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WSTĘP


Przemiany społeczno gospodarcze zachodzące w kraju od początku lat dziewięćdziesiątych mają swoje odzwierciedlenie w niezwykle dynamicznym rozwoju motoryzacji. W ciągu ostatniej dekady samochód z synonimu luksusu stał się zwykłym narzędziem pracy, który pierwotnie ma zaspokajać potrzeby komunikacyjne użytkowników. Coraz powszechniejsza dostępność samochodu, pogłębiona w ostatnim czasie w wyniku akcesji do Unii Europejskiej, stała się źródłem wielu problemów i zagrożeń. Konstrukcje polskich dróg, ich ilość i stan techniczny nie są w stanie zapewnić swobodnej i bezpiecznej komunikacji. Projektowano je z myślą o wielokrotnie mniejszej liczbie użytkowników, ponadto większość z nich osiągnęła znaczy stopień dekapitalizacji. Znaczny przyrost pojazdów na polskich drogach nie jest także obojętny dla środowiska naturalnego. Ekologiczne zagrożenia to nie tylko spaliny emitowane przez coraz większą liczbę samochodów, ale także problem ich utylizacji. Trzeba pamiętać, że statystyczny samochód w Polsce ma ponad 10 lat i w najbliższym czasie stanie się klientem samochodowych złomowisk. 


Podróżni coraz częściej jako środek transportu wybierają własny pojazd, stanowiący konkurencję dla transportu zbiorowego. Na początku lat 90 XX w. nastąpił proces odwracania się od transportu zbiorowego. Spadła liczba przewożonych pasażerów, z 9,1 miliarda w 1986 r. do 6,0 miliardów w 1994 r. oraz jakość świadczonych usług
. Zagęszczenie ruchu negatywnie odbijało się na punktualności kursujących pojazdów. Pozytywne tendencje przyniósł koniec lat dziewięćdziesiątych. Poprawa punktualności, podejmowane przez władze miejskie uchwały w sprawie polityki transportowej, kontynuacja wymiany taboru na pojazdy nowoczesne, dostosowane do potrzeb osób niepełnosprawnych oraz standardów ochrony środowiska oraz lepsze zarządzanie poprawiły niedobrą sytuacje ekonomiczna przewoźników. 


Obecnie samorządy, w wyniku napływu środków pomocowych z Unii Europejskiej, stoją przed wielka szansą rozwoju lokalnej infrastruktury komunikacyjnej. Pozyskanie środków z funduszy strukturalnych, funduszu spójności oraz innych źródeł w ramach polityki regionalnej wymusza jednak opracowanie dodatkowych dokumentów odzwierciedlających szczegółowo uwarunkowania lokalne.

Zintegrowany Plan Rozwoju Transportu Publicznego dla miasta Lubina jest dokumentem niezbędnym przy ubieganiu się o środki finansowe z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego w ramach Zintegrowanego Programu Operacyjnego Rozwoju Regionalnego, finansującego m.in. wszelkie inwestycje w infrastrukturę transportu publicznego. Jest to ponadto dokument przedstawiający:

· istniejący stan w/w infrastruktury na tle sytuacji społeczno-gospodarczej Lubina,

· koncepcje rozwoju infrastruktury wraz z planowanymi zadaniami do realizacji i źródłem ich finansowania,

· oczekiwane wskaźniki osiągnięć, system wdrażania zaproponowanych rozwiązań i ich monitoring.

Opracowanie Zintegrowanych Planów Rozwoju Transportu Publicznego oraz pozyskanie środków w ramach Zintegrowanego Programu Operacyjnego Rozwoju Regionalnego wpłynie niewątpliwie na proces i zakres podejmowanych przez samorządy inwestycji w infrastrukturę komunikacyjną oraz wyrówna szanse w zapewnieniu trwałego i sprawnego rozwoju transportu publicznego między dużymi miastami, a mniejszymi obszarami miejskimi.

Sporządzając Zintegrowany Plan Transportu dla miasta Lubina autorzy opierali się na źródłach udostępnionych przez Urząd Miejski w Lubinie, wykorzystano zapisy istniejących dokumentów oraz materiały Powiatowego Urzędu Pracy w Lubinie. Nieocenioną wartość miały materiały przygotowane przez wszystkie instytucje zaangażowane w niniejszy projekt. Istotnych informacji dostarczył Rocznik Statystyczny Województwa Dolnośląskiego za rok 2003.

Autorzy dziękują wszystkim osobom, które przyczyniły się do powstania niniejszego dokumentu. Bez ich zaangażowania stworzenie Zintegrowanego Planu Transportu dla miasta Lubina nie byłoby możliwe.
1. Charakterystyka obecnej sytuacji społeczno – gospodarczej na terenie miasta 

Położenie

Lubin to 80 tysięczne miasto, usytuowane w południowo-zachodniej części Polski, na obszarze Wysoczyzny Lubińskiej będącej częścią Niziny Śląsko – Łużyckiej. Doskonała lokalizacja oraz bogate zasoby surowców naturalnych, w szczególności miedzi sprawiły, iż w ostatnim półwieczu niewielkie miasteczko stało się jednym z najbardziej zasobnych i dynamicznie się rozwijających ośrodków miejskich Dolnego Śląska. Lubin jest siedzibą powiatu zamieszkałego przez 110,5 tysiąca osób. Miasto położone jest na falisto ukształtowanym południowo-wschodnim przedpolu Wzgórz Dałkowskich na wysokości 121-155 m n.p.m. Przez Lubin przepływa lewy dopływ Odry, Zimnica wraz z potokiem Baczyna. Miasto zajmuje powierzchnię 41 km2 z tego 2172 ha stanowią użytki rolne; 466 ha – grunty leśne i zadrzewione; 1329 ha – grunty zabudowane i zurbanizowane; 34 ha – nieużytki; 43 ha – grunty pod wodami; 24 ha – tereny różne. Wody powierzchniowe zajmują 61 ha.
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Rys 1. Położenie Lubina
Lubin posiada 132 ha terenów zielonych, z których 50 ha to parki. Osiem lubińskich parków różni się między sobą szatą roślinną i charakterem. Spowodowane to jest nierównym wiekiem parków, panującą modą, położeniem. Najstarszy: Park Wrocławski powstał w 1860 roku, najmłodszy: Park Jesionowy w 1993 roku. W parkach Lubina znajduje się wiele ciekawych okazów roślin.
1.1. Zagospodarowanie przestrzenne miasta

1.1.1. Stan infrastruktury transportowej i drogowej miasta Lubina

Układ transportowy i drogowy Lubina

Przez Lubin przebiega droga krajowa nr 3 będąca częścią międzynarodowej drogi E-65 (Świnoujście - Jakuszyce). Na południu łączy się z drogą nr 371 prowadzącą do przejścia granicznego w Lubawce. Szybką komunikację z zachodnią granicą kraju oraz południowo – wschodnią częścią Polski zapewnia przebiegająca w odległości 25 km od miasta autostrada A4, łącząca przejście graniczne z Niemcami w Olszynie z przejściem granicznym z Ukrainą w Medyce.

 Z autostradą A4 łączy się droga E40 prowadząca do przejścia granicznego w Zgorzelcu i Jędrzychowicach. O dogodnym położeniu Lubina decyduje fakt, iż w bliskim sąsiedztwie znajduje się wiele znaczących ośrodków miejskich. Droga krajowa nr 3 zapewnia sprawną komunikację z pozostałymi miastami Legnicko – Głogowskiego Okręgu Miedziowego: Legnicą, Głogowem i Polkowicami Od stolicy Dolnego Śląska mieszkańców Lubina dzieli jedynie godzina jazdy samochodem, niewiele więcej czasu zajmuje dotarcie do Zielonej Góry. Relatywnie blisko jest do stolicy Wielkopolski, w promieniu kilku godzin jazdy samochodem znajdują się dwie europejskie stolice, Berlin i Praga. Poniżej podano przykładowe odległości między Lubinem a poszczególnymi miastami:  

· 22 km od Legnicy,

· 69 km od Wrocławia,

· 76 km od Zielonej Góry,

· 165 km od Poznania,

· 304 km od Szczecina,

· 360 km od Krakowa,

· 430 km od Warszawy,

· 220 km od Pragi,

· 280 km od Berlina. 

Odległość Lubina do granicy: 

· z Czechami w Jakuszycach wynosi 115 km,

· ze Słowacją w Chyżnem wynosi 450 km,

· z Niemcami w Zgorzelcu wynosi 111 km,

· z Litwą w Trakiszkach wynosi 895 km,

· z Białorusią w Terespolu wynosi 672 km,

· z Ukrainą w Medyce wynosi 728 km. 

 Korytarze transportowe oraz sieć parkingów miejskich



Układ komunikacyjny Lubina stanowi sieć dróg krajowych, powiatowych, wojewódzkich i gminnych o łącznej długości 143,7 km. W rozbiciu na poszczególne kategorie wygląda to następująco:

· drogi krajowe (ulice w ciągach tych dróg) - 14 km (9,74%),

· drogi wojewódzkie (ulice w ciągach tych dróg) - 6,3 km (4,38%).

· drogi powiatowe o większym znaczeniu dla ruchu miejskiego (ulice w ciągach tych dróg) - 20,6 km (14,34%),

· drogi gminne (ulice w ciągach tych dróg) - 102,8 km



Lubin posiada wschodnią obwodnicę miasta, która częściowo rozwiązuje problem ruchu tranzytowego. Pojazdy jadące od strony Wrocławia (droga krajowa nr 36) i zmierzające w kierunku Szczecina (droga krajowa nr 3) nie stwarzają większych niedogodności dla mieszkańców miasta. Jednak pojazdy zmierzające w kierunku Zgorzelca (przez Chojnów – droga krajowa nr 335) czy też Legnicy (droga krajowa nr 3) i autostrady A4 zmuszone są przejeżdżać przez centrum miasta utrudniając ruch mieszkańcom Lubin, przyczyniają się do nadmiernej emisji spalin, są źródłem hałasu oraz obniżają poziom bezpieczeństwa na lubińskich drogach. Do ulic o największym obciążeniu należy zaliczyć:

· ruchem towarowym - KEN, Ścinawska, Niepodległości, 1 Maja, Jana Pawła II, Chocianowska, Hutnicza, Leśna, Paderewskiego, Piłsudskiego

· ruchem osobowym - j.w. oraz Kościuszki, Odrodzenia, Kolejowa

Do newralgicznych punktów, w których następuje skumulowanie miejskiego ruchu należą skrzyżowania. Największe i najbardziej obciążone ruchem skrzyżowania układu komunikacyjnego miasta. 

obecnie:

· KEN – Piłsudskiego – Paderewskiego (sygnal)

· ul. Ścinawska - droga nr 3 (sygnal)

· Małomicka – droga nr 3 - Paderewskiego (sygnal) 

· Leśna –  Legnicka (droga nr 3)

· Paderewskiego –  Ścinawska (rondo)

· Hutnicza – Jana Pawła II (sygnal)

· Jana Pawła II – Bolesławiecka – Chocianowska

· Niepodległości – Bema

· Niepodległości – Skłodowskiej (sygnal)

· Paderewskiego – Wrocławska, Paderewskiego – Sikorskiego (sygnal) 

Duże są średnie natężenia ruchu na większości dużych skrzyżowań, przykładowo na wszyst​kich wlotach skrzyżowań
:

· Al Niepodległości – ul. Bema: 1484 E/h,

· Al Niepodległości – ul. Bolesławicka: 1392 E/h
· ul. Jana Pawła II – ul. Bolesławicka: 1342 E/h,
· ul. Jana Pawła II – ul. Kamienna – ul. Budowniczych LGOM: 1511 E/h,
· ul. Leśna – droga nr 3: 1593 E/h,
· ul. Paderewskiego – ul. Kościuszki: 1516 E/h,
· ul. Piłsudskiego – ul. Wyszyńskiego – ul. Zwierzyckiego: 1807 E/h.
Dążąc do poprawy układu komunikacyjnego Lubina władze miasta planują w najbliższym czasie budowę nowych oraz modernizacje istniejących korytarzy transportowych. Priorytetowo potraktowano realizacje poniższych inwestycji: 

· obwodnica południowa miasta (połączy Ustronie (Hutnicza) z Przylesiem (KEN) 

· przebudowa ul. Jana Pawła II do 4 pasów (od ul. Cisowej w kierunku Obory)

· przebudowa ul. Paderewskiego do 4 pasów

· przebudowa ul. Małomickiej

Dynamiczny rozwój motoryzacji na przestrzeni ostatnich kilkunastu lat spowodował, że jednym z podstawowych problemów  jest brak odpowiedniej ilości miejsc parkingowych. W 1990 r. wskaźnik motoryzacji dla miasta Lubina wynosił 144 pojazdy/1000 mieszkańców, w połowie lat dziewięćdziesiątych było to już 197 pojazdów/1000 mieszkańców, zaś na przełomie wieków osiągnął wartość ponad 230 pojazdów/1000 mieszkańców
. W roku 2003 wskaźnik motoryzacji w Lubinie przekroczył wartość 300 pojazdów/1000 mieszkańców i należy przypuszczać, iż jego wartość jeszcze zdecydowanie wrośnie w związku z masowym importem w 2004 r. używanych samochodów z krajów Unii Europejskiej.

Za wzrostem liczby rejestrowanych samochodów nie nadążała niestety liczba budowanych miejsc parkingowych. Ograniczone zasoby finansowe gminy oraz sprzedaż gruntów, które mogłyby być wykorzystane pod budowę parkingów powodowało, że poruszanie się samochodem po mieście, szczególnie w godzinach szczytu, stawało się coraz bardziej kłopotliwe. Najwięcej, 855 miejsc postojowych, oddano w roku 1991. Następnie, z niewielkimi wahnięciami, liczba budowanych miejsc parkingowych systematycznie spadała, osiągając w 1999 r. liczbę 5.

 Tabela 1. Zestawienie miejsc na parkingach strzeżonych w Lubinie

	Lp.
	Parking strzeżony
	Liczba miejsc

	1.
	ul. Słowiańska 
	146

	2.
	ul. Wyszyńskiego
	179

	3.
	ul. Szpakowa
	230

	4.
	ul. M. Curie-Skłodowskiej
	167

	5.
	ul. Jana Pawła II
	191

	6.
	ul. Krupińskiego
	183

	7.
	ul. Żurawia 
	140

	8.
	ul. Orla
	87

	9.
	ul. Budowniczych LGOM
	249

	10.
	ul. Miedziana
	188


Źródło: T. Kielan, T. Rosik, Analiza parkingowa dla miasta Lubina

W roku 2004 na terenie Lubina było dostępnych:

· 9700 miejsc parkingowych w zatokach parkingowych z czego 1770 miejsc na parkingach strzeżonych

· 2075 garaży wolnostojących

· 1316 garaży w domkach jednorodzinnych

· Łacznie13041 miejsc parkingowych

Tabela 2. Zestawienie ilości miejsc parkingowych, liczby pojazdów osobowych i liczby mieszkańców w odniesieniu do osiedli mieszkaniowych

	Osiedle
	Liczba mieszkańców
	Liczba miejsc parkingowych
	Liczba garaży wolnostojących
	Liczba pojazdów osobowych

	PRZYLESIE
	20947
	2896
	52
	6043

	POLNE
	3001
	515
	27
	1320

	WYŻYKOWSKIEGO
	7947
	1194
	526
	2087

	CENTRUM
	29971
	2660
	757
	4291

	KRZECZYN
	700
	119
	0
	190

	STARY LUBIN
	295
	10
	0
	64

	MAŁOMICE
	874
	38
	0
	177

	ŚWIERCZEWSKIEGO
	3814
	368
	509
	870

	USTRONIE I
	5249
	745
	104
	1276

	USTRONIE IV
	8271
	947
	100
	2459


T. Kielan, T. Rosik, Analiza parkingowa dla miasta Lubina

Analiza parkingowa dla miasta Lubina wykazała, iż liczba samochodów na poszczególnych osiedlach przewyższa około dwukrotnie liczbę dostępnych miejsc parkingowych. Posiadanie własnego garażu jest rarytasem dostępnym średnio dla co dziesiątego kierowcy. 

Problemu deficytu miejsc parkingowych nie da się całkowicie rozwiązać z kilku powodów. Po pierwsze zaspokojenie potrzeb kierowców w tej dziedzinie wymagałoby ogromnych nakładów finansowych, które byłyby zbyt ciężkie do udźwignięcia przez miejski budżet. Po drugie, ekonomicznie znacznie bardziej uzasadnione jest przeznaczać atrakcyjne grunty w centrum miasta pod działalność handlowo – usługową, niż zabudowywać je placami parkingowymi. Wreszcie, dynamiczny wzrost rejestrowanych w mieście pojazdów powoduje, że trudno jest osiągnąć taki poziom ilości miejsc parkingowych, który odpowiadałby potrzebom mieszkańców. Przyrost liczby samochodów związany jest nierozerwalnie z procesem bogacenia się społeczeństwa i należy przypuszczać, że wraz ze wzrostem zamożności mieszkańców Lubina będą wzrastać także ich aspiracje motoryzacyjne, przejawiające się w ilości pojazdów będących w ich posiadaniu. 

W „Analizie parkingowej dla miasta Lubina” przedstawiono kilka koncepcji rozwiązania problemu niedoboru miejsc parkingowych w mieście. Widoczne efekty powinno dać:

· Wprowadzenie stref ograniczonego postoju,

· Wprowadzenie stref ruchu uspokojonego na terenie siedli mieszkaniowych,

· Stworzenie w centrum miasta strefy płatnego parkowania,

· Budowa parkingów z przeznaczeniem dla pojazdów ciężarowych, zlokalizowanych na obrzeżach miasta 

· Budowa parkingów wielopoziomowych w centrum Lubina

· Analiza potrzeb wykazała, że nowe parkingi powinny zostać zlokalizowane na poniższych osiedlach:

· Osiedle „Przylesie” – 744 MP

· Osiedle „Polne” i Ustronie I” – 304 MP

· Osiedle „Ustronie IV” – 358 MP

· Osiedle „Wyżykowskiego” – 143 MP

· Osiedle „Centrum” – 1127 MP

· Osiedle „”Świerczewskiego” – 244 MP 

· Osiedle „D” – 150 MP

· Stary Lubin – 37 MP

· Małomice – 91 MP 

Lotnisko

Lotnicze tradycje Lubina sięgają roku 1936. Wtedy na peryferiach miasta powstało lotnisko, które spełniało przede wszystkim funkcje militarne. Po wojnie lotniskiem administrowały wojska Radzieckie. Następnie z terenów lubińskiego lotniska korzystały filie aeroklubów wrocławskiego i jeleniogórskiego. 28 stycznia 1968 roku powstał tu Aeroklub Zagłębia Miedziowego.

W roku 2002 rozpoczęto modernizację lotniska, przystosowując je do obsługi ruchu pasażerskiego. Wyremontowano pas startowy, drogi kołowania i place postojowe. Zainstalowano radiolatarnię. Wieża kontrolna została wyposażona w nowoczesna infrastrukturę, sala odpraw celnych zyskała nowy wystrój. Dążąc do poprawy funkcjonalności lotniska, zaplanowano przedłużenie pasa startowego z 1000 do 1420 metrów i montaż oświetlenia. Te inwestycje są niezbędne, aby możliwe stało się obsługiwanie średnich samolotów pasażerskich, i transportowych.
Zmodernizowane lotnisko służyć będzie zarówno do obsługi ruchu turystycznego jak i klientów biznesowych. Po utworzeniu w Lubinie przejścia granicznego zainteresowanie lotniskiem powinno wyraźnie wzrosnąć. Wśród klientów lubińskiego portu lotniczego wymienia się m.in. KGHM oraz wszystkie firmy, które zainwestowały w Legnickiej Specjalnej Strefie Ekonomicznej. Lotnisko znacznie usprawni komunikację istniejącym firmom, może także przyczynić się do pozyskania kolejnych inwestorów.  
1.1.2. Uwarunkowania ochrony środowiska i opieki konserwatorskiej

Klimat

Okolice Lubina w całości wchodzą w skład śląsko-wielkopolskiego regionu klimatycznego. Podobnie jak cały prawie Dolny Śląsk, znajdują się one w zasięgu klimatu przejściowego. Lubin należy do jednych z najcieplejszych miast w Polsce. Średnia roczna temperatura wynosi nieco powyżej +8oC. W okresie letnim (kwiecień-wrzesień) również jest cieplej niż w innych częściach kraju. Średnia temperatura dla tych miesięcy przekracza +14oC. Na obszarze tym jest najdłuższe na ziemiach polskich lato, trwające mniej więcej od 90 do 110 dni. Średnia temperatura lipca waha się w granicach od +17oC do +19oC. Zimy również nie należą do zbyt uciążliwych i  trwają średnio od 50 do 70 dni. Przeciętna temperatura oscyluje między -1 a -3oC. Pokrywa śnieżna zalega w tym regionie bardzo krótko, bo około 20-40 dni w ciągu całej zimy. Średnia suma opadów rocznych wynosi 550-600 mm, co stanowi najmniejszą wartość w Polsce. Statystycznie, w trakcie roku występuje tutaj 70 dni z opadami deszczu, 44 dni mglistych oraz 22 dni z opadami śniegu. W omawianym obszarze przeważają wiatry południowo-zachodnie i wschodnie. Średnie roczne ciśnienie atmosferyczne wynosi około 755 mm Hg.

Środowisko

Lubin posiada dobrze rozwiniętą sieć wodną, a głównymi ciekami są rzeka Zimnica oraz trzy jej dopływy: Baczyna, Małomicki Potok oraz ciek bez nazwy uchodzący do niej na wysokości ZG Lubin „Szyby Główne”. Wszystkie cieki na terenie Lubina są uregulowane i znacznie skrócone przez wyprostowanie koryt, co m.in. przyczyniło się do ich degradacji. Na terenie miasta występuje kilka zbiorników wodnych: Zalew Małomicki, który okresowo wypełnia się wodą opadową, przepływowy akwen na wspomnianym cieku bez nazwy oraz dwa oczka wodne - jedno pomiędzy linią kolejową i ul. Curie Skłodowskiej, drugie w Parku Wrocławskim.

Do najcenniejszych obszarów przyrodniczych Lubina należy zaliczyć:
· Kompleks podmokłych lasów i łąk w dorzeczu Baczyny – jeden z najciekawszych przyrodniczo obszarów Lubina, w którym występują stanowiska chronionych i rzadkich gatunków roślin, m.in. centurii pospolitej, pierwiosnki lekarskiej i wyniosłej, bezkręgowców: pająka tygrzyka paskowanego, trzmieli i motyli: wietki gorczycznika, czerwończyka nieparka, modraszka amandus, modraszka agestis, ogończyka wiązowca i kosternika palemon; płazów; gadów; ptaków: świergotka łąkowego, gąsiorka, potrzosa, płomykówki, przepiórki, strumieniówki i świerszczaka oraz ssaków owadożernych: ryjówki aksamitnej i ryjówki malutkiej.
· Kompleks leśno-łąkowy w górnym odcinku Zimnicy – obszar leżący wzdłuż rzeki Zimnicy słynie z występujących tu roślin chronionych, w szczególności storczyka listery jajowatej, śniedka baldaszkowatego i pierwiosnki wyniosłej. W Zimnicy i jej dopływie stwierdzono występowanie chronionego gatunku ryby śliza oraz rzadkiego na Dolnym Śląsku cierniczka. Na terenach przyległych zaobserwowano liczne gatunki płazów i gadów, takie jak: żabę trawną, żabę moczarową, ropuchę szarą, jaszczurkę żyworodną, padalca zwyczajnego, ssaki owadożerne, w tym ryjówkę aksamitną, ryjówkę malutką, jeża, kreta oraz drapieżną łasicę łaskę. Z licznie reprezentowanej tutaj ornitofauny, stwierdzono występowanie rzadkiego gatunku ptaka trzmielojada

· Okolice Zalewu Małomickiego – o atrakcyjności przyrodniczej podmokłego terenu Zalewu Małomickiego stanowi bogata reprezentacja płazów i gadów: żaby trawnej, żaby wodnej, ropuchy szarej, zaskrońca zwyczajnego, padalca zwyczajnego oraz jaszczurki zwinki. Licznie występują także następujące gatunki ptaków: perkozek, perkoz rdzawoszyi, perkoz dwuczuby, łabędź niemy, głowienka, łyska, wodnik, trzciniak, trzcinniczek). Liczni są również najmniejsi przedstawiciele chronionych w kraju ssaków: ryjówka aksamitna i ryjówka malutka. W rejonie zalewu żyją także przedstawiciele nietoperzy: karlika większego oraz nocka rudego.

· Kompleks łąkowo-leśny w dolinie Zimnicy poniżej drogi Wrocław – Lubin – na niniejszym obszarze odnaleźć można jeden z największych krajowych grzybów, purchawicę olbrzymią.  w tym słowik rdzawy, gąsiorek i potrzos. Jest to również ważną ostoję płazów i gadów: żaby trawnej, ropuchy szarej, traszki zwyczajnej i zaskrońca zwyczajnego.
· Fragmenty łąk na południe od Starego Lubina – w pobliżu osiedla Ustronie w dużej ilości występują pierwiosnka lekarska i pierwiosnka wyniosła. gniazduje tu również słowik rdzawy chroniony przedstawiciel ornitofauny.
Na terenie Lubina występuje szereg chronionych i rzadkich gatunków roślin i zwierząt, przy czym najczęściej są to gatunki dość pospolite na obszarze Polski. Do gatunków objętych ochroną prawną należy
:

· 8 roślin ściśle chronionych, w tym barwinek pospolity, bluszcz pospolity, grążel żółty, listera jajowata, śniedek baldaszkowaty; 2 grzyby purchawica olbrzymia szmaciak gałęzisty; porost Cladina nitis oraz 10 roślin częściowo chronionych

· 8 bezkręgowców, w tym pająk tygrzyk paskowany, 2 motyle mieniak stróżnik i paź królowej oraz 5 trzmieli (gajowy, kamiennik, leśny, rudonogi i ziemny)

· 1 ryba – śliz
· 5 płazów - ropucha szara, traszka zwyczajna, żaba moczarowa, żaba trawna i żaba wodna
· 4 gady - jaszczurka zwinka, jaszczurka żyworodna, padalec zwyczajny i zaskroniec zwyczajny
· 96 ptaków, w tym 4 łowne

· 9 nietoperzy – borowiaczek, borowiec wielki, gacek brunatny, karlik malutki, karlik większy, mopek, mroczek późny, nocek duży i nocek rudy
· 6 ssaków – jeż europejski, kret, kuna domowa, łasica łaska, ryjówka aksamitna i ryjówka malutka.

Stan i źródła zagrożeń środowiska naturalnego

Dynamiczny rozwój przemysłu miedziowego w znacznym stopniu wpłynął na stan środowiska naturalnego współczesnego Lubina. Począwszy od lat 50 ubiegłego wieku na terenie miasta i w jego bezpośrednim sąsiedztwie powstały liczne obiekty przemysłowe związane z wydobyciem i przetwarzaniem rud miedzi, w tym: kopalnie rud miedzi ZG Lubin „Szyby Wschodnie” i „Szyby Główne” z Zakładem Wzbogacania Rud, nieczynne dziś składowisko odpadów otacyjnych „Gilów” o powierzchni 600 ha, piaskownia „Obora”, z której piasek jest eksploatowany dla potrzeb wszystkich kopalń rud miedzi (jako materiał podsadzkowy) i elektrociepłownia. Wraz ze wzrostem liczby mieszkańców powstawały liczne osiedla mieszkaniowe oraz rozbudowywana była infrastruktura komunalna. Zakłady związane z KGHM przez lata były największymi trucicielami środowiska. 

Sytuacja uległa znacznej poprawie na początku lat 90 XX w., kiedy zaostrzenie przepisów dotyczących ochrony środowiska wymusiło na zakładach przemysłowych znaczną redukcję emitowanych zanieczyszczeń. Do poprawy stanu środowiska naturalnego przyczyniło się także zlikwidowanie źródeł niskiej emisji, rozbudowa i modernizacja miejskiej sieci centralnego ogrzewania przyczyniła się do likwidacji pieców węglowych w licznych budynkach mieszkalnych. Budowa gazociągów oraz modernizacja instalacji grzewczych umożliwiła zastosowanie w wielu kotłowniach lokalnych i gospodarstwach domowych bardziej sprzyjającego środowisku ogrzewania gazowego. 

Ocena stopnia zanieczyszczenia powietrza przeprowadzona na podstawie rozporządzenia Ministra Ochrony Środowiska, Zasobów Naturalnych i Leśnictwa z dnia 28 kwietnia 1998 r. w sprawie dopuszczalnych wartości stężeń substancji zanieczyszczających w powietrzu (Dz. U. Nr 55, poz. 355). wykazała, że:

· Stężenia średniodobowe dwutlenku siarki, dwutlenku azotu, fluoru, fenolu, pyłu zawieszonego ogółem w latach 1999-2000 utrzymywały się w normie. Natomiast stężenia średnioroczne fluoru, a także kwasu siarkowego i jonów siarczanowych w latach 1996-2000 wykazały przekroczenia wartości dopuszczalnej.

· Stężenia średnioroczne ołowiu, miedzi, kadmu i cynku w latach 1996-2000 utrzymywały się poniżej wartości dopuszczalnej. 

· Na przestrzeni lat 1996-2000 dał się zaobserwować systematyczny spadek ilości pyłu zawieszonego ogółem, dwutlenku siarki oraz kwasu siarkowego i jonów siarczanowych. Nieznaczny wzrosło stężenie dwutlenku azotu.

· W roku 2001 wartość średnioroczna fenolu przekroczyła wartość dopuszczalną, a zawartość fluoru była jej równa. Pozostałe badane zanieczyszczenia mieściły się poniżej wartości dopuszczalnych. Zanotowano wzrost stężeń tlenków azotu i fenolu
.

 Tabela 3. Emisja i redukcja przemysłowych zanieczyszczeń powietrza

	Emisja zanieczyszczeń
	Zanieczyszczenia zatrzymane w urządzeniach do redukcji zanieczyszczeń w % zanieczyszczeń wytworzonych

	pyłowych
	gazowych
	

	ogółem
	w tym ze spalania paliw
	ogółem
	w tym dwutlenku siarki
	pyłowych
	gazowych

	w t
	
	

	1053
	233
	1596
	1002
	93,1
	-


Źródło: Urząd Statystyczny we Wrocławiu, Województwo Dolnośląskie 2004 r. Dane dla powiatu Lubińskiego. Bez dwutlenku węgla.

Tabela 4. Odpady wytworzone i nagromadzone oraz tereny ich składowania 

	Odpady wytworzone (w ciągu roku) w tys. t


	Odpady dotychczas składowane (nagromadzone; stan w końcu roku) w tys. t
	Tereny składowania odpadów, nie zrekultywowane (stan w końcu roku w ha)

	ogółem
	poddane odzyskowi
	unieszkodliwione
	magazynowane czasowo 
	
	

	339,3
	183,9
	155,1
	0,3
	459290,2
	1995,7


Źródło: Urząd Statystyczny we Wrocławiu, Województwo Dolnośląskie 2004 r. Dane dla powiatu Lubińskiego. Z wyłączeniem odpadów komunalnych.

Znaczne skażenie metalami ciężkimi wykazują lubińskie gleby. Szczególnie wysoka zawartość szkodliwych pierwiastków występuje w okolicach Zakładów Górniczych Lubin „Szyby Główne” i „Szyby Wschodnie” oraz w rejonie byłego składowiska odpadów komunalnych na wschodnim krańcu miasta.

Za wykonywanie pomiarów zanieczyszczenia powietrza na terenie powiatu lubińskiego, w tym także na terenie miasta Lubina W latach 1996-2000 odpowiadały: 

· Wojewódzki Inspektorat Ochrony Środowiska we Wrocławiu Delegatura w Legnicy, 

· Wojewódzka Stacja Sanitarno-Epidemiologiczna we Wrocławiu Oddział Zamiejscowy w Legnicy 

· KGHM Polska Miedź S.A. Oddział Zakład Hydrotechniczny w Rudne

W 2001 roku funkcjonował jeden stały punkt monitoringu powietrza (przy ulicy 1-go Maja), który należy do sieci nadzoru ogólnego nad jakością powietrza w miastach (SNO). Nadzór nad stacją prowadzi obecnie Powiatowa Stacja Sanitarno-Epidemiologiczna w Lubinie. Stacja usytuowana jest na obszarze normalnym, w strefie miejskiej o charakterze mieszkalnym. Prowadzone są tu badania tła. Pomiary wykonywane są manualnie, a zakres pomiarowy obejmuje: stężenia SO2, NO2, pyłu zawieszonego PM10, ołowiu, kadmu, miedzi, cynku, fluoru i fenolu oraz opad pyłu, ołowiu i kadmu.

Degradacja jakości wód powierzchniowych oraz podziemnych jest efektem migracji zanieczyszczeń z powierzchni terenu. Źródła zanieczyszczeń wód można podzielić na punktowe, przestrzenne i liniowe.

· Do źródeł małopowierzchniowych i punktowych zaliczamy nieskanalizowane obszary zabudowane, szamba, składowiska odpadów, oczyszczalnie ścieków, zbiorniki wód dołowych, magazyny i stacje paliw, ścieki komunalne i przemysłowe

· Źródłami przestrzennymi zanieczyszczenia wód w Lubinie są m.in.: 

· lokalne zanieczyszczenia powietrza atmosferycznego,

·  obszary intensywnego stosowania nawozów mineralnych i organicznych oraz środków ochrony roślin,

·  zanieczyszczenia z nielegalnych wysypisk śmieci,

·  obszary eksploatacji górniczej,

·  nadmierny pobór wód. 

Do zanieczyszczeń przestrzennych dostających się z obszaru zlewni do cieków należy zaliczyć:

· wypłukiwane z gleby nadwyżki nieprzyswojonych przez rośliny nawozów mineralnych i organicznych,

· środki ochrony roślin, 

· zanieczyszczenia wypłukiwane z gruntu przez opady atmosferyczne.

· Do źródeł liniowych należy zaliczyć:

· cieki powierzchniowe,

·  transport drogowy, 

· transport kolejowy. 

Na jakość wód rzeki Zimnicy wpływ mają również jej dopływy:

· dopływ bez nazwy, od strony ZG Lubin „Szyby Główne” - wody tego cieku są istotnym źródłem zanieczyszczeń chlorkami i siarczanami,

· Potok Małomicki z wysoką zawartością żelaza ogólnego,

· Baczyna ze znacznymi stężeniami zawiesiny i żelaza ogólnego
.

Ujemny wpływ na stan środowiska naturalnego maja także składowiska odpadów komunalnych i przyzakładowych, zarówno te będące w ciągłej eksploatacji jak również te, których użytkowania zaprzestano. Składowiska odpadów poddane rekultywacji są źródłem emisji metanu, który po zastosowaniu studni odgazowujących i instalacji do odzysku i spalania gazu może być wykorzystywany przemysłowo.

Tabela 5. Liczba zarejestrowanych pojazdów na terenie powiatu lubińskiego

	Zarejestrowane pojazdy
	2001 r.
	2002 r.
	2003
 r.

	Motocykle i motorowery
	412
	421
	711

	Samochody osobowe
	24879
	25199
	21434

	Autobusy
	383
	380
	366

	Samochody ciężarowe
	3052
	3156
	2706

	Ogółem
	28726
	29156
	25217


Źródło: Starostwo Powiatowe w Lubinie. 

Źródłem znacznych zanieczyszczeń, szczególnie powietrza atmosferycznego jest transport drogowy. Coraz powszechniejsze stosowanie katalizatorów w pojazdach mechanicznych oraz nowoczesnych silników zużywających mniej paliwa nie jest w stanie zrekompensować dynamicznego przyrostu rejestrowanych samochodów. W grudniu 2001roku na terenie powiatu lubińskiego było zarejestrowanych łącznie 28726 pojazdów, w tym 412 motocykli i motorowerów, 24879 samochodów osobowych, 383 autobusy oraz 3052 samochody ciężarowe. Rok później liczba zarejestrowanych motocykli wzrosła do 421, samochodów osobowych do 25199, liczba ciężarówek wzrosła o ponad 100 sztuk, nieznacznie natomiast zmalała ilość autobusów. 


Prawdziwa fala używanych samochodów pojawiła się w kraju wraz z akcesją Polski do Unii Europejskiej. Od początku maja 2004 r. do kwietnia 2005 r. Polacy sprowadzili do kraju ponad 1 000 000 pojazdów, często mocno wyeksploatowanych, nie spełniających współczesnych norm emisji spalin. Mimo tego, iż na drogi wyjechało znacznie mniej pojazdów nowych (znacznie bardziej przyjaznych środowisku), w sumie liczba użytkowników samochodów znacznie wzrosła. 

Stan obiektów dziedzictwa kulturowego 

Lubin należy do miast, które zostały średnio potraktowane przez działania II wojny światowej. Straty w zabudowie wyniosły 40% budynków, a drugie tyle było uszkodzonych, co w porównaniu z sąsiadującym Głogowem jest wynikiem dość łagodnym. Obecnie zabudowa Lubina składa się w większości z wielkopłytowych osiedli powstałych w latach 60 i 70 XX w., które tworzono z myślą o wielkiej fali migracyjnej związanej z odkryciem miedzi i budową kombinatu miedziowego. Mimo to miasto, którego historia sięga XIII w., może poszczycić się ciekawymi zabytkami architektury. 

Do najciekawszych należą: 

· Odremontowany w 1984 r. kościół parafialny p.w. NMP w Starym Lubinie. Wybudowany został w 1683 r., został w miejscu starszej świątyni. Jest skromną budowlą o konstrukcji szkieletowej, wypełnionej zaprawą glinianą. Posiada małą wieżę od zachodu. Świątynia zachowała kształt typowy dla małych zborów protestanckich.

· Fragmenty murów obronnych z XIII i XIV w. Powstały one w miejscu dawnych wałów ziemnych, wzmocnionych palisadą Mury wzniesione zostały z głazów narzutowych i kamienia łamanego, wiązanych zaprawą wapienną. W XV w. mury podwyższono średnio o l m. Obronność murów wzmacniały baszty i półbaszty, otwarte od strony miasta. Stały w odległości 40-50 m od siebie, wzniesione na planie prostokąta. Łącznie było ich 15. Jedną z nich jest dzwonnica, stojąca w miejscu baszty z XV w. W 2 poł. XV w., w związku z coraz powszechniejszym użyciem broni palnej, w Lubinie wzniesione zostały wały ziemne z drugą fosą.

· Ratusz miejski - Pierwotnie był drewniany, a partie ceglane wznoszone stopniowo. Około 1515 r. nastąpiła większa rozbudowa. Do 1757 r. składał się z trzech budynków: właściwego ratusza z kamiennymi schodami i przyległą studnią; w przyziemiu karczmy, na piętrze sala radnych, zbrojownia na drugim piętrze, a budynek wieńczyła wieża. Od południa przylegał budynek z kramami chlebowymi i obuwniczymi. Od XVII w. był tu sąd i archiwum, na piętrze sala cechu i sala zebrań, pod dachem galeryjka, gdzie w święta grywała orkiestra trębaczy. Trzeci budynek Wagi Miejskiej w przyziemiu posiadał karczmę. Renesansowy ratusz, spalony w 1757 r., odbudowano w 1768 r. Podczas renowacji około 1950 r. większość cech stylowych ulegała zatarciu.

· Brama Głogowska składająca się z budynku bramy, stycznego od północy z wieżą oraz z bramy wałowej przed murami. Budynek bramy posiadał sklepiony przejazd 6 m wysokości i most zwodzony, o pierwotnej wysokości 10 m, następnie 20 m. Przy bramie znajdował się podwójny mur, potrójna fosa z trzema mostami, z których jeden był zwodzony. Bramy Legnicka i Ścinawska, bez wież, też posiadały podwójny mur. Od południa istniała furta kościelna z końca XIV w., w związku z przeniesieniem cmentarza z placu kościelnego. Furtę chronił budynek zewnętrzny o funkcji przedbramia. Do chwili obecnej mury miejskie zachowały się w 60%. Znajdują się po północnej stronie śródmieścia, od ul. Niepodległości oraz od strony południowej kościoła Matki Boskiej Częstochowskiej.

· Kaplica zamkowa będąca jedynym elementem, pozostałym po średniowiecznej zabudowie zamkowej. Data w tympanonie 1349 określa czas budowy. W XIV w. miała 3 ołtarze. Podczas wojny 30-letniej zniszczona, odbudowana w XVIII w., ponownie popadła w ruinę, po odbudowie w pół. XIX w. służyła katolikom do 1908 r., następnie mieściła się w niej biblioteka diecezjalna. Obiekt podpalony został w 1945 r. Świątynia na rzucie 13,5 x 8,1 m, grubość murów 1,2 m mogła nie mieć wyodrębnionego prezbiterium z płaskim dachem i wejściem głównym od strony północnej. Barokowa przebudowa wydłużyła kaplicę a prezbiterium, od południa o dwie przybudówki. W całym obiekcie wykrojono duże okna, pokryto tynkiem i wysokim, dwuspadowym dachem. Najcenniejszy jest tympanon nad portalem północnym z 1349 r. W środku Chrystus Boleściwy, św. Jadwiga, św. Magdalena z prawej strony w mniejszych proporcjach. U stóp świętych są jeszcze mniejsze figury fundatorów kaplicy, księcia Ludwika I z lewej i księżnej Agnieszki z prawej strony. Przez wiele lat po wojnie, obiekt pozbawiony dachu niszczał. Po remoncie budowlę adaptowano w 1980 r. na Galerię Zamkową
.

1.1.3. Kwestie bezpieczeństwa ruchu, infrastruktura sterowania ruchem

Do negatywnych stron wzrostu liczby pojazdów zarejestrowanych na terenie gminy Lubin można zaliczyć przede wszystkim spadek stanu bezpieczeństwa użytkowników dróg. Wzrost liczby zdarzeń drogowych dotyczy zarówno kierowców jaki i pieszych. Wśród zagrożeń czyhających na użytkowników dróg niezmiennie wymienia się:

· przyspieszony rozwój motoryzacji,

· nadmierną prędkość jazdy,

· młodych, niedoświadczonych kierowców,

· nietrzeźwych użytkowników dróg,

· niskie parametry techniczne dróg i ulic,

· brak właściwych wewnętrznych powiązań drogowych,

· brak prawidłowego ukształtowania tras przeznaczonych dla ruchu tranzytowego.

Za miejsca szczególnie niebezpiecznych dla ruchu w Lubinie wskazuje się: 

Skrzyżowania ulic:

· Niepodległości z M. Skłodowskiej – Curie /lewoskręty/,

· M. Skłodowskiej – Curie z Konstytucji 3-go Maja i Szkolną

· KEN z Leśną,

· Jana Pawła II z Chocianowską i Bolesławiecką,

· Konstytucji 3-go Maja z Niepodległości i Bema.

· Odrodzenia z Sikorskiego

· Kościuszki z Kilińskiego

· Odrodzenia z Kopernika

Przejścia dla pieszych: 

· Niepodległości

· Jana Pawła II (REAL)

Inne:

· Droga do miejscowości Obora /szerokość/

· Ulica M. Skłodowskiej – Curie podczas trwania giełdy samochodowej

Tabela 6. Analiza statystyczna zdarzeń drogowych na przestrzeni lat

	
	1995
	1996
	1997
	1998
	1999
	2000
	2003
	2004

	Zdarzenia
	393
	492
	590
	683
	817
	837
	976
	846

	Wypadki
	63
	83
	83
	78
	80
	78
	37
	41

	Kolizje
	330
	409
	507
	605
	737
	759
	437
	805

	Zabici 
	4
	6
	3
	2
	3
	7
	6
	5

	Ranni
	72
	108
	97
	89
	96
	88
	41
	51


Źródło: Analiza bezpieczeństwa Ruchu Drogowego miasta Lubina oraz dane Komendy Powiatowej Policji w Lubinie

Analizując dane dotyczące wypadków drogowych w Lubinie daje się zaobserwować  systematyczny wzrost liczby zdarzeń. W roku 1995 odnotowano 393 zdarzenia drogowe, w których zginęły 4 osoby, natomiast 72 osoby zostały ranne. W roku 1996 liczba zdarzeń wzrosła o prawie sto (do 492), zwiększyła się także liczba ofiar wypadków drogowych. Było to odpowiednio 6 osób zabitych oraz aż 108 rannych. Rok 1997 to dalszy wzrost zdarzeń drogowych (do 590 osób), zaznaczył się natomiast spadek zabitych (3 osoby) oraz rannych (97 osób). W roku następnym nie słabnie dynamika wzrostu zdarzeń drogowych (683), widać natomiast kolejną poprawę w kwestii osób zabitych (2) i rannych (89). Tendencja wzrostowa, jeśli chodzi o liczbę zdarzeń drogowych, utrzymał się także w kolejnych latach. W roku 1999 odnotowano 817 zdarzeń drogowych, 3 zginęły, natomiast 96 osób odniosło obrażenia. Wyjątkowo tragiczny w skutkach był rok 2000. W 837 zdarzeniach drogowych życie straciło 7 osób, minimalnie spadła natomiast liczba rannych, do 88 osób.

Kolejne dane za rok 2003 i 2004 pokazują, że wraz ze wzrostem liczby pojazdów poruszających się po mieście obniża się poziom bezpieczeństwa uczestników ruchu drogowego. 976 zdarzeń drogowych w 2003 r. oraz 846 w 2004 r. to prawie trzykrotny wzrost przyjmując 1995 r. jako rok bazowy.  

W roku 2004 uczestnikami 17 zdarzeń byli rowerzyści. W czterech wypadkach zginął jeden użytkownik dwóch kółek, zaś trzech zostało rannych. Przewiduje się, iż budowa ścieżek rowerowych wyeliminuje większość zagrożeń dotyczących rowerzystów oraz przyczyni się do popularyzacji roweru jako środka transportu. 

Znamienne, iż ponad 75% wypadków drogowych i kolizji zdarza się wciągu dnia podczas dobrych warunków atmosferycznych. Sprawcami wypadków w prawie 80% są kierujący pojazdami. Najczęściej w wieku 25-39 lat, tuż za nimi sytuują się kierowcy w przedziale wieku 18 – 24 lata. 

Prowadzone działania, ze względu na swój doraźny i ograniczony charakter, nie zdołały powstrzymać wzrostu zdarzeń drogowych na terenie miasta. Przewiduje się, że znaczną poprawę stanu bezpieczeństwa drogowego oraz podniesienie wygody podróżujących można by osiągnąć poprzez realizację poniższych inwestycji:

· budowa obwodnicy południowej miasta, łączącej drogę nr 3 na osiedlu Przylesie z ulicą Hutniczą. Droga ta spowodowałaby zmniejszenie natężenia ruchu drogowego w centrum miasta o ok. 40%. Z punktu widzenia ekologicznego i zdrowia mieszkańców, dodatkowym "zyskiem" byłoby zmniejszenie emisji ołowiu i dwutlenku węgla w centrum miasta.

· poszerzenie do 4 pasów ruchu ulicę Paderewskiego od ul. Wrocławskiej do Niepodległości i poprzez rondo do ul. Małomickiej, 

· modernizację ulicy Jana Pawła II - 4 pasy ruchu na całym odcinku. 

· rozbudowa ulicy Chocianowskiej, która wzdłuż linii kolejowej powinna połączyć ulicę Niepodległości z projektowaną obwodnicą południową.

· modernizacja drogi wylotowej z miasta w stronę nowego cmentarza komunalnego w kierunku Obory.

· modernizacja drogi wylotowej w kierunku Ścinawy 
· wprowadzenie Strefy Płatnego Parkowania w centrum miasta
· budowa krzyżowań bezkolizyjnych (rond) oraz sygnalizacji świetlnych w miejscach niebezpiecznych
· budowa ścieżek rowerowych
· przebudowa wiaduktu kolejowego w ciągu ul. Hutniczej

Jednym ze sposobów eliminacji zagrożeń występujących w ruchu drogowych jest budowa sygnalizacji świetlnej, zarówno na skrzyżowaniach, jak i na przejściach dla pieszych. Obecnie w Lubinie funkcjonuje 13 sygnalizacji świetlnych na skrzyżowaniach oraz 6 na przejściach dla pieszych.  Wśród zalet sygnalizacji świetlnej wymienia się:

porządkowanie ruchu i ułatwianie jazdy kierowcom,

· zwiększenie przepustowości przez grupowanie pojazdów,

· zmniejszenie liczby wypadków niektórych rodzajów, zwłaszcza zderzeń pojazdów czołowych i czołowo-bocznych oraz wypadków z pieszymi, dzięki redukcji liczby punktów kolizji,

· umożliwienie przejazdu pojazdom i przejścia pieszym z podporządkowanych kierunków poprzecznych, w poprzek ulic o dużym ruchu kołowym,

· zmniejszenie strat czasu pojazdów wjeżdżających z wlotów podporządkowanych,

· wysoką efektywność ekonomiczną ze względu na stosunkowo niskie koszty instalacji i eksploatacji
.

Do ewentualnych minusów sygnalizacji świetlnej należy wydłużenie czasu przejazdu w okresach pozaszczytowych. Bilans zysków i strat zdecydowanie przemawia jednak za stosowaniem takich rozwiązań sterowania ruchem tym bardziej, że stosowanie nowoczesnych, akomodacyjnych i acyklicznych sygnalizacji świetlnych rozwiązuje i ten problem.
Wykonane analizy i pomiary natężenia ruchu wykazały, iż niezbędna jest budowa sygnalizacji świetlnej na poniższych skrzyżowaniach:  

· Niepodległości/Bolesławiecka

· Niepodległości/Bema

· Kościuszki/Kilińskiego

· Kościuszki/Paderewskiego

· Odrodzenia/Sikorskiego

· Leśna/droga nr3

· Odrodzenia/Kopernika

1.1.4. Polityka transportowa miasta

Generalnym celem, jaki stawia sobie polityka transportowa w obszarach zurbanizowanych jest stworzenie warunków dla bardziej sprawnego, bezpiecznego i efektywnego ekonomicznie niż obecnie przemieszczania się osób i towarów, przy spełnieniu wymogów ograniczenia uciążliwości transportu dla środowiska. Celem racjonalnej polityki transportowej powinno być sprzyjanie kreowaniu zrównoważonego systemu transportowego, uwzględniającego dwa aspekty:

a) Wewnętrzny – zapewnienie strukturze gałęziowej systemu stanu równowagi (motoryzacja indywidualna nie degraduje komunikacji zbiorowej i niezmotoryzowanej),

b) Zewnętrzny – utrzymanie harmonii z otoczeniem (środowiskiem naturalnym i cywilizacyjnym).

Dążąc do poprawy lokalnych rozwiązań komunikacyjnych w Lubinie niezbędne jest:

· wykonanie dodatkowych połączeń pomiędzy poszczególnymi częściami miasta,

· wyprowadzenie ruchu tranzytowego z obszarów zabudowanych,

· zwiększenie ilości miejsc postojowych wzdłuż ulic osiedlowych i śródmiejskich, 

· zwiększenie ilości parkingów z możliwością budowy parkingów wielopoziomowych,

· zwiększenie bezpieczeństwa w zakresie ruchu kołowego i pieszego poprzez uzupełnienie oznakowania pionowego i poziomego.

Gmina miejska Lubin ogromną wagę przykłada do budowy obwodnicy południowej. Realizacji tej inwestycji jest niezbędna do eliminacji ruchu tranzytowego w centrum miasta oraz poprawy bezpieczeństwa podróżnych oraz pieszych. Obwodnica południowa to ukłon w stronę środowiska naturalnego – jej budowa znacznie zmniejszy emisję szkodliwych substancji, wpłynie dodatnio na jakość powietrza w mieście a pośrednio poprawi stan zdrowia mieszkańców. Sprawny tranzyt ma nieocenioną wartość dla rozwoju lokalnej gospodarki. Dobra infrastruktura drogowa to element niezbędny do pozyskania nowych inwestorów oraz wymiany towarów i usług, a także do tworzenia nowych miejsc pracy.  

1.1.5. Komunikacja zbiorowa

W związku z tym, iż nie utworzono w Lubinie Miejskiego Przedsiębiorstwa Komunikacji, przewoźnik jest wyłaniany w drodze przetargu. Obecnie trwają przygotowania do kolejnego przetargu, który ma wyłonić miejskiego przewoźnika. Podmiot, który wygra, będzie obsługiwał transport publiczny w Lubinie przez okres 10 lat. Do czasu rozstrzygnięcia przetargu usługi przewozowe na terenie Lubina będzie świadczył dotychczasowy przewoźnik,  PKS Lubin S.A.

Dnia 23.12.2004r. firma Przedsiębiorstwo Państwowej Komunikacji Samochodowej (PPKS) w Lubinie zostało przekształcone w spółkę akcyjną. Zmieniono także nazwę podmiotu na Przedsiębiorstwo Komunikacji Samochodowej w Lubinie S.A.

Podstawowym przedmiotem działalności Przedsiębiorstwa jest:
· prowadzenie publicznej komunikacji samochodowej w zakresie przewozu osób, 

· prowadzenie innej działalności związanej z rozwojem i funkcjonowaniem działalności , a w szczególności: 

· obsługa i naprawa pojazdów mechanicznych, pomoc drogowa, 

· naprawa części i akcesoriów do pojazdów mechanicznych i ich silników, 

· sprzedaż paliw dla firm, 

· wynajem pojazdów. 

PKS Lubin S.A. obsługuje na terenie miasta 9 linii autobusowych, z których dwie (8 i 9) kursują wyłącznie w okresie letnim od 1 kwietnia do 31 października. Na liniach o największym obłożeniu ruchu pasażerskiego częstotliwość kursów waha się od 6 do 10 minut w szczycie i od 12 do 20 minut poza szczytem. Dotyczy to linii kursujących pomiędzy największymi osiedlami. Linie obsługujące dzielnice peryferyjne kursują ze znacznie niższa częstotliwością, od 20 do 30 minut w szczycie oraz od 40 do 60 minut poza szczytem. 

Wykaz linii autobusowych:

· Nr 1 Osiedle Ustronie - Osiedle Przylesie
· Nr 2 Osiedle Krzeczyn - Osiedle Małomice
· NR „2A” Osiedle Krzeczyn - Osiedle Małomice (przez KGHM) 
· Nr 3 Osiedle Przylesie – Transbud
· NR „3A” Termal – Osiedle Ustronie
· Nr 4 Osiedle Przylesie – Osiedle Ustronie - Cmentarz Zacisze
· NR „4A” Osiedle Przylesie – Osiedle Ustronie (przez KGHM)
· Nr 7 Osiedle Przylesie - Osiedle Ustronie
· NR „7A” Osiedle Przylesie – ZG Lubin
· Nr 8 Osiedle Ustronie - Lotnisko
· Nr 9 Osiek - Lotnisko
KOMUNIKACJA MIEJSKA W LUBINIE – ROK 2005

(przedstawione dane dotyczą dnia roboczego szkolnego i sezonu obejmującego linie sezonowe)

LINIA NR „1” – Osiedle Ustronie - Osiedle Przylesie

· trasa linii komunikacyjnej: Osiedle Ustronie /pętla/, ul.Jana Pawła II, ul.Wierzbowa, ul.Parkowa, ul.Niepodległości, ul.M.Skłodowskiej-Curie, ul.Kolejowa, ul.Sikorskiego, ul.Komisji Edukacji Narodowej, ul.Legnicka, ul.Leśna, ul.Wyszyńskiego, ul.Piłsudskiego, Osiedle Przylesie /pętla/ i z powrotem

· ilość brygad: 7,

· ilość kursów dziennie: 154,

· ilość wozokilometrów dziennie: 1211,7.

LINIA NR „2” – Osiedle Krzeczyn - Osiedle Małomice

· trasa linii komunikacyjnej: Osiedle Krzeczyn /pętla/, ul.Grottgera, Krzeczyn, ul.Stary Lubin, ul.Hutnicza, ul.Jana Pawła II, ul.Wierzbowa, ul.Parkowa, ul.Niepodległości, ul.Konstytucji 3-go Maja, ul.Kościuszki, ul.Paderewskiego, ul.Małomicka, Osiedle Małomice /pętla/ i z powrotem

· niektóre kursy linii obejmują pętlę Ustronie i dojeżdżają do Chróstnika

LINIA NR „2A” – Osiedle Krzeczyn - Osiedle Małomice (przez KGHM) 

· trasa linii komunikacyjnej: Osiedle Krzeczyn /pętla/, ul.Grottgera, Krzeczyn, ul.Stary Lubin, ul.Hutnicza, ul.Jana Pawła II, ul.Wierzbowa, ul.Parkowa, ul.Niepodległości, ul.Konstytucji 3-go Maja, ul.M.Skłodowskiej-Curie, ul.Kościuszki, ul.Paderewskiego, ul.Małomicka, Osiedle Małomice /pętla/ i z powrotem

· niektóre kursy linii obejmują pętlę Ustronie i dojeżdżają do Chróstnika

dane dotyczą łącznie linii „2” i „2A”:

· ilość brygad: 4,

· ilość kursów dziennie: 89,

· ilość wozokilometrów dziennie: 944,8.

LINIA NR „3” – Osiedle Przylesie - Transbud

· trasa linii komunikacyjnej: Osiedle Przylesie /pętla/, ul.Piłsudskiego, ul.Leśna, ul.Legnicka, ul.Komisji Edukacji Narodowej, ul.Paderewskiego, ul.Kościuszki, ul.Konstytucji 3-go Maja, ul.Niepodległości, ul.Parkowa, ul.Wierzbowa, ul.Jana Pawła II, ul.Hutnicza, Transbud /pętla/ i z powrotem

LINIA NR „3A” –Termal – Osiedle Ustronie

· trasa linii komunikacyjnej: Termal /pętla/, ul.Legnicka, ul.Komisji Edukacji Narodowej, ul.Paderewskiego, ul.Kościuszki, ul.Konstytucji 3-go Maja, ul.Niepodległości, ul.Parkowa, ul.Wierzbowa, ul.Jana Pawła II, Osiedle Ustronie /pętla/ i z powrotem

dane dotyczą łącznie linii „3” i „3A”:

· ilość brygad: 8,

· ilość kursów dziennie: 174,

· ilość wozokilometrów dziennie: 1654,0.

LINIA NR „4” – Osiedle Przylesie – Osiedle Ustronie - Cmentarz Zacisze

· trasa linii komunikacyjnej: Osiedle Przylesie /pętla/, ul.Piłsudskiego, ul.Leśna, ul.Legnicka, ul.Komisji Edukacji Narodowej, ul.Paderewskiego, ul.Kościuszki, ul.Księcia Ludwika I, ul.Składowa, ul.Mickiewicza, ul.Szkolna, ul.M.Skłodowskiej-Curie, ul.Konstytucji 3-go Maja, ul.Niepodległości, ul.Parkowa, ul.Wierzbowa, ul.Jana Pawła II, Osiedle Ustronie /pętla/, Cmentarz Zacisze /pętla/ - niektóre kursy i z powrotem

· trasa linii komunikacyjnej w okresie od 1.04 do 31.10. /niektóre kursy/: Osiek /pętla/, ul.Leśna, ul.Legnicka, ul.Komisji Edukacji Narodowej, ul.Paderewskiego, ul.Kościuszki, ul.Księcia Ludwika I, ul.Składowa, ul.Mickiewicza, ul.Szkolna, ul.M.Skłodowskiej-Curie, ul.Konstytucji 3-go Maja, ul.Niepodległości, ul.Parkowa, ul.Wierzbowa, ul.Jana Pawła II, Osiedle Ustronie /pętla/, Cmentarz Zacisze /pętla/ - niektóre kursy i z powrotem

LINIA NR „4A” – Osiedle Przylesie – Osiedle Ustronie (przez KGHM)

· trasa linii komunikacyjnej: Osiedle Przylesie /pętla/, ul.Piłsudskiego, ul.Leśna, ul.Legnicka, ul.Komisji Edukacji Narodowej, ul.Paderewskiego, ul.Kościuszki, ul.Księcia Ludwika I, ul.Składowa, ul.Mickiewicza, ul.Szkolna, ul.M.Skłodowskiej-Curie, ul.Konstytucji 3-go Maja, ul.Niepodległości, ul.Parkowa, ul.Wierzbowa, ul.Jana Pawła II, Osiedle Ustronie /pętla/ i z powrotem

dane dotyczą łącznie linii „4” i „4A”:

· ilość brygad: 5,

· ilość kursów dziennie: 104,

· ilość wozokilometrów dziennie: 1180,7.

LINIA NR „7” – Osiedle Przylesie - Osiedle Ustronie

· trasa linii komunikacyjnej: Osiedle Przylesie /pętla/, ul.Piłsudskiego, ul.Leśna, ul.Legnicka, ul.Komisji Edukacji Narodowej, ul.Paderewskiego, ul.Wrocławska, ul.Odrodzenia, ul.Kolejowa, ul.M.Skłodowskiej-Curie, ul.Hutnicza, ul.Jana Pawła II, Osiedle Ustronie /pętla/ i z powrotem

LINIA NR „7A” – Osiedle Przylesie – ZG Lubin

· trasa linii komunikacyjnej: Osiedle Przylesie /pętla/, ul.Piłsudskiego, ul.Leśna, ul.Legnicka, ul.Komisji Edukacji Narodowej, ul.Paderewskiego, ul.Wrocławska, ul.Odrodzenia, ul.Kolejowa, ul.M.Skłodowskiej-Curie, ZG Lubin /pętla/ i z powrotem

dane dotyczą łącznie linii „7” i „7A”:

· ilość brygad: 8,

· ilość kursów dziennie: 160,

· ilość wozokilometrów dziennie: 1676,1.

LINIA NR „8” – Osiedle Ustronie - Lotnisko

· linia sezonowa /kursuje w okresie od 01.04. do 31.10./,

· trasa linii komunikacyjnej: Osiedle Ustronie /pętla/, ul.Jana Pawła II, ul.Hutnicza, ul.Niepodległości, ul.Konstytucji 3-go Maja, ul.Kościuszki, ul..Księcia Ludwika I, ul.Składowa, ul.Mickiewicza, ul.Spacerowa, Lotnisko /pętla/ i z powrotem ale przez ul.Parkową i ul.Wierzbową zamiast ul.Hutniczą

LINIA NR „9” – Osiek - Lotnisko

· linia sezonowa /kursuje w okresie od 01.04. do 31.10./,

· trasa linii komunikacyjnej: Osiek /pętla/, ul.Piłsudskiego, ul.Wyszyńskiego, ul.Leśna, ul.Legnicka, ul.Komisji Edukacji Narodowej, ul.Paderewskiego, ul.Wrocławska, ul.Odrodzenia, ul.Kolejowa, ul.M.Skłodowskiej-Curie, ul.Kościuszki, ul.Księcia Ludwika I ul.Składowa, ul.Mickiewicza, ul.Spacerowa, Lotnisko /pętla/ i z powrotem

dane dotyczą łącznie linii „8” i „9”:

· ilość brygad: 1,

· ilość kursów dziennie: 30,

· ilość wozokilometrów dziennie: 298,5.

Dziennie wykonywanych jest nawet ponad 700 kursów, natomiast maksymalna dzienna ilość wozokilometrów wynosi 6965,8. Przewoźnik nieustannie dąży do poprawy jakości świadczonych usług, elastycznie reagując na pojawiające się potrzeby przewozowe. Zarówno przebieg tras, jak i częstotliwość kursów wynikają z analizy potrzeb klientów firmy.

Komunikacja miejska jest obsługiwana następującym taborem autobusowym:

· Jelcz 120M: 26 szt. 

· MAN: 4 szt.

· SCANIA CR 112: 1 szt. 
· Jelcz Mercedes: 1 szt.
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Rys 1.2 Propozycja tras przebiegu statych linii autobusowych komunikacji zbiorowej w Lubinie




Rys. 2. Mapa komunikacji miejskiej w Lubinie

Porównując dane dotyczące ilości przewiezionych pasażerów oszacowane na podstawie sprzedanych biletów, można zaobserwować nieznaczny wzrost popytu w okresie między 2003 i 2004 r. PKS Lubin przewiózł odpowiednio:

· W roku 2003: 6.345.967 pasażerów

· W roku 2004: ok. 6.500.000 pasażerów

Średnia sprzedaż biletów komunikacji miejskiej wynosi: 

· Bilety okresowe ok. 5.000/ m-c 

· Bilety jednorazowe ok. 350.000 / m-c

Tabela 7. Sprzedaż biletów okresowych i jednorazowych na komunikację miejską
	Sprzedaż biletów okresowych i jednorazowych na komunikację miejską

	
	2003
	Bilety okresowe
	2004
	

	Miesiące 
	sztuki
	Kwota brutto
	sztuki
	Kwota brutto

	Styczeń
	5 488
	178 645,57
	5 530
	171 488,66

	Luty
	5 870
	178 930,74
	5 742
	175 736,48

	Marzec
	5 754
	179 424,68
	5 565
	170 577,34

	Kwiecień
	4 963
	142 810,05
	4 934
	148 676,75

	Maj
	4 782
	144 854,59
	4 716
	142 604,49

	Czerwiec
	3 692
	114 668,69
	3 354
	105 600,74

	Lipiec
	2 766
	89 905,55
	2 481
	81 760,16

	Sierpień
	3 755
	128 974,57
	4 048
	143 971,89

	Wrzesień
	5 788
	190 120,82
	4 838
	160 315,24

	Październik
	5 667
	177 985,59
	5 625
	175 714,35

	Listopad
	5 567
	170 181,76
	5 740
	177 571,66

	Grudzień
	4 695
	146 345,58
	4 738
	150 805,64

	Razem 
	58 787
	1 842 848,19
	57 311
	1 804 823,4

	Bilety jednorazowe

	
	sztuki
	kwota
	sztuki
	kwota

	Ulgowe
	2 308 486
	2 147 206
	2 505 868
	2 330 812

	Normalne 
	1 245 571
	2 317 840,6
	1 290 099
	2 400 634

	Razem
	3 554 057
	4 465 046,6
	3 795 967
	4 731 446


Źródło: Przedsiębiorstwo Komunikacji Samochodowej w Lubinie

Statystyka sprzedaży biletów okresowych komunikacji miejskiej w Lubinie wskazuje, iż największe zainteresowanie usługami przewozowymi występuje w okresie wrzesień – kwiecień i utrzymuje się w tym czasie na względnie stabilnym poziomie. Nieznaczne wahania popytu występują w grudniu, co z pewnością wiąże się z nadchodzącymi świętami oraz mniejszą niż w pozostałych miesiącach liczbą dni roboczych.  Gwałtowne załamanie sprzedaży występuje w okresie letnim. Czynnikiem decydującym są z pewnością wyjazdy urlopowe i zakończenie roku szkolnego (jak widać młodzież jest poważnym klientem komunikacji publicznej). Wpływ może mieć również fakt, iż sprzyjające warunki atmosferyczne w okresie wakacyjnym zachęcają do komunikacji pieszej.    

Biletów jednorazowych ulgowych sprzedaje się około dwa razy więcej niż biletów normalnych. Potwierdza to tezę, iż większość klientów komunikacji publicznej to osoby młode, kontynuujące naukę, które jeszcze nie posiadają własnych pojazdów.  


Oprócz obsługi linii miejskich, PKS Lubin S.A. zapewnia także transport pasażerów na trasach lokalnych i regionalnych. Przewozy pasażerskie, będące głównym przedmiotem działalności PKS Lubin, realizowane są na terenie 7 gmin:

· Lubin, 

· Polkowice, 

· Chocianów, 

· Chojnów, 

· Ścinawa, 

· Rudna 

· Gromadka

Spółka oferuje także połączenia na trasach krajowych i międzynarodowych. Przystosowany do dalekich podróży tabor autobusowy zapewnia komfortowe przemierzanie nawet najdłuższych odległości. Autobusem PKS Lubin można dotrzeć do wielu ośrodków miejskich, np. Częstochowy, Jeleniej Góry, Kielc, Kołobrzegu, Koszalina, Poznania, Wrocławia, Warszawy i Zielonej Góry.

Tabela 8. Wykaz taboru autobusowego PPKS Lubin klasy turystycznej do przewozów krajowych i zagranicznych 

	Lp.
	Marka
	Wersja
	L. miejsc
	Przewozy

	
	
	
	
	kraj
	zagranica

	1
	AUTOSAN
	
	39
	X
	

	2
	AUTOSAN
	H-6
	16
	X
	

	3
	AUTOSAN
	H-6
	24
	X
	

	4
	AUTOSAN
	H 10-10
	41
	X
	

	5
	AUTOSAN
	H 10-10
	43
	X
	

	6
	AUTOSAN
	Lider
	43
	X
	

	7
	BOVA
	FHD 12-370
	49+1
	X
	X

	8
	BOVA
	FHD 13-340
	54+1
	X
	X

	9
	BOVA
	Magio
	49+1
	X
	X

	10
	JELCZ
	Citus
	44
	X
	

	11
	JELCZ
	Ewa T120/3
	47+1
	X
	X

	12
	JELCZ
	Ewa T120/3
	49+2
	X
	X

	13
	JELCZ
	Ewa T120/3
	49+2
	X
	X

	14
	JELCZ
	PR lux
	46
	X
	

	15
	JELCZ
	PR lux
	50
	X
	

	16
	JELCZ
	M-11, L-11
	70
	X
	

	17
	KAROSA
	C956
	53+1
	X
	X

	18
	MERCEDES
	
	20
	X
	

	19
	NEOPLAN
	N316SHD
	49+2
	X
	X


Niestety, komunikacja miejska jest obsługiwana przez pojazdy w większości technologicznie przestarzałe, mające ponad dziesięć lat, często nie spełniające współczesnych norm emisji spalin    

Dążąc do podniesienia jakości świadczonych usług, Spółka przygotowuje się do wymiany taboru autobusowego na nowy, spełniający niezbędne standardy. Nowe pojazdy, prócz poprawy komfortu jazdy pasażerów, będą także bardziej przyjazne dla środowiska naturalnego. Ponadto, dzięki bezawaryjnej eksploatacji i niższemu zużyciu paliwa pozwolą na znaczne obniżenie kosztów oraz poprawę punktualności kursów. 

W chwili obecnej nie wiadomo, kto w przyszłości będzie obsługiwał transport publiczny na terenie miasta. Władze Lubina wyrażają gotowość pełnej współpracy z nowym przewoźnikiem w tym pomocy w działaniach zmierzających do wymiany i rozszerzania taboru autobusowego. Ewentualna partycypacja Gminy Miejskiej w inwestycjach będzie się odbywała z poszanowaniem obowiązującego prawa.


Usługi transportowe na terenie Lubina świadczy także Pol-Miedź Trans Spółka z o.o.. Spółka jest organizatorem i największym wykonawcą przewozów do pracy dla oddziałów KGHM Polska Miedź S.A. oraz innych firm należących do grupy kapitałowej KGHM Polska Miedź S.A.. Pol-Miedź Trans Spółka z o.o. dysponuje autokarami o liczbie miejsc od 39 do 49 następujących marek:
· Jelcz, 

· Volvo, 

· Autosan Lider Midi A1010 T, 

· Autosan H 9.


Ponadto Spółka prowadzi działalność w zakresie transportu samochodowego (osobowego, towarowego, specjalistycznego), transportu kolejowego, handlu produktami naftowymi oraz remontów pojazdów kołowych, szynowych, maszyn i urządzeń.

Od kilkunastu lat dynamicznie rozwija się prywatny transport pasażerski, obsługujący trasy wykraczające poza granice powiatu. Świadczenie usług przez prywatnych przewoźników odbywa się na podstawie zezwolenia Marszałka Województwa. 


Mieszkańcy Lubina mają możliwość korzystania z usług kilkunastu zarejestrowanych przez Urząd Marszałkowski we Wrocławiu podmiotów zajmujących się przewozami. Prywatni przewoźnicy obsługują praktycznie większość miast, miasteczek i wsi byłego województwa legnickiego, zapewniając nawet komunikację z Wrocławiem. Regularne kursy odbywają się najczęściej z częstotliwością co 20 – 30 minut. Atutem prywatnych przewoźników jest przeważnie niższa cena (od ceny PKS, PKP) oraz krótszy czas przejazdu. Niedogodnością jest znacznie niższy, w stosunku do usług świadczonych przez PKS i PKP, komfort podróżowania. Patrząc jednak z perspektywy czasu trzeba przyznać, że w dziedzinie jakości świadczonych usług nastąpił znaczny postęp. Jeszcze na początku lat dziewięćdziesiątych tabor prywatnych przewoźników składał się często z wysłużonych pojazdów rodzimej produkcji (np. samochodów marki Nysa). Od kilku lat standardem stały się nowoczesne samochody markowych producentów, np. Volkswagen, Mercedes, Iveco, nierzadko nabywane na rynku pierwotnym. Obecnie prywatni przewoźnicy oferują swoje usługi na następujących trasach: 

· Lubin - Chobienia

· Lubin - Legnica

· Lubin - Rudna

· Lubin - Szklary Górne

· Lubin - Wrocław

· Lubin - Głogów

· Lubin - Polkowice

· Lubin - Ścinawa

Oprócz regularnych kursów na liniach lokalnych, prywatni przewoźnicy świadczą także usługi na trasach krajowych oraz międzynarodowych. Najczęściej w takim przypadku dochodzi do indywidualnych ustaleń (przebiegu trasy i wynagrodzenia dla firmy świadczącej usługę) pomiędzy przewoźnikiem a klientem. 

Historia kolei żelaznej w Lubinie sięga 1869 roku, kiedy to miasto uzyskało połączenie kolejowe z Legnicą. Połączenie z Rudną ( i trasą Wrocław – Zielona Góra). Lubin uzyskał w 1871 r., a od 1898 r. via Głogów także z Rawiczem. W 1914 r. hrabiowie zu Dohna z Chocianowa i von Ballestrem ze Szklar Górnych wybudowali prywatną kolej żelazną łączącą ich miejscowość z Lubinem. Linię Lubin – Chocianów otwarto 15 września 1910 roku. Ruch pasażerski zlikwidowano w 1985 roku, dwa lata później zlikwidowano ruch towarowy. W roku 1992 rozebrano tą linię. 

Od początku lat dziewięćdziesiątych XX w. zamknięto na Dolnym Śląsku wiele deficytowych połączeń pasażerskich, by ostatecznie zlikwidować wszystkie połączenia pasażerskie. Ostatni pociąg z Lubina odjechał w grudniu 2004 r. Obecnie ze stacji Lubin komunikacja kolejowa odbywa się jedynie sezonowo. W okresie letnim (od czerwca do września) kursuje pociąg dalekobieżny z Bielska Białej do Kołobrzegu (przez Szczecin). 

Likwidacja połączeń kolejowych w prawie stutysięcznym Lubinie w znacznym stopniu ograniczyła jego możliwości komunikacyjne. Występują, co prawda alternatywne środki transportu w postaci autobusów, busów czy prywatnych samochodów, jednak powodują one dalsze zatłoczenie dróg niedostosowanych do takiego natężenia ruchu oraz ich dewastację. Ponadto istnieje jeszcze ekonomiczny aspekt tego problemu. Nie wszyscy mieszkańcy dysponują własnym samochodem. Kolej zapewniała także szeroki wachlarz zniżek dla osób starszych oraz młodzieży uczącej się i dojeżdżającej do ośrodków akademickich.

Władze Lubina świadome roli transportu szynowego, będą dążyć do przywrócenia połączeń kolejowych miasta. Takie działania są zgodne m.in. tzw. Białą Księgą, Pt. „Europejska polityka transportowa do roku 2010”. Opracowanie to, nawiązujące do ogólnych założeń programowych Unii Europejskiej, wskazuje sposoby i kolejność rozwiązywania problemów, występujących w systemie transportowym wspólnoty. Jednym z celów stawianych do osiągnięcia w perspektywie roku 2010 jest zmiana proporcji udziału poszczególnych gałęzi transportu w obsłudze potrzeb przewozowych, na korzyść gałęzi przyjaznych środowisku, takich jak kolej, żegluga wodna czy transport intermodalny. Ponadto ożywienie kolei jest jednym z najważniejszych celów i priorytetów europejskiej polityki transportowej.

Identyfikacja problemów

Lawinowo wzrastająca liczba samochodów jest poważnym problemem dla miasta i jego mieszkańców. Efektem wzrostu poziomu motoryzacji jest coraz wyższa emisja spalin, uciążliwy hałas, zwiększenie liczby zdarzeń drogowych, które mają swój ekonomiczny i społeczny oddźwięk oraz utrudnienia w sprawnym poruszaniu się po zatłoczonych ulicach. 

Lubin wciąż czeka na pełna obwodnicę, która rozwiązałaby problem ruchu tranzytowego odbywającego się w centrum miasta. Szczególnie dokuczliwy jest ruch ciężarowy, powodujący wiele zagrożeń oraz niszczący  nawierzchnię miejskich ulic. Brak pełnego systemu ścieżek rowerowych powoduje, iż niewielu mieszkańców korzysta z roweru jako alternatywnego środka transportu. Znacznym problemem jest niedostateczna ilość miejsc parkingowych zwłaszcza w ścisłym centrum, miasta oraz terenach bezpośrednio do niego przyległych.

Do problemów administracyjnych należy zaliczyć ilość zarządców dróg na obszarze miasta, co komplikuje proces inwestycyjny. Należy dążyć do tego, aby drogami na terenie miasta administrował jeden podmiot. 

Infrastruktura drogowa projektowana była z myślą o znacznie niższym poziomie zmotoryzowania jego mieszkańców. W zatłoczonym mieście coraz trudniej o wolne miejsca parkingowe. Lekarstwem mógłby być z jednej strony wzrost wydatków na inwestycje w nowe parkingi, z drugiej strony nadmierny ruch można ograniczyć przez wprowadzenie stref ograniczonego postoju w najbardziej newralgicznych punktach Lubina. 
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Rys. 3. Mapka przedstawia układ komunikacyjny po wybudowaniu obwodnicy południowej (powstanie tzw. "ring" wokół miasta eliminujący tranzyt z centrum). Zaznaczono także propozycje zarządzania (sterowania) ruchem. Na czerwono sterowanie głównymi arteriami, na zielono (cienko w środku) obszarowe zarządzanie ruchem w ścisłym centrum.

Do odciążenia miejskich ulic przyczyniłoby się z pewnością bardziej efektywne wykorzystanie możliwości przewoźników publicznych. Występuje jednak wiele czynników zniechęcających o korzystania z usług komunikacji zbiorowej, np.:

· Brak skorelowanej polityki transportowej z innymi przewoźnikami,

· Brak wystarczających ilości pętli oraz zatok autobusowych, lub ich zły stan techniczny zagrażający bezpieczeństwu ruchu,

· Brak wspólnych pętli końcowych wyposażonych w sanitariaty, miejsca do wypoczynku etc.,

· Stan taboru autobusowego nie odpowiadający współczesnym standardom

· Brak monitoringu przystanków autobusowych, co wiąże się z bezpieczeństwem pasażerów,

· Ekonomiczna konkurencyjność prywatnych środków transportu – niejednokrotnie tańszych lub porównywalnych do kosztów usług świadczonych przez PKS, PKP i prywatnych przewoźników,

· Brak nowoczesnego centrum przesiadkowego – wspólnego dworca dla PKS, międzynarodowego ruchu pasażerskiego  i przewoźników prywatnych,
· Nieprzystosowanie do przewozu osób niepełnosprawnych (za wyjątkiem autobusów niskopodłogowych),

· Brak elektronicznego systemu dystrybucji biletów – o różnej konfiguracji, np. bilety jednodniowe, weekendowe, etc.,

· Niedogodna lokalizacja części przystanków

· Brak systemów oraz działań technicznych z zakresu telematyki, służących komunikacji publicznej i mających na celu m.in. poprawę jakości obsługi podróżnych, monitoring bezpieczeństwa, koordynację układu linii autobusów i kolei, prywatnych przewoźników oraz synchronizacja ich rozkładów jazdy, dzięki czemu pasażerowie będą mogli korzystać z najdogodniejszych połączeń. Komputeryzacja systemów transportu publicznego, w tym: zakup oraz montaż urządzeń z zakresu telematyki służących komunikacji publicznej np. systemy dystrybucji i identyfikacji biletów, systemy informacji dla podróżnych (w tym też systemy on-line), system zarządzania ruchem, monitoring bezpieczeństwa, skoordynowanie rozkładów jazdy transportu publicznego.
Przewidziane na najbliższe lata działania polegające na sukcesywnej wymianie taboru autobusowego, wprowadzeniu elektronicznego systemu dystrybucji biletów oraz budowa na terenie miasta Zintegrowanego Węzła Przesiadkowego stanowią realną szansę na wzrost zainteresowania transportem zbiorowym. Poprawa jakości świadczonych przez przewoźników usług oraz logiczne skomunikowanie połączeń pozwalają mieć nadzieję, iż transport publiczny będzie stanowić atrakcyjną alternatywę wobec prywatnych środków transportów.

Analiza SWOT miasta Lubina

Tabela 9. Mocne i słabe strony miasta Lubina

	MOCNE I SŁABE STRONY

	Mocne strony - atuty
	Słabe strony- problemy

	ŚRODOWISKO NATURALNE

	· korzystne położenie geograficzne, zasoby i ukształtowanie powierzchni, 


	· brak walorów turystycznych gminy, słaba infrastruktura turystyczna i hotelowa, brak bazy usługowej dla VIP –ów,

· degradacja środowiska przyrodniczego – zagrożenia szkodami górniczymi, 

	STRUKTURA GOSPODARKI, INFRASTRUKTURA TECHNICZNA

	· rozwinięty handel prywatny i usługi (ponad 6 tys. podmiotów gospodarczych), 

· dobry stan zaopatrzenia w urządzenia infrastruktury technicznej (zaopatrzenie w wodę, nowoczesna oczyszczalnia ścieków, dobry system elektroenergetyczny i gazowy, sprawna sieć telekomunikacyjna i internetowa), 

· dobra ocena rentowności KGHM,

· atrakcyjna cena wody,

· relatywnie niskie koszty pracy,

· wysoka atrakcyjność inwestycyjna miasta wejście od Unii Europejskiej – ujednolicanie prawa zgodnie z normami UE,

· nowe możliwości  związane z perspektywami rynkowymi – Lubin znany w świecie z obecności KGHM Polska Miedź S.A.,

· możliwość kontynuacji procesów wzrostu gospodarczego Polski w powiązaniu z koniunkturą na rynkach międzynarodowych,

· możliwość pozyskiwania zewnętrznych źródeł finansowania za pomocą funduszy pomocowych
	· monokultura przemysłowa, dominacja przemysłu miedziowego,

· niestabilność polityczna,

·  niejasne przepisy podatkowe i celne,

· brak administracji celnej w Lubinie,

· brak łatwego dostępu do kapitału.

· Wysokie koszty pozapłacowe zniechęcające do zatrudniania dodatkowego personelu ewentualnie praca „na czarno”)
· Zawiłe i niestabilne prawo 


	LOKALIZACJA

	· Korzystna w ogólnym układzie komunikacyjno – drogowym i komunikacji zbiorowej regionu 

· bliskość lotnisk: Aeroklubu Zagłębia Miedziowego oraz  Międzynarodowego Portu we Wrocławiu,

· obecność terenów  i obiektów do zainwestowania, obszar LSSE, park przemysłowy
	· brak aktualnych miejscowych planów

· zagospodarowania przestrzennego dla terenów przeznaczonych pod inwestycje.

· niezadawalający układ komunikacyjny wewnętrzny – uboga sieć dróg, brak prawidłowego ukształtowania tras tranzytowych, brak właściwych wewnętrznych powiązań drogowych,



	SPOŁECZNOŚĆ

	· potencjał aktywnych gospodarczo mieszkańców (wykształceni młodzi ludzie),

· wysoki poziom szkolnictwa średniego

· Korzystne zmiany w strukturze wykształcenia mieszkańców na przestrzeni ostatnich lat


	· niski przyrost naturalny i niekorzystny bilans ruchu migracyjnego, 

· rosnący poziom bezrobocia, niedostateczna ilość miejsc pracy,

· brak ośrodka akademickiego i szkolnictwa wyższego (filii wyższych uczelni i wyższych uczelni), najbliższe w Legnicy i we Wrocławiu,

· tradycyjny profil kształcenia w szkolnictwie średnim, ukierunkowanie w zawodach związanych z przemysłem miedziowym,

· wzrost patologii społecznych – alkoholizmu, narkomanii, agresji 




Tabela 10. Szanse i zagrożenia

	SZANSE I ZAGROŻENIA

	SZANSE
	ZAGROŻENIA

	ŚRODOWISKO NATURALNE

	· poprawa stanu środowiska naturalnego,


	· szkody górnicze –  konieczność wzmocnień budynków i budowli.

	STRUKTURA GOSPODARKI , INFRASTRUKTURA TECHNICZNA

	· pozyskanie strategicznych inwestorów,

· rozpoczęcie działań na rzecz opracowania długofalowej strategii gospodarczego rozwoju gminy,

· możliwość kontaktów z  miastami partnerskimi na bazie gospodarczo-kulturalnej,

· powstanie przejścia granicznego na obszarze lotniska AZM.

· wprowadzenie udogodnień i ułatwień prawnych obowiązujących przyszłych inwestorów,

· możliwość integracji z Europą,

· utworzenie przedsiębiorstw z kapitałem zagranicznym,

· kreacja budżetu miasta  wspierającego rozwój gospodarczy (budżet pro-inwestycyjny),

· napływ inwestorów zagranicznych i środków pomocowych Unii Europejskiej,

· stworzenie międzynarodowej konkurencyjności  gospodarki polskiej.
	· możliwość wystąpienia dekoniunktury na światowym rynku miedzi i zatrudnienia w przemyśle miedziowym,

· niestabilność polityczna i gospodarcza, a także niekorzystny image kraju może „odstraszyć” potencjalnych inwestorów,

·  brak konkurencyjności inwestycyjnej

· w aspekcie niejasnych przepisów podatkowych  i celnych może zniechęcić do inwestowania w Polsce.

	LOKALIZACJA

	· możliwość umiejscowienia  dużych inwestycji

	

	SPOŁECZNOŚĆ

	· możliwość kształcenia młodzieży (powstanie Wyższej Szkoły Zawodowej),


	· zmniejszanie się liczby ludności miasta, szczególnie odpływ ludzi młodych i wykształconych, 

· trudności w znalezieniu pracy przez absolwentów szkół  średnich, zwiększanie się liczby bezrobotnych, utrata miejsc pracy, zubożenia części ludności,  rosnące rozwarstwienie ekonomiczne mieszkańców,


1.2. Gospodarka

Do lat 50 ubiegłego stulecia Lubin był niewielkim miasteczkiem, którego gospodarka w dużej mierze opierała się na przetwórstwie artykułów rolnych oraz rzemiośle sukienniczym. Sytuacja diametralnie zmieniła się wraz z odkryciem bogatych złóż rud miedzi. W roku 1960 obszar obecnego LGOM zamieszkiwało 187 tys. osób, przy czym z pracy poza rolnictwem utrzymywało się 58% ogółu ludności oraz 31% mieszkańców wsi. Lubin i Polkowice były małymi, kilkutysięcznymi miejscowościami, a Głogów był zupełnie zrujnowany przez działania wojenne. Słabo rozwinięty przemysł, głównie włókienniczy i spożywczy, a także elektromaszynowy i metali nieżelaznych (hutnictwo miedzi w Legnicy) nie dawał szans rozwoju. 

Obecnie gospodarczy charakter miasta jest kształtowany przez przemył związany z wydobyciem i przetwórstwem metali, w szczególności rud miedzi i srebra. 

Lubin położony jest w centrum Legnicko-Głogowskiego Okręgu Miedziowego LGOM, w obrębie którego pracują trzy kopalnie rud miedzi: 

· "Lubin" 

· "Polkowice - Sieroszowice" 

· "Rudna" 

trzy huty miedzi: 

· "Legnica" 

· "Głogów" 

· Cedynia 

przedsiębiorstwa przetwórstwa rudy miedzi i usług im towarzyszących. 

· Zakłady Wzbogacania Rud,

·  Zakład Hydrotechniczny, 

· Jednostka Ratownictwa Górniczo-Hutniczego, 

· Centralny Ośrodek Przetwarzania Informacji

· Zakład Gospodarki Wodą z siedzibą w Lubinie.

Dzięki swojej lokalizacji Lubin znajduje się na osi transportowej łączącej w/w zakłady.

Swoją siedzibę w Lubinie ma miedziowy potentat, KGHM S.A. 12 września 1991 roku KGHM został przekształcony w jednoosobową spółkę Skarbu Państwa, noszącą nazwę KGHM Polska Miedź Spółka Akcyjna.  W lipcu 1997 r. akcje Spółki zadebiutowały na Warszawskiej Giełdzie Papierów Wartościowych, zaś GDR-y (Globalne Kwity Depozytowe) równocześnie na Londyńskiej Giełdzie Papierów Wartościowych. 

KGHM jest największym producentem miedzi w Europie korzystającym z własnych zasobów górniczych, siódmym co do wielkości producentem miedzi na świecie oraz drugim światowym producentem srebra. Spółka produkuje miedź, srebro oraz w mniejszych ilościach złoto i inne metale w trzech zakładach górniczych, trzech hutach oraz na Wydziale Metali Szlachetnych, położonych w południowo-zachodniej Polsce. Główne produkty Spółki to miedź rafinowana (katodowa), walcówka miedziana (do produkcji kabli i drutów), wlewki okrągłe i srebro rafinowane.

Przedmiotem działalności KGHM Polska Miedź S.A. jest:

· Kopalnictwo rud metali; 

· Produkcja miedzi, metali szlachetnych, pozostałych metali nieżelaznych oraz soli; 

· Odlewnictwo metali lekkich i nieżelaznych; 

· Zagospodarowanie metalowych odpadów i złomu oraz odpadów przemysłowych; 

· Sprzedaż hurtowa na zasadzie bezpośredniej płatności lub kontraktu; 

· Działalność finansowych towarzystw holdingowych; 

· Działalność geologiczno-poszukiwawcza, usługi inżynieryjne i techniczne dla przemysłu, górnictwa, transportu, ochrony środowiska; 

· Wytwarzanie i dystrybucja energii elektrycznej oraz pary wodnej i gorącej wody, wytwarzanie gazu, dystrybucja paliw gazowych przez sieć zasilającą; 

· Zawodowa działalność ratownicza. 

Działalność podstawowa Spółki ogranicza się w głównej mierze do:

· Kopalnictwa rud miedzi; 

· Produkcji miedzi, metali szlachetnych i pozostałych metali nieżelaznych. 

1.2.1. Główni pracodawcy

KGHM Polska Miedź S.A. jest największym pracodawca nie tylko w Lubinie, ale w całym byłym województwie legnickim. Mimo, iż spółka sukcesywnie stara się optymalizować poziom zatrudnienia, nadal jest niekwestionowanym liderem, jeżeli chodzi o liczbę zatrudnionych pracowników. Stan zatrudnienia w KGHM w latach 1998-2003 obrazuje poniższa tabela:

Tabela 11. Zatrudnienie w KGHM Polska Miedź S.A.

	
	1998 r.
	1999 r.
	2000 r.
	2001 r.
	2002 r.
	2003 r.



	Kopalnie
	12 389
	12 061
	11 814
	11 734
	11 632
	11 431



	Huty 
	5 094
	4 851
	4 820
	4 724
	4 471
	4 379



	Pozostałe oddziały
	1 931
	1 929
	1 928
	2 056
	2 177
	2 184



	Łącznie oddziały KGHM Polska Miedź S.A. 
	19 414
	18 841
	18 562
	18 514
	18 280
	17 994


 Źródło: Dane publikowane na stronach internetowych KGHM Polska Miedź S.A.

W 1998 r. zakłady KGHM zatrudniały łącznie 19414 osób. W latach następnych liczba ta systematycznie się zmniejszała i w 2003 r. w miedziowej spółce zatrudnionych było prawie 18 000 pracowników. 

Proporcje dotyczące struktury zatrudnienia, wg miejsc pracy z końca 2003 roku w stosunku do lat ubiegłych, nie uległy większym zmianom. Nadal największą grupę stanowią pracownicy zatrudnieni w kopalniach (63 %), następnie w hutach (24%) i w pozostałych oddziałach Spółki (12%). 

W okresie restrukturyzacji i prywatyzacji Firmy liczba zatrudnionych osób w oddziałach KGHM Polska Miedź S.A. uległa znacznemu zmniejszeniu. Ukazuje to poniższe zestawienie: 

Tabela 12. Zmiany wielkości zatrudnienia w KGHM Polska Miedź S.A. w latach 1991, 1997 i 2001r.

	12.09.1991 r.
	31.07.1997 r.
	31.12.2001 r.

	40 154 osób
	21 736 osób
	18 514 osób


Źródło: Dane publikowane na stronach internetowych KGHM Polska Miedź S.A.

Od 1997 roku następowały zmiany proporcji zatrudnienia wśród pracowników bezpośrednio produkcyjnych i pracowników służb pomocniczych. Restrukturyzacja koncernu spowodowała, iż liczba pracowników zatrudnionych bezpośrednio w produkcji (hutniczej lub górniczej) jest obecnie większa od liczby osób obsługujących zaplecze produkcyjne.

Tabela 13. Struktura zatrudnienia wg grup funkcjonalnych w latach 1997-2001 wg stanów na koniec roku (osoby i %)

	Grupa funkcjonalna
	1997
	%
	1998
	%
	1999
	%
	2000
	%
	2001
	%

	Kierownictwo
	53
	0,3
	57
	0,3
	58
	0,3
	50
	0,27
	74
	0,40

	Pracownicy bezp. produkcyjni 
	10 966
	53,0
	11 088
	57,1
	11 065
	58,7
	10626
	57,25
	10 781
	58,23

	Pracownicy służb pomocniczych
	8 293
	40,0
	6 927
	35,7
	6 301
	33,5
	6456
	34,78
	6 343
	34,26

	Administracja
	1 395
	6,7
	1 342
	6,9
	1 417
	7,5
	1430
	7,70
	1 316
	7,11

	Ogółem 
	20 707
	
	19 414
	
	18 841
	
	18 562
	
	18 514
	


Źródło: Dane publikowane na stronach internetowych KGHM Polska Miedź S.A.

Gospodarka wolnorynkowa oraz duża podaż pracowników o wysokich kwalifikacjach spowodowały, że l latach 1997 - 2001 roku utrzymywała się tendencja wzrostowa w zakresie poziomu wykształcenia (wykształcenie wyższe i średnie) pracowników KGHM Polska Miedź S.A. Zmiany te prezentuje poniższa tabela.

KGHM Polska Miedź S.A. należy do najatrakcyjniejszych pracodawców regionu. Ta pozycja zapewnia nieustanny dopływ ofert pracy, szczególnie z wyższym wykształceniem. O atrakcyjności miedziowej spółki decyduje przede wszystkim poziom wynagrodzeń oraz bogatych świadczeń socjalnych. To właśnie dzięki KGHM Polska Miedź S.A. średnie wynagrodzenie w mieszkańców powiatu lubińskiego  należy do najwyższych w regionie i wynosi 3611,52 PLN miesięcznie. Wartość ta jeszcze wzrasta do ponad 4500 PLN, jeżeli przyjrzymy się średniej pensji w przemyśle i budownictwie (obszary działalności KGHM). Warto przy tym dodać, iż średnie miesięczne wynagrodzenie dla całego województwa dolnośląskiego jest o połowę niższe i wynosi 2233,58 PLN.

Tabela 14. Zmiany struktury wykształcenia w latach 1997-2001: wg stanów na koniec roku (%)

	Wykształcenie 
	1997 r.
	1998 r.
	1999 r.
	2000 r.
	2001 r.

	Wyższe
	7,6
	8,5
	9,2
	9,9
	10,9

	Średnie
	32,8
	33,9
	34,5
	35,1
	35,6

	Zawodowe
	44,2
	43,4
	42,7
	42,3
	41,2

	Podstawowe
	15,4
	14,2
	13,6
	12,8
	12,1


Źródło: Dane publikowane na stronach internetowych KGHM Polska Miedź S.A.

Tabela 15. Przeciętne miesięczne wynagrodzenia brutto w zł.

	Ogółem
	Sektor
	Rolnictwo, łowiectwo i leśnictwo
	Przemysł i budownictwo
	Usługi

	
	publiczny
	prywatny
	
	
	rynkowe
	nierynkowe


	3611,52
	2204,81
	3957,61
	1591,83
	4516,04
	2005,25
	2185,81


 Źródło: Urząd Statystyczny we Wrocławiu, Województwo Dolnośląskie 2004 r.
Władze Lubina doskonale zdają sobie sprawę, iż dla zapewnienia bezpieczeństwa i równowagi gospodarczej regionu niezbędna jest dywersyfikacja źródeł utrzymania mieszkańców Lubina. Co prawda, złoża miedzi zapewnią wydobycie i pracę przez co najmniej kilkadziesiąt lat, jednak nie są to zasoby niewyczerpane i kiedyś w końcu ich zabraknie. Należy dążyć do tego, aby przejście do innych segmentów gospodarki odbywało się łagodnie i płynnie, nie pociągając za sobą dramatu wielu ludzi nagle pozbawionych źródła utrzymania. Niezbędna naukę można wyciągnąć analizując sytuację społeczno – gospodarczą górnego śląska, gdzie od kilkunastu lat następuje proces degradacji przemysłu węglowego, zamykania nierentownych kopalń oraz ogólny proces ubożenia społeczeństwa.

KGHM Polska Miedź S.A. już od jakiegoś czasu, oprócz kontynuacji działalności w podstawowej branży miedziowej, penetruje inne obszary gospodarki. W skład grupy kapitałowej, oprócz firm powiązanych z przemysłem stricte miedziowym, wchodzą spółki prowadzą działalność m.in. w zakresie telekomunikacji (Dialog, Polkomtel), transportu i spedycji (Pol-Miedź Trans) oraz zajmujące się handlem (Mercus). Wykaz spółek z udziałem KGHM Polska Miedź S.A. prezentuje poniższy schemat:
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Również władze miejskie dążą do pozyskiwania inwestorów, którzy mogliby się stać alternatywą dla przemysłu miedziowego. Dotychczas na terenie Lubina zainwestowały następujące firmy z kapitałem zagranicznym:

· METRO AG, centrum handlowo-usługowe REAL, ul. Jana Pawła II 23, 

· MC Donald’s Polska, obiekt gastronomiczny, ul. Piłsudskiego 3,

· JERONIMO MARTENS DISTRIBUTION, centrum logistyczno-dystrybucyjne, ul. M. Skłodowskiej-Curie 97,

·  BRITISH PETROLEUM POLAND Sp. z o.o. i Spółka Jawna, stacja paliw, ul. Jana Pawła II 5,

·  STATOIL Polska Sp. z o.o. , stacja paliw, ul. Piłsudskiego 1,

·  ESSO POLSKA Sp. z o.o., stacja paliw, ul. Konstytucji 3 Maja 1, 

· AHLERS AG, zakłady odzieżowe LUBINEX Sp. z o.o., ul Słowiańska 16, 

· Shell Polska Sp, z o.o., stacja paliw ul. Wrocławska

1.2.2. Struktura podstawowych branż gospodarki

Większość podmiotów prowadzących działalność gospodarcza na terenie Lubina ma prywatnych właścicieli. Z 8238 podmiotów jedynie 190 należy do sektora publicznego. W mieście występują 322 spółki handlowe, z czego 59 ma zagranicznych właścicieli bądź współwłaścicieli. Najpopularniejszą formą prawna są osoby fizyczne prowadzące działalność gospodarczą. Takie rozwiązanie przyjęło 6737 przedsiębiorców.  

Tabela 16. Podmioty gospodarki narodowej 

	Ogółem
	Sektor
	Z ogółem

	
	publiczny
	prywatny
	Spółki handlowe
	Spółki cywilne
	spółdzielnie
	Fundacje, stowarzyszenia i organizacje społeczne
	Osoby fizyczne prowadzace działalność gosp.

	
	
	
	razem
	Z udziałem kapitału zagranicznego
	
	
	
	

	8238
	190
	8048
	332
	59
	578
	24
	144
	6737


Źródło: Urząd Statystyczny we Wrocławiu, Województwo Dolnośląskie 2004 r.

Najwięcej podmiotów gospodarczych (2822) zajmuje się handlem i naprawami oraz obsługą nieruchomości i firm (1572). Charakterystyczna dla Lubina jest duża ilość zakładów przemysłowych (526), przedsiębiorstw budowlanych (751)  oraz firm zajmujących się gospodarka magazynową i łącznością. Istotna gałęzią gospodarki jest także pośrednictwo finansowe (409) oraz branża hotelarska i restauracyjna (268). Marginalna rolę pełni rolnictwo (79). 

Tabela 17. Podmioty gospodarki narodowej zarejestrowane w rejestrze REGON według sekcji

	Ogółem
	W tym



	
	Rolnictwo, łowiectwo, leśnictwo
	przemysł
	budownictwo
	Handel i naprawy
	Hotele i restauracje
	Transport, gospodarka magazynowa i łączność
	Pośrednictwo finansowe
	Obsługa nieruchomości i firm

	
	
	razem
	W tym przetwórstwo przemysłowe
	
	
	
	
	
	

	8238
	79
	526
	519
	751
	2822
	268
	594
	409
	1572


Źródło: Urząd Statystyczny we Wrocławiu, Województwo Dolnośląskie 2004 r.

1.2.3. Struktura zatrudnienia w poszczególnych sektorach

Najwięcej osób zatrudnionych jest w sektorze usług rynkowych (8275) oraz w przemyśle i budownictwie (7974). Znaczna liczbę miejsc pracy generuje także sektor usług nierynkowych (4640). Niewielkie znaczenie ma rolnictwo (133 osoby zatrudnione). Niniejsze statystyki nie uwzględniają podmiotów gospodarczych o liczbie pracujących do 9 osób.

Tabela 18. Struktura osób pracujących

	Ogółem
	Rolnictwo, łowiectwo i leśnictwo
	Przemysł i budownictwo
	Usługi

	
	
	
	rynkowe
	nierynkowe

	21022
	133
	7974
	8275
	4640


Źródło: Urząd Statystyczny we Wrocławiu, Województwo Dolnośląskie 2004 r. Bez podmiotów gospodarczych o liczbie pracujących do 9 osób

1.2.4. Źródła i cele ruchu

Do głównych źródeł ruchu w Lubinie zaliczyć należy przede wszystkim zakłady KGHM Polska Miedź S.A., w których pracuje wielu Lubinian. Do pracy w nich dojeżdżają mieszkańcy lubińskich osiedli „Przylesie”, „Ustronie”, „Polne” oraz osoby zamieszkałe w centrum miasta. Częściowo wykorzystują oni prywatne środki transportu, korzystają z usług komunikacji miejskiej oraz z transportu oferowanego przez zakłady pracy. 

Znaczny ruch odbywa się także w okolicach centrów handlowych usytuowanych w różnych dzielnicach Lubina. Obecnie na terenie miasta mieszkańcy mogą dokonywać zakupów w hipermarketach:

· Tesco – ul.  Paderewskiego

· Real – ul. Jana Pawła II

· Kauffland – ul. Piłsudskiego/Zwierzyckiego

· Lidl – ul. Leśna

· Lidl – ul. Jana Pawła II

· OBI – ul. Zwierzyckiego

· CASTORAMA – ul. Zwierzyckiego

W budowie znajdują się następujące inwestycje:

· Dom i Ogród – ul. Zwierzyckiego

W niedługim czasie zagospodarowane powinny zostać następujące obszary:

· Teren handlu i usług w rejonie ul. Leśnej i Legnickiej,

· Park Technologiczny w rejonie ul. Niepodległości, Hutniczej i Krupińskiego, 

· LSSE

W przyszłości planowana jest budowa i rozbudowa następujących (obszarów) dzielnic mieszkaniowych:

· Osiedle Zalesie, 

· Krzeczyn Wielki, 

· Małomice III

Obserwowany w ostatnich latach bum edukacyjny powoduje, że zwiększyła się także znacznie mobilność młodych ludzi dojeżdżających do wyższych uczelni. Na terenie Lubina studenci mogą podejmować naukę w Uczelni Zawodowe Zagłębia Miedziowego. Jednak znaczna część młodzieży jest zmuszona kontynuować naukę w ośrodkach akademickich w innych miastach, np. Wrocławiu, Legnicy, poznaniu, Zielonej Górze. Są to potencjalni klienci firm świadczących usługi przewozowe.

Poważnym źródłem ruchu na terenie Lubina jest także ruch tranzytowy odbywający się miejska obwodnicą oraz przez centrum miasta. W związku z powyższym niezbędna jest budowa nowych oraz modernizacja istniejących ciągów komunikacyjnych oraz zapewnienie komunikacji zbiorowej na trasach charakteryzujących się największym popytem. 

Identyfikacja problemów

· Dominacja przemysłu miedziowego, niewiele alternatywnych form zatrudnienia
· Niewykorzystana lubińska podstrefa LSSE

· Brak aktualnych miejscowych planów zagospodarowania przestrzennego dla terenów przeznaczonych pod inwestycje

· możliwość wystąpienia dekoniunktury na światowym rynku miedzi i zatrudnienia w przemyśle miedziowym,

1.3. Sfera społeczna

1.3.1. Struktura społeczna i demograficzna

Lubin zamieszkuje 77973 mieszkańców. Wśród mieszkańców miasta zdecydowanie przeważają kobiety. Statystycznie na 1000 mężczyzn przypada 107 kobiet. Tak silna nadreprezentacja jest charakterystyczna dla całego województwa dolnośląskiego, gdzie na 100 mężczyzn przypada 108 kobiet.

Tabela 19. Ludność miasta Lubina

	Powierzchnia w km2
	Ludność
	Kobiety na 100 mężczyzn

	
	ogółem
	mężczyźni
	kobiety
	Na 1 km2
	

	41
	77973
	37759
	40214
	1902
	107


Źródło: Urząd Statystyczny we Wrocławiu, Województwo Dolnośląskie 2004 r.

Tabela 20. Ruch naturalny ludności

	Małżeństwa
	Urodzenia
	Zgony
	Przyrost naturalny
	Małżeństwa
	Urodzenia żywe
	Zgony
	Przyrost naturalny

	w liczbach bezwzględnych
	na 1000 mieszkańców

	542
	678
	488
	190
	6,9
	8,7
	6,2
	2,4


Źródło: Urząd Statystyczny we Wrocławiu, Województwo Dolnośląskie 2004 r.

O dynamicznym rozwoju gospodarczym i społecznym Lubina świadczy fakt, iż miasto to jako jedno z nielicznych w regionie może się pochwalić dodatnim przyrostem naturalnym. W roku 2003 wyniósł on 2,4/1000 mieszkańców. Zawarto 542 związki małżeńskie.

Lubin jest miastem relatywnie młodym. W wieku przedprodukcyjnym było 15459 mieszkańców. Wiek produkcyjny osiągnęło 54306 osób, zaś w  wieku poprodukcyjnym było 8208 Lubinian. Warto zaznaczyć, że o ile w dwóch pierwszych segmentach wielu liczba kobiet i mężczyzn względnie się równoważy, o tyle wśród osób w wieku poprodukcyjnym zdecydowanie przeważają kobiety.

Tabela 21. Ludność w wieku produkcyjnym i nieprodukcyjny

	Ogółem
	W wieku
	Ludność w wieku nieprodukcyjnym na 100 osób w wieku produkcyjnym

	
	Przedprodukcyjnym 
	Produkcyjnym
	Poprodukcyjnym
	

	
	Razem
	W tym kobiety
	Razem 
	W tym kobiety
	Razem  
	W tym kobiety
	

	77973
	15459
	7701
	54306
	27057
	8208


	5456
	44


Źródło: Urząd Statystyczny we Wrocławiu, Województwo Dolnośląskie 2004 r.

Tabela 22. Stopa bezrobocia w gminie Lubin na przestrzeni lat 1994 – 2004 

	Stan bezrobocia na 31 XII w latach 1994 - 2003 
na obszarze działania urzędu pracy

	 
	Rok

	
	1994
	1995
	1996
	1997
	1998
	1999
	2000
	2001
	2002
	2003

	Powiat
	10012
	9086
	7858
	6438
	6796
	6766
	7228
	7925
	9137
	9084

	miasto 
Lubin
	6595
	5795
	4957
	3899
	4153
	4727
	5013
	5395
	6319
	6125

	gmina 
Lubin
	787
	736
	609
	537
	571
	623
	728
	847
	996
	1042


Źródło. Powiatowy Urząd Pracy w Lubinie

Analizują statystyki bezrobocia z lat 1994 – 2004 możemy dostrzec, iż najlepsza sytuacja na rynku pracy panowała w 1997 r. Od tamtego czasu ilość osób zarejestrowanych w Powiatowym Urzędzie Pracy w Lubinie systematycznie się zwiększała. Bezrobocie osiągnęło apogeum w 2002 r., kiedy to klientami Powiatowego Urzędu Pracy było 6319 mieszkańców Lubina. 

Tabela 23. Bezrobotni zarejestrowani według wieku i poziomu wykształcenia

	Ogółem
	W wieku


	Z ogółem – z wykształceniem

	
	24 lata i mniej
	25-34
	35-44
	45-54
	55 lat i więcej
	Z wyższym
	średnim
	Zasadniczym zawodowym
	Gimnazjalnym, podst. i niepełnym podst.

	
	
	
	
	
	
	
	zawodo

wym
	Ogólnok

ształcącym
	
	

	9084
	2502
	2635
	1710
	1934
	303
	583
	2155
	696
	3144
	2506


Źródło: Urząd Statystyczny we Wrocławiu, Województwo Dolnośląskie 2004 r.

Wśród osób bezrobotnych największą grupą były osoby z wykształceniem zasadniczym zawodowym (3144) i podstawowym lub niepełnym podstawowym (2506). Bezrobocie dotknęło także 2155 absolwentów średnich szkół zawodowych oraz 696 absolwentów liceów ogólnokształcących. Znacznie lepiej wiodło się osobom z wykształceniem wyższym. Z tej grupy osób rekrutowało się 583 klientów PUP w Lubinie. Jest to zresztą zgodne z tendencjami panującymi w całym kraju. Mimo, iż wykształcenie wyższe nie jest już gwarantem interesującej posady, to jednak nadal znacznie podnosi szanse na rynku pracy. Niebezpiecznie kształtuje się poziom bezrobocia wśród ludzi młodych. Właśnie ta grupa osób, w wieku 25 – 34 lata oraz poniżej 24 roku życia najczęściej borykała się z problemem znalezienia zatrudnienia. Nieznacznie lepiej kształtowała się sytuacja osób w średnim wieku (35-44 lata), natomiast bezrobocie znowu rosło wśród osób w wieku 45-54 lata. W przeciwieństwie do osób młodszych, jest to grupa o mniejszej elastyczności, której znacznie trudniej zmienić kwalifikacje.  Problem bezrobocia szczególnie dotkliwie dotyka kobiet, które stanowią prawie 60 % osób zarejestrowanych w Powiatowym Urzędzie Pracy w Lubinie. 

Tabela 24. Struktura bezrobotnych według płci
	Zakres terytorialny
	Stan bezrobotnych
	Kobiety
	% udział kobiet w ogółem
	Mężczyźni
	% udział mężczyzn w ogółem

	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	Powiat lubiński
	9084
	5174
	57,0
	3910
	43,0

	miasto Lubin
	6125
	3630
	59,3
	2495
	40,7

	gm. Lubin
	1042
	521
	50,0
	521
	50,0




Źródło: Powiatowy Urząd Pracy w Lubinie
Tabela 25. Stopa bezrobocia w powiecie lubińskim

	Stopa bezrobocia w powiecie lubińskim

	Miesiąc
	Rok

	
	2000
	2001
	2002
	2003
	2004

	Styczeń
	15,5%
	16,2%
	18,8%
	21,0%
	21,9%

	Luty
	15,7%
	16,4%
	18,8%
	21,1%
	21,4%

	Marzec
	15,5%
	16,5%
	18,9%
	21,2%
	20,7% 

	Kwiecień
	15,3%
	16,3%
	18,8%
	20,8%
	19,9% 

	Maj
	15,0%
	16,1%
	18,2%
	20,2%
	19,1%

	Czerwiec
	14,7%
	16,3%
	18,5%
	20,0%
	18,6%

	Lipiec
	14,8%
	16,5%
	18,7%
	19,9%
	18,2% 

	Sierpień
	15,0%
	17,0%
	19,1%
	20,0%
	17,6% 

	Wrzesień
	15,4%
	17,6%
	19,5%
	19,6%
	16,9% 

	Październik
	15,2%
	17,4%
	19,6%
	19,7%
	16,6% 

	Listopad
	15,6%
	17,5%
	19,6%
	19,9%
	 

	Grudzień
	16,0%
	17,8%
	20,1%
	20,3%
	 


Źródło: "Informacja o sytuacji na rynku pracy w woj. dolnośląskim." DWUP w Wałbrzychu.

Porównując stopę bezrobocia dla całego powiatu lubińskiego możemy dostrzec znaczny postęp między styczniem a październikiem 2004 r. Prawdopodobnie spadek stopy bezrobocia z 21,9 % do 16,6 % jest pierwszym zwiastunem ożywienia gospodarczego i początkiem trwałego trendu. Uzyskany rezultat odbiega na korzyść od średniej ogólnopolskiej (około 18 %), pozostaje jednak wciąż nierozwiązany problem osób bez dostatecznych kwalifikacji, które w perspektywie dłuższego okresu pozostawania bez pracy mogą może dosięgnąć zjawisko wykluczeni aspołecznego i ekonomicznego.

1.3.2. Grupy użytkowników wymagające wsparcia w ramach planu

Z realizacji Zintegrowanego Planu Rozwoju Transportu Publicznego w Lubinie skorzystają wszystkie grupy społeczne.

· „Mieszkańcy bez samochodu” – zwiększenie dostępności i jakości świadczonych usług przez transport zbiorowy, skrócenie czasu podróży, poprawa bezpieczeństwa, lepsza informacja o zintegrowanym systemie transportu publicznego etc.,

· Właściciele aut – dostępność szerszej oferty połączeń komunikacyjnych, skrócenie czasu przemieszczania się, większe bezpieczeństwo w ruchu samochodowym, lepszy komfort jazdy po nowych, oświetlonych lub wyremontowanych drogach,

· Miłośnicy jazdy rowerowej – większa ilość ścieżek rowerowych, większe bezpieczeństwo, skrócenie czasu poruszania się.

1.3.3 Kwestie bezpieczeństwa pasażerów

W roku 2003 na terenie powiatu lubińskiego odnotowano 6037 przestępstw. Najwięcej było przestępstw przeciwko mieniu (3609), kradzieży (1253) i kradzieży z włamaniem (997). Odnotowano 469 przestępstw drogowych, 365 gospodarczych oraz 125 przeciwko życiu i zdrowiu. Tajemnicą poliszynela jest, iż faktyczna liczba incydentów zawsze znacznie przekracza policyjne statystyki. Ofiary z różnych względów nie zawsze o zaistniałej sytuacji informują policję. Należy przypuszczać, iż jakaś część miała miejsce w środkach komunikacji publicznej oraz w okolicach przystanków autobusowych.  

Tabela 26. Statystyka przestępstw

	Ogółem
	W tym

	
	przeciwko
	Kradzież cudzej rzeczy
	Kradzież z włamaniem
	Rozbój, kradzież rozbójnicza, wymuszenia
	drogowe
	gospodarcze

	
	Życiu i zdrowiu
	mieniu
	
	
	
	
	

	6037
	125
	3609
	1253
	997
	155
	469
	365


Źródło: Urząd Statystyczny we Wrocławiu, Województwo Dolnośląskie 2004 r. dane dotyczące powiatu.
Wpływ na bezpieczeństwo pasażerów wpływ ma przede wszystkim stan techniczny infrastruktury drogowej oraz pojazdów, przy pomocy których jest realizowany transport. Realizacja Zintegrowanego Systemu Transportu Publicznego w Lubinie przyczyni się do zwiększenia bezpieczeństwa wszystkich beneficjentów objętych niniejszym planem. Spowodowane to będzie m.in. poprzez:

· Zwiększenie ilości połączeń komunikacyjnych,

· Zwiększenie ilości skrzyżowań bezkolizyjnych i z sygnalizacją świetlną,
· Zwiększenie ilości sygnalizacji świetlnych,

· Zwiększenie ilości ścieżek rowerowych,
· Wyznaczenie stref ruchu uspokojonego (strefy „tempo 30”),
· Modernizacje i przebudowa niektórych ulic
· Poprawę stanu nawierzchni dróg wraz z infrastrukturą towarzysząca (np. oświetlenie ulic).
· Monitoringiem szczególnie niebezpiecznych 
· Budowę obwodnicy południowej 

Szczegółowa analiza przestrzenna zdarzeń drogowych wskazała, iż do najbardziej niebezpiecznych skrzyżowania ulic należy zaliczyć
:

· rondo: ul. Paderewskiego – ul. Ścinawska – Al. Niepodległości,

· ul. Komisji Edukacji Narodowej – ul. Paderewskiego – ul.Piłsudskiego,

· ul. Skłodowskiej–Curie – Al. Niepodległości,

· ul. Piłsudskiego – ul. Wyszyńskiego,

· ul. Kościuszki – ul. Kilińskiego, 
· ul.Bema – Al.Niepodległości – ul. Konstytucji 3 Maja,

· ul. Jana Pawła II – ul. Bolesławicka,

Do ulic, na których występują zagrożenia bezpieczeństwa ruchu drogowego (na co wskazują dane statystyczne zdarzeń drogowych oraz prowadzone obserwacje jak również opinie użytkowników ruchu drogowego) zaliczyć można:

· ul. Paderewskiego,

· ul. Skłodowskiej–Curie,

· ul. Jana Pawła II,

· ul. Hutnicza,

· ul. Piłsudskiego,

· Al. Niepodległości,

· ul. Bolesławicka,

· ul. Ścinawska,

· ul. Małomicka,

· ul. Armii Krajowej,

· ul. Sikorskiego,

· ul. Kościuszki.

Identyfikacja problemów

Lubin jako jedno z niewielu miast regionu odnotowuje dodatni przyrost naturalny. Martwi jednak wciąż wysoki poziom bezrobocia, wzrastająca przestępczość oraz brak współczesnej klasy średniej, która byłaby stabilizatorem życia społecznego i gospodarczego. Wydaje się, iż dużej szansy na likwidację strukturalnego bezrobocia można upatrywać w programach wdrażanych w ramach Europejskiego Funduszu Społecznego oraz programach podnoszących konkurencyjność rodzimych przedsiębiorstw i Jednostek Samorządu Terytorialnego (Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego).  
2. Zasięg terytorialny planu i uzasadnienie

Zintegrowany Plan Rozwoju Transportu Publicznego w Lubinie terytorialnie i administracyjnie obejmuje Gminę Miejską Lubin. Miasto Lubin jest siedzibą powiatu lubińskiego, wchodzącego w skład województwa dolnośląskiego.

Wyznaczenie granic obszaru realizacji Zintegrowanego Planu Rozwoju Transportu Publicznego w Lubinie opiera się na trzech zasadniczych założeniach:

· Lubin jako samodzielna jednostka samorządu terytorialnego ma bezpośredni wpływ na kształt transportu publicznego jedynie w swoich granicach administracyjnych,

· obszar działania lokalnego transportu publicznego w Lubinie obejmuje także funkcjonalnie z nią powiązane obszary, znajdujące się w granicach administracyjnych gmin ościennych,

· transport publiczny w Lubinie stanowi element składowy zintegrowanego systemu transportu publicznego.

Pierwsze założenie wyznacza strategiczną rolę komunikacji miejskiej w Lubinie obsługującej ruch pasażerski w granicach administracyjnych miasta, obejmując poszczególne osiedla: 

· Osiedle Ustronie I,
· Osiedle Ustronie IV,
· Osiedle Wyżykowskiego,
·  Osiedle Polne,
·   Osiedle Świerczewskiego,
·  Osiedle Przylesie ,
· Osiedle „D” KGHM,
·  Osiedle Małomice,
·  Centrum Miasta,
· Krzeczyn Wielki

Zakłada się, że Zintegrowany Plan Rozwoju Transportu Publicznego oddziaływać będzie na miasto Lubin w jego granicach administracyjnych. Jego podstawowym zadaniem będzie równoważenie systemu transportu (pomiędzy transport zbiorowy, samochodowy, pieszy, rowerowy) z zachowaniem równowagi między zaspokojeniem potrzeb społecznych, rozwojem gospodarczym oraz wymogami ochrony środowiska. 

Zintegrowany Plan Rozwoju Transportu Publicznego będzie miał także wpływ na rozwój komunikacji pomiędzy Lubinem a okolicznymi gminami, a w szczególności takimi ośrodkami jak Legnica, Głogów, Polkowice. Należy również pamiętać, iż wiele osób zatrudnionych oraz podejmujących naukę w Lubinie to mieszkańcy podlubińskich miejscowości.

Uzasadnienie

Jeszcze w latach 90-tych ubiegłego stulecia perspektywy zintegrowania transportu publicznego wydawały się zagadnieniem mało znaczącym, którego ewentualna realizacja byłaby zbędnym przedsięwzięciem. Jednak w ostatnim piętnastoleciu polska rzeczywistość społeczno – gospodarcza uległa ogromnej transformacji. Na krajowe drogi wyjechała niespotykana wcześniej liczba pojazdów. Polacy masowo zaczęli się przesiadać ze środków komunikacji publicznej do własnych samochodów. W następstwie tych zjawisk skomplikowały się formy komunikacji transportowej (pogorszenie regularności kursowania linii, potrzeba większej ilości miejskich linii komunikacyjnych, zbyt mała ilość ciągów komunikacyjnych, niedostateczna ilość miejsc parkingowych, mała ilość ścieżek rowerowych, duża liczba kolizji, wypadków etc.). W związku z tym większość samorządów dostrzegła potrzebę rozwiązania tych problemów. Podstawowym narzędziem, które powodować będzie uporządkowanie kwestii komunikacyjnych jest Zintegrowany Plan Rozwoju Transportu Publicznego. 

Obecnie usługi przewozowe na terenie miasta Lubina i powiatu lubińskiego są świadczone przez wielu niezależnych przewoźników, których działania nie są ze sobą w żaden sposób powiązane. Pasażer ma do wyboru przejazd autobusem komunikacji miejskiej, busem prywatnego przewoźnika lub pozamiejską podróż autobusem PKS. Alternatywą dla tych form transportu pozostaje coraz popularniejszy prywatny samochód, jednak w takiej sytuacji pojawiają się problemy rosnących korków drogowych oraz brak odpowiedniej ilości miejsc parkingowych. Cierpi także środowisko naturalne.

Rozwiązania powyższych problemów należy szukać w następujących obszarach:

· Promocja transportu zbiorowego jako alternatywy dla prywatnych pojazdów,

· Podnoszenie jakości usług świadczonych przez publicznych i prywatnych przewoźników,

· Rozbudowa niezbędnej infrastruktury drogowej (wykaz inwestycji drogowych w rozdziale 3),

· Eliminacja ruchu pojazdów prywatnych w centrum miasta (strefy płatnego parkowania),

· Koordynacja działań podmiotów świadczących usługi przewozowe,

· Budowa Zintegrowanego Węzła Przesiadkowego spajającego komunikację miejską, międzymiastową, międzynarodową, transport publiczny i prywatny (taxi, bus).

3. Podokresy Programowania: 2004 – 2006 i lata następne 

Realizacja wszystkich zadań inwestycyjnych na terenie Lubina zaplanowanych na lata 2004-2006 oraz na lata dalsze w zakresie transportu publicznego została określona w Wieloletnim Programie Inwestycyjnym Gminy Miejskiej Lubin – Załącznik do Uchwały nr XXXVI/ 201 /04Rady Miejskiej w Lubinie z dnia 3  lipca  2004 roku. 
Dla wszystkich przewidzianych do realizacji zadań inwestycyjnych został określony przedział czasowy w latach 2004 – 2006. Należy jednak zaznaczyć, iż jest to w zasadzie założenie teoretyczne, gdyż kolejność i faktyczna realizacja zadań inwestycyjnych może być uzależniona od wielu czynników tj.:

· Zgodność z przyjętymi dokumentami (Strategia Rozwoju, Wieloletni Program Inwestycyjny, Plan Zagospodarowania Przestrzennego, Plan Rozwoju Lokalnego),

· Dyscyplina budżetowa,

· Oczekiwane rezultaty, wpływ projektu na otoczenie społeczno – gospodarcze,

· Czas realizacji, możliwość ewentualnego etapowania inwestycji,

· Możliwość współfinansowania zadania ze środków zewnętrznych.

Zaproponowana w powyższych dokumentach elastyczna forma stwarza ponadto dodatkowe możliwości do modyfikacji pierwotnych założeń. Takie podejście jest uzasadnione w sytuacji, gdy któreś z zadań będzie przedmiotem o wsparcie ze środków ERDF i w wyniku przeprowadzonej weryfikacji zakwalifikuje się do współfinansowania. W ten sposób gmina będzie musiała zabezpieczyć już tylko określony procent środków własnych, a nie całość. Automatycznie zwolnione z danego zadania środki gminne będzie można przeznaczyć na inne zadania, przyspieszając tym samym ich realizację lub na zupełnie nowe projekty. 

3.1. Realizacja zadań inwestycyjnych w zakresie infrastruktury drogowej

Tabela 27. Zadanie nr 1

	Nazwa planowanego działania
	Rozbudowa pętli postojowej dla taksówek oraz busów komunikacji zbiorowej przy ul. Konstytucji 3 – go Maja

	Zgodność ze strategią Miasta Lubina
	Tak

	Zgodność z Planem Zagospodarowania

Przestrzennego 
	Tak

	Harmonogram realizacji
	2005 – 2006 

	Rezultaty
	· Poprawa bezpieczeństwa i komfortu podróżnych

	Instytucje i podmioty uczestniczące we wdrażaniu
	Gmina Miejska Lubin

	Nakłady do poniesienia
	250 000


Tabela 28. Zadanie nr 2

	Nazwa planowanego działania
	Kontynuacja  budowy ul. Niepodległości od ul Hutniczej do LSSE

	Zgodność ze strategią Miasta Lubina
	Tak

	Zgodność z Planem Zagospodarowania

Przestrzennego 
	Tak

	Harmonogram realizacji
	2005 – 2007

	Rezultaty
	· skrócenie czasu podróży, 
· zwiększenie bezpieczeństwa,
· podniesienie atrakcyjności inwestycyjnej miasta

	Instytucje i podmioty uczestniczące we wdrażaniu
	Gmina Miejska Lubin

	Nakłady do poniesienia
	2 800 000


Tabela 29. Zadanie nr 3

	Nazwa planowanego działania
	Wymiana tablic drogowskazowych na terenie miasta

	Zgodność ze strategią Miasta Lubina
	Tak

	Zgodność z Planem Zagospodarowania

Przestrzennego 
	Tak

	Harmonogram realizacji
	2005

	Rezultaty
	· usprawnienie komunikacji, 
· poprawa bezpieczeństwa

	Instytucje i podmioty uczestniczące we wdrażaniu
	Gmina Miejska Lubin

	Nakłady do poniesienia
	29 000


Tabela 30. Zadanie nr 4

	Nazwa planowanego działania
	Budowa nawierzchni i oświetlenia ul. Pawlikowskiej Jasnorzewskiej i Żeromskiego

	Zgodność ze strategią Miasta Lubina
	Tak

	Zgodność z Planem Zagospodarowania

Przestrzennego 
	Tak

	Harmonogram realizacji
	2005 – 2006 

	Rezultaty
	· skrócenie czasu podróży, 
· zwiększenie bezpieczeństwa i komfortu podróżnych

	Instytucje i podmioty uczestniczące we wdrażaniu
	Gmina Miejska Lubin

	Nakłady do poniesienia
	1 135 000


Tabela 31. Zadanie nr 5

	Nazwa planowanego działania
	Obwodnica południowa miasta Lubina I i II etap

	Zgodność ze strategią Miasta Lubina
	Tak

	Zgodność z Planem Zagospodarowania

Przestrzennego 
	Tak

	Harmonogram realizacji
	2006 – 2008 

2008 – 2011 

	Rezultaty
	· skrócenie czasu podróży, 
· zwiększenie bezpieczeństwa i komfortu jazdy, 
· podniesienie atrakcyjności inwestycyjnej miasta

	Instytucje i podmioty uczestniczące we wdrażaniu
	Gmina Miejska Lubin

	Nakłady do poniesienia
	26 000 000


Tabela 32. Zadanie nr 6

	Nazwa planowanego działania
	Rozbudowa infrastruktury drogowej w rejonie ul.. Zwierzyckiego oraz Wrocławskiej, wraz z budową ronda

	Zgodność ze strategią Miasta Lubina
	Tak

	Zgodność z Planem Zagospodarowania

Przestrzennego 
	Tak

	Harmonogram realizacji
	2005 – 2006  

	Rezultaty
	· skrócenie czasu podróży, 
· zwiększenie bezpieczeństwa i komfortu podróżnych

	Instytucje i podmioty uczestniczące we wdrażaniu
	Gmina Miejska Lubin

	Nakłady do poniesienia
	wg kosztorysu


Tabela 33. Zadanie nr 7

	Nazwa planowanego działania
	Przebudowa i remonty kapitalne dróg na ternie miasta Lubina

	Zgodność ze strategią Miasta Lubina
	Tak

	Zgodność z Planem Zagospodarowania

Przestrzennego 
	Tak

	Harmonogram realizacji
	2005 – 2013  

	Rezultaty
	· skrócenie czasu podróży, 
· zwiększenie bezpieczeństwa i komfortu podróżnych

	Instytucje i podmioty uczestniczące we wdrażaniu
	Gmina Miejska Lubin

	Nakłady do poniesienia
	wg kosztorysu


Tabela 34. Zadanie nr 8

	Nazwa planowanego działania
	Budowa dodatkowych miejsc parkingowych na terenie miasta

	Zgodność ze strategią Miasta Lubina
	Tak

	Zgodność z Planem Zagospodarowania

Przestrzennego 
	Tak

	Harmonogram realizacji
	2005 – 2013  

	Rezultaty
	· eliminacja parkowania w miejscach niedozwolonych, 
· poprawa bezpieczeństwa

	Instytucje i podmioty uczestniczące we wdrażaniu
	Gmina Miejska Lubin

	Nakłady do poniesienia
	wg kosztorysu


Tabela 35. Zadanie nr 9

	Nazwa planowanego działania
	Rozbudowa ścieżek rowerowych na terenie miasta Lubina

	Zgodność ze strategią Miasta Lubina
	Tak

	Zgodność z Planem Zagospodarowania

Przestrzennego 
	Tak

	Harmonogram realizacji
	2005 – 2008

	Rezultaty
	· poprawa bezpieczeństwa rowerzystów, 
· zmniejszenie emisji spalin (rower jako alternatywa dla samochodu)

	Instytucje i podmioty uczestniczące we wdrażaniu
	Gmina Miejska Lubin

	Nakłady do poniesienia
	wg kosztorysu


Tabela 36. Zadanie nr 10 a
	Nazwa planowanego działania
	Budowa infrastruktury drogowej – oś. Zalesie – podstawowy układ drogowy dla strefy handlowo – usługowej. 

	Zgodność ze strategią Miasta Lubina
	Tak

	Zgodność z Planem Zagospodarowania

Przestrzennego 
	Tak

	Harmonogram realizacji
	2005 – 2007

	Rezultaty
	· stymulowanie rozwoju gospodarczego miasta, 
· usprawnienia komunikacyjne

	Instytucje i podmioty uczestniczące we wdrażaniu
	Gmina Miejska Lubin

	Nakłady do poniesienia
	wg kosztorysu


Tabela 37. Zadanie nr 10 b

	Nazwa planowanego działania
	Budowa infrastruktury drogowej – oś. Zalesie – ulice osiedlowe



	Zgodność ze strategią Miasta Lubina
	Tak

	Zgodność z Planem Zagospodarowania

Przestrzennego 
	Tak

	Harmonogram realizacji
	2005 – 2007

	Rezultaty
	· stymulowanie rozwoju gospodarczego miasta, 
· usprawnienia komunikacyjne

	Instytucje i podmioty uczestniczące we wdrażaniu
	Gmina Miejska Lubin

	Nakłady do poniesienia
	wg kosztorysu


Tabela 38. Zadanie nr 10 c

	Nazwa planowanego działania
	Budowa infrastruktury drogowej w rejonie ul.. Hutniczej, Niepodległości, Krupińskiego



	Zgodność ze strategią Miasta Lubina
	Tak

	Zgodność z Planem Zagospodarowania

Przestrzennego 
	Tak

	Harmonogram realizacji
	2005 – 2007

	Rezultaty
	· stymulowanie rozwoju gospodarczego miasta, 
· usprawnienia komunikacyjne

	Instytucje i podmioty uczestniczące we wdrażaniu
	Gmina Miejska Lubin

	Nakłady do poniesienia
	wg kosztorysu


Tabela 39. Zadanie nr 10 d

	Nazwa planowanego działania
	· Budowa infrastruktury drogowej dla terenu handlu i usług w rejonie ul. Leśnej i Legnickiej

	Zgodność ze strategią Miasta Lubina
	Tak

	Zgodność z Planem Zagospodarowania

Przestrzennego 
	Tak

	Harmonogram realizacji
	2005 – 2007

	Rezultaty
	· stymulowanie rozwoju gospodarczego miasta, 
· usprawnienia komunikacyjne

	Instytucje i podmioty uczestniczące we wdrażaniu
	Gmina Miejska Lubin

	Nakłady do poniesienia
	wg kosztorysu


Tabela 40. Zadanie nr 11

	Nazwa planowanego działania
	Włączenie do ul. Hutniczej (wjazd, wyjazd) do osiedla mieszkaniowego – Osiedle D

	Zgodność ze strategią Miasta Lubina
	Tak

	Zgodność z Planem Zagospodarowania

Przestrzennego 
	Tak

	Harmonogram realizacji
	2005 – 2007

	Rezultaty
	· zwiększenie bezpieczeństwa, 
· usprawnienia komunikacyjne

	Instytucje i podmioty uczestniczące we wdrażaniu
	Gmina Miejska Lubin

	Nakłady do poniesienia
	570 000


Tabela 41. Zadanie nr 12

	Nazwa planowanego działania
	Budowa nowych chodników w obrębie dróg gminnych

	Zgodność ze strategią Miasta Lubina
	Tak

	Zgodność z Planem Zagospodarowania

Przestrzennego 
	Tak

	Harmonogram realizacji
	2005 – 2013

	Rezultaty
	· poprawa bezpieczeństwa pieszych

	Instytucje i podmioty uczestniczące we wdrażaniu
	Gmina Miejska Lubin

	Nakłady do poniesienia
	wg kosztorysu


Tabela 42. Zadanie nr 13

	Nazwa planowanego działania
	Budowa ekranów dźwiękochłonnych wzdłuż drogi  Nr 3

	Zgodność ze strategią Miasta Lubina
	Tak

	Zgodność z Planem Zagospodarowania

Przestrzennego 
	Tak

	Harmonogram realizacji
	2006 – 2008

	Rezultaty
	· eliminacja hałasu komunikacyjnego

	Instytucje i podmioty uczestniczące we wdrażaniu
	Gmina Miejska Lubin

	Nakłady do poniesienia
	wg kosztorysu 


Tabela 43. Zadanie nr 14

	Nazwa planowanego działania
	Budowa Zintegrowanego Węzła Przesiadkowego

	Zgodność ze strategią Miasta Lubina
	Tak

	Zgodność z Planem Zagospodarowania

Przestrzennego 
	Tak

	Harmonogram realizacji
	2006 – 2007 

	Rezultaty
	· Integracja komunikacji miejskiej, międzymiastowej, taxi, bus

	Instytucje i podmioty uczestniczące we wdrażaniu
	Gmina Miejska Lubin

	Nakłady do poniesienia
	3 000 000


Tabela 44. Zadanie nr 15

	Nazwa planowanego działania
	Poszerzenie wiaduktu kolejowego w ciągu ul. Hutniczej

	Zgodność ze strategią Miasta Lubina
	Tak

	Zgodność z Planem Zagospodarowania

Przestrzennego 
	Tak

	Harmonogram realizacji
	2007 – 2011

	Rezultaty
	· Usprawnienie komunikacji między osiedlem Ustronie a ul. M.Curie-Skłodowskiej   

· poprawa warunków bezpieczeństwa ruchu drogowego dla mieszkańców osiedla i użytkowników dróg,
· rozwój gospodarczy obszaru.

	Instytucje i podmioty uczestniczące we wdrażaniu
	Gmina Miejska Lubin

	Nakłady do poniesienia
	wg kosztorysu


Tabela 45. Zadanie nr 16

	Nazwa planowanego działania
	Poszerzenie do czterech pasów ul. Paderewskiego

	Zgodność ze strategią Miasta Lubina
	Tak

	Zgodność z Planem Zagospodarowania

Przestrzennego 
	Tak

	Harmonogram realizacji
	2007 – 2013 

	Rezultaty
	· Usprawnienie komunikacji między osiedlem Przylesie (Telew) a osiedlem Zwycięstwa (obwodnica)

· poprawa warunków bezpieczeństwa ruchu drogowego dla mieszkańców osiedla i użytkowników dróg,
· rozwój gospodarczy obszaru.

	Instytucje i podmioty uczestniczące we wdrażaniu
	Gmina Miejska Lubin

	Nakłady do poniesienia
	wg kosztorysu


Tabela 46. Zadanie nr 17

	Nazwa planowanego działania
	Poszerzenie do czterech pasów ul. Jana Pawła II (w kierunku Obory)

	Zgodność ze strategią Miasta Lubina
	Tak

	Zgodność z Planem Zagospodarowania

Przestrzennego 
	Tak

	Harmonogram realizacji
	2007 – 2007

	Rezultaty
	· Usprawnienie komunikacji między centrum a wschodnią częścią miasta (osiedle Ustronie)

· poprawa warunków bezpieczeństwa ruchu drogowego dla mieszkańców osiedla i użytkowników dróg,
· rozwój gospodarczy obszaru.

	Instytucje i podmioty uczestniczące we wdrażaniu
	Gmina Miejska Lubin

	Nakłady do poniesienia
	wg kosztorysu


Tabela 47. Zadanie nr 18
	Nazwa planowanego działania
	Przedłużenie u. Niepodległości – od LSSE (ul. Hutnicza) wokół Ustronia II i Ustronia IV z włączeniem do obwodnicy południowej (jako przedłużenie)

	Zgodność ze strategią Miasta Lubina
	Tak

	Zgodność z Planem Zagospodarowania

Przestrzennego 
	Tak

	Harmonogram realizacji
	2007 – 2013 

	Rezultaty
	· stymulowanie rozwoju gospodarczego miasta, 
· usprawnienia komunikacyjne

	Instytucje i podmioty uczestniczące we wdrażaniu
	Gmina Miejska Lubin

	Nakłady do poniesienia
	wg kosztorysu


Tabela 48. Zadanie nr 19
	Nazwa planowanego działania
	Obejście Małomic (od drogi nr 3/ul. Paderewskiego w kierunku Rudnej)

	Zgodność ze strategią Miasta Lubina
	Tak

	Zgodność z Planem Zagospodarowania

Przestrzennego 
	Tak

	Harmonogram realizacji
	2007 – 2013 

	Rezultaty
	· usprawnienia komunikacyjne
· poprawa bezpieczeństwa ruchu drogowego

	Instytucje i podmioty uczestniczące we wdrażaniu
	Gmina Miejska Lubin

	Nakłady do poniesienia
	wg kosztorysu


Tabela 49. Zadanie nr 20

	Nazwa planowanego działania
	Wykonanie wszystkich relacji skrętnych na estakadzie – drogę nr 3/ul. Spacerowa

	Zgodność ze strategią Miasta Lubina
	Tak

	Zgodność z Planem Zagospodarowania

Przestrzennego 
	Tak

	Harmonogram realizacji
	2007 – 2013 

	Rezultaty
	· usprawnienia komunikacyjne
· poprawa bezpieczeństwa ruchu drogowego

	Instytucje i podmioty uczestniczące we wdrażaniu
	Gmina Miejska Lubin

	Nakłady do poniesienia
	wg kosztorysu


Tabela 50. Zadanie nr 21

	Nazwa planowanego działania
	Budowa systemu zarządzania i sterowania ruchem drogowym – rozbudowa systemu sygnalizacji świetlnych

	Zgodność ze strategią Miasta Lubina
	Tak

	Zgodność z Planem Zagospodarowania

Przestrzennego 
	Tak

	Harmonogram realizacji
	2007 – 2013 

	Rezultaty
	· usprawnienia ruchu, 

· skrócenie czasu przemieszczania się,

· zmniejszenie ilości zdarzeń drogowych, 

· spadek ilości rannych i zabitych

	Instytucje i podmioty uczestniczące we wdrażaniu
	Gmina Miejska Lubin

	Nakłady do poniesienia
	wg kosztorysu


23. Modernizacja infrastruktury technicznej  - przewoźnika komunikacji miejskiej

24. Zakup taboru transportowego – przewoźnik komunikacji miejskiej + Gmina

25. Modernizacja lotniska – wydłużenie pasa startowego


Przedstawiona powyżej lista zadań inwestycyjnych jest listą otwartą, do której można dopisywać kolejne zadania, m.in. w ramach corocznie uchwalanego Wieloletniego Programu Inwestycyjnego i po uprzedniej akceptacji instytucji lub osoby odpowiedzialnej za realizację Zintegrowanego Planu Rozwoju Transportu Publicznego dla miasta Lubina. Takie podejście służy niewątpliwie projektom, których realizacja jest dopiero rozważana lub z różnych przyczyn m.in. formalno – prawnych musi zostać uregulowany ich status. Są to m.in. projekty: 

· znajdujące się obecnie w fazie organizacyjnej lub programowej,

· wymagające dodatkowych uzgodnień formalno – prawnych,

· mające złożoną lub skomplikowaną sytuację instytucjonalną,

· są na etapie prowadzonych konsultacji społeczno-gospodarczych,

· będą realizowane w wyniku rewitalizacji/aktywizacji danego obszaru oraz restrukturyzacji określonych branż lokalnej gospodarki


W celu osiągnięcia wysokiego tempa rozwoju gospodarczego i społecznego Lubina niezbędne jest dokonywanie systematycznych inwestycji w infrastrukturę drogową na terenie miasta. Należy pamiętać, iż wraz ze wzrostem gospodarczym pojawiać będą się nowe potrzeby komunikacyjne, dlatego niezbędne jest permanentne unowocześnianie sieci drogowej Lubina. Strategia miasta Lubina do roku 2020 zakłada, iż realizowane będą następujące inwestycję:

· Rozbudowa i modernizacja sieci drogowej na obszarze miasta,

· Budowa obwodnic miejskich: południowej i zachodniej,

· Budowa sieci ścieżek rowerowych,

· Rozbudowa i modernizacja istniejących systemów i sieci infrastrukturalnych miasta,

· Odbudowa uzbrojenia infrastruktury podziemnej w najstarszych dzielnicach miasta,

·   Przebudowa przedwojennego uzbrojenia podziemnego w rejonie ulic: Odrodzenia i Kolejowa,

· Modernizacja ciągów pieszych miasta,

· Porządkowanie i uzupełnianie systemu komunikacji zbiorowej,

· Budowa parkingów,

· Rozbudowa i modernizacja oświetlenia i  sygnalizacji świetlnej,

· Modernizacja obiektów mostowych zlokalizowanych w ciągach komunikacyjnych.

4. Powiązanie projektów z innymi działaniami realizowanymi na terenie miasta i województwa

4.1. Cele strategiczne dokumentów dotyczących rozwoju przestrzenno- społeczno-gospodarczego miasta

Zintegrowany Plan Rozwoju Transportu Publicznego dla miasta Lubina został opracowany w oparciu o strategiczne dokumenty wyznaczające kierunki rozwoju społecznego, gospodarczego i przestrzennego gminy miejskiej Lubin. 

Przy sporządzaniu Planu oparto się na założeniach następujących dokumentów:

· Strategia Rozwoju województwa dolnośląskiego

· Stworzenie systemu ścieżek rowerowych subregionu Związku gmin Zagłębia Miedziowego

· Poprawa stanu nawierzchni dróg (w tym ekspresowe usuwanie uszkodzeń zagrażających bezpieczeństwu ruchu)

· Rozbudowa i unowocześnienie transportu publicznego w miastach

· Uwalnianie centrów miast od ciężkiego transportu tranzytowego (budowa obwodnicy południowej)

· Strategia miasta Lubina,

Rozwiązania problemów komunikacyjnych m.in. przez:

· czytelne preferencje dla systemu komunikacji zbiorowej, a zwłaszcza autobusowej,

· rozwiązywanie problemu jakości układu komunikacyjnego, a w szczególności wyeliminowanie ruchu tranzytowego z obszaru śródmieścia poprzez stworzenie systemu obwodnic miasta

· Analiza funkcjonowania komunikacji miejskiej w Lubinie oraz propozycje usprawnień,

· Utrzymanie atrakcyjnej częstotliwości kursowania (do 10 minut w szczycie i 15 minut po szczycie) w okresach dziennych na liniach podstawowych (za wyjątkiem wieczorów codziennie oraz poranków w niedziele i święta),

· Poprawa częstotliwości kursowania linii uzupełniających 2 i4,

· Pozostawienie dogodnego dla pasażerów układu tras, zachowującego większość bezpośrednich połączeń na podstawowych kierunkach,

· Wzrost efektywności kursowania komunikacji miejskiej poprzez poprawę wykorzystania środków lokomocji, obniżenie kosztów funkcjonowania systemu,

· Synchronizacja odjazdów autobusów gwarantująca ich efektywne wykorzystanie

Od czasu opracowania niniejszego dokumentu większość przedstawionych założeń została zrealizowana.

· Analiza parkingowa dla miasta Lubina.

· Wprowadzenie stref ograniczonego postoju,

· Wprowadzenie stref ruchu uspokojonego na terenie siedli mieszkaniowych,

· Stworzenie w centrum miasta strefy płatnego parkowania,

· Budowa parkingów z przeznaczeniem dla pojazdów ciężarowych, zlokalizowanych na obrzeżach miasta 

· Budowa parkingów wielopoziomowych w centrum Lubina

· Budowa nowych miejsc parkingowych na osiedlach: Ustronie IV, Wyżykowskiego, Polne i Ustronie I, Świerczewskiego, Przylesie, „D” KGHM, Małomice oraz w Centrum Miasta.
 

· Analiza celowości stosowania sygnalizacji świetlnej na terenie miasta Lubina,

· Budowa” obwodnicy południowej”, tj. drogi o długości 2,4 km o dwóch jezdniach po dwa pasy ruchu oraz dwóch obiektów mostowych. Droga ta połączy drogę nr 3 w rejonie osiedla Przylesie z ulicą Hutniczą na osiedlu Ustronie IV.

· Poszerzenie do 4 pasów ruchu ulicy Paderewskiego na odcinku od ulicy Wrocławskiej do ul. Niepodległości – rondo i w kolejnym etapie do ulicy Małomickiej.

· Modernizacja dróg wylotowych z miasta w kierunku Ścinawy (droga nr 36) i w stronę nowego cmentarz a komunalnego w kierunku Obory.

· Budowa dwóch dróg łącznikowych zapewniających wszystkie relacje skrętne na skrzyżowaniu ulicy Szkolnej z drogą nr 3. 
· Modernizacja ulicy Jana Pawła II – 4 pasy ruchu na całym odcinku. 

· Budowa parkingów na osiedlu Przylesie i Ustronie.

·  Wprowadzenie Strefy Płatnego Parkowania w centrum miasta, 

· Budowa kolejnych sygnalizacji świetlnych wraz z monitoringiem oraz budowa rond,

· Realizacja innych zadań, uwzględniających min. Potrzeby i bezpieczeństwo osób niepełnosprawnych, dzieci a także ochrony środowiska i ruchu rowerowego.

· instalowanie nowoczesnych sterowników sygnalizacji świetlnej, pracujących w trybie pracy acyklicznym, akomodacyjnym, pozwalających na synchronizacje i koordynacje liniowe lub obszarowe oraz monitorowanie a także wykonywanie pomiarów ruchu drogowego – budowa systemu zarządzania ruchem.
· odnawianie poziomej organizacji ruchu z zastosowaniem mas plastycznych układanych na zimno i na gorąco,

· wymiana pionowych znaków drogowych na znaki wykonane z folii odblaskowych II i III generacji w tym fluoroscencyjnych,

· korekty systemów informacji i oznakowania tras przelotowych,

· stosowanie innych urządzeń typu: lustra drogowe, spowalniające, progi zwalniające, kocie oczka, energochłonne, podświetlone znaki ostrzegawcze, oświetlenie przejść dla pieszych m.in.
.

· Wieloletni Program Inwestycyjny,

4.2. Powiązanie projektów z zakresu transportu publicznego realizowanymi w latach 2004-2006 z działaniami realizowanymi w latach następnych

W ostatnich latach tempo inwestycji związanych z infrastrukturą drogową i transportową miasta Lubina znacznie się zwiększyło. Było to odpowiednio:

· 2000 – 461,2 tyś zł,

· 2001 – 1 884,9 tyś zł

· 2002 – 1 730,1 tyś zł

· 2003 – 383 tyś zł

· 2004 – 3 304 tyś zł

Obecnie kalendarz inwestycji wyznacza Wieloletni Plan Inwestycyjny miasta Lubina na lata 2004 – 2006. Ich zasadniczym celem było (i jest) poprawa warunków transportu publicznego. Kapitałochłonność tych inwestycji powoduje, że władze miasta musiały rozplanować ich realizację w perspektywie czasowej i etapowej. Inwestycją traktowana priorytetowo, której ze względu na ogrom kosztów oraz pracy niezbędnej do wykonania jest obwodnica południowa miasta. Realizacje pierwszego etapu niniejszej inwestycji przewidziano na lata 2004 – 2006, w okresie późniejszym będą kontynuowane prace nad kolejnymi etapami. 

Po roku 2006 samorząd miejski planuje kontynuację obecnej polityki inwestycyjnej (w roku 2006 uchwalony zostanie Wieloletni Plan Inwestycyjny na lata 2007 – 2009). Podejmowane działania mają w dłuższej perspektywie czasu doprowadzić do uzyskania nowoczesnej sieci drogowej o wysokiej jakości technicznej, poprawy bezpieczeństwa podróżnych oraz poprawy usług świadczonych przez publicznego przewoźnika.  
Dążąc do poprawy jakości funkcjonowania komunikacji zbiorowej podejmuje się działania na różnych płaszczyznach. Wymiana taboru autobusowego nie może funkcjonować w oderwaniu od inwestycji stricte drogowych, od działań związanych z poprawą bezpieczeństwa podróżnych czy koordynacją rozkładów jazdy. Najnowocześniejszy środek transportu nie poprawi przepustowości zakorkowanych ulic czy niepojemnych parkingów. Tylko kompleksowe potraktowanie zagadnień transportu zbiorowego pozwoli na efektywne wdrażanie Zintegrowanego Planu Rozwoju Transportu Publicznego w Lubinie.   

4.3. Powiązanie projektu z innymi działaniami przestrzenno-społeczno-gospodarczymi

Do najważniejszych powiązań transportu publicznego z innymi podmiotami/czynnikami przestrzenno – społeczno – gospodarczymi w mieście należą:

· Zakłady KGHM Polska Miedź S.A.

· Centra handlowe – Telew, Real, Kauffland, Jeronimo Martins oraz powstające OBI, Dom i Ogród, Lidl
· Osiedla mieszkaniowe
· Obsługa ruchu pasażerskiego (dom-praca-dom, dom-szkoła-dom i innego)

Mając na uwadze starania się władz sąsiednich gmin i powiatów w pozyskaniu środków z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego na realizacje wszelkich inwestycji w infrastrukturę drogową, można stwierdzić, iż realizacja założeń niniejszego projektu będzie jedną ze składowych części regionalnego komponentu ZPORR, poprawiając stan posiadanej regionalnej i lokalnej infrastruktury drogowej.



Podstawę dla priorytetów wojewódzkich, w części transportowej, stanowią rozpoznania i wyznaczone cele zawarte w następujących dokumentach:

· „Strategia Rozwoju Województwa Dolnośląskiego,” zatwierdzona przez Sejmik Województwa Dolnośląskiego w roku 2000,

· „Uwarunkowania i perspektywy rozwoju systemów transportowych na Dolnym Śląsku – system dróg”, będącego częścią opracowania Biura Rozwoju Wrocławia Te. „Wrocławia 2000 Plus – Studia nad strategią miasta”.



Z dokumentów tych jednoznacznie wynika, iż wysoki standard infrastruktury jest jednym z warunków lokalizacji nowoczesnych inwestycji i tym samym przyspieszenia procesu społecznej i ekonomicznej konwergencji ze standardami UE, w celu umożliwienia wyższego standardu życia mieszkańcom województwa dolnośląskiego, w ramach respektowania wartości środowiska przyrodniczego.


Układ komunikacyjny województwa odbywa się zarówno poprzez ruch tranzytowy międzynarodowy jak i ruch o znaczeniu krajowym i regionalnym.



W strategii rozwoju województwa dolnośląskiego w obszarze infrastruktury transportowej działania pozwalające na wzrost konkurencyjności regionu będą koncentrować się na:

· dopełnieniu systemu głównych szlaków komunikacyjnych przez podwyższenie standardów dróg regionalnych,

· modernizacji infrastruktury komunikacji publicznej,

· budowie brakujących mostów na Odrze i jej dopływach,

· tworzeniu dogodnych połączeń komunikacyjnych między głównymi miastami regionu.

Są zgodne z Polityką Transportową (przyjętą w czerwcu 1995 r.) tj. programem wyznaczającym kierunek przekształcenia transportu w system dostosowany do wymogów gospodarki rynkowej i nowych warunków współpracy gospodarczej w Europie, oraz Polityką transportowa państwa na lata 2001- 2015 dla realizacji zrównoważonego rozwoju kraju. Celem generalnym tej polityki jest osiągnięcie systemu transportowego zrównoważonego pod względem technicznym, przestrzennym, społecznym i środowiskowym.

5. Oczekiwane wskaźniki osiągnięć planu

Zintegrowany Plan Rozwoju Transportu Publicznego dla miasta Lubina opracowany został z myślą poprawy jakości usług transportowych oraz bezpieczeństwa osób podróżujących. Podstawą funkcjonowania planu będzie jednak budowa zintegrowanego systemu transportu publicznego, który będzie miał na celu skoordynowanie rozkładów jazdy transportu publicznego pomiędzy PKP, PKS, prywatnymi przewoźnikami, a komunikacją miejską w Lubinie. Wprowadzenie nowego systemu, łączącego środki komunikacyjne PKS z pozostałymi przewoźnikami i jednocześnie uzupełniającego istniejący już system, będzie kompleksowym rozwiązaniem na rzecz budowy zintegrowanego systemu transportu publicznego w Lubinie. 

Wprowadzenie nowych połączeń w ramach zintegrowanego systemu transportu publicznego może przyczynić się do spadku osób korzystających z własnego transportu, co wpłynie z kolei na poprawę ochrony środowiska oraz do wzrostu ilości pasażerów w zintegrowanym transporcie. Nastąpi również ograniczenie niekorzystnych form transportu oraz zmniejszy się czas oczekiwania na dane połączenie. Wpłynie to na rozładowanie motoryzacyjnego zatłoczenia, wyeliminuje korki, przyśpieszy czas dojazdów. W ten sposób miasto stanie się wysoce atrakcyjne pod względem innowacyjnych rozwiązań komunikacyjnych.

Informacje o zintegrowanym systemie transportu publicznego dostarczą ponadto czytelną i odpowiednią wiedzę dla osób chcących podróżować w celach turystycznych, dla osób przyjezdnych bądź obcokrajowców. Wprowadzone rozwiązania w zakresie elektronicznej promocji i informacji o środkach transportu poprzez budowę portali informacyjnych pozwoli kompleksowo zaplanować dojazd z dowolnego miejsca w Polsce oraz z zagranicy do Lubina. Każdy będzie mógł szybko i bezbłędnie uzyskać informacje odnośnie: jak, czym, skąd i za ile dojechać lub wrócić z określonego miejsca. 

Zakup nowych autobusów spowoduje znaczny wzrost jakości podróżowania, wzrost bezpieczeństwa oraz znacznie usprawni dostęp dla osób niepełnosprawnych.

Realizacja Zintegrowanego Planu Rozwoju Transportu Publicznego dla Miasta Lubina przyczyni się do osiągnięcia następujących rozwiązań/wskaźników:

Tabela 51. Oczekiwane wskaźniki osiągnięcia ZPRTP w Lubinie

	Wskaźnik
	Okres realizacji/

rok
	wartość

wskaźnika 
	Oczekiwania

	Długość wybudowanej drogi


	2005-2006

2007-2013
	12 km
	· usprawnienie ruchu,

· skrócenie czasu przemieszczania się autobusem, samochodem, rowerem, zmniejszenie ilości kolizji i wypadków.

	Długość zmodernizowanej drogi


	2005-2006

2007-2013
	20 km
	· usprawnienie ruchu,

· skrócenie czasu przemieszczania się autobusem, samochodem, rowerem, zmniejszenie ilości kolizji i wypadków.

	Liczba wybudowanych miejsc postojowych


	2005-2006

2007-2013
	2000 miejsc
	· usprawnienie ruchu, 

· zwiększenie bezpieczeństwa.

	Długość zmodernizowanych chodników 


	2005-2006

2007-2013
	10 km
	·  poprawa bezpieczeństwa pieszych

	Długość wybudowanych ścieżek rowerowych


	2005-2006

2007-2013
	12,5 km
	·  ułatwienie komunikacji rowerowej,

·  poprawa bezpieczeństwa rowerzystów

	Liczba wybudowanych urządzeń bezpieczeństwa ruchu
	2005-2006

2007-2013
	· Progi spowalniające – 50 szt

· Bariery energochłonne – 2 km

· azyle dla pieszych – 15 szt.
	· synchronizacja ruchu, 

· poprawa bezpieczeństwa

	Liczba nowego taboru komunikacji zbiorowej 
	2005-2011


	16 szt.
	·  poprawa jakości świadczonych usług transportowych

	Liczba zakupionych i zamontowanych systemów obszarowego sterowania i nadzoru ruchu
	2005-2006

2007-2013
	1 system obsługujący kilka obszarów


	· usprawnienie ruchu,

· skrócenie czasu przemieszczania się, zmniejszenie ilości kolizji i wypadków, rannych, zabitych.

	Liczba wybudowanych urządzeń sterowania ruchem drogowym
	2005-2006

2007-2013
	10 sygnalizacji


	· usprawnienie ruchu,

· skrócenie czasu przemieszczania się, zmniejszenie ilości kolizji i wypadków, rannych, zabitych.

	Liczba zmodernizowanych urządzeń sterowania ruchem drogowym
	2005-2006

2007-2013
	10 sygnalizacji


	· usprawnienie ruchu,

· skrócenie czasu przemieszczania się, zmniejszenie ilości kolizji i wypadków, rannych, zabitych.

	Liczba pasażerów korzystających z transportu publicznego 
	2005-2006

2007-2013
	0 %
	· utrzymanie obecnego udziału transportu publicznego w przewozach miejskich i podmiejskich

	Udział transportu publicznego w przewozach miejskich i podmiejskich 
	2005-2006

2007-2013
	0 %
	· utrzymanie obecnego udziału transportu publicznego w przewozach miejskich i podmiejskich

	Natężenie ruchu na obszarze zdefiniowanym przez beneficjenta (w okresie 1 roku)
	2005-2006


	5 %
	·  spadek natężenia ruchu o 5 % w okresie jednego roku, następnie utrzymanie tej wartości 

	Liczba wypadków drogowych (w okresie 1 roku)
	2005-2006
	5 %
	· spadek wypadków drogowych 


6. Plan finansowy na lata 2004 – 2006 i na lata następne

Zgodnie z założeniami do opracowania Zintegrowanego Planu Rozwoju Transportu Publicznego źródłami finansowania zadań w nim wskazanych mogą być:

· Budżet JST,

· Budżet państwa,

· Środki prywatne,

· Środki  Unii Europejskiej,

· Inne.

Realizacja Zintegrowanego Systemu Transportu Publicznego w Lubinie finansowana będzie głównie z:

· opłat za usługi przewozowe,

· środków budżetowych miasta w ramach refundacji utraconych przychodów z tytułu stosowania ulg i zwolnień w opłatach,

· środków budżetowych miasta na dofinansowanie nierentownych kursów, których realizacja jest uzasadniona względami społecznymi,???

· środków budżetowych miasta na realizację określonych przedsięwzięć inwestycyjnych i funkcjonalnych,

· środków Wojewódzkiego Funduszu Ochrony Środowiska na dostosowanie starego i wyeksploatowanego taboru celem dostosowania do norm ochrony środowiska,

· środków pochodzących z opłat parkingowych,

· środków przekazywanych przez powstające centra handlowe na dostosowanie i rozbudowę infrastruktury transportowej wokół miejsca lokalizacji,

· środków od podmiotów uczestniczących w funkcjonowaniu Zintegrowanego Systemu Transportu Publicznego w Lubinie (PKP, PKS, przewoźnicy prywatni),

· środków UE na realizację projektów rozwoju i promocji rozwoju transportu publicznego.

Tabela 52. Wykaz zadań i zakupów inwestycyjnych planowanych do realizacji w roku budżetowym 2005

	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 Inne źródła

	Lp
	Numer zadania wg materiałów informacyjnych do budżetu
	Nazwa zadania – zakres rzeczowy do zrealizowania w 2005 roku
	Dział
	Rozdział
	§
	Wartość kosztorysowa       (zaktualizowana) 
	Wydatki ogółem na finansowanie inwestycji w 2005 roku
	kredyt
	pożyczka
	Inne źródła
	fundusze strukturalne           z UE

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10
	11
	12

	 
	 
	TRANSPORT I ŁĄCZNOŚC
	 
	 
	 
	 
	11 017 000,00
	 
	 
	450 000,00
	0,00

	1
	1
	Rozbudowa pętli postojowej dla taksówek oraz busów komunikacji zbiorowej przy ul. Konstytucji 3 – go Maja
	600
	60004
	6050
	250 000,00
	250 000,00
	 
	 
	 
	 

	2
	6
	Obwodnica południowa miasta I etap
	600
	60016
	6050
	26 000 000,00
	4 000 000,00
	 
	 
	 
	 

	3
	7
	Rozbudowa infrastruktury drogowej w rejonie ul.. Zwierzyckiego oraz Wrocławskiej, wraz z budową ronda
	600
	60016
	6050
	1 150 000,00
	650 000,00
	 
	 
	450000 (środek specjalny – darowizna)
	 

	4
	8
	Rozbudowa ścieżek rowerowych na terenie Lubina
	600
	60016
	6050
	2 000 000,00
	1 980 000,00
	 
	 
	 
	 

	5
	9
	Budowa ul. Polnej w raz z oświetleniem 
	600
	60016
	6050
	540 000,00
	320 000,00
	 
	 
	 
	 

	6
	10
	Budowa ul. Magnoliowej i Gajowej
	600
	60016
	6050
	880 000,00
	720 000,00
	 
	 
	 
	 

	7
	11
	Budowa parkingu niestrzeżonego przy ul. Leśnej
	600
	60016
	6050
	181 700,00
	175 000,00
	 
	 
	 
	 

	8
	12
	Budowa parkingu niestrzeżonego przy ul. Sokolej 
	600
	60016
	6050
	279 850,00
	275 000,00
	 
	 
	 
	 

	9
	13
	Przebudowa i remonty kapitalne dróg na ternie miasta Lubina
	600
	60016
	6050
	1 200 000,00
	1 200 000,00
	 
	 
	 
	 

	10
	14
	Budowa dodatkowych miejsc parkingowych w centrum miasta (w ul. Tysiąclecia, Reja, Drzymały)
	600
	60016
	6050
	140 000,00
	140 000,00
	 
	 
	 
	 

	11
	15a
	Budowa infrastruktury drogowej – oś. Zalesie – podstawowy układ drogowy dla strefy handlowo-usługowej.
	600
	60016
	6050
	4 250 000,00
	1 250 000,00
	
	
	
	

	12
	15b
	Budowa infrastruktury drogowej – oś. Zalesie – ulice osiedlowe
	600
	60016
	6050
	3 750 000,00
	              300 000,00
	
	
	
	

	13
	15c
	Budowa infrastruktury drogowej w rejonie ul. Hutniczej,  Niepodległości, Krupińskiego.
	600
	60016
	6050
	5 200 000,00
	300 000,00
	
	
	
	

	14
	15d
	Budowa infrastruktury drogowej dla terenu handlu i  usług w rejonie ulic Leśnej i Legnickiej.
	600
	60017
	6050
	2 800 000,00
	(+100 000,00
	
	
	
	

	15
	16
	Włączenie do drogi nr 3 (wjazd, wyjazd) z poszerzeniem ulicy dojazdowej do osiedla mieszkaniowego – Osiedle D
	600
	60016
	6050
	570 000,00
	300 000,00
	 
	 
	 
	 

	16
	17
	Budowa nowych chodników w obrębie dróg 
	600
	60016
	6050
	500 000,00
	455 000,00
	 
	 
	 
	 

	17
	18
	Budowa nawierzchni i oświetlenia ul. Pawlikowskiej-Jasnorzewskiej, Żeromskiego-kontynuacja 
	600
	60016
	6050
	1 135 000,00
	600 000,00
	 
	 
	 
	 

	18
	20
	Budowa ekranów dźwiękochłonnych wzdłuż drogi nr 3 
	600
	60095
	6050
	32 000,00
	32 000,00
	 
	 
	 
	 

	 
	 
	RAZEM
	 
	 
	 
	 
	11 017 000,00
	 
	 
	450 000,00
	0,00,


Tabela 53. Wykaz inwestycji komunikacyjnych zapisanych w Wieloletnim Planie Inwestycyjnym Lubina na lata 2004 – 2006 

	L.p.
	Numer zadania wg materiałów informacyjnych do budżetu
	Nazwa programu Cel programu Nazwa Zadania
	Jednostka  realizująca zadanie (nazwa wydziału jednostki)
	Okres realizacji
	Wartość kosztorysowa robót ogółem
	Dział
	Rozdział
	§
	Wydatki na Telewizja
on inwestycji w latach :
	 
	 

	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	rok 2004
	rok 2005
	rok 2006

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10
	11
	12

	 
	 
	TRANSPORT I ŁĄCZNOŚĆ
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	2 634 152,00   
	11 650 250,00   
	13 250 250,00   

	1
	6
	Budowa nowych chodników obrębie dróg gminnych
	IN
	2004
	45 000,00
	600
	60016
	6050
	45 000,00
	-
	0,00

	2
	53
	Wymiana tablic drogowskazowych na terenie miasta
	IN
	2004
	29 000,00
	600
	60016
	6050
	29 000,00
	-
	0,00

	3
	39
	Budowa nawierzchni i oświetlenia ul. Pawlikowskiej Jasnorzewskiej
	IN
	2004
	1 135 000,00
	600
	60016
	6050
	300 000,00
	-
	0,00

	4
	40
	Budowa ulicy Magnoliowej i Gajowej
	IN
	2004
	880 000,00
	600
	60016
	6050
	600 000,00
	275 000
	0,00

	5
	41
	Budowa parkingu niestrzeżonego  przy ul. Leśnej
	IN
	2005
	75 000,00
	600
	60016
	6050
	75 000,00
	-
	0,00

	6
	11
	Budowa parkingu niestrzeżonego  przy ul.Sokolej
	IN
	2005
	75 000,00
	600
	60016
	6050
	75 000,00
	-
	0,00

	7
	47
	Obwodnica południowa miasta Lubina I etap
	KP3
	2005-2006
	26 000 000,00
	600
	60016
	6050
	50 000,00
	100 000
	6 000 000

	8
	43
	Budowa ekranów Telewizja
onnych wzdłuż drogi  Nr 3
	IN
	2005 – 2006 
	1 000 000,00
	600
	60095
	6050
	0,00
	0,00
	1 000 000,00

	9.
	
	Rozbudowa ścieżek rowerowych na terenie miasta Lubina
	KP3
	2005 – 2008 
	4 200 000,00
	600
	60016
	6050
	0,00
	1 980 

000,00
	3 000 000,00

	10.
	
	Budowa infrastruktury drogowej – oś Zalesie – podstawowy układ drogowy dla strefy handlowo – usługowej
	KP3
	2005 – 2006 
	4 250 000,00 
	600
	60016
	6050
	0,00
	1 250 

000,00
	3 000 000,00

	11.
	
	Budowa infrastruktury drogowej – oś Zalesie – ulice osiedlowe
	KP3
	2005 – 2006 
	3 750 000,00 
	600
	60016
	6050
	0,00
	300 000,00
	3 450 000,00

	12.
	
	Budowa infrastruktury drogowej w rejonie ul. Hutniczej, Niepodległości, Krupińskiego
	KP3
	2005 – 2006
	5 200 000,00
	600
	60016
	6050
	0,00
	300 000,00
	4 900 000,00

	13.
	
	Budowa infrastruktury  drogowej dla terenu handlu i usług w rejonie ulic Leśnej i Legnickiej
	KP3
	2005 – 2006
	2 800 000,00
	600
	60095
	6050
	0,00
	100 000,00
	2 700 000,00


7. System wdrażania 

Zintegrowany Plan Rozwoju Transportu Publicznego dla Miasta Lubina będzie stanowił podstawę do budowy i funkcjonowania w latach 2005-2009 zintegrowanego systemu transportu publicznego w Lubinie. W celu wdrożenia Zintegrowanego Planu Rozwoju Transportu Publicznego konieczne jest przyjęcie tego dokumentu przez Radę Miasta Lubina. Osobą odpowiedzialną za jego prawidłowe wdrażanie jest Prezydent Miasta, działający poprzez odpowiednie wydziały Urzędu Miasta.

Wdrażanie Plan Rozwoju Transportu Publicznego dla Miasta Lubina powinno być procesem, na który wpływ będą mieli wszyscy zainteresowani. Konieczna jest bezpośrednia współpraca przedstawicieli Urzędu Miasta z podmiotami świadczącymi usługi przewozowe na terenie Lubina. System wdrażania na poziomie Urzędu Miasta obejmować będzie następujące działania:

· przygotowanie dokumentacji zadań objętych Planem,

· występowanie z wnioskami o dofinansowanie,

· przeprowadzenie procedur wyboru wykonawców zadań,

· kontraktowanie,

· monitorowanie przebiegu prac w ramach poszczególnych projektów,

· raportowanie kwartalne i roczne,

· przygotowanie propozycji dotyczących korekt w zakresie poszczególnych zadań,

· prowadzenie rozliczeń finansowych,

· prowadzenie działań promocyjnych i informacyjnych

Oprócz doraźnych spotkań, koordynacja procesu wdrażania Planu Rozwoju Transportu Publicznego powinna mieć charakter zinstytucjonalizowany. Taka funkcję mógłby pełnić zespół m.in. koordynacji transportu publicznego w Lubinie, współpracujący przy bieżącej aktualizacji nowych rozwiązań transportu publicznego w Lubinie. Zespół taki byłby nawiązaniem do koncepcji Wojewódzkiej Rady Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego (Zarządzenie Wojewody Dolnośląskiego z dnia 27 marca 2003). W jego skład mogliby wejść pracownicy Urzędu Miasta, pracownicy PKS S.A., PKP, prywatni przewoźnicy, zarządcy poszczególnych dróg w Lubinie, przedstawiciele Policji, Straży Miejskiej, Rady Miasta Lubina, organizacji pozarządowych i innych grup społecznych. W związku z tym podmioty te powinny podpisać list intencyjny o współpracy, określić szczegółowo warunki współpracy oraz wybrać przewodniczącego zespołu – osobę odpowiedzialną bezpośrednio za:

· organizację spotkań, 

· dostarczanie stronom materiałów o bieżącym funkcjonowaniu transportu publicznego,

· opracowanie dokumentów podsumowujących robocze spotkania stron,

· opracowanie analizy rocznej, w której sugeruje się podmiotom uczestniczącym w transporcie publicznym określone rozwiązania dla ruchu pasażerskiego w Lubinie.

Terminy spotkań zespołu powinny odbywać się wg poniżej przedstawionego schematu. Zespół powinien dokonać oceny ważności inwestycji, które powinny być realizowane w Lubinie w latach 2005-2013 z uwzględnieniem środków strukturalnych UE. W konsekwencji tego, zauważalny będzie szybki postęp prac, zwłaszcza przy strategicznych wysokobudżetowych inwestycjach.
Schemat przedstawiający wdrażanie ZPRTP oraz terminarz spotkań zespołu m.in. koordynacji transportu/ruchu w mieście Lubinie 

















8. Sposoby monitorowania, oceny i komunikacji społecznej

8.1. System monitorowania planu

Dla sprawnego i efektywnego funkcjonowania ZPRTP wskazane jest stałe monitorowanie zachowań komunikacyjnych. Za monitorowanie sposobu i przebiegu realizacji ZPRTP w Lubinie odpowiada Prezydent Miasta Lubina. Do procesu monitorowania planu można wykorzystać zespół m.in. koordynacji transportu publicznego w Lubinie (patrz Rozdział VII „System Wdrażania”).
Sam proces monitorowania obejmuje zbieranie danych obrazujących tempo i jakość wdrażania zaplanowanych do realizacji projektów. Pozwoli to na precyzyjne określenie bieżących i przyszłych potrzeb odbiorców, reagowanie na występujące odchylenia w realizacji planu względem jego pierwotnych założeń, a w konsekwencji na wskazanie i ustalenie dalszych kierunków rozwoju planu. W związku z tym, za szczególnie istotne uważać się będzie dokonanie następujących pomiarów:

a) badania preferencji i zachowań komunikacyjnych mieszkańców, w tym:

· potrzeb przewozowych,
· popytu potencjalnego,
· popytu efektywnego,
· podziału zadań przewozowych,
· przeciętnego czasu podróży i postrzegania kongestii,
· przyczyn wyboru określonego sposobu podróży,
· znaczenia postulatów przewozowych,

· oceny jakości poszczególnych przewoźników,
· poziomu bezpieczeństwa osobistego pasażerów,
· oceny szczegółowych rozwiązań oferty przewozowej,
b) badania jakości usług przewozowych, w tym:

· przeciętnej prędkości technicznej i eksploatacyjnej,

· udziału kursów niezrealizowanych,
· udziału kursów przyspieszonych,
· udziału kursów opóźnionych,
b) badania stanu środowiska naturalnego, w tym:

· poziomu hałasu,
· poziomu toksycznych substancji w atmosferze,
c) badania poziomu bezpieczeństwa w ruchu drogowym,
d) badania efektywności ekonomiczno-eksploatacyjnej linii komunikacyjnych i systemów organizacyjnych, w tym:

· wielkości popytu na poszczególnych liniach i jego struktury,
· wskaźników pokrycia kosztów przychodami ze sprzedaży biletów osiąganych w przekroju poszczególnych linii,
· zakresu i poziomu współpracy podmiotów odpowiedzialnych za transport i środowisko,
· zjawiska synergii.

f) analizę przydatności i obciążenia infrastruktury drogowej w tym m.in.:
· dróg, 

· mostów, 

· sygnalizacji świetlnych,

· przystanków autobusowych,

· pętli autobusowych.

Badania preferencji i zachowań komunikacyjnych mieszkańców należy przeprowadzać co dwa lata, a pozostałe przynajmniej raz na rok.
Zakres monitoringu jakości usług przewozowych w przypadku Zintegrowanego Systemu Transportu Publicznego w Lubinie powinien być analizowany poprzez przeprowadzenie wśród beneficjentów ankiety. Jej celem powinno być określenie standardu świadczonych usług przez przewoźników publicznych i prywatnych. Dla zapewnienia wiarygodności ankiety należy uwzględnić w niej następujące zmienne:

· wiek (odbiorcy: młodzież szkolna – szkoły średnie, studenci, grupa wiekowa 25-40, 41-60, 61 i powyżej),

· obszar (dla prawidłowej interpretacji danych należy uwzględnić poszczególne dzielnice Lubina).

Zakres tematyczny ankiety powinien obejmować m.in.:

· wygodę środków transportu (publicznego, prywatnego),

· punktualność (publicznego, prywatnego),

· proponowane kierunki przewozowe,

· inne rozwiązania/pomysły.

Tabela 54. Proponowana analiza potrzeb i zachowań komunikacyjnych

	Nazwa
	Zakres badania
	Miejsce badania
	Okres/czas badania
	Odpowiedzialny 
za badanie

	Badanie, analiza i opracowanie wyników pomiaru natężenia ruchu drogowego z uwzględnieniem struktury rodzajowej i kierunkowej.
	Określenie ilości samochodów (osobowych, ciężarowych).
	Strategiczne skrzyżowania,
ulice
	Wiosna lub jesień:

a. dni robocze (środa, czwartek),

b. godziny porannego szczytu 5.00-8.00,

c. godziny popołudniowego szczytu 15.00 do 18.30 („pozbawione” już uczniów),

d. godziny „wolne” od obciążeń komunikacyjnych.
	ZDM
Lubin

	Badanie obciążenia ruchu pasażerskiego (I).
	Określenie ilości przewożonych pasażerów przez publicznego przewoźnika na poszczególnych liniach.
	Autobusy
przewoźnika
	Wiosna lub jesień:

a. godziny porannego szczytu 5.00-8.00,

b. godziny popołudniowego szczytu tj.:

· 13.00-15.00 – powroty uczniów ze szkoły,

· 15.00-18.30 – powroty z pracy,

c. godziny „wolne” od obciążeń komunikacyjnych,

d. okresach wakacyjnych.
	Przewoźnik obsługujący transport publiczny w Lubinie

	Badanie obciążenia ruchu pasażerskiego (II).
	Określenie ilości przewożonych pasażerów z poszczególnych miast (wsi) przez PKS Lubin na poszczególnych liniach.
	Autobusy
PKS S.A.Lubin
	Wiosna lub jesień i lipiec lub sierpień

a. godziny porannego szczytu 5.00-8.00,

b. godziny popołudniowego szczytu od 13.00-18.30,

c. godziny „wolne” od obciążeń komunikacyjnych.
	„PKS S.A. Lubin

	Badanie obciążenia ruchu pasażerskiego (III).
	Określenie ilości przewożonych pasażerów przez prywatnych przewoźników na poszczególnych trasach.
	Busy
	Wiosna lub jesień i lipiec lub sierpień

a. godziny porannego szczytu 5.00-8.00,

b. godziny popołudniowego szczytu tj. 13.00-18.30,

c. godziny „wolne” od obciążeń komunikacyjnych
	Przewoźnicy prywatni

	Badanie przyczyn i skutków zdarzeń drogowych
	Analiza ilości i przyczyn kolizji, wypadków z udziałem samochodów osobowych, ciężarowych, pieszych, rowerzystów.
	Teren miasta Lubina
	Cały rok
	Komenda Miejska Policji


8.2. Sposoby oceny planu

Nieodłącznym elementem monitorowania postępów realizacji ZPRTP jest ewaluacja skuteczności podejmowanych działań. Ocena realizacji planu będzie polegała na porównaniu zbudowanych na podstawie wyników badań wskaźników, a danymi pierwotnymi, świadczącymi o:

· zgodności realizowanych zadań z założonym harmonogramem,

· zmianie udziałów w rynku przewozowym,

· zmianie popytu i jego struktury,

· zmianie oceny jakości usług przewozowych,

· zmianie zachowań komunikacyjnych na obszarach objętych planem,

· zmianie preferencji komunikacyjnych na obszarach objętych planem,

· zmianie wskaźników eksploatacyjno-ekonomicznych zintegrowanego systemu transportu publicznego, stanowiącego fundament niniejszego planu,

· zmianie liczby wypadków i kolizji na skrzyżowaniach objętych sterowaniem ruchu z priorytetem dla transportu zbiorowego.

W celu doskonalenia funkcjonującego w Lubinie ZPRTP za wskazane uważa się przeprowadzanie regularnych spotkań pomiędzy stronami organizującymi transport publiczny w Lubinie oraz pozostałymi zainteresowanymi stronami. Sugeruje się wykorzystanie do tego celu zespołu m.in. koordynacji transportu publicznego. Pozwoli to na m.in. wymianę uwag co do sposobu i przebiegu realizacji planu oraz bieżącą korektę pojawiających się problemów związanych z funkcjonowaniem zintegrowanego systemu transportu publicznego w Lubinie. Proponuje się organizowanie w ciągu każdego roku serii trzech spotkań (marzec, lipiec, listopad) podsumowujących kolejne okresy. Dokumentacja z odbytych spotkań trafi następnie do zainteresowanych podmiotów, tak aby na corocznym styczniowym spotkaniu mogło być dokonane podsumowania kwestii związanych z funkcjonowaniem transportu publicznego.

Kolejnym krokiem powinno być opracowanie (przez służby UM) dokumentu analizującego poszczególne podokresy, zawierającego m.in. propozycje dla poszczególnych podmiotów transportu publicznego celem optymalizacji miejskich i poza miejskich połączeń komunikacyjnych w Lubinie wedle zebranych  od mieszkańców opinii i sugestii.

Tabela 55. Proponowany, coroczny schemat monitoringu transportu publicznego

	Okres monitoringu
	Materiały, dokumenty
	Uczestnicy

	Analiza I.
Spotkanie: 

wg wyznaczonego kalendarza spotkań
	Analiza zagadnień związanych 
z funkcjonowaniem Zintegrowanego 
Systemu Transportu Publicznego, przekazanie 
służbom Urzędu Miasta Lubina przez PKS, prywatnych przewoźników bieżących materiałów o funkcjonującym ruchu pasażerskim. Opracowanie przez służby UM) wniosków dotyczących bieżącej polityki transportu publicznego)
	Służby: Urzędu Miasta, PKS, PKP, przedstawiciele prywatnych przewoźników, Policji, Straży Miejskiej

	Analiza II. 
Spotkanie: 

wg wyznaczonego kalendarza spotkań
	Analiza zagadnień związanych 
z funkcjonowaniem Zintegrowanego 
Systemu Transportu Publicznego, przekazanie 
służbom Urzędu Miasta Lubina przez PKS, prywatnych przewoźników bieżących materiałów o funkcjonującym ruchu pasażerskim. Opracowanie (przez służby UM) wniosków dotyczących bieżącej polityki transportu publicznego)
	Służby: Urzędu Miasta, PKS, PKP, przedstawiciele prywatnych przewoźników, Policji, Straży Miejskiej

	Analiza III. 
Spotkanie: 

wg wyznaczonego kalendarza spotkań
	Analiza zagadnień związanych 
z funkcjonowaniem Zintegrowanego 
Systemu Transportu Publicznego, przekazanie 
służbom Urzędu Miasta Lubina przez PKS, prywatnych przewoźników bieżących materiałów o funkcjonującym ruchu pasażerskim. Opracowanie (przez służby UM) wniosków dotyczących bieżącej polityki transportu publicznego)
	Służby: Urzędu Miasta,  PKS, PKP, przedstawiciele prywatnych przewoźników, Policji, Straży Miejskiej

	Weryfikacja 

Spotkanie: wg wyznaczonego kalendarza spotkań
	Przekazanie ww. dokumentów poszczególnym podmiotom przedsięwzięcia w celu przeanalizowania i skoordynowania działań w ruchu pasażerskim w kolejnym roku.

	Spotkanie 
podsumowujące analizy I, II, III) 

wg wyznaczonego kalendarza spotkań
	Za priorytetowe uważa się opracowanie dokumentu, który uwzględniał będzie ww. analizę I, II, III, inne ważne dokumenty dotyczące funkcjonowania transportu publicznego. Dokument ten będzie więc koordynował i prognozował politykę transportu publicznego w Lubinie. Zawierać on będzie propozycje dla poszczególnych podmiotów na optymalizację wydajności i efektywności ruchu pasażerskiego.
	Służby: Urzędu Miasta, PKS, PKP, przedstawiciele prywatnych przewoźników, Policji, Straży Miejskiej, radni Rady Miejskiej Lubina, zainteresowane podmioty życia społecznego, zainteresowani mieszkańcy

	Spotkanie:

wg wyznaczonego kalendarza spotkań
	Przekazanie opracowania zainteresowanym stronom


8.3. Sposoby inicjowania współpracy pomiędzy sektorem publicznym, prywatnym i organizacjami pozarządowymi

W celu pełnego wykorzystania wiedzy o Zintegrowanym Planie Rozwoju Transportu Publicznego oraz funkcjonowaniu Zintegrowanego Systemu Transportu Publicznego w Lubinie zaproponowano powołanie stałego zespołu m.in. koordynacji transportu publicznego w skład, którego mogliby wejść:

· pracownicy Urzędu Miasta Lubina, 

· przedstawiciele PKS, PKP, 

· prywatni przewoźnikami (busy, taksówki), 

· przedstawiciele policji, 

· członkowie organizacji pozarządowych,

· radni miasta Lubina,

· przedstawiciele określonych grup społecznych. 

Współpraca pomiędzy w/w stronami odbywałaby się na podstawie regularnych spotkań rozpoczętych już na etapie wdrażania planu do jego monitoringu i oceny. Spotkania te będą jednym z najważniejszych elementów oceny funkcjonowania transportu publicznego w Lubinie. Należy założyć, iż zgłaszane przez te strony propozycje będą mogły zostać uwzględnione poprzez modyfikację zapisów obecnego Planu, a w części zostaną wykorzystane przy opracowywaniu kolejnego dokumentu. Pozwoli to w konsekwencji na dalszą aktywizację stron zainteresowanych w celu optymalizacji rozwiązań komunikacyjnych w mieście. W następstwie tego, możliwe będzie wprowadzanie zrównoważonego systemu transportu (uwzględniającego „różne racje” stron dialogu społecznego). 

8.4. Public Relations planu

Promocja Zintegrowanego Planu Rozwoju Transportu Publicznego dla miasta Lubina, jak również jego kolejnych corocznych „modyfikacji” jest istotnym elementem informowania mieszkańców Lubina (jak również osób przyjezdnych) o nowatorskich rozwiązaniach komunikacyjnych w mieście. Informacje te pozwolą wszystkim beneficjentom na zaoszczędzenie czasu i kosztów związanych z wyborem określonego przewoźnika transportu publicznego. Aby jednak informacja o wdrażanym ZPRTP mogła „wejść” w życie, niezbędne jest podjęcie działań, które przyczynią się do pełnej wiedzy odbiorców planu o korzyściach płynących z jego wdrożenia. Dlatego też sugeruje się, by wdrażanie ZPRTP realizowane było na płaszczyźnie promocji i reklamy. W pierwszym przypadku konieczne będzie wykorzystanie wszelkich nieodpłatnych kanałów komunikacji pomiędzy instytucją wdrażającą, a odbiorcami. Pomocne mogą więc być programy informacyjne w radio, telewizji kablowej, artykuły w gazetach. Sugeruje się również przeprowadzenie na początku każdego roku kalendarzowego spotkań z uczniami szkół, studentami, w celu przedstawienia korzyści płynących z korzystania środków transportu publicznego z uwzględnieniem pojawiających się nowych rozwiązań w ramach zintegrowanego systemu transportu publicznego w Lubinie. Równie ważnym elementem propagującym ZPRTP będzie reklama (ulotki, odpłatne audycje, programy telewizyjne m.in.).

Sugerowany zakres promocji i reklamy Zintegrowanego Planu Rozwoju Transportu Publicznego pozwoli większości mieszkańcom Lubina zapoznać się z wdrażanym przedsięwzięciem. W konsekwencji dostrzegalne będą korzyści dla beneficjentów ZPRTP, wynikające z jego wdrożenia. Pozwolą one m.in. na:

· wybór najlepszych połączeń komunikacyjnych,

· sprawniejsze poruszanie się po ulicach i dzielnicach miasta,

· efektywniejsze wykorzystanie posiadanej bazy transportowej,

· stworzenie podstaw wizerunku Lubina, jako silnej, dobrze zurbanizowanej jednostki, w której transport, komunikacja jest atutem, a nie przeszkodom dla inwestora, osób przyjezdnych i mieszkańca Lubina.

Tabela 56. Sugerowane źródła, sposób promocji i reklamy ZPRTP

	PROMOCJA

	Źródło promocji
	Sposób/rodzaj promocji

	Tygodnik Społeczny KONKRETY
	Artykuł o korzyściach z wdrażania i modyfikacji ZPTP w Lubinie.

	Słowo Polskie/Gazeta Wrocławska
	Artykuł o korzyściach z wdrażania i modyfikacji ZPTP w Lubinie.

	Radio PLUS
	Audycja o korzyściach z wdrażania i modyfikacji ZPTP w Lubinie.

	Polskie Radio Wrocław
	Audycja o korzyściach z wdrażania i modyfikacji ZPTP w Lubinie.

	Spotkania z młodzieżą w szkołach
	Za wskazane uważa się spotkania z młodzieżą szkół średnich i wyższych w celu przedstawienia zasad funkcjonowania i korzyści płynących z wdrażania zintegrowanego transportu publicznego

	Telewizja lokalna
	Audycja o korzyściach z wdrażania i modyfikacji ZPTP w Lubinie.

	REKLAMA

	Źródło reklamy
	Sposób/rodzaj reklamy

	Tygodnik Społeczny KONKRETY
	Ogłoszenie płatne

	Słowo Polskie/Gazeta Wrocławska
	Ogłoszenie płatne

	Radio PLUS
	Ogłoszenie płatne

	Polskie Radio Wrocław
	Ogłoszenie płatne

	Telewizja lokalna 
	Ogłoszenie płatne

	Ulotka informacyjna
	Za wskazane uważa się wydanie materiału reklamowego (ulotki), który zawierać będzie najważniejsze korzyści wynikające z wdrażania zintegrowanego planu transportu publicznego. Jednocześnie sugeruje się, aby jego dystrybucja realizowana była w formie bezadresowej wysyłki do wszystkich gospodarstw domowych w Lubinie z uwzględnieniem najważniejszych z punktu widzenia odbiorcy kwestii.
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