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Dolnośląski Zachodni Obszar Integracji (ZOI) –  
– obejmuje tereny leżące przy zachodniej gra-
nicy regionu. Łączna powierzchnia ZOI stanowi 
około 14 % powierzchni Dolnego Śląska. W skład 
niego wchodzi 20 gmin położonych w czterech 
przygranicznych powiatach. Na obszar składa-
ją się: powiat bolesławiecki, lubański, zgorze-
lecki oraz część gmin w  powiecie lwóweckim. 
Przedstawiciele samorządów z  tych powiatów 
7 maja 2013 r. w Bolesławcu podpisali porozu-
mienie o współpracy na rzecz rozwoju społecz-
no–gospodarczego Zachodniego Obszaru Inte-
gracji [1]. W założeniach wzajemnej współpracy 
ustalono m.in. współdziałanie w tworzeniu ko-
munikacyjnej spójności obszaru i  jego dostęp-
ności zewnętrznej. W  lipcu 2013 roku opraco-
wano projekt o  nazwie „Strategia zintegrowa-
nych inwestycji terytorialnych dla zachodniego 
obszaru integracji” [2].
	 Na podstawie danych GUS [3] stwierdzo-
no, że w ZOI mieszka około 250 000 mieszkań-
ców co stanowi około 9 % ludności wojewódz-
twa dolnośląskiego. Niestety dane statystyczne 
za 2012 r. wykazują ujemne saldo migracji we 
wszystkich powiatach ZOI. W regionie postępu-
je depopulacja oraz wzrost bezrobocia. Przyczy-
ną jest wyczerpywanie się złóż węgla brunatne-
go, ponadto obszar jest zagrożony pewną rece-
sją i degradacja środowiskową. Szansą jest roz-
wój lokalnej przedsiębiorczości oraz rekultywa-
cja terenów powydobywczych oraz optymal-
ne wykorzystanie walorów przyrodniczych ob-
szaru także we współpracy ze stroną niemiecką 
i czeską.
	 Do głównych generatorów ruchu występu-
jących na obszarze ZOI należą (stan na rok 2013) 
[3]: Bolesławiec (ok. 40 tys. mieszkańców) oraz 

zespół miast Zgorzelec/Görlitz (ok. 30 + 56 tys. 
mieszkańców). Lubań stanowi lokalny genera-
tor (ok. 20 tys. mieszkańców). W  perspektywie 
na rok 2030 prognozuje się następujące liczby 
ludności: powiat bolesławiecki – ok. 85 tys. (50 
tys. pracujących), powiat lubański – ok. 51 tys. 
(30 tys. pracujący), powiat zgorzelecki – ok. 86 
tys. (49 tys. pracujących). Z uwagi jednak na cha-
rakter transgraniczny oraz wielkość zatrudnienia 
należy uznać zespół miast Zgorzelec/Görlitz za 
dominujący na tym obszarze. Te ośrodki stano-
wią punkt dla rozwoju pasma aglomeracji wał-
brzyskiej – Kamienna Góra – Jelenia Góra – Lu-
bań – Zgorzelec/Görlitz. A także w połączeniu 
kolejowym pomiędzy Wrocławiem i ośrodkami 
niemieckimi. 
	 Obszar transgraniczny – obejmuje tereny le-
żące wzdłuż zachodniej i  południowej granicy 
Dolnego Śląska, wyróżnione są one ze wzglę-
du na rozwijające się społeczne i  gospodar-
cze związki polsko-niemieckie i polsko-czeskie. 
Występują tutaj 3 kolejowe przejścia granicz-
ne: Bielawa Dolna (towarowe), Zgorzelec (oso-
bowo-towarowe), Zawidów (towarowe). Jak już 
wspomniano głównie silną lokalną współpra-
cą gospodarczą cechują się miasta: Zgorzelec 
i  Görlitz. Także Worek Turoszowski może wpły-
wać istotnie na rozwój funkcji gospodarczych 
bazujących na kooperacji polsko-czesko-nie-
mieckiej. Występują tu jednak istotne zagroże-
nia środowiskowe, w tym okresowa degradacja 
powierzchni ziemi i niebezpieczeństwo powo-
dzi.
	 Na obszarze ZOI funkcjonuje 5 stref ekono-
micznych: Bolesławiec, Zgorzelec, Lubań i Wy-
kroty. Stanowią one aktualnie główne miejsca 
rozwoju regionu i  potrzebę rozwoju komuni-
kacji. Z powyższych zestawień wynika, że ob-
szar jest zróżnicowany i  posiada wyraźnie wy-
odrębnione obszary generujące potrzebę ru-
chu. Należy jednak pamiętać, że na obszarze 
jest niebezpieczeństwo recesji demograficznej. 
Na obszarze występuje zarówno potrzeba roz-
woju transportu pasażerskiego jaki i  towaro-
wego. W  opracowaniu [23] wskazano na kilka 
istotnych stref ekonomicznych na obszarze ZOI, 
uznano go jako obszar o intensywnej współpra-
cy przygranicznej, jednak zaklasyfikowano jako 
zły pod względem dostępności do ośrodka wo-
jewódzkiego.

Inwentaryzacja połączeń kolejowych 
w aglomeracji ZOI

Główną osią komunikacyjną obszaru jest auto-
strada A 4 i A18, drogi krajowe nr 30 i 94 oraz li-
nia kolejowa E 30. Wymienione szlaki komuni-
kacyjne mają znaczenie przede wszystkim ze 
względu na ich wpływ na zewnętrzną dostęp-
ność komunikacyjną. Linia E 30 stanowi główny 
międzynarodowy szlak kolejowy AGC oraz jest 
ważną międzynarodową linią transportu kom-
binowanego AGTC. Zgodnie z polską klasyfika-
cją techniczną linia kolejowa E 30 jest linią ma-
gistralną. Pozostały układ komunikacyjny w kie-
runku Jeleniej Góry obsługują linia pierwszo-
rzędna i drugorzędna (rys. 1).
	 Linia magistralna E 30 zapewnia osiągnięcie 
prędkości równej 160 km/h. Linia 295 umożli-
wia osiągnięcie prędkości 120 km/h. Na pozo-
stałych liniach prędkości wahają się głównie od 
40 do 80 km/h [5]. Na podstawie [17] wykaza-
no, że w obszarze ZOI średni czas dostępności 
komunikacyjnej (czas przejazdu pociągiem) do 
najbliższych miast wojewódzkich w  roku 2010 
wynosił od 150 mm (okolice Zgorzelca) do 40 
minut (okolice Bolesławca). Jest to porównywal-
ne z  czasową dostępnością drogową. Chociaż 
w roku 2008 było znacznie gorzej [26].
	 Na podstawie analizy rozkładu jazdy w latach 
2011/2012 [20] stwierdzono, że na linii 282 (Le-
gnica – Bolesławiec) oraz 278 (do Zgorzelca) od-
bywała się stosunkowo mała frekwencja pasaże-
rów (w przewozach wojewódzkich) – na pozio-
mie < 1000 pasażerów na dobę. Na pozostałych 
liniach jest jeszcze mniej. Na poziomie między-
narodowym jest 500-1000 pasażerów na dobę. 
Z prognoz na rok 2025 wartości przewozów nie 
ulegają zmianie.
	 Na podstawie opracowania za rok 2011 [14] 
stwierdzono, że średniodobowa liczba przejaz-
dów pociągów pasażerskich wynosi najwięcej 
dla odcinka Legnica-Zgorzelec (282, 278) od 
50 do 80 poc/dobę. Dla odcinka Węgliniec-Lu-
bań Śl.–Jelenia Góra (279, 274) od 20 do 50 poc/
dobę. Natomiast na linii Zebrzydowa–Jelenia 
Góra (283) zaledwie 10-20 poc/dobę. Rentow-
na jest jeszcze linia 290 (Radomierzyce-Zittau) 
od 20 do 50 poc/dobę. Pozostałe linie poniżej 
10 poc/dobę.
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Na rys. 2 pokazano przebieg linii kolejowych ZOI 
w powiązaniu z układem zewnętrznym dla ru-
chu pasażerskiego, natomiast na rys. 3 dla ruchu 
towarowego.
	 Na analizowanym obszarze przebiegają linie 
zelektryfikowane na kierunku Węgliniec – Wro-
cław oraz Węgliniec – Jelenia Góra. Na kierunku 
Węgliniec – Wrocław są dwutorowe, natomiast 
na odcinku od Węglińca do Jeleniej Góry posia-
dają podbicie pod dodatkowy tor. Na większo-
ści czynnych linii zapewniony jest ruch towaro-
wy, natomiast ruch pasażerski ograniczony jest 
głównie na odcinkach: Zgorzelec–Węgliniec– 
–Bolesławiec–Wrocław, Zgorzelec–Lubań–Jele-
nia Góra.
	 Do głównych punktów przeładunkowych 
należą [9]: Węgliniec, Jędrzychowice, Wilka, 
Gryfów Śl., Lubań Śl., Gierałtów Wykroty, Bo-
lesławiec, Lwówek Śl. Te punkty handlowe,  
a w szczególności: Zgorzelec, Węgliniec oraz Bo-
lesławiec stanowią istotne powiązania transpor-
tu kolejowego z  inną formą transportu zbioro-
wego, mogą pełnić funkcje zintegrowanych wę-
złów przesiadkowych [21].
	 Istotne znaczenie w  przewozach towaro-
wych (poza linią 282) ma linia kolejowa nr 274 
do Jeleniej Góry. W powiązaniu z odcinkiem do 
Węglińca (poprzez 279) stanowi o  strategicz-
nym znaczeniu dla rozwoju regionu ZOI. Linia 
na odcinku Wrocław – Jelenia Góra jest bardzo 
intensywnie wykorzystywana w przewozach to-
warowych głównie z uwagi na duże wydobycie 
kruszywa na obszarach: Wzgórz Strzegomskich, 
Przedgórza Sudeckiego, Gór Sowich, Gór Wał-
brzyskich, Gór Kamiennych, Gór Kaczawskich 
[10]. Część przewozów realizowana jest w  kie-
runku Węglińca i Zgorzelca. Na odcinku linii 274 
oraz 279 aktualnie uruchamianych jest 6-15 po-
ciągów na dobę.
	 Istotnym węzłem w układzie kolejowym ob-
szaru ZOI jest węzeł bolesławiecki. Obsługuje on 
głównie relacje wschód – zachód. Miasto Bole-
sławiec leży na linii kolejowej E30 (Wrocław - Le-
gnica - Węgliniec - Zgorzelec). Niestety na kie-
runku północ-południe z uwagi na zlikwidowa-
ne linie kolejowe nie ma zapewnionej kolejowej 
obsługi komunikacyjnej. Zapewnia ją układ dro-
gowy droga wojewódzka nr 297. 
	 Węzeł zgorzelecki stanowi istotny potencjał 
powiązań transgranicznych. Dochodzi do nie-
go magistralna linia kolejowa E 30 prowadzą-
ca dalej ruch przez Görlitz. Drugie istotne połą-
czenie z Wrocławiem (przez Jelenią Górę) stano-
wi linia nr 274 z odgałęzieniem w Mikułowej, (li-
nia nr 290) do Worka Turoszowskiego a następ-
nie do przejścia granicznego do Czech w Zawi-
dowie (linia 344). 
	 Węzłem związanym przede wszystkim 
z transportem i przeładunkiem towarowym jest 
węzeł kolejowy w Węglińcu. Usytuowany w pół-
nocnej części regionu ZOI i  zachodniej części 
województwa dolnośląskiego. Dla zachodniej 
Polski stanowi istotny węzeł przeładunkowy. 
Krzyżują się tu linie kolejowe: nr 282, nr 295, nr 
278 oraz nr 279. 
	 Worek Turoszowski odnosi się do gminy Bo-
gatynia. Ten węzeł istotny jest przede wszystkim 
z uwagi na funkcjonowanie kopalni węgla bru-
natnego oraz elektrowni „Turów”. Jedną z celów 

1. Klasyfikacja oraz numeracja linii kolejowych ZOI (oprac. własne na podstawie [4, 6, 7])

2. Przebieg linii kolejowych ZOI w powiązaniu z układem zewnętrznym dla ruchu pasażerskiego 
(oprac. własne na podstawie [8])
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dla tego obszaru powinno być silniejsze rozbu-
dowanie bazy transportowej w kierunku Liber-
ca, Zittau, Gór Izerskich i Góry Łużyckich).

Charakterystyka dotychczasowych 
koncepcji wykorzystania kolei

Dotychczas opracowano wiele założeń i wska-
zano wiele kierunków rozwoju kolei na obsza-
rze Dolnego Śląska, a zarazem ZOI. Niektóre pre-
zentowały regres do 2010 roku [24]. Katastro-
falny stanu kolejowych powiązań transporto-
wych wyartykułowano także w [25]. Zwrócono 
uwagę nie tylko na dostępność transportową, 
stan infrastruktury, ale przede wszystkim na or-
ganizację przewozów. O ile w przypadku prze-
wozu towarów czas transportu może być obli-
czony i dostosowany do produkcji oraz dystry-
bucji o  tyle w  przypadku przewozów pasażer-
skich obecna sytuacja pogrąża wybrane regio-
ny i uniemożliwia zapewnienia komfortu pasa-
żerom, którzy przesiadają się coraz częściej na 
inne środki komunikacji.
	 Opracowano jednak istotne perspekty-
wy i  strategie infrastruktury kolejowej. Jednym 
z  4 priorytetów opisanych w  [2] jest polep-
szenie warunków transportu w  obszarze ZOI. 
A  w  szczególności: zwiększanie mobilności re-
gionalnej - inwestycje dot. połączeń węzłów 
drugo i  trzeciorzędnych z  siecią TEN-T, rozwój 
i rehabilitacja systemu transportu kolejowego - 
(tabor, linie kolejowe), włączając transport kole-
jowy w miastach. Ponadto wskazuje się na: sła-
be powiązania komunikacyjne w kierunku pół-

nocnym i południowym, zły stan techniczny in-
frastruktury, likwidację połączeń komunikacji 
publicznej oraz ciągłe zmiany rozkładów. Wiele 
tych założeń jest częścią planów strategicznych 
na szczeblu województwa [11, 12, 26] oraz kraju 
[13, 14, 19]. Szczególną uwagę zwrócono w [13] 
na wzmocnienie roli transportu kolejowego 
w zintegrowanym systemie transportowym kra-
ju. Wiele wskazań na tle opisu aktualnej sytuacji 
kolejnictwa i najważniejszych problemów stwa-
rzających bariery dla rozwoju transportu szyno-
wego w Polsce. dotykających także obszaru ZOI 
zawarto w [22]. Tutaj ujęto linię E 30 w perspek-
tywach modernizacji na lata 2014-2020.
	 W opracowaniu wieloletnich inwestycji kole-
jowych do 2015 [14] roku zestawiono następu-
jące zadania:
•	 modernizacja linii kolejowej E 30, etap II, od-
cinek Bielawa Dolna – Horka: budowa mostu 
przez Nysę Łużycką oraz elektryfikacja (2009-
2014),

•	 modernizacja linii kolejowej E 30, etap II. na 
odcinku Legnica - Węgliniec - Bielawa Dolna 
(2010-2014) [16],

•	 modernizacja linii kolejowej E 30, etap II. na 
odcinku Legnica - Węgliniec - Bielawa Dolna. 
prace przygotowawcze (2011-2012),

•	 budowa infrastruktury systemu GSM-R; etap 
1: na liniach kolejowych (Lubań Śl. 2013-
2015).

Tematy te opracowywane są w ramach Progra-
mu Operacyjnego Infrastruktura i  Środowisko 
[15] są jednymi z postulatów do wsparcia roz-
woju polskiego sektora kolejowego na w obsza-

rze Dolnego Śląska w tym ZOI. Do głównych ce-
lów tych zadań należy: podniesienie parame-
trów eksploatacyjnych, w tym zwiększenie inte-
roperacyjności, zapewnienie punktualności po-
ciągów oraz zmniejszenie kosztów opóźnień. 
Dzięki niektórym rozwiązaniom zostanie pod-
niesiony komfort ruchu pasażerskiego na tym 
odcinku a także w powiązaniu z Niemcami. Po-
nadto do kolejnych zadań [14] należy moderni-
zacja mostu w km 202,403 linii kolejowej nr 274 
(2011-2013 finansowanie z budżetu państwa)
	 W docelowej sieci połączeń miedzy aglome-
racyjnych na rok 2030 [19] dla linii E 30 planuje 
się zapewnić częstotliwość połączeń na pozio-
mie co 8 godzin (pora dzienna). Obejmuje ona 
połączenia pociągami dziennymi, kursującymi 
całorocznie. Natomiast przewozy międzyregio-
nalne na tej linii co 4 godziny. Dla przewozów 
regionalnych dopuszcza się możliwość dosto-
sowania do lokalnych uwarunkowań i potrzeb. 
W zakresie prędkości linii na obszarze ZOI pla-
nuje się do roku 2030 zachować prędkość na li-
nii E 30 (Wrocław - Zgorzelec) na poziomie do 
160 km/h. Podobnie jak w [20]. Ponadto w opra-
cowaniu [19] planuje się podwyższenie prędko-
ści na linii 283 z 40 km/h na 80 km/h oraz na linii 
279-274 (Węgliniec – Jelenia Góra) z 80 km/h do 
100 km/h. Nie przewidziano jednak w tym ob-
szarze budowy nowych torów szlakowych, elek-
tryfikacji oraz zmiany specjalizacji linii. Planu-
je się jednak zastosowanie nowoczesnych roz-
wiązań technicznych obejmujących m.in. no-
woczesne informatyczne systemy sterowania, 
transmisji radiowej, zarządzania ruchem oraz 
aplikacje telematyczne. Pozwolą one sprawniej 
organizować przewozy pasażerskie i towarowe 
między zarządcami infrastruktury i  przewoźni-
kami.
	 W ramach porozumienia z 26 sierpnia 2010 
roku w  sprawie podjęcia wspólnych prac nad 
strategią i  programem operacyjnym rozwoju 
Polski Zachodniej, sformułowano priorytety roz-
woju przestrzennego makroregionu Polski Za-
chodniej na podstawie analizy planów lub pro-
jektów planów zagospodarowania przestrzen-
nego województw leżących na tym obszarze 
[18]. W projekcie zmiany planu zakłada się pod-
wyższenie parametrów użytkowych linii kolejo-
wych o znaczeniu ponadregionalnym i między-
narodowym, a przede wszystkim linii E30 Zgo-
rzelec - Medyka, linii nr 274 Wrocław – Zgorze-
lec, a także poprawę efektywności linii kolejowej 
dla transportu towarowego przez przejście gra-
niczne Horka - Bielawa Dolna oraz rozbudowę 
transgranicznej komunikacji regionalnej na od-
cinku Görlitz – Jelenia Góra. 
	 Likwidacja ograniczeń prędkości, przywróce-
nie prędkości rozkładowej ma zapewnić zwięk-
szenie przepustowości linii, podniesienie na-
cisku na oś, umożliwienie wywozu kruszyw 
z Dolnego Śląska, zwiększenie. bezpieczeństwa 
i komfortu ruchu podróżnych.
	 Dla odbudowy systemu powiązań kolejo-
wych o  charakterze turystycznym zakłada się: 
wykorzystanie i  modernizację tras relacji (278, 
282): Drezno – Zgorzelec – Legnica – Wrocław 
oraz trasy (274) Kolei Sudeckiej Zgorzelec – Jele-
nia Góra – Wałbrzych – Ścinawka – Kłodzko.

Nowe Koleje 2013

3. Przebieg linii kolejowych ZOI w powiązaniu z układem zewnętrznym dla ruchu towarowego 
(oprac. własne na podstawie [8])
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Propozycje działań i inwestycji 
integracyjnych

Na podstawie przeprowadzonych studiów 
i przeglądu a także analizy sytuacji demograficz-
nej i gospodarczej obszaru ZOI, stwierdza się, że 
dla spójnego rozwoju całego obszaru koniecz-
ne jest inwestowanie w rozbudowę i moderni-
zację infrastruktury transportowej obszaru. Wie-
le opracowań wskazuje na podobne działania, 
i  konkretnie linie, które wymagają przebudo-
wy i modernizacji. Z uwagi na koszty inwestycji 
kolejowych nie planuje się jednak budowy no-
wych odcinków. Pozostaje jedynie podniesienie 
parametrów technicznych i eksploatacyjnych li-
nii. Przede wszystkim w obszarach przygranicz-
nych głównie południowych infrastruktura ko-
lejowa jest w złym stanie i wymaga odbudowy 
lub reaktywacji. Pozwoli to rozwinąć współpra-
cę wybranych ośrodków.
	 Duże znaczenie w ZOI ma przebieg tranzy-
towego, transportowego korytarza transeuro-
pejskiego. Dlatego też szczególne znaczenie 
dla rozwoju ZOI ma sieć kolejowa wewnątrz ob-
szaru w osi północ – południe. Pozwoli ona na 
skomunikowanie południowej części z główną 
osią komunikacyjną obszaru czyli trasą kolejową  
E 30. Dlatego też modernizacja linii 279, 274 283 
wskazana w [18, 19] jest istotna. 
	 Poruszana wielokrotnie linia 274, łączy duże 
ośrodki miejskie na południu województwa ta-
kie jak Wałbrzych, Jelenia Góra – Zgorzelec. Bę-
dzie miała istotny wpływ na rozwój regionu tak-
że dolnośląskiego i poprawę komunikacji kole-
jowej w  ujęciu międzynarodowym, krajowym. 
Linia 274 może w przyszłości stanowić alterna-
tywę dla transportu drogowego, pozwoli od-
ciążyć drogi kołowe i  poprawić bezpieczeń-
stwo ruchu. Poprawa stanu technicznego linii 
pozwoli zwiększyć prędkość kursowania pocią-
gów, skróci czas jazdy pociągów i zwiększy się 
poziom bezpieczeństwa oraz podniesie dostęp-
ność komunikacyjną i atrakcyjność turystyczną 
regionu. Może też przyczynić się do wzrostu go-
spodarczego i zawodowego ludności. Ponadto 
polepszenie parametrów technicznych linii 274 
z  uwagi na transport towarowy zwiększyłaby 
przepustowość a co za tym idzie przewóz więk-
szej ilości kruszywa z obszaru Sudetów. Remont 
linii kolejowej numer 290 posłuży transportowi 
kruszywa z terenu Czech oraz z kamieniołomów 
położonych w pobliżu linii 290.
	 Ważnym elementem w  stosunkowo rozwi-
niętej sieci kolejowej jest jej polepszenie para-
metrów technicznych. Jednym z  priorytetów 
jest elektryfikacja linii 278 na odcinku Węgliniec – 
–Zgorzelec Miasto. Aktualnie na tym odcin-
ku odbywa się ruch pasażerski i towarowy przy 
użyciu taboru spalinowego. Podobne zada-
nie zaprezentowano w  [14] dla odcinka Biela-
wa Dolna – Horka wraz z modernizacją mostu 
na Nysie Łużyckiej i przebudową infrastruktury 
na stacji Bielawa Dolna i przejściu granicznym, 
Zgorzelec – Görlitz.
	 Czynnikiem determinującym wybór środka 
transportu obok komfortu, estetyki i uwarunko-
wań ekonomicznych jest czas podróży, przekła-
dający się w  praktyce na prędkość przemiesz-
czania się do celu podróży. Konkurencyjność 

kolei w tym obszarze mogłaby być zwiększona 
podniesieniem parametrów technicznych wy-
rażonych prędkością. W tym względzie widocz-
na jest znaczna asymetria między Polską Za-
chodnią a landami Niemieckimi.
	 Rozwój ruchu lokalnego i turystycznego po 
stronie niemieckiej i polskiej w rejonie Worka Tu-
roszowskiego mogła by zapewnić poprawa wa-
runków komunikacyjnych linii: Gerlitz – Zgorze-
lec – Jerzmanki – Sulików – Radomierzyce – Rę-
czyn – Krzewina Zgorzelecka Zittau/Bogatynia 
oraz Krzewina Zgorzelecka – Zittau – Krzewina 
Zgorzelecka – Ostritz.
	 W ruchu przygranicznym istotną rolę peł-
ni wspólna polsko-niemiecka stacja kolejowa 
w Krzewinie Zgorzeleckiej. Ponadto linia Wilka –  
– Zawidów – Frydland, dałaby możliwość po-
wiązań komunikacją publiczną pomiędzy Wor-
kiem Turoszowskim, Saksonią i  okręgiem Libe-
reckim. 
	 Można stwierdzić, iż modernizacja linii E-30, 
279 oraz 274 w kierunku Zawidowa stworzy tak-
że warunki dla rozwoju przewozów pasażer-
skich. 
	 Rozwój infrastruktury komunikacyjnej po-
między miastami polskimi, niemieckimi i czeski-
mi (Bogatynia, Hradek i Zittau) w tym obszarze 
wymaga rewitalizacji linii kolejowych oraz włą-
czenie miasta Bogatynia do Czeskiego projektu 
„Regiotram” (budowa regionalnego szynowego 
połączenia komunikacyjnego Miast Hradek, Zit-
tau, Bogatynia). Włączenie istniejącej linii kole-
jowej z Zittau do Hradka przez Porajów do Bo-
gatyni wymaga budowy nowej linii kolejowej 
z miejscowości Porajów do Bogatyni. 
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