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List otwarty
w sprawie koncepcji zagospodarowania
dworca autobusowego w Radomiu

Radomskie Towarzystwo Naukowe z uznaniem przyjmuje doniesienia o planach budowy
nowego dworca autobusowego w Radomiu. Dobrze zorganizowany transport publiczny jest
waznym czynnikiem rozwoju duzego osrodka regionalnego. Obecna sytuacja braku dworca
autobusowego przynosi ujme naszemu miastu. Rzecz ma znaczenie nie tylko funkcjonalne,
ale i wizerunkowe. Tym bardziej nalezy doceni¢ inicjatywe Wladz Miasta w tej sprawie.

W niniejszym liscie, wychodzac od oceny obecnej sytuacji i uwarunkowan przestrzennych,
w oparciu o teorie i dobre wzorce organizacji transportu publicznego, chcielibysmy poddac
pod rozwage pewne rozwiazania szczegotowe.

Sytuacja obecna — na plus i na minus

Stacja kolejowa Radom Gléwny znajduje si¢ na skraju $rédmiescia, lecz w odleglosci
dogodnego dojscia pieszego od $cislego centrum miasta. Bardzo korzystne jest jej polozenie
na waznym ciagu pieszym, taczacym $rédmiescie z najwigkszym osiedlem mieszkaniowym.
Optymalny przebieg ciagu wyznacza pasazerski tunel stacyjny. Prostolinijno$¢ tej trasy czyni
ruch pieszy konkurencyjnym w stosunku do drogowych $rodkéw transportu, poruszajacych
sie¢ wydtuzonymi relacjami. Za korzystne nalezy tez uznaé spoleczne postrzeganie gtéwnej
stacji kolejowej jako miejsca integracji wszystkich srodkow transportu publicznego.

Czytelne jest zesrodkowanie komunikacji miejskiej na dwdch zespotach przystankéw: na
placu dworcowym kierunki pdétnocno-wschodnie, na ulicy Poniatowskiego — poludniowo-
zachodnie. Na plus wypada tréjperonowy zespot przystankow na samym placu dworcowym,



w odlegtosci zaledwie kilkudziesieciu metréw od wyijscia z tunelu stacyjnego. Zespodt jest
wzorcowo wykorzystany do integracji w szczegdélnosci komunikacji nocnej, co godzine
umozliwiajac dogodne przesiadki w kazdym z szesciu kierunkow trzech linii. To nawigzanie
do najlepszych praktyk szwajcarskich. Natomiast ujemnie oceni¢ nalezy potozenie zespotu
przystankéw przy ul. Poniatowskiego — w wigkszej odleglosci od perondéw kolejowych,
ponadto za uciazliwymi dla pieszego swiatlami ulicznymi.

Wobec braku formalnego dworca autobusowego, jak réwniez faktycznej dowolnosci wyboru
przystankdw przez przewoznikdéw, autobusy pozamiejskie korzystaja z roznych przystankow
na okolicznych ulicach oraz z terenu dawnego dworca. To rozproszenie, dopuszczane zresztg
jeszcze w okresie dzialania dworca, jest oczywiscie nieczytelne. Ponadto wykorzystywane
przystanki, jak rowniez plac po-dworcowy, sa niekorzystnie oddalone od wyijscia z tunelu
stacyjnego i od wezta komunikagji miejskiej.

Tyle o komunikagji, ktora jest i powinna by¢ kluczowa funkcja omawianej przestrzeni. Co do
funkcji towarzyszacych — najcenniejsza w skali miasta przestrzen, predysponowana do
intensywnego wykorzystania komercyjnego — jest w zasadzie zmarnowana. Bezposrednie
sasiedztwo budynku dworca degraduja prymitywne drewniane i blaszane obiekty na
terenach pocztowym i kolejowym. Jednak z punktu widzenia urbanistyki najbardziej
niedorzecznym skladnikiem otoczenia dworca kolejowego jest drogowa stacja paliw. Tego
rodzaju element infrastruktury technicznej lokalizuje si¢ przy arteriach ruchu drogowego
poza $rédmiesciem. Dopuszczenie go w jednym z centralnych punktéw duzego miasta to
porazka planistyczna i wizerunkowa. Do tego dochodza wzgledy bezpieczenstwa, o czym dat
zna¢ niedawny wyciek gazu na stacji paliw w podobnie nieszczesliwym umiejscowieniu przy
Galerii Stonecznej. Niestety ten sam biad lokalizacyjny popelniono w ostatnim czasie
pozwalajac na budowe serwisowni pociagéw Kolei Mazowieckich po przeciwnej stronie
dworca gtéwnego.

Wzorce dobre i zle

W ostatnich latach kilka duzych miast podjeto budowe nowych badZz modernizacje dawnych
dworcow autobusowych. Korzystajac ze swoistej renty zapdznienia mamy mozliwosc
skorzysta¢ z dobrych wzorcow i unikna¢ bledéw popelnionych przez poprzednikow. Jest
szansa pozytywnie si¢ wyroznic, zwazywszy ze powstato szereg realizacji, ktorych stanowczo
nie warto nasladowac.

Przyktadem jest niedawno oddany , dworzec metropolitalny” w Lublinie, co znamienne
szeroko chwalony w srodowisku architektow. Jednak spektakularna forma budowli nie
zastapi jej funkcjonalnosci. Mimo braku ograniczen przestrzennych dworzec niepotrzebnie
odsunieto od wyjscia z tunelu stacji kolejowej. Co wiecej stanowiska autobuséw pozamiejskich
dodatkowo oddalono od zespotu przystankéw komunikacji miejskiej. Przeskalowany obiekt
powstal w wyniku dostepnosci zbyt duzej przestrzeni w powigzaniu z przerostem ambicji
architekta badz inwestora.

Bliskim przykladem utrwalonego btedu dezintegracji sasiadujacych dworcow kolejowego
i autobusowego sa Kielce. Jesli chodzi o funkcjonalnosc i estetyke, stawny , spodek” zostat
zmodernizowany na poziomie $wiatowym. Nie rozwigzalo to jednak problemu oddalenia od
dworca kolejowego.



Zte wyniki daje takze nieumiejetne postepowanie z inwestorem prywatnym zaproszonym do
zagospodarowania przestrzeni od strony komercyjnej. W Poznaniu podrozny przesiadajacy
si¢ z pociagu na autobus jest zmuszony do przejscia przez pasaz galerii handlowej. Rowniez
we Wroctawiu pomylono hierarchie funkgji: dworzec autobusowy zdaje si¢ by¢ dodatkiem do
obiektu handlowego; dla pasazeréw pozostawiono dysfunkcjonalnie mata poczekalnie.

Przykladem udanej realizacji jest dworzec autobusowy w Krakowie. Graniczac ,, przez sciang”
z torowiskiem stacji Krakéw Gléwny, posiada blisko 40 stanowisk rozmieszczonych w dwdch
poziomach na stosunkowo niewielkiej dzialce. Natomiast stabsza strona krakowskiego wezta
jest rozproszenie zespotu przystankéw komunikacji miejskiej. Wiele do zyczenia pozostawia
tez czytelno$¢ dworca kolejowego, zdominowanego przez funkcje handlowe.

Jak powinno by¢

Stowo-klucz do myslenia o wezle komunikagji publicznej to: integracja. Nadrzednym celem
jest zapewnienie sprawnych przesiadek miedzy $rodkami transportu publicznego. Nalezy
zatem dazy¢ do jak najwiekszego wzajemnego zblizenia perondéw kolejowych, stanowisk
autobusdéw pozamiejskich i przystankéw komunikacji miejskiej. Tym bardziej nie powinny
one by¢ od siebie oddzielone budynkami czy ulicami, zwlaszcza z sygnalizacja $wietlna.
Wazna jest tez prostota uktadu. Dlatego nalezy zachowaé ostroznos$¢ przy wprowadzaniu
funkcji komercyjnych — nie powinny one zwigksza¢ wspomnianych odlegtosci albo zaburza¢
czytelnosci wezta. Funkcjonalnos¢ wezta jest stanowczo najwazniejsza — nie warto z niej
rezygnowac dla widowiskowej architektury czy reprezentacyjnej przestrzeni publicznej. Te
inne cele moga — i powinny —by¢ realizowane w otoczeniu gtdwnego wezta komunikacyjnego.
Szwajcarzy, ktorzy szczyca sie najlepszym systemem transportu publicznego w skali $wiata,
mawiaja, iz der kleinste Bahnhof ist der beste — najmniejszy dworzec jest najlepszy. Minuty,
a chocby i sekundy stracone przez pojedynczego pasazera na przejscie (albo poszukiwanie
drogi) przekladaja si¢ w skali spolecznej na godziny i doby. Ponadto zniechecaja do
korzystania z transportu publicznego.

Whnioski szczegolowe

W Radomiu lokalizacje gtéwnego wezta komunikacji publicznej wyznacza potozenie dworca
kolejowego oraz przylegla struktura urbanistyczna. Nalezy bra¢ pod uwage ciag pieszy
faczacy najkrétsza droga centrum miasta z najwigkszym osiedlem Ustronie. Jego optymalny
przebieg narzuca myslenie o obecnym tunelu stacyjnym jako punkcie odniesienia do oceny
odlegtosci przejs¢ w wezle. Nie wyklucza to budowy drugiego tunelu, ktéry jednak bedzie
miatl znaczenie uzupetniajace. Z zabudowy w bezposrednim sasiedztwie dworca jedynym
elementem ograniczajacym jest wartosciowy architektonicznie budynek Poczty Polskiej.

W przeciwienstwie do czesci kolejowej organizacja ruchu i potozenie stanowisk/przystankéw
autobusowych pozostaja elastyczne. Biorac pod uwage wyjscie z tunelu stacyjnego, jako
oczywista lokalizacja zespotu przystankéw komunikacji miejskiej jawi si¢ plac dworcowy.
Powinny tu by¢ jednak zintegrowane wszystkie kursy linii biegnacych przez rejon dworca.
Wymaga to przeniesienia na plac rowniez przystankéw z ulicy Poniatowskiego. Dostepna
przestrzen zwigkszyloby przejecie od Poczty Polskiej pasa terenu przed jej budynkiem.



Ponadto bezwzglednie nalezy podja¢ kroki do odzyskania dziatki zajetej przez stacje paliw.
W $wietle analizy odleglosci jest to pozadana lokalizacja dla nowego dworca autobusowego.
Optymalizuje ona dostepnosc od perondéw kolejowych i wezta komunikacji miejskiej.

Warunkéw tych nie spetniatoby utrzymanie dawnej lokalizacji dworca za zabudowaniami
pocztowymi. Wprawdzie bezposredni dostep z peronéw kolejowych méglby zapewnic nowy
tunel stacyjny, pozostatby jednak problem dojscia do wezta komunikacji miejskiej na placu
dworcowym. Nalezy zaklada¢, iz dla wiekszosci przyjezdzajacych do Radomia autobusami
pozamiejskimi celem jest samo miasto. Kluczowe znaczenie ma zatem przesiadka na
komunikacje miejska. Skomunikowania z pociagami maja udzial drugorzedny. Co wiecej
przesiadki na komunikacje miejska zachodza w codziennym ruchu aglomeracyjnym,
w ktérym niewielkie oszczednosci czasowe sa wazniejsze niz w przypadku nieregularnych
dalszych podrozy.

Tym bardziej nalezy odrzuci¢ przeniesienie zespotu przystankéw autobuséw miejskich
z placu dworcowego do ewentualnego nowego dworca za kompleksem poczty. Po pierwsze
wigzaloby sie¢ to ze znacznym wydluzeniem linii biegnacych do/z centrum miasta
podstawowym ciagiem ulic Traugutta-Poniatowskiego. Po drugie niekorzystnie oddalitoby
wezet komunikagji od gléwnego ciagu pieszego schodzacego ulica Traugutta.

Teren po stagji paliw z przylegtosciami jest wystarczajacy na budowe kompaktowego dworca
wzorowanego na krakowskim. Do rozwazenia pozostaje lokalizacja na jednym badz dwdch
poziomach. Wykorzystanie poziomu -1 bytoby wskazane réwniez w obrebie samego placu
dworcowego. Przeniesienie nan parkingu oraz postoju takséwek pozwolitoby pozostawi¢ na
powierzchni placu wylacznie transport publiczny i ruch pieszy. Zamyst koresponduje
z proponowana przez MPU koncepcja przeprowadzenia ciggu ulic Poniatowskiego—
—Prazmowskiego w tunelu.

Dworzec autobusowy w miejscu obecnej stacji paliw powinien zosta¢ zaprojektowany jako
reprezentacyjny budynek tworzacego pierzeje placu dworcowego. Jego wyzsze pietra warto
przeznaczy¢ na cele komercyjne. Ograniczeniu kosztéw po stronie miasta sprzyjatoby
powstanie obiektu w formule partnerstwa publiczno-prywatnego.

Nasz apel: wykorzystac¢ szanse

Otoczenie dworca kolejowego w duzym miescie to rejon o najwyzszej wartoéci w wymiarze
materialnym i wizerunkowym. Powinien by¢ zagospodarowany w mysl calo$ciowej spdjnej
koncepcji. Nawet jesli obecnie nie posiadamy do$¢ srodkéw, podejmowane dziatania mozna
etapowad, tak by nie utrudnialy realizacji projektu-maksimum w przysztosci. Dopuszczania
rozwiazan utomnych nie usprawiedliwia mozliwos¢ tatwiejszego pozyskania gruntéow badz
finansowania zewnetrznego. Tym bardziej, iz wlasnie realizacja ambitnych przedsiewziec¢
publicznych ma wptyw na atrakcyjnos¢ lokalizacji dla powaznych inwestoréw prywatnych.

W sasiedztwie gléwnego wezla komunikacyjnego powinny by¢ umiejscawiane wylacznie
funkgje przyciagajace duze potoki ludzi, w szczegdlnosci o znaczeniu regionalnym i wysokim
prestizu. Funkgje techniczne, jak istniejaca stacja paliw badz planowana serwisownia taboru
kolejowego, powinny zosta¢ wyprowadzone poza srodmiescie.

Plac dworcowy i bezposrednio przylegly do niego teren to najlepsze miejsce na regionalny
wezel transportu publicznego. Optymalng lokalizacja nowego dworca autobusowego jest



teren obecnej stacji paliw. Na placu dworcowym powinny zostac zintegrowane wszystkie linie
komunikacji miejskiej przebiegajace w rejonie dworca (w obu kierunkach).

Radom jako wazny osrodek regionalny zastuguje na powstanie reprezentacyjnej dzielnicy
przydworcowej, funkcjonalnie uzupetniajacej centrum miasta. Jej atrakcyjnosé¢ wynikac bedzie
z maksymalnej dostepnosci transportowej w skali miasta, regionu i kraju. Wykorzystajmy te
szanse wypracowania najlepszych rozwiazan, ktore beda stanowily wzorzec dobrej praktyki
dla innych duzych miast w Polsce i Europie.
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