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Stan obecny

	 Gospodarcze, kulturowe i turystyczne po-
wiązania aglomeracji Berlina i Wrocławia roz-
wijają się, w szczególności po przystąpieniu 
Polski do Unii Europejskiej, a więc po 2004 
roku, wyjątkowo dynamicznie. Region me-
tropolitarny Wrocławia jest ponadto, wraz  
z licznymi inwestycjami zagranicznymi i wy-
soką stopą zatrudnienia, jednym z najszyb-

ciej rozwijających się regionów w Polsce. 
Wrocław jest, wraz z 630 tys. mieszkańców, 
czwartym co do wielkości miastem w Polsce 
i jednocześnie stolicą województwa dolno-
śląskiego.
	 Dla dalszego rozwoju powiązań pomiędzy 
Berlinem a Wrocławiem brakuje odpowied-
niego konkurencyjnego połączenia kolejo- 
wego. Podczas gdy w ruchu samochodowym  
w realizacji jest wiele inwestycji drogowych 
oraz dostępne jest bezpośrednie połączenie  
autostradowe, istniejące połączenia kolejowe  
pomiędzy obydwoma miastami są wyjątko-
wo nieatrakcyjne i w związku z tym nie ma 
na nie wysokiego popytu. W analizowanym 
rozkładzie jazdy na lata 2010/2011 po tra-
sie kursowała jedynie jedna para pociągów  
w ciągu doby, Euro City „Wawel” (Hamburg –  
– Kraków) z czasem jazdy wynoszącym 5½ 
godziny na odległości dzielącej metropolie 
wynoszącej zaledwie 300 km w linii pro-
stej. Aktualny rozkład jazdy w relacji Berlin– 
– Wrocław nie różni się znacząco od rozkładu 
jazdy na lata 2010/2011, stanowiącego pod-
stawę analiz dla skrócenia czasu przejazdu 
pomiędzy Berlinem a Wrocławiem. Oprócz 
połączenia bezpośredniego istnieją możli-
wości połączeń z przesiadką w Poznaniu lub 
Görlitz z podobnym czasem jazdy, jednak-
że dla pasażerów podróżujących w celach 
biznesowych i turystów zainteresowanych 
jednodniowymi wycieczkami taka oferta po-
łączeń ze względu na czas przejazdu pozo-
staje nieatrakcyjna. Atrakcyjność jest dodat-
kowo zmniejszana poprzez nieprzejrzysty 
system taryfowy (brak możliwości zakupu 
jednego biletu na całą trasę) oraz niewystar-
czającą informację dla podróżnych. 
	 Mimo licznych inicjatyw i analiz do tej pory 
nie ma dla połączenia kolejowego Berlin –  
– Wrocław jednoznacznej koncepcji rozwojo-
wej. W krajowych i regionalnych programach 
rozwojowych obydwu krajów znajdują się 

jedynie niewiążące stwierdzenia dotyczące 
poprawy oferty przewozowej dla połączeń 
transgranicznych łączących obydwie metro-
polie. Powodem takiego stanu rzeczy jest 
między innymi niewyjaśniona kwestia mo-
dernizacji infrastruktury oraz eksploatacji, jak 
również liczne możliwości prowadzenia trasy 
przebiegu i związane z tym zróżnicowane  
interesy lokalnych i regionalnych włodarzy.
	 Również i EC Wawel miał do tej pory różne 
trasy przebiegu: początkowo przez Frankfurt 
n. Odrą – Zieloną Górę, a w ostatnich latach 
przez Cottbus – Żary. Przy okazji zmiany roz-
kładu jazdy w grudniu 2010 trasa przebiegu 
została zmieniona po stronie polskiej tak, aby 
wykorzystać w sposób jak najpełniejszy zmo-
dernizowaną infrastrukturę kolejową wzdłuż 
III Paneuropejskiego Korytarza Kolejowego 
(magistrala kolejowa E-30) pomiędzy Wrocła-
wiem a Węglińcem. Jednakowoż całkowity 
czas przejazdu, ze względu na dłuższą trasę 
przewozu oraz długi czas potrzebny na zmia-
ny trakcji, nie uległ skróceniu.

Dobra podstawa rozwojowa 

	 Dzięki zakończonym niedawno działa- 
niom modernizacyjnym po polskiej (Wro-
cław– Węgliniec) i niemieckiej (Berlin–Cott-
bus) stronie, czas przejazdu może w krótkim 
okresie czasu ulec wyraźnemu skróceniu, 
osiągając oczekiwany czas przejazdu pomię-
dzy Berlinem a Wrocławiem na poziomie 3½ 
godziny. 
	 Mimo tego, na przyszłe lata trasa przebie-
gu przez południe Brandenburgii (tzw. „wa-
riant południowy” z przekraczaniem granicy 
w Forst – Zasiekach, Horce – Bielawie Dolnej 
i Görlitz – Zgorzelcu) zdaje się być atrakcyj-
niejsza w porównaniu do tzw. „wariantu pół-
nocnego” przez Frankfurt n. Odrą – Kunowice  
i Zieloną Górę lub Poznań. Wariant połu-
dniowy jest o tyle korzystniejszy, że pozwala 
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na bezpośrednie skomunikowanie lotniska 
BBI na południu Berlina.
	 W centrum uwagi przeprowadzonej ana-
lizy nie znajdowało się zatem „wielkie rozwią-
zanie“ wraz z kompletną modernizacją całej 
linii oraz czasem jazdy w wymiarze 3 godzin 
(lub krótszym) pomiędzy obydwoma me-
tropoliami. Raczej chodziło o opracowanie 
stopniowej koncepcji zintegrowanej oferty 
dla „wariantu południowego” dla różnego 
stanu infrastruktury, w oparciu o realizowa-
ne i zaplanowane działania modernizacyjne.

Możliwe trasy przebiegu pociągów

	 Podstawę dla analizy stanowi osiągnięty 
w grudniu 2011 r. stan infrastruktury wraz  
z zakończeniem działań modernizacyjnych 
na odcinkach Königs Wusterhausen – Lübbe- 
nau oraz Bielawa Dolna/Zgorzelec – Węgli- 
niec – Legnica – Wrocław. Dzięki temu możli-
we jest osiągnięcie na większości trasy „warian-
tu południowego” pomiędzy Berlinem a Wro-
cławiem, maksymalnej prędkości 160 km/h.  
Jednakże w dalszym ciągu istnieje luka mo-
dernizacyjna i elektryfikacyjna pomiędzy 
Cottbus i Legnicą. Na tym odcinku dostępne 
są różne warianty prowadzenia pociągów, 
które jednak prowadzą przez niezmoderni-
zowane i niezelektryfikowane linie kolejowe 
i tym samym nie umożliwiają osiągnięcia 
atrakcyjnych czasów jazdy. 
	 Z uwzględnieniem zaplanowanych dzia-
łań modernizacyjnych i ich stopnia zaawan-
sowania, opracowano stopniową koncepcję 
rozwoju oferty wraz z odpowiednio najkrót-
szym czasem przejazdu pomiędzy Berlinem 
a Wrocławiem. Przy czym uwzględniono 
zarówno działania modernizacyjne zatwier-
dzone jak również te perspektywicznie za-
planowane: 
•	 budowa drugiego toru i elektryfikacja  
	 Hoyerswerda – Horka – Bielawa Dolna 
•	 elektryfikacja Cottbus – Horka – Görlitz  
	 włącznie z łącznicą w Horce 
•	 elektryfikacja Węgliniec – Görlitz 
•	 modernizacja Legnica – Żagań – Żary –  
	 – Forst – Cottbus 
	 W związku z różnym stanem infrastruk-
tury przeanalizowano 5 wariantów wraz  
z możliwymi trasami przebiegu pomiędzy 
Cottbus i Legnicą (rys. 1).

Wariant 1: wariant zerowy 
(dotychczasowy stan infrastruktury)

	 Dla wariantu zerowego możliwe są,  
w przypadku niezelektryfikowanej linii Cot-
tbus – Legnica, trzy potencjalne trasy prze-
biegu (rys. 2): 
•	 Przez Forst – Żary – Węgliniec (stan obec- 
	 ny 2011) lub Żagań,
•	 Przez Spremberg – Horka (łącznica) – Bie- 
	 lawa Dolna – Węgliniec,
•	 Przez Spremberg – Görlitz - Węgliniec.

	 Przy dotychczasowym prowadzeniu po-
ciągu przez Forst – Żary – Węgliniec czas 
przejazdu, w związku z bardzo złym stanem 
infrastruktury na odcinku Żary – Żagań (liczne  
ograniczenia prędkości nawet do 30 km/h  
umożliwiają jedynie jazdę z maksymalną  
prędkością 45 km/h), jest bardzo długi.  
W przeciwieństwie do wymienionego wyżej 
odcinka, linia dla obydwu wariantów przez 
Horkę – Bielawę Dolną i Görlitz znajduje się 
w lepszym stanie technicznym.
	 Ograniczenia dla Żar i Żagania zostaną 
wyrównane przez dodatkowe połączenie 
Spremberg i Weißwasser jak również Görlitz/ 
/Zgorzelca. Jednakowoż w związku z cyklem 
cogodzinnym przewozów regionalnych (OE 
65 Cottbus – Görlitz – Zittau) na jednotoro-
wym odcinku występują liczne ograniczenia 
związane z rozkładem jazdy. Do dyskusji po-
zostaje prowadzenie na południe od Horki 
bezpośredniego pociągu przez Bielawę Dol-
ną lub dłuższą trasą przez Görlitz/Zgorzelec 

z łącznie 90 tys. mieszkańców. Przy prowa-
dzeniu pociągu przez łącznicę w Horce 
rozkłady jazdy, w związku z różnym stanem 
rozbudowy podczas modernizacji odcinka 
od Horki do mostu na Nysie, będą podlegać  
w najbliższych latach licznym zmianom. 

Wariant 2: Elektryfikacja Hoyerswerda – 
Bielawa Dolna	

	 W związku z planowaną elektryfikacją od-
cinka Hoyerswerda – Horka – Bielawa Dolna  
wzdłuż korytarza towarowego C-E 30, pojawi 
się w najbliższych latach możliwość wpro-
wadzenia trakcji elektrycznej na całej trasie 
z Berlina do Wrocławia. Jednakże wymagane 
będą pojazdy dwusystemowe, dostosowa-
ne do zasilania polskiego i niemieckiego, tak 
jak to ma już miejsce w przypadku połącze-
nia Berlin – Warszawa. Poza tym bezpośred-
nia trakcja elektryczna możliwa jest jedynie 
przy ominięciu Cottbus przez Lübbenau – 

1. Możliwe trasy przebiegu pociągów w 5 wariantach

2. Trasa przebiegu w wariancie 1 (dotychczasowy stan infrastruktury) 
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Calau – Senftenberg – Hoyerswerda lub przy 
zmianie kierunku jazdy pociągu w Cottbus.  
W obydwu wariantach zarówno Senften-
berg jak i Hoyerswerda mogą zostać na nową  
połączone w sieć połączeń międzyregio-
nalnych i ponadto otrzymać bezpośrednie 
połączenie z Berlinem i Wrocławiem (rys. 3).

	 Podstawowym warunkiem prowadzenia 
pociągu trasą Hoyerswerda – Horka – Bie-
lawa Dolna jest zakończenie elektryfikacji 
tego odcinka, której rozpoczęcie przesuwa-
ne było wielokrotnie. Według aktualnego 
stanu planowania należy się liczyć z pełną 
elektryfikacją linii najwcześniej przy okazji 
zmiany rozkładu jazdy w grudniu 2015 r.

Wariant 3: Elektryfikacja Węgliniec – 
Görlitz wraz ze zmianą trakcji w Görlitz 

	 W ramach modernizacji linii E 30 po stro-
nie polskiej, odcinek przygraniczny Węgliniec 
– Zgorzelec nie został zelektryfikowany ze 

względu na brak istniejącej oraz planowanej 
elektryfikacji po stronie niemieckiej (Görlitz 
– Drezno oraz Görlitz – Berlin). Pierwszym 
krokiem mogłaby być elektryfikacja przygra-
nicznego odcinka wraz z polskim systemem 
zasilania, tak by wydłużyć możliwość eksplo- 
atacji trakcją elektryczną poza Węgliniec do 

Görlitz/Zgorzelca. Co prawda wariant taki 
oznacza konieczność dwukrotnej zmiany 
trakcji w Görlitz i Cottbus dla połączenia bez- 
pośredniego, pozwala jednak na optymaliza-
cję całkowitej oferty przewozowej poprzez 
przeniesienie punktu zmiany trakcji i linii z Wę- 
glińca do znacznie ważniejszego Görlitz. Dzię-
ki takiemu rozwiązaniu możliwe jest przedłu-

żenie polskich linii kolejowych do Görlitz (np. 
Wrocław – Bolesławiec – Görlitz) (rys. 4). 
	 Dzięki prowadzeniu pociągów przez Gör-
litz pojawia się ścisłe powiązanie ofert prze-
wozowych pomiędzy Wrocławiem a Berli-
nem i Dreznem.

Wariant 4: Elektryfikacja jednotorowego 
odcinka Cottbus – Horka – Görlitz

	 Poprzez dopasowanie projektu moderni-
zacji linii Berlin – Cottbus – Görlitz w ramach 
analizy zapotrzebowania federalnych szlaków  
kolejowych w jesieni 2010 r. (rezygnacja  
z dobudowy drugiego toru, a także zwięk-
szenie prędkości maksymalnej do 160 km/h, 
plan 23a) oraz wynikającego z niej dowodu 
na ekonomiczne wykorzystanie działania 
modernizacyjnego, przewiduje się perspek-
tywicznie dla południowego odcinka Cott-
bus – Horka – Görlitz jedynie elektryfikację, 
jeżeli nawet nie ma do tej pory ściślejszego 
harmonogramu (rys. 5). 
	 Wraz z elektryfikacją linii Cottbus – Gör-
litz możliwe jest bezpośrednie połączenie  
z Berlina do Wrocławia przez Cottbus z wy-
korzystaniem trakcji elektrycznej na całej tra-
sie. Tak jak w przypadku wariantu 1, otwarta 
pozostaje kwestia alternatywnej trasy prze-
wozu przez Bielawę Dolna lub Görlitz/Zgo-
rzelec. Poprzez utrzymanie tylko jednego 
toru pomiędzy Cottbus i Görlitz nie zanikają 
ograniczenia wynikające z rozkładu jazdy.
	 W związku z tym, w wariancie 4 przeana-
lizowane zostały działania zmierzające do 
zwiększenia prędkości na trasie, możliwe 
do zrealizowania bez wielkich nakładów 
inwestycyjnych (bez nowego trasowania). 
Decydujące znaczenie będzie również miała 
możliwość osiągnięcia czasu przejazdu po-
między Görlitz i Cottbus poniżej 60 minut, 
tak by umożliwić zorganizowanie nie tylko 
w Cottbus, ale również i w Görlitz skomuni-
kowanych przesiadek w minucie 00.

Wariant 5: Długookresowa perspektywa 
dla odcinka Forst – Żagań – Legnica 

	 Odcinek Cottbus – Forst – Żary – Żagań 
– Legnica o długości 146 km umożliwia 
obecnie najkrótszą trasę jazdy pomiędzy 
Berlinem a Wrocławiem, jednakże sam znaj-
duje się w bardzo złym stanie technicznym,  
w szczególności na odcinku wschodnim 
między Żaganiem a Miłkowicami, gdzie mak-
symalna prędkość na trasie wynosi zaledwie 
50 km/h. W rezultacie wszystkie poprzednio 
wymienione 4 warianty zakładają inną trasę 
niż przez Forst – Żary (– Żagań). W związku  
z tym linia ta ma w przyszłości przede wszyst-
kim znaczenie regionalne. Nawet jeżeli w przy- 
szłości linia nie będzie wykorzystywana przez 
pasażerski ruch dalekobieżny, należy również 
dla ruchu towarowego i regionalnego po-
prawić stan infrastruktury tak, aby umożliwić 
wyższe prędkości maksymalne na trasie.
	 W aktualnych dokumentach planistycz-
nych nie ma dla linii żadnych konkretnych 
planów modernizacyjnych. Dotyczy to zwła-
szcza polskiego odcinka w sytuacji, gdyż 
niemiecki odcinek został już zmodernizowa-
ny, pozwalając na osiągniecie maksymalnej 

3. Trasa przebiegu w wariancie 2 (Elektryfikacja Hoyerswerda – Bielawa Dolna)  

4. Trasa przebiegu w wariancie 3 (Elektryfikacja Węgliniec – Görlitz)   
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prędkości 120 km/h. W ramach opracowania 
przeanalizowano 3 warianty rozwojowe:
•	 stan infrastruktury jak w stanie obecnym,
•	 modernizacja do 100 km/h,
•	 modernizacja do 160 km/h oraz budowa  
	 drugiego toru; elektryfikacja.

	 Dla opcji modernizacyjnych nie ma obec-
nie żadnych harmonogramów i uzgodnień 
finansowych. Bardziej służą one oszacowa-
niu długookresowych możliwości dalszego 
rozwoju linii (rys. 6). 

Perspektywy rozkładu jazdy 

	 Analiza rozkładu jazdy została przepro-
wadzona dla wszystkich 5 wariantów na 
podstawie obecnego lub planowanego 
stanu infrastruktury (liczba torów, maksy-
malna prędkość na trasie, elektryfikacja) oraz 
z wykorzystaniem różnego taboru (bezpo-
średnie połączenie z wykorzystaniem trakcji 
spalinowej lub elektrycznej w porównaniu  

z koniecznością dwukrotnej zmiany trakcji  
w Węglińcu i Cottbus). Jako decydującą 
wartość docelową ustanowiono technicz-
nie możliwy minimalny czas jazdy między 
Berlinem a Wrocławiem. Ofertę minimalną 
stanowią 3 pary pociągów na dobę, przy 
czym dzisiejszy EC „Wawel” włączony zostać 
może w ofertę jako połączenie w godzinach 
południowych. 
	 W tabeli 1 zestawiono czasy przejazdów 
dla wszystkich analizowanych wariantów.
	 W przeciwieństwie do stanu obecnego 

czas przejazdu przez Forst w wariancie 1 
może zostać, dzięki już dostępnej infrastruk-
turze, skrócony aż o godzinę do poziomu 
4:30. Warunkiem jest jednak skrócenie czasu 
potrzebnego na zmianę trakcji w Węglińcu, 
co jednak ze względów ekonomicznych  
i eksploatacyjnych jest odrzucane przez 
operatora EC „Wawel” 

Trakcja spalinowa

	 Eksploatacja szynobusów spalinowych 
do maksymalnej prędkości 120 km/h nie 
prowadzi do wydłużenia czasów jazdy z Ber-
lina do Wrocławia. Wręcz przeciwnie, czas 
przejazdu może ulec skróceniu o dodatkowe 
15 minut w związku z brakiem konieczności 
dwukrotnej zmiany trakcji. Dla minimalnej 
oferty 3 par pociągów na dzień potrzebne 
byłyby dwa składy pociągów kursujących 
pomiędzy Berlinem a Wrocławiem. Przy za-
stosowaniu trakcji spalinowej do prędkości 
maksymalnej 160 km/h czas jazdy może ulec 
skróceniu o dodatkowe 15 minut. Jednakże 
obecnie nie ma do dyspozycji żadnych z ta-
kowych pojazdów, dopuszczonych do eks-
ploatacji na polsko-niemieckich relacjach 
transgranicznych. Zatem taka opcja tabo-
rowa dotyczy średniego horyzontu czaso-
wego i związana jest ze znacząco wyższymi 
kosztami eksploatacyjnymi w porównaniu  
z eksploatacją szynobusów spalinowych.
	 Przy prowadzeniu pociągów przez 
Spremberg – Horkę można się spodziewać 
znaczącego skrócenia czasu jazdy w po-
równaniu z trasą przewozu przez Forst –  
– Żary, również biorąc pod uwagę koniecz-
ne postoje na krzyżowanie pociągów. Aby 
zapewnić stabilną eksploatację, koniecz-
ne jest dopasowanie rozkładów pociągów 
przewozów regionalnych przy utrzymaniu 
cyklicznego rozkładu jazdy. Trasę przez Gör-
litz należy wziąć pod uwagę przy dyspo-
nowaniu trakcją spalinową do prędkości 
maksymalnej 160 km/h tak, aby zapewnić 
jeszcze bardziej atrakcyjne czasy przejazdu  
z Berlina do Wrocławia.
	 Przy eksploatacji szynobusów spalino-
wych do maksymalnej prędkości 120 km/h 
można, w połączeniu z ofertą Dresden- 
-Wrocław-Express, zastosować koncepcję łą-
czenia i dzielenia składów wraz ze wspólnym 
prowadzeniem obydwu połączeń bezpo-
średnich na odcinku Węgliniec – Legnica – 
 – Wrocław.

Trakcja elektryczna

	 Po zakończeniu elektryfikacji linii Knap-
penrode – Bielawa Dolna możliwe będzie 
zastosowanie trakcji elektrycznej na całej tra-
sie przez Cottbus (zmiana kierunku jazdy) – 
Senftenberg – Hosena - Hoyerswerda – Wę-
gliniec (wariant 2) z czasem przejazdu 3:45. 
Ten wariant powinien stanowić średniookre-
sowy cel, ponieważ łączy wyraźne skrócenie 
czasu jazdy wraz z korzystnymi warunkami 
eksploatacyjnymi (trakcja elektryczna po 
całej trasie wraz z nielicznymi „wąskimi gar-
dłami”). Ponadto możliwe będzie bezproble-
mowe ponowne wprowadzenie dłuższych 
tras pociągów (Niemcy Zachodnie – Górny 
Śląsk - Kraków).
	 Dzięki elektryfikacji odcinka Cottbus –  

5. Trasa przebiegu w wariancie 4 (Elektryfikacja Cottbus - Görlitz) 

6. Trasa przebiegu w wariancie 5 (Forst – Żary – Żagań
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– Görlitz (wariant 4) możliwe jest umieszcze-
nie atrakcyjnej oferty przewozowej Berlin – 
– Cottbus – Görlitz – Wrocław, wymiennie do 
oferty przewozów regionalnych. Czas prze-
jazdu również przy utrzymaniu maksymalnej 
prędkości na trasie w wymiarze 120 km/h, 
można zredukować do poziomu wyraźnie 
poniżej 4 godzin. 
	 Obecny węzeł przesiadkowy przewozów 
regionalnych w minucie 00 w Cottbus moż-
na zorganizować jedynie w przypadku uzu-
pełniających połączeń z przesiadką (wariant 
3) lub w wariancie 4 (elektryfikacja Cottbus– 
– Görlitz oraz wymienna oferta przewozów 
regionalnych i dalekobieżnych). W warian-
cie 4 możliwe jest ponadto zorganizowanie 

skomunikowanych przesiadek w minucie 00  
w Görlitz, na którym w dłuższym okresie cza-
su zorientowane powinny być oferty prze-
wozowe.

Rozwój infrastruktury a program 
eksploatacji

	 W kwestii dalszej modernizacji infrastruk-
tury należy zdecydować, czy linie Cottbus – 
– Görlitz i Drezno – Görlitz powinny zostać 
w najbliższej przyszłości zelektryfikowane  
i jaka oferta przewozów regionalnych i dale- 
kobieżnych przewidziana jest dla relacji Ber-
lin – Cottbus – Görlitz/ Wrocław, jak również 
Drezno – Görlitz – Wrocław. Biorąc pod uwa-

gę połączenie bezpośrednie Berlin – Wro-
cław, elektryfikacja linii Cottbus – Görlitz 
(wariant 4), jedynie nieznacznie skraca czas 
jazdy w porównaniu z trasą przewozu przez 
Hoyerswerda (wariant 4). W przypadku nie-
znacznie lepszego stanu infrastruktury linii 
Cottbus – Senftenberg – Hoyerswerda –  
– Węgliniec, czasy przejazdu przez Sprem-
berg i Hoyerswerdę są prawie identyczne, 
przy czym jednotorowy odcinek Cottbus – 
–Görlitz wprowadza w tym przypadku znacz-
nie większe ograniczenia eksploatacyjne
	 Na najkrótszej trasie pomiędzy Cottbus 
i Legnicą przez Forst – Żary – Żagań (wa-
riant 5), oferta przewozowa może zostać 
wzbogacona bez znacznych nakładów po-
przez wydłużenie tras pociągów dotychczas 
kończących swój bieg w Forst lub Żarach  
i włączenie w bezpośrednią linię RE. W tym 
przypadku należy jednak najpierw zadbać 
o dopuszczenie pojazdów do eksploatacji 
po obu stronach granicy. Ze względu na 
wyjątkowo zły stan infrastruktury po stronie 
polskiej, możliwy jest jedynie do osiągnięcia 
czas jazdy na poziomie 2:30, co jednak w 
porównaniu do stanu obecnego, w którym 
takie połączenie nie istnieje, i tak oznacza-
łoby znaczną poprawę. Dodatkowa moder-
nizacja polskiego odcinka linii do prędkości  
100 km/h pozwoliłaby na skrócenie czasu 
jazdy o dodatkowe 50 minut, pozwalając na 
konkurowanie z ruchem drogowym. 

Stopniowa koncepcja poprawy oferty 
przewozowej 

	 Na podstawie przeprowadzonych analiz 
proponuje się następującą stopniową kon-
cepcję uatrakcyjnienia połączenia z Berlina 
do Wrocławia:
•	 Etap 0: Rozkład jazdy EC „Wawel“ (Rozkład  
	 jazdy od 12/2011)
•	 Etap 1: Połączenie bezpośrednie z zasto- 
	 sowaniem szynobusów spalinowych  
	 (Rozkład jazdy od 12/2012) 
•	 Etap 2: Połączenie bezpośrednie z zasto- 
	 sowaniem trakcji elektrycznej przez Hoy- 
	 erswerda – Bielawę Dolną (prawdopo- 
	 dobnie rozkład jazdy od 12/2015)
•	 Etap 3: Połączenie bezpośrednie z zasto- 
	 sowaniem trakcji elektrycznej przez  
	 Spremberg - Bielawę Dolną / Görlitz (re- 
	 alizacja i horyzont czasowy pozostają  
	 otwarte)
	 Etap 0 stanowi realizowana od momentu 
zmiany rozkładu jazdy w grudniu 2011 przez 
DB Fernverkehr i PKP Intercity, oferta EC „Wa-
wel“ ze średnim czasem przejazdu na pozio-
mie 5:15, przy utrzymaniu dotychczasowej 
trasy przewozu przez Forst – Żary – Węgli-
niec. Możliwy technicznie czas przejazdu ze 
względów ekonomicznych i eksploatacyj-
nych nie jest realizowany. 
	 W etapie 1 zaoferowane zostaną dodat-
kowe połączenia bezpośrednie pomiędzy 
Berlinem a Wrocławiem, z zastosowaniem 

Tab.1: Zestawienie czasów przejazdu wariantów 1-5 wraz z podwariantami

Wariant Trasa Trakcja Vmax [km/h]
Czas  

przejazdu Ø

Przyspieszenie  
w stosunku do  

RJ 2011

RJ 2011 Berlin - Cottbus - Forst - Żary - Węgliniec - Wrocław E/D/E 160 5:38 -

RJ 2012 Berlin - Cottbus - Forst - Żary - Węgliniec - Wrocław E/D/E 160 5:14 0:23

1.1.1 Berlin - Cottbus - Forst - Żary - Węgliniec - Wrocław E/D/E 160 4:32 1:05

1.1.2 Berlin - Cottbus - Forst - Żary - Węgliniec - Wrocław D 120 4:20 1:18

1.1.3 Berlin - Cottbus - Forst - Żary - Węgliniec - Wrocław D 160 4:06 1:31

1.2.1
Berlin - Cottbus - Spremberg - Bielawa Dolna - Węgliniec 

- Wrocław
E/D/E 160 4:02 1:35

1.2.2
Berlin - Cottbus - Spremberg - Bielawa Dolna - Węgliniec 

- Wrocław
D 120 3:52 1:46

1.2.3
Berlin - Cottbus - Spremberg - Bielawa Dolna - Węgliniec 

- Wrocław
D 160 3:37 2:01

1.3.1
Berlin - Cottbus - Spremberg - Görlitz - Węgliniec - 

Wrocław
E/D/E 160 4:17 1:20

1.3.2
Berlin - Cottbus - Spremberg - Görlitz - Węgliniec - 

Wrocław
D 120 4:05 1:33

1.3.3
Berlin - Cottbus - Spremberg - Görlitz - Węgliniec - 

Wrocław
D 160 3:56 1:41

2.1
Berlin - Cottbus - Hoyerswerda - Bielawa Dolna - Węgli-

niec - Wrocław
E 160 3:44 1:54

2.2
Berlin - Lübbenau - Calau - Hoyerswerda - Bielawa Dolna 

- Węgliniec - Wrocław
E 160 3:38 1:59

3.0
Berlin - Cottbus (U) - Görlitz (U) - Węgliniec - Wrocław, 

Fahrplan 2012
E/D/D 160 5:15 0:22

3.1
Berlin - Cottbus (U) - Görlitz (U) - Węgliniec - Wrocław,  RE 

1 Status Quo
E/D/E 160 4:25 1:12

3.2
Berlin - Cottbus (U) - Görlitz (U) - Węgliniec - Wrocław, 

Anschlussoptimierung Görlitz
E/D/E 160 4:10 1:28

4.1.
Berlin - Cottbus - Spremberg - Bielawa Dolna - Węgliniec 

- Wrocław
E 160 3:19 2:18

4.2.
Berlin - Cottbus - Spremberg - Görlitz - Węgliniec - 

Wrocław
E 160 3:38 1:59

RJ 2011 Cottbus – Forst – Żary – Żagań – Legnica D Status Quo 2:46 -

5.1. Cottbus – Forst – Żary – Żagań – Legnica D Status Quo 2:33 0:13

5.1. Cottbus – Forst – Żary – Żagań – Legnica D 100 1:42 1:04

Źródło: Opracowanie własne
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szynobusów spalinowych. Dysponując 2 
składami możliwe jest zaoferowanie 3 par 
pociągów na dzień (rano, w południe, wie-
czorem), uwzględniając możliwość integra-
cji EC „Wawel“ jako połączenia w godzinach 
południowych, w szczególności z myślą  
o ruchu turystycznym. Najkrótszy czas prze-
jazdu (ok. 4:00) może zostać zrealizowany  
z zastosowaniem szynobusu spalinowego  
dla połączenia bezpośredniego przez Sprem-
berg – Bielawę Dolną. W związku z pracami 
budowlanymi na granicznym odcinku z Horki 
do Bielawy Dolnej, należy liczyć się z koniecz-
nością prowadzenia pociągu przez Forst– 
– Żary lub Görlitz. W takim przypadku czasy 
przejazdu wydłużają się o ok. 20 minut. 
	 Proponuje się zastosowanie taboru dla 
połączeń bezpośrednich, który jest dopusz-
czony do eksploatacji w obydwu krajach (np. 
BR 642 i BR 646), dzięki czemu możliwe jest 

krótkim okresie uruchomienie oferty prze-
wozowej. Niewielkie maksymalne prędko-
ści handlowe szynobusów spalinowych do  
120 km/h umożliwiają mimo wszystko 
krótsze czasy przejazdu w wyniku braku 
konieczności zmiany trakcji. Ponadto oferty 
przewozowe Berlin – Wrocław oraz Drezno– 
 – Wrocław mogą zostać ze sobą krótkookre-
sowo połączone i za pomocą łączenia oraz 
dzielenia składów zapewnić bardziej wy-
dajną eksploatację. Ograniczanie komfortu 
wymienionych pojazdów może zostać krót-
kookresowo zniwelowane poprzez wysokiej 
jakości wykończenie wnętrza pojazdów. 
	 W etapie 2 możliwe jest zaoferowanie 
bezpośrednich połączeń z Berlina do Wro-
cławia z zastosowaniem trakcji elektrycznej. 
Zaplanowane na zmianę rozkładu jazdy  
w grudniu 2015 r. zakończenie elektryfikacji 
linii Knappenrode – Horka – Bielawa Dolna, 

umożliwi kursowanie pociągów dalekobież-
nych przez Senftenberg – Hoyerswerda ze 
zmianą kierunku jazdy w Cottbus. Czas prze-
jazdu z Berlina do Wrocławia przy takim sta-
nie infrastruktury wynosi 3:45, przy dalszej 
modernizacji do prędkości 160 km/h, możli-
we jest dalsze skrócenie czasu jazdy do 3:30. 
	 O tych dodatkowych działaniach mo-
dernizacyjnych (np. elektryfikacja Drezno 
– Görlitz jak również Cottbus – Görlitz lub 
zwiększenie prędkości na odcinku Hoyerswer- 
da – Węgliniec) powinno się zadecydować 
w ramach ogólnego planu dla korytarza Ber-
lin/Drezno – Wrocław. Niniejsza koncepcja 
pokazuje, jak w krótkim okresie, przy nie-
wielkich dodatkowych nakładach inwesty-
cyjnych, możliwe jest znaczne polepszenie 
oferty przewozowej poprzez skrócenie cza-
su przejazdu i zwiększenie liczby połączeń 
pomiędzy Berlinem a Wrocławiem.

Towarzystwo  Upiększania  Miasta  Wrocławia

manifest
„Wrocław jest miastem położonym na styku trzech krajów, które historia bardzo ściśle ze sobą połączyła. Jest poniekąd miastem 
spotkania, jest miastem, które jednoczy. Tutaj w jakiś sposób spotyka się tradycja duchowa Wschodu i Zachodu.”

Jan Paweł II, Wrocław, 1 czerwca 1997 roku,

Chcemy pięknego, otwartego i tolerancyjnego Wrocławia. Miasta, w którym będzie się dobrze żyło każdemu z jego 
mieszkańców. Miasta wielokulturowoego, z którego wszyscy będziemy dumni.

Zajmujemy się estetyką Wrocławia, jego architekturą i urbanistyką. Ale także głównymi problemami, z którymi boryka się 
stolica Śląska: niewydolną komunikacją i nieustaloną tożsamością miasta.

W sprawach architektury i urbanistyki chcemy brać czynny udział w tworzeniu i wdrażaniu optymalnych koncepcji 
zagospodarowania przestrzeni miejskiej. Będziemy zabierać głos i zwracać uwagę na jakość i estetykę przestrzeni 
publicznej, gdyż o mieście świadczą nie tylko liczby i procenty, ale to, co każdego z nas bezpośrednio otacza. Przede 
wszystkim: ulice, place, zaułki i związane z nimi – rozwiązania urbanistyczne, nawierzchnia, mała architektura, kolory  
i estetyka elewacji.

W sprawach estetyki będziemy podkreślać, że warto wprowadzić we Wrocławiu pewien rygor, przeciwstawiający się 
powszechnemu chaosowi i anarchii twórczej, która skutkuje szpetotą – począwszy od pomników, poprzez meble miejskie, aż po 
wielkie reklamy przykrywające elewacje. Uważamy jednak, że przestrzeń powinno tworzyć się „z ludźmi” – a nie tylko „dla ludzi”, 
będziemy zatem dbać o to, by kreowali ją nie tylko urzędnicy, ale wszyscy wrocławianie.

W sprawach infrastruktury drogowej i komunikacji zbiorowej domagamy się przyspieszenia prac przy projektowaniu  
i budowie wszystkich ulic podstawowego układu drogowego Wrocławia, w tym ulic o znaczeniu podstawowym dla 
tranzytu między dzielnicami miasta, przy co najmniej równoległym prowadzeniu inwestycji i wprowadzeniu systemu 
zachęt dla uzyskania wyraźnej poprawy w udziale mieszkańców w przewozach komunikacją zbiorową. Popieramy 
ograniczanie ruchu samochodowego w centrum Wrocławia. Pamiętamy, że po mieście nie jeździ się tylko samochodem, 
tramwajem czy autobusem, w szczególności preferując rower jako zdrowy i ekologiczny środek transportu oraz dbając  
o pieszego, jako o uczestnika ruchu ulicznego.

Wierzymy, że tożsamość lokalna jest jednym z fundamentów rozwoju miast. Swoimi działaniami chcemy budować tożsamość 
tak miejską, jak i regionalną oraz pielęgnować wielokulturowość Wrocławia. Sprzeciwiamy się zapominaniu o czeskich, austriackich 
i niemieckich rozdziałach jego historii. Domagamy się upamiętnienia wybitnych mieszkańców naszego miasta, pamięć o których 
została po II Wojnie Światowej świadomie zatarta.

Mamy „Wrocław w sercu” i z tym hasłem chcemy zrobić coś pozytywnego dla naszego miasta. Stronimy od polityki, ale 
będziemy współpracować z każdym, kto chce zmieniać nasze miasto na lepsze. Swoim zaangażowaniem i ekspercką wiedzą 
jesteśmy gotowi wesprzeć każde przedsięwzięcie, dzięki któremu będziemy bardziej dumni z Wrocławia.

Działamy od 2004 roku. Jesteśmy otwarci na współpracę ze wszystkimi, którym bliski jest rozwój miasta. Zainteresowanych 
zapraszamy do kontaktu z nami: kontakt@tumw.pl


