące przepustowość linii. Można wymienić 
tutaj przede wszystkim jednotorowy most 
graniczny na szlaku Bielawa Dolna – Horka 
i dalej jednotorowy niemiecki odcinek linii, 
a także odcinki linii nr 276 Wrocław – Mię-
dzylesie (Strzelin – Kamieniec Ząbkowic-
ki oraz Kłodzko Nowe – Międzylesie – gra-
nica państwa) i dalej odcinek czeski do Le-
tohradu. W dalszej perspektywie można 
rozważać budowę drugiego toru na odcin-
ku Zgorzelec – Zawidów, objętym umową 
AGTC i mogącym pełnić istotną rolę w ko-
rytarzu transportowym CETC.
	 Kolejnym istotnym działaniem, uspraw-
niającym ruch pasażerski i  towarowy na 
kierunku wschód – zachód, jest elektryfika-
cja odcinka Węgliniec – Zgorzelec – grani-
ca państwa (linia nr 278) i przyległych od-
cinków po stronie niemieckiej. Konieczność 

zmiany trakcji w Węglińcu w istotnym stop-
niu zmniejsza prędkość handlową pocią-
gów, szczególnie pasażerskich międzyre-
gionalnych.
	 Należy dążyć do odtworzenia lub roz-
szerzenia oferty szybkich połączeń między-
regionalnych przez granicę. Jako przykła-
dowe relacje połączeń Polski z  Niemcami 
można wymienić: Wrocław – Dresden lub 
Wrocław – Leipzig, czy też Wrocław – Ber-
lin lub Katowice – Berlin. W przypadku zaś 
granicy polsko – czeskiej tego typu pociągi 
mogłyby kursować w relacjach: Wrocław – 
Praha lub Poznań – Praha, czy też Wrocław 
– Pardubice, bądź Jelenia Góra – Liberec.
	 Innym rodzajem przedsięwzięć mogą 
być inicjatywy regionalne prowadzone nie-
zależnie od działalności PKP PLK. Jako przy-
kład można wskazać połączenie Jelenia 
Góra – Szklarska Poręba – Tanvald. Odcinek 
Szklarska Poręba Górna – Jakuszyce – gra-
nica państwa został przejęty przez Dolno-
śląski Urząd Marszałkowski, wyremonto-
wany i  przywrócony do ruchu z  własnych 
środków. W roku 2010 uruchomiono lokal-
ne połączenia kolejowe przez granicę, ma-
jące znaczenie przede wszystkim w  ruchu 
turystycznym. W  regionach przygranicz-
nych, przez które przebiega wspomniana li-
nia, po obu stronach granicy było dotych-
czas opracowanych szereg koncepcji i stu-
diów wykonalności dotyczących rozwoju 
pasażerskiego ruchu kolejowego w  regio-
nie [4, 5, 6]. Udrożnienie odcinka Szklarska 
Poręba Górna – Harrachov można uznać za 
pierwszy etap wdrażania koncepcji rozwo-
ju transportu szynowego w regionie.
	 Podobne działania są możliwe do prze-
prowadzenia w  regionie wałbrzysko–  
–kłodzkim na bardzo atrakcyjnym tury-
stycznie obszarze Gór Stołowych. Najko-
rzystniejszym i stosunkowo mało kosztow-
nym przedsięwzięciem może być odtwo-
rzenie dla ruchu pasażerskiego połączenia 
przez granicę polsko-czeską Tłumaczów 
– Otovice zastávka. W  roku 2010 odbudo-
wano i uruchomiono dla potrzeb wywozu 
kruszyw z kamieniołomu blisko sześciokilo-
metrowy nieczynny odcinek linii ze Ścinaw-
ki Średniej do Tłumaczowa. Dobudowa nie-
istniejących niecałych czterech kilometrów 
linii przez granicę na odcinku Tłumaczów – 
– Otovice zastávka stworzyłoby zamknię-
cie pętli kolejowej wokół Gór Kamiennych 
i  otwierało dostęp do atrakcyjnych rejo-
nów Gór Stołowych po obu stronach gra-
nicy. Utworzona w ten sposób pętla kolejo-
wa biegłaby ze Ścinawki Średniej przez Bro-
umov do Mezimĕsti i dalej przez Wałbrzych 
i  Nową Rudę powracałaby do Ścinawki Śr. 
W celu uatrakcyjnienia oferty przewozowej 
i pozyskania większej liczby potencjalnych 

pasażerów należałoby przedłużyć bieg po-
ciągów do Kłodzka Głównego ze Ścinawki 
Śr. i do Teplic nad Metuji z Mezimĕsti. Pocią-
gi powinny być skomunikowane w  Kłodz-
ku Gł. i Wałbrzychu Gł. z szybkimi pociąga-
mi inter-regio jadącymi od strony Wrocła-
wia, a w Teplicach nad Metuji z pociągami 
z Hradec Králove i Pardubic.
	 W analogiczny sposób możliwe byłoby 
odtworzenie rozebranego odcinka Kudowa 
Zdrój – Nachod, ale ze względu na większy 
zakres i  trudność prac budowlanych, trud-
ny przebieg linii Kłodzko – Kudowa i dłuż-
szy czas jazdy pociągów to przedsięwzięcie 
wydaje się być mniej opłacalne i zbyt kosz-
towne. 
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