TRANSPORT MIEJSKI | REGIONALNY 05 2012

KONCEPCJA ZINTEGROWANEGO
WEZtA PRZESIADKOWEGO DLA LUBINA!

MACIE) KRUSZYNA

drinz., Politechnika Wroctawska,
Instytut Inzynierii Ladowej,
50-370 Wroctaw, Wybrzeze
Stanistawa Wyspianskiego 27,
tel. +48 71 320 23 54, e-mail:
maciej.kruszyna@pwr.wroc.pl

JAROSEAW WIERZBICKI
mgr inz., ILF Consulting
Engineers Polska, 02-676
Warszawa ul. Postgpu 15B,
tel. ne: +48 (22) 430 26 00,
email: info.waw@ilf.com

Streszczenie. W dwoéch wezesniejszych publikacjach ({11, [2}) autorzy
przyblizyli zagadnienia ksztaltowania wezléw przesiadkowych, ze szcze-
g6lnym uwzglednieniem polaczenia transportu kolejowego z autobuso-
wym. Opisano rozwigzania modelowe. W niniejszym artykule prezen-
towany jest przyklad potencjalnego wezla dla miasta Lubina bazujacy na
koncepcji {3}. Aktualnie w Lubinie nie funkcjonuje pasazerski transport
kolejowy, a przystanki autobusowe w transporcie regionalnym i miejskim
sa zdezintegrowane i lokalizowane poza centrum miasta. Prezentowana
koncepcja zmierza do stworzenia zintegrowanego wezla transportowego
polozonego przy stacji kolejowej. Zaklada si¢ reaktywacje przewozéw
kolejowych. Integracja przewozéw ma uatrakcyjni¢ transport kolejowy
oraz transport zbiorowy w ogélnosci. W dalszej przyszlosci przewiduje
si¢ mozliwo$¢ budowy osrodka ustugowego przy wezle zintegrowanym.
W ramach ushug planuje si¢ funkcje administracji lokalnej, co jeszcze bar-
dziej uatrakceyjniloby transport zbiorowy w regionie. Prezentowany przy-
klad moze by¢ rozwiazaniem wzorcowym, wartym do nasladowania takze
w innych polskich miastach. Przyblizone zasady obliczefi liczby stanowisk
oraz inne detale ksztaltowania dworca zintegrowanego pozwalaja na pro-
jektowanie podobnych obiektéw.

Stowa kluczowe: transport zbiorowy, zintegrowany wezel przesiadkowy,
dworzec autobusowy

Zatozenia wstepne zintegrowanego wezta

transportu zbiorowego

Lubin lezy w wojewddztwie dolnoslaskim i jest miastem
centralnie usytuowanym w Legnicko-Glogowskim Okregu
Miedziowym (LGOM). Liczy ponad 70 tys. mieszkaicow,
natomiast caly LGOM ponad 400 tys.

Podstawowym zalozeniem lokalizacji zintegrowanego
wezla transportu zbiorowego jest wykreowanie atrakcyjne-
go miejsca zaréwno dla podréznych przesiadajacych sie, jak
i dla rozpoczynajacych czy konczacych podréz. Obecnie
gléwne punkty przesiadkowe (oraz gléwne przystanki) po-
lozone sa badz to w centrum miasta przy licznych punktach
ustugowych, badz to na terenie osiedli okalajacych centrum
— blisko miejsc zamieszkania. Punkty te nie sa powiazane
z transportem kolejowym, ktéry z uwagi na niskg jakosé
nie zapewnia dobrej oferty w przewozach. Pewna odreb-
nos¢ zachowuja pozostatosci dworca PKS — z uwagi jednak
na lokalizacje niezbyt atrakcyjne dla podréznych. Zauwazy¢
nalezy tendencje do zatrzymywania autobuséw i buséw
w miejscach atrakcyjnych dla podréznych. Stad nowy wezel
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zintegrowany musi oferowaé podobne atrakcje dla podréz-
nych i przewoznikéw. Mozliwe sg dzialania ,,administracyj-
ne” zmierzajace do zakazu postoju w innych miejscach niz
nowy wezel. Nie sa one jednak zalecane z uwagi na niepel-
ng skuteczno$¢ (moze wystapi¢ problem z przymuszeniem
wszystkich przewoznikéw) oraz potencjalnie zly odbidr
spoteczny.

Znacznie korzystniej jest zachecal przewoznikéw i po-
dréznych do korzystania z nowego wezla poprzez odpo-
wiednie (nowoczesne, funkcjonalne) jego uksztaltowanie
oraz wzbogacenie oferty towarzyszacej tradycyjnie przy-
stankom autobusowym. Elementem niewatpliwie wzboga-
cajacym jest powigzanie z transportem kolejowym. Nalezy
oczywiscie dazy¢ do poprawy jakosci przewozéw kolejo-
wych (skrécenie czasu podrézy, zwigkszenie wygody, cze-
stotliwosci i punktualno$ci). Dziatania takie spowoduja
efekt synergiczny w sensie liczby potencjalnych podréz-
nych: z jednej strony stacja kolejowa i mozliwos¢ kontynu-
owania podrézy pociagiem zacheca do przyjazdu autobu-
sem na nowy wezel, z drugiej — laczenie kilku $rodkow
transportu w jeden multimodalny laficuch podrézy to wie-
cej podréznych w pociagach (dojada busem) i w autobusach
(przesiada si¢ z pociagu). Do sprawnego funkcjonowania
powyzszych rozwiagzan konieczne sa takze dzialania inte-
grujace przewozy w sensie taryfowo-biletowym. Zalecane
sa wspolne taryfy i bilety (docelowo elektroniczne), tak by
podrézny mégt pokonad cala droge bez koniecznosci wielo-
krotnego zakupu i kasowania biletéw.

Elementem uatrakcyjniajacym wezel przesiadkowy sg
takze parkingi ,Park and Ride” i ,Bike and Ride”. Ich loka-
lizacja w poblizu przystankéw transportu zbiorowego po-
zwala na dojazd samochodem lub rowerem i kontynuacje
podrézy pociagiem lub samochodem. Kolejny element to
wyposazenie dworca w ustugi nie tylko zwigzane z trans-
portem. Oczywiscie konieczna jest lokalizacja miejsc sprze-
dazy biletéw (co najmniej automaty), punktéw informacji
o rozktadach jazdy, taryfach (godne polecenia sg wyswietla-
cze elektroniczne podajace aktualny stan z uwzglednieniem
ewentualnych zmian), malych poczekalni. Taka oferte war-
to wzbogaci¢ o inne ustugi, takie jak punkt sprzedazy pra-
sy, mala gastronomia, bankomat. Pozwoli to uatrakcyjnié
potencjalng podréz i przyciagnie dodatkowych , klientéw”.
Wzorowaé sic mozna na juz funkcjonujacych rozwiaza-
niach — na przyklad opisanych w artykule {3}].



T TRANSPORT MIEISKI | REGIONALNY 05 2012

W dalszej perspektywie pomysle¢ mozna o bardziej ra-
dykalnym rozszerzeniu zakresu ushug. Korzystajac z dos¢
rozleglych terenéw kolejowych otaczajacych dworzec i wy-
korzystujac fakt coraz mniejszego ich wykorzystywania na
potrzeby transportowe, zaproponowaé mozna lokalizacje
w sasiedztwie wezla obiektéw handlowych o wiekszych ga-
barytach — rodzaj galerii handlowej. Obecnos¢ konkret-
nych sklepéw w takiej galerii wymaga dalszych studiéw
i przede wszystkim doprecyzowania wielkosci dostepnego
terenu. Istnieje jednak duza elastycznos¢ w doborze wiel-
kosci, ksztaltu i programu konkretnego obiektu. Mozliwa
jest nawet lokalizacja wybranych urzedéw administracji lo-
kalnej, co ma sens w sgsiedztwie dworca i wezla transportu
zbiorowego. Z uwagi na fake, iz powyzsza propozycja doty-
czy odleglejszej perspektywy, nie rozwija si¢ tu bardziej
szczegdlowo opisywanej koncepcji. Istotny jest fakt istnie-
nia mozliwo$ci dalszego rozwoju w przysztosci atrakcyjno-
$ci prezentowanego wezla przesiadkowego. Wobec ko-
niecznosci zachowania wiekszego ukladu torowego w sa-
siedztwie stacji mozliwa jest realizacja opisywanego obiek-
tu nad torami.

Etapowanie rozwoju zintegrowanego wezta przesiadkowego
Prezentowane sa trzy etapy rozwoju wezlta przesiadkowe-
g0, przy czym etap pierwszy, jako najpilniejszy do realizacji
i obejmujacy przede wszystkim czes¢ ,,miejska” (dworzec
autobusowy i nowy terminal), podlega bardziej szczegédlo-
wemu opracowaniu, a etapy 2 i 3 prezentowane sa bar-
dziej ogélnie. Na rysunkach 1-3 pokazano elementy we-
zla Lubindskiego w nawiazaniu do prezentowanych wcze-
$niej rozwigzan modelowych. Szczegdly rozwiazan opisano
w dalszej czegsci artykutu.
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Rys. 1. Model dla wezta Lubin — etap 1 [3].

Na etapie pierwszym (rys.1) zaklada sie realizacje dworca
autobusowego o znacznej liczbie stanowisk (szczegdly dalej)
zapewniajacej mozliwo$¢ zatrzymania sie linii miejskich
(czes¢ 2a), lokalnych (cze$¢ 2b) oraz dalekobieznych i mie-
dzynarodowych (cze$¢ 2¢). Na etapie tym funkcjonowaé be-
dzie stosunkowo niewiele polaczen kolejowych — dla ktérych
wystarczy tylko jeden tor (tor 1 na rysunku 1) oraz jedna
krawedz peronu (1a) sasiadujaca z drugiej strony z dworcem
autobusowym. Do obstugi podréznych przewiduje sie nowy

budynek — tak zwany terminal (3a) uksztaltowany na prze-
strzeni peronowej pomiedzy stanowiskami dla autobuséw
a torem kolejowym. Podstawowe dojscia pieszych (oznaczo-
ne na rysunku bialymi strzalkami) dokonuja sic w ramach
wspdlnego peronu i jako takie nie wymagaja realizacji dodat-
kowych obiektéw (w réznych poziomach).

Przestrzen konieczna do realizacji opisywanych zamie-
rzefi, w wieckszosci wykorzystujaca istniejacy plac przed-
dworcowy, wymaga jednak wyburzenia istniejacego i zde-
wastowanego budynku dworca — fotografia 1 i 2 (szczeg6ly
dalej). W sgsiedztwie dworca przewiduje si¢ lokalizacje par-
kingéw: ,Park and Ride” oraz ,Bike and Ride” (miejsce 4
na rysunku 1). Do realizacji etapu 1 nie jest konieczna mo-
dernizacja ukladu peronéw oraz toréw, choé wskazane by-
foby unowoczes$nienie wspdlnego z dworcem autobusowym
peronu la.

Etap drugi (rys.2) zaklada intensyfikacje przewozéw ko-
lejowych (zwiazang takze z modernizacjg stosownych szla-
kéw). W tej sytuacji konieczne bedzie wykorzystanie wiek-
szej liczby toréw na stacji Lubin Gorniczy. Zaklada si¢
uktad trzytorowy z przeznaczeniem poszczegélnych toréw
na okreslone kierunki podrézy: tor 1 dla pociagdw w kie-
runku Glogowa, tor 2 dla pociagéw w kierunku Legnicy
i tor 3 dla pociagéw w kierunku Polkowic. Tor 1, tak jak
w etapie 1 przylegalby do peronu (1a) sasiadujacego druga

Fot. 1i 2. Stan istniejacy budynku dworca stacji kolejowej Lubin Gorniczy.
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Rys. 2. Model dla wezta Lubin — etap 2 [3].

krawedzig z dworcem autobusowym. Tor 2 i 3 wykorzysty-
walyby drugi — istniejacy peron (1b). Zaklada si¢ wykorzy-
stanie ksztaltéw obecnych peronéw (dlugosé i szerokos¢ sa
wystarczajace). Konieczna bylaby wymiana nawierzchni
oraz dostosowanie wysokosci peronu do taboru kolejowe-
go, ktéry obshugiwalby konkretne polaczenia (wskazany
jest réwny poziom pomiedzy peronem a podloga wago-
n6w). Na dzi§ dziefi trudno jest sprecyzowad, jaki tabor be-
dzie wykorzystywany w przyszlosci — jest to zadanie dla
spolek kolejowych ewentualnie samorzadu Wojew6dztwa
Dolnoslaskiego.

Na etapie drugim pojawia si¢ mozliwos¢ dojscia do
dworca i wezta przesiadkowego takze od drugiej (zachod-
niej) strony — Starego Lubina i osiedli Ustronie. Miejsce
oznaczone na rysunku 2 jako 4b to nie tylko dojazd (pota-
czenie z ulica Towarowa), ale i kolejny parking ,Park and
Ride” oraz ,Bike and Ride”, a takze co najmniej punkt
sprzedazy biletéw (automat). Drugi peron oraz dodatkowe
dojscie oznaczaja wydluzenie drdg pieszych, a takze ko-
nieczno$¢ przekraczania tordéw. Zaleca si¢, aby przejscia te
lokalizowaé w poziomie terenu, co jest niewatpliwie najbar-
dziej wygodne dla podréznych. Mozliwe jest zapewnienie
bezpieczenistwa podréznych malymi rogatkami przy przej-
$ciach przez tory uruchamianymi automatycznie przez zbli-
zajacy sie pociag. Ewentualne przejScia w innym poziomie
przewiduje sie na etapie trzecim.

Etap 3 (rys.3) zaklada realizacje obiektéw ushugowych
(i ewentualnie administracyjnych) po zachodniej stronie
dworca z dojazdem od strony ulicy Towarowej (obiekt 3b).
Mozliwa jest rozbudowa terminalu dla podréznych (budyn-
ku dworca — obiekt 3a) do stanu obejmujacego oba perony
oraz przekrywajacego je i uklad torowy. Gabaryty nowych
obiektéw handlowych oraz rozbudowanego terminala ozna-
czajg wprowadzenie dodatkowych pozioméw (+1, +2 ?).
W tej sytuacji niejako w naturalny sposéb mozliwe bedzie
uksztaltowanie drég dojscia pieszych w poziomie +1 (ponad
torami) z polaczeniem pomiedzy poziomami za pomoca
wind, ewentualnie ruchomych pochylni. Postuluje sie jednak
zachowanie takze na tym etapie przejs¢ w poziomie terenu
(jak na etapie drugim).
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Rys. 3. Model dla wezfa Lubin — etap 3 [3].

Przestrzen zintegrowanego wezta przeznaczona

dla autobusow

Przyjeto nastepujacy podzial funkcjonalny stanowisk na
dworcu autobusowym: linie miejskie korzystaé beda z od-
rebnych stanowisk zlokalizowanych przy ulicy Kolejowej
w bezposrednim sasiedztwie stacji kolejowej (krotkie drogi
dojscia) — stanowiska te beda umozliwia¢ jednoczesny po-
stdj dwoch autobuséw na kazdy kierunek; zorganizowane
beda dwa stanowiska dla pasazeréw wysiadajacych (z kur-
séw lokalnych i dalekobieznych o dtuzszym postoju na wez-
le); gléwna czes¢ dworca zajma stanowiska odjazdowe dla
linii lokalnych i dalekobieznych dedykowane dla kurséw
w konkretnych kierunkach; w dalszej czesci dworca prze-
widuje sie stanowiska postojowe dla autobuséw oczekuja-
cych na swoj kurs.

Obecnie trudno jest przesadzad, ilu przewoznikéw (i z ja-
kim taborem) korzystal bedzie z projektowanego wezta
przesiadkowego. Dla potrzeb opracowania {3} przyjeto
analize w rozbiciu na konkretne kierunki podrézy i bazujac
na aktualnej liczbie kurséw okreslono liczbe wymaganych
stanowisk odjazdowych (tabela 1). Zaktadajac, ze autobusy
miedzynarodowe korzystaé beda ze stanowisk dalekobiez-
nych, na nowym dworcu projektuje sie 14 stanowisk posto-
jowych (w tym dwa dla wysiadajacych). W sasiedztwie
miejsc postojowych przewiduje sie zaplecze socjalne dla
kierowcow.

Tabela 1

Zatozenia do liczby planowanych stanowisk odjazdowych [3]

Kierunek/grupa linii | Liczba odjazdéw w ciagu doby Liczba planowanych
(dzien roboczy szkolny) stanowisk

Dalekobiezne 40 2
Wroctaw 7 1
Scinawa 109 2
Rudna 44 1
Polkowice 175 2
Legnica 162 2
Chojnéw/ Chociandéw 106 1
rezerwowe - 1
Razem 707 12
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Warianty koncepcji wezta i powigzania go
z transportem miejskim
Opracowano dwa warianty rozplanowania stanowisk posto-
jowych w obrebie dworca autobusowego. Czesé ,kolejowa”
wezla, lokalizacja terminala dla podréznych oraz wiekszos¢
drég pieszych sa identyczne w obu wariantach. Odmienne
rozplanowanie stanowisk postojowych oznacza takze zmia-
ny w lokalizacji parkingu ,,Park and Ride”. Miejsca postojo-
we dla roweréw w systemie , Bike and Ride” sytuowane sg
zawsze przy terminalu (niezaleznie od wariantu). Na rysun-
kach 4 i 5 pokazano rozplanowanie wezla przesiadkowego
dla etapu 2 (z trzema torami kolejowymi oraz dodatkowym
dojsciem do dworca od strony zachodniej). Na rysunku 6
pokazano etap 3 juz tylko dla wariantu numer 2 (rekomen-
dowanego do realizacji).

Na rysunkach 4 — 6 zastosowano nastepujace oznacze-
nia:

R1 — projektowane obecnie rondo (przesuniete),

R2 — planowane rondo na wysokosci wjazdu no-
wych obiektéw sportowych,

M1, M2 — przystanki dla autobuséw miejskich (podwdjne),

A — 2 stanowiska autobusowe dla wysiadajacych,

B - 10 stanowisk autobusowych dla poszcze-
gblnych kierunkéw: Wroctaw (1), Chojnéw/
Chocianéw (1), Scinawa (2), Rudna (2),
Legnica (2), Polkowice (2),

C — 2 stanowiska autobusowe dla kurséw daleko-
bieznych i migdzynarodowych,

D — stanowiska postojowe dla autobuséw (dhuzsza
przerwa pomiedzy przyjazdem i odjazdem)
wyposazone w pomieszczenie socjalne dla kie-
rowcow,

T — terminal — nowy budynek dworca,

P1 — peron pierwszy kolejowy wykorzystywany
jako jedyny w pierwszym etapie rozwoju po-
faczens kolejowych,

P2 — peron drugi kolejowy wykorzystywany w etapie
drugim rozwoju polaczert kolejowych dla po-
ciggdw na kierunki: Legnica (tor 2) i Polkowice
(tor 3), w tym etapie z peronu pierwszego kur-
suja pociagi do Glogowa (tor 1),

P+R — parking dla samochodéw w systemie ,Park
and Ride”,

B+R — miejsca postojowe dla roweréw w systemie
»Bike and Ride”, mozliwa takze wypozyczal-
nia roweréw miejskich.

Gléwne ciagi piesze oznaczono pogrubionymi liniami.
Szare pole na etapie trzecim (rys. 6) to miejsce na dodatkowe
ustugi.

Wariant 1 (rys. 4) cechuje usytuowanie wszystkich 14
stanowisk dworca wzdluz jednej krawedzi. Jest to jedna
z krawedzi peronu przylegajacego do kolejowego toru nu-
mer 1. Laczna dlugo$¢ stanowisk postojowych dla auto-
buséw przekraczajaca 200 metréw nie jest nietypowa dla
peronéw kolejowych — realizacja jej nie nastrecza wiec
trudnosci. Zaleta tego rozwigzania jest brak przejsé przez

Rys. 6. Rozplanowanie wezta przesiadkowego dla etapu 3 (wariant 2) [3].

jezdnie pomiedzy poszczegdlnymi stanowiskami oraz po-
miedzy autobusami a koleja. Wada jest dos¢ duza odle-
glo$¢ pomiedzy skrajnymi stanowiskami autobusowymi,
duza odleglos¢ skrajnych stanowisk od terminala oraz
problemy z zadaszeniem calosci peronu nad wszystkimi
stanowiskami. W wariancie 1 parking ,Park and Ride”
przewidywany jest w sgsiedztwie planowanego ronda na
skrzyzowaniu ulic Kolejowej i Odrodzenia, a stanowiska
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postojowe dla autobuséw oczekujacych na swoj kurs sytu-
uje si¢ na przeciw terminala po drugiej stronie drogi ma-
newrowej. Wyjazd z dworca jest mozliwy w dwdch miej-
scach: z cze¢sci stanowisk bezposrednio na ulice Kolejowa,
a z pozostalych stanowisk — w dalszej odleglosci od dworca,
poprzez planowane rondo przy wjezdzie do obiektéw
sportowych.

Wariant 2 (rys. 5 i 6) posiada dwie linie (dwa perony)
zatrzymania autobuséw. W ten sposéb forma dworca jest
bardziej zwarta, a drogi przemieszczania sie pasazerOw —
krétsze. Wystapi koniecznosé przekraczania jezdni manew-
rowych przy przejsciu pomiedzy niektérymi stanowiskami.
Latwiejsze jest zadaszenie wszystkich stanowisk. Parking
»Park and Ride” oraz stanowiska postojowe dla autobuséw
lokalizowane sg w dalszej odleglo$ci od dworca (ale w dal-
szym ciagu w poblizu peronu kolejowego). Wyjazd z nich
odbywa sie za posrednictwem planowanego ronda przy
wiezdzie do obiektéw sportowych. Mimo wiekszych kom-
plikacji manewrowych zwiazanych z wjazdem i wyjazdem
na dworzec, z uwagi na jego bardziej zwarta forme reko-
menduje si¢ do realizacji wariant 2.

Rozplanowanie przystankéw autobusowych

Przedstawiona wczesniej forme dworca autobusowego oraz
towarzyszace mu obiekty wkomponowano w istniejace
i planowanie zagospodarowanie okolic dworca kolejowego
Lubin Goérniczy. Ograniczono si¢ tu juz tylko do rekomen-
dowanego wariantu 2, jednak wariant 1 moze by¢ wkom-
ponowany podobnie, gdyz nie rézni sie on rozmiarami zaj-
mowanej przestrzeni, a jedynie rozplanowaniem poszcze-
gblnych elementéw wezta przesiadkowego.

Przystanki autobusowe pogrupowane sa w kilka sekcji.
Dla linii miejskich Lubina przewidziano zatrzymywanie si¢
w zatokach (M1 i M2) przy ulicy Kolejowej po pdtnocne;j
stronie dworca (bez koniecznosci wjezdzania na dworzec
autobusowy). Ten pozorny brak integracji podyktowany
jest potrzeba sprawnosci kursowania linii miejskich i checi
ograniczenia niepotrzebnych i czasochtonnych manewréw.
Przystanki , miejskie” polozone sa bardzo blisko peronéw
kolejowych i pozostalych stanowisk dla autobuséw, a droga
do przejscia prosta i wygodna. W zaplanowanym ukladzie
mozliwe jest prowadzenie linii komunikacyjnych tak jak
obecnie w relacji Kolejowa z p6tnocy — Odrodzenia (i prze-
ciwnej) i ewentualnych linii wzdhuz ulicy Kolejowej (po wy-
konaniu polaczenia w kierunku osiedla Przylesie). Nie
przewiduje si¢ prowadzenia linii w relacji Odrodzenia—
Kolejowa na poludnie (i przeciwnie). W proponowanej
konfiguracji jest do$¢ miejsca, aby przystanki M1 i M2
umozliwialy zatrzymywanie si¢ jednoczesnie dwéch auto-
buséw — zaproponowano zatoki o odpowiedniej dhugosci.
Na przystankach tych powinny znalez¢ si¢ zadaszone miej-
sca oczekiwania dla podréznych oraz informacje o rozkla-
dach jazdy i schemat wezla przesiadkowego z zaznaczeniem
dojs$¢ do poszczegdlnych stanowisk.

W zasadniczej czesci dworca autobusowego projektuje
sic dwie linie zatrzyman o ksztalcie pilowym. W pierwszej
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linii oznaczajacej rozbudowany peron sasiadujacy z drugiej
strony z torem kolejowym sytuuje sie 9 stanowisk postojo-
wych przeznaczonych kolejno dla: wysiadajacych (sekcja A,
2 stanowiska), odjezdzajacych liniami transportu lokalnego
(sekcja B1, 5 stanowisk), odjezdzajacych liniami transportu
dalekobieznego i miedzynarodowego (sekcja C, 2 stanowi-
ska). W drugiej linii (peron polozony na wschéd za droga
manewrowa) usytuowano pozostale stanowiska dla odjez-
dzajacych liniami transportu lokalnego (sekcja B2, 5 stano-
wisk). W koncepcji pokazano stanowiska postojowe umoz-
liwiajace postdj autobuséw o dlugosci do 12 metrdw.
Mozliwe jest przygotowanie kilku stanowisk o wiekszej
dhlugosci, gdyz nie zmieni to znaczaco gabarytéw dworca.
Opierajac si¢ na zasadach projektowania krawedzi pito-
wych [21, wybrano opcje z jak najkrétszym dystansem po-
miedzy stanowiskami o dlugosci A = 4,0 m. W tej sytuacji
szeroko$¢ drogi manewrowej powinna wynosi¢ F = 6,45
m, a ,glebokos¢ zebéw pily” Y = 2,1m. Calkowita szero-
kos$¢ jezdni pomiedzy kraweznikami (do maksymalnego
zaglebienia pily) wynosi wiec: 6,45 + 2,50 + 2,10 =
11,05 metra.

Stanowiska dla autobuséw oczekujacych na kurs (przy
dluzszej przerwie pomiedzy przyjazdem a odjazdem)
przewidziano po potludniowej stronie dworca w sekcji D
w sasiedztwie parkingu ,Park and Ride”. Schemat prze-
jazdu autobuséw wyglada w sytuacji dluzszego postoju
nastepujaco: wysadzenie pasazeréw wysiadajacych na
stanowiskach w sekcji A, przejazd autobusu do sekcji D,
nawrotka na rondzie R2, powr6t na dworzec poprzez
rondo R1.

Przewiduje si¢, ze kursy linii lokalnych, dalekobiez-
nych i miedzynarodowych dojezdza¢ beda do wezla od
pétnocy ulica Kolejowa. Dla takiej relacji dostepne sa
wszystkie stanowiska przy dojezdzie i wyjezdzie z dworca.
Mozliwy jest takze dojazd do dworca z innych kierunkéw:
Kolejowa od potudnia czy nawet ulica Odrodzenia. Kursy
takich relacji moga korzystaé z wiekszosci stanowisk
(z wylaczeniem sekcji B2). Konieczne jest odpowiednie
przyporzadkowanie poszczegélnych stanowisk do okre-
slonych kurséw (i relacji). Stanowiska w sekcji B2 moga
byé uzywane przede wszystkim dla kurséw dojezdzaja-
cych z pélnocy ulica Kolejowa, o krétkim postoju na
dworcu. Pozostale stanowiska moga by¢ uzywane w bar-
dziej elastyczny sposob. Ogdlniej, zaleca si¢ grupowac
stanowiska wedlug kierunkéw podrézy (tak aby podrézni
nie dezorientowali si¢ w ukladzie dworca). Zgodnie z ze-
stawieniem prezentowanym w tabeli 1 przewiduje si¢ na-
stepujace przyporzadkowanie stanowisk w sekcjach B1
i B2: po jednym w kierunku Wroclawia, Rudnej i Choj-
nowa / Chocianowa, a po dwa w kierunku Scinawy,
Legnicy i Polkowic (pozostale jedno stanowisko utrzymu-
je sie jako rezerwowe). W przyszlosci, w zaleznosci od za-
potrzebowania, mozna zmienial przyporzadkowanie do
poszczegblnych kierunkéw. Nalezy zauwazyé, ze przy
umiejetnym zarzadzaniu kursami mozliwe jest uzyskanie
duzej przepustowosci poszczegélnych stanowisk oraz ca-
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tego dworca. Zakladajac post6j autobusu na stanowisku
nie przekraczajacy 10 minut (a w pewnych sytuacjach
mozliwe jest jeszcze skrécenie tego czasu) oraz funkcjono-
wanie stanowisk od godziny 6.00 do 22.00 (16 godzin),
uzyskuje sie zdolnos¢ odprawy 96 kurséw na dobe z kaz-
dego stanowiska, czyli 960 kurséw lacznie z sekcji B.
Liczba ta przekracza znacznie aktualne zapotrzebowanie,
co oznacza bezproblemowa mozliwosé rozwoju siatki po-
taczed z dworca w przyszlosci. W razie potrzeby mozliwe
jest takze zwickszenie liczby stanowisk w sektorze prze-
wozéw dalekobieznych i miedzynarodowych poprzez roz-
budowe w kierunku potudniowym (§wiadomie nie uszcze-
gélawiano rozplanowania sekcji postojowej D, przezna-
czajac ja takze jako rezerwe pod rozbudowe dworca).

Rozplanowanie perondw kolejowych

Zaklada sie stosunkowo nieznaczng ingerencje w organiza-
¢je ruchu na terenach kolejowych. Aktualne perony moga
zosta¢ wykorzystane bez konieczno$ci zmiany ich lokali-
zacji. Konieczna bylaby tylko ich rewitalizacja zwiazana
z wymiang nawierzchni (z ewentualnym dostosowaniem
wysokosci peronu do przysztosciowego taboru). Dziatania
te w pierwszym etapie dotyczy¢ beda tylko peronu bez-
posrednio przylegajacego do dworca autobusowego. W ra-
mach tego peronu miesci¢ sie bedzie takze nowy budynek
dworca — tak zwany terminal.

Na etapie drugim modernizacja dotyczy¢ bedzie takze
peronu 2 oraz przejs¢ pomiedzy peronami. Przeznaczenie
poszczegblnych toréw dla okreslonych kierunkéw wymaga
takze przebudowy niektdrych rozjazdéw. Nalezy zauwazyd,
ze i tak powiazane jest to z modernizacja calych szlakéw
(Lubin-Legnica, Lubin—Glogéw, Lubin—Polkowice). Popra-
wa warunkéw ruchu na tych szlakach jest warunkiem ko-
niecznym dla uruchomienia atrakcyjnych polaczeni kolejo-
wych w regionie.

Prezentowane w koncepcji perony o dlugosci w grani-
cach 300 m moga by¢ wykorzystywane sporadycznie przez
wydtuzone sktady — do obshugi na przyklad imprez maso-
wych w hali sportowej. Klasyczne szynobusy (prawdopo-
dobne do wykorzystania w przewozach regularnych) za-
trzymywalyby sie w Srodkowej czesci peronu, bezposrednio
przy budynku terminala. Przykladowa dlugosé podwdjne-
go sktadu jednostek dwuczlonowych to okolo 85 metréw
(270 miejsc siedzacych).

Koncepcja funkcjonowania budynku dworca
kolejowo-autobusowego

Nowy budynek dworca nazywany terminalem usytuowa-
ny ma by¢ na peronie wspdlnym dla transportu autobu-
sowego i kolejowego. Zaplanowano dla niego wydluzony
obszar o wymiarach okoto 10 na 60 metréw. W ramach
tej powierzchni planuje si¢ zlokalizowaé poczekalnie dla
podréznych, punkty sprzedazy biletéw wraz z informacja
o przewozach, szafki do przechowywania bagazu, a tak-
ze punkty malej gastronomii, sprzedaz prasy, bankomaty,
drobne ushugi itp. Niezwykle wazny jest element infor-

macji 0 wezle zintegrowanym, jak i calym potencjalnym
systemie regionalnego transportu zbiorowego. Oprécz
»statycznych” tablic i automatéw wskazana jest obstuga
przez wyszkolony personel, przynajmniej w wybranych
porach doby i tygodnia.

Forma architektoniczna nowego dworca musi by¢ lekka
i nowoczesna (jako swoiste przeciwiefistwo obecnego bu-
dynku). Stanowi¢ ma czytelna wizytdwke miasta i regionu,
nadajac niejako charakter nowemu miejscu w Lubinie — ma
to by¢ symbol XXI wieku. Wzorowac tu si¢ mozna na licz-
nych przykladach, gléwnie zagranicznych. Na projekt no-
wego dworca rozpisa¢ mozna konkurs architektoniczny, co
pozwoli na ostateczny wyb6r sposréd wielu atrakcyjnych
propozycji.

W artykule zaprezentowano kilka wizualizacji przy-
kladowego rozwiazania dworca z zadaszeniem przekrywa-
jacym wiekszo$¢ stanowisk postojowych, a jednoczesnie
podkreslajacym  wyjatkowo$¢  planowanego miejsca.

Rysunki 7 i 8 pokazuja dworzec z pewnej odleglosci. Na
rysunku 9 znajduje si¢ zblizenie czesci ,kolejowej”, a na
rysunkach 10 i 11 czesci ,,autobusowej”. Detale budynku
dworca wraz z elementami komunikacji pieszych pokaza-
no na rysunku 12. Podobne rozwiazanie funkcjonuje na
dworcu w Hradec Kralove (Czechy) — fotografia 3.

Rys. 7. Przyktadowa wizualizacja dworca w lubinskim wezle zintegrowanym [3].

Rys. 8. Przyktadowa wizualizacja dworca w lubifiskim wezle zintegrowanym [3].
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Rys. 9. Przyktadowa wizualizacja dworca w lubifiskim wezle zintegrowanym [3].

Rys.10. Przyktadowa wizualizacja dworca w lubifiskim wezle zintegrowanym [3].

Rozplanowanie parkingéw dla samochodow i rowerdw
Zasadniczy parking dla samochodéw ,Park and Ride”
lokalizuje si¢ na etapie pierwszym na potudnie od dwor-
ca autobusowego (w bezposrednim sgsiedztwie pero-
nu kolejowego P1). Zarysowano wielko$¢ parkingu na
okolo 30 samochodéw o wymiarach prostokata 16 na
38 metréw (nawigzujac do parkingu projektowanego
w zwiazku z przebudowa skrzyzowania ulic Kolejowa
i Odrodzenia). Nalezy zauwazy(, ze miejsce przezna-
czone na ten parking w koncepcji wezta przesiadkowe-
go umozliwia uzyskanie wickszej liczby miejsc posto-
jowych. Dodatkowo, na etapie drugim przewiduje si¢
kolejny parking ,Park and Ride” po zachodniej stronie
dworca. Tu, podobnie jak dla etapu 1 oznaczono teren
na 30 miejsc postojowych. Linig przerywana zaznaczo-
no mozliwe powiekszenie obszaru parkingu. Miejsca
postojowe dla rowerzystéw powinny by¢ zlokalizowane
mozliwie blisko stanowisk autobusowych i peronu kole-
jowego. W koncepcji wezla zintegrowanego przewiduje
sie na pierwszym etapie organizacje miejsc postojowych
po pélnocnej stronie nowego budynku dworca (termi-
nala), a na dalszych etapach takze od strony zachodniej
dworca. Miejsca takie powinny byl zadaszone, dobrze
o$wietlone i powigzane z trasami dojazdu rowerzystow.
Jako pewien wzorzec podaje si¢ rozwiazanie stosowane
przy weztach przesiadkowych we Wroctawiu (fot. 4).
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Rys.12. Przyktadowa wizualizacja dworca w lubinskim wezle zintegrowanym [3].

Fot. 4. Przykiad stanowisk postojowych dla rowerzystow przy wezle przesiadkowym, Wroctaw
plac Grunwaldzki.
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Wzajemne powigzanie przystankow ciggami pieszymi
Zasadg przyjeta w koncepcji wezta przesiadkowego jest
ksztaltowanie ciagéw pieszych po mozliwie najkrétszych
drogach pomiedzy przystankami przy minimalizacji barier
typu: pokonywanie réznych pozioméw czy jezdni z ruchem
ogblnym. Stad mozliwie zwarta forma dworca autobusowe-
go z dwoma peronami przedzielonymi jedynie droga ma-
newrowg autobuséw oraz uksztaltowanie gléwnego peronu
wezla jako kolejowo-autobusowego. W tej sytuacji wiek-
sz0$¢ przemieszczeni pieszych odbywa sie na jednej plat-
formie nie przedzielonej zadnymi ulicami. Ma to znacze-
nie z uwagi na podréznych niepelnosprawnych, ale takze
z wiekszym bagazem. Proponowane rozwiazania sprzyjaja
takze sprawnej wymianie podréznych oraz ich bezpieczefi-
stwu. W ramach dworca autobusowego mozliwe jest swo-
bodne przechodzenie pomigdzy peronami. Sprzyja to wy-
godzie podréznych, a nie jest niebezpieczne z uwagi na spe-
cyfike ruchu autobuséw na drogach manewrowych dworca.

W kolejnych etapach pojawia sie koniecznos¢ przekra-
czania toréw kolejowych. Zgodnie z nowoczesnymi ten-
dencjami zaleca si¢ udostepni¢ przejécia w poziomie terenu
zabezpieczane minirogatkami uruchamianymi automa-
tycznie przez zblizajacy sie pociag. Z uwagi na potencjalne
wykorzystywanie niedlugiego taboru poleca si¢ umozliwie-
nie przekraczania toréw stosunkowo ,gesto” — tak jak
w koncepcji, gdzie wytyczono cztery gléwne ciagi pieszych
przekraczajace uklad torowy z odstepem okoto 100 me-
trow. W perspektywie docelowej etapu 3 mozliwe bedzie
uksztaltowanie przej$¢ nad torami (powigzanych z dodat-
kowymi obiektami ushugowymi). Takze w tej sytuacji zale-
ca si¢ utrzymanie przejs¢ w poziomie terenu.

Zarys niezbednych inwestycji i etapowanie prac
W tabeli 2 zestawiono niezbedne inwestycje konieczne do
realizacji wezla przesiadkowego w rozbiciu na opisywane
wczesniej trzy etapy prac. Do kazdego z etapéw przypisano
wiodacych uczestnikéw (mozliwy jest udzial takze innych
instytucji lub inwestoréw prywatnych).

Etap pierwszy jest podstawowym dla realizacji wezla
(z dominujaca jeszcze funkcja autobusowa). Zaklada si¢
w nim realizacje dworca autobusowego wraz z programem
towarzyszacym (parking ,,Park and Ride”, dojscia i dojazdy)
oraz nowoczesnego i estetycznego budynku dworca (nazy-
wanego terminalem) zastepujacego obecng ruine. Terminal
ma docelowo obstugiwaé podréznych autobusami i koleja,
stad jego lokalizacja na wspdélnym peronie pomiedzy torem
1 a stanowiskami postojowymi dla autobuséw. Wiodacym

Tabela 2
Kolejnos¢ realizacji elementéw wezta zintegrowanego [3]
Stadium | Elementy do realizacji Uczestnicy
Etap 1 Dworzec autobusowy wraz z otoczeniem, terminal Miasto Lubin / PLK
(rys.1) dworca autobusowo — kolejowego, peron 1 kolejowy
Etap 2 Peron 2 kolejowy, korekty uktadu torowego stacji, PLK / Miasto Lubin
(rys.2) dojazd od strony zachodniej (z obiektami towarzysza-
cymi), przejScia poprzeczne dla pieszych
Etap 3 Dodatkowe obiekty ustugowe, opcjonalnie obiekty PLK
(rys.3) administraciji publicznej (Miasto Lubin)

uczestnikiem realizacji etapu 1 powinno byé miasto Lubin
(ewentualnie w kooperacji z przedsiebiorstwami autobuso-
wymi, samorzadem lokalnym). Pozadana jest tu takze wspdl-
praca kolei (PLK) co najmniej w zakresie modernizacji pero-
nu 1 oraz partycypacji w realizacji terminala.

Etap drugi zaklada wiekszy udzial kolei — jest ona tu wio-
dacym uczestnikiem prac. Do aktywizacji przewozéw pocia-
gami oraz zwickszenia udzialu kolei w zintegrowanym syste-
mie polaczen konieczna jest poprawa warunkéw podrézy.
Dotyczy to zaréwno modernizacji szlakéw kolejowych (temat
wykraczajacy poza zakres opracowania), jak i przebudowy
ukladu torowego stacji Lubin Goérniczy wraz z modernizacjg
peronu numer 2 oraz przej$¢ dla pieszych pomiedzy peronami.
Udzial miasta Lubin na etapie drugim dotyczy organizagcji
drugiego dojscia do wezla zintegrowanego od strony zachod-
niej wraz z realizacja tam kolejnych parkingéw ,Park and
Ride” i ,Bike and Ride” oraz punktu obstugi podréznych.
Nalezy zauwazy¢, ze etapy 1 i 2 moga by¢ realizowane niemal
jednoczesnie, dazac od razu do uksztaltowania pelnego wezta
kolejowo-autobusowego. Powyzszy podzial prac jest skonstru-
owany z uwagi na niewiadoma odnosnie zaangazowania PLK
w prezentowany tu projekt. W sytuacji braku szybkiej reakgji
PLK (lub braku $rodkéw) miasto Lubin moze realizowaé
»swoja” czes¢ wezla — wedlug zakresu etapu 1, ograniczona
czasowo do funkgji gléwnie autobusowych.

Etap 3 nalezy traktowal jako ewentualne uzupelnienie
funkgji ustugowych otoczenia dworca, potencjalnie zwicksza-
jacych w przyszlosci liczbe pasazeréw korzystajacych z trans-
portu zbiorowego. Nie jest jednak ten etap niezbedny do re-
alizacji pelnego programu wezla przesiadkowego i z punktu
widzenia jego funkcjonalnosci moze by¢ realizowany w odle-
glejszej przysztosci (praktycznie bez powiazania z etapami 1
i 2). Stad nie okreslano precyzyjnie programu zagospodaro-
wania potencjalnych obiektéw na etapie trzecim. Z punktu
widzenia logiki miejsca powinny by¢ to obiekty do ktérych
nie trzeba przyjezdza¢ samochodem (drobny handel, ustugi
na przyklad bankowe, ale nie hipermarket). Podobna logika
kierowano si¢, proponujac lokalizowa¢ tu wybrane urzedy ad-
ministracji publicznej (na przyklad zwiazane z transportem
lub dedykowane mieszkadncom powiatu). Zarysowany teren
nalezacy do kolei (stad wiodacym uczestnikiem tego etapu
jest PLK) ma okolo 0,7 ha powierzchni. Przy odpowiednim
zagospodarowaniu (kilka pozioméw) mozliwa jest realizacja
zarysowanych wyzej funkcji wraz z lokalizacja parkingu,
a w razie potrzeby takze przy utrzymaniu istniejacego tam
uktadu torowego (obiekt nad torami).
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