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UWAGI DO PROJEKTU ZMIANY
STUDIUM UWARUNKOWAN I KIERUNKOW
ZAGOSPODAROWANIA PRZESTRZENNEGO

MIASTA POZNANIA

Szanowny Panie Prezydencie!

Na podstawie art. 11 pkt 11 ustawy z dnia 27 marca 2003 r. o planowaniu
1 zagospodarowaniu przestrzennym (Dz.U. Nr 80, poz. 717 ze zm.) Sekcja Rowerzystow
Miejskich wnosi o dokonanie zmian w projekcie zmiany Studium uwarunkowan i kierunkow
zagospodarowania przestrzennego miasta Poznania poprzez:

1.

dodanie w Tomie 2 (Kierunki), w rozdziale 11.4.1 (Zasady ochrony dziedzictwa
kulturowego dla obszaréw objgtych forma ochrony zabytkéw) po stowach ,,Na
powyzszych obszarach nalezy szczegdlnie zadbaé o: (...) utrzymanie 1 ochrong
istniejacej zieleni parkowej i zadrzewien ulic” stéw ,,oraz uzupetianie powstatych
w poprzednich latach ubytkéw”,

zastapienie w Tomie 2 (Kierunki), w rozdziale 11.6.2.3 (Oddziatywanie negatywne
barier funkcjonalno-przestrzennych w miescie) po stowach ,,W celu zmniejszenia
negatywnego oddziatywania torow kolejowych proponuje sig: (...) w miarg
mozliwosci zwigkszenie ilosci...” sformulowania ,,przejazdéw 1 przej$¢ pieszych
przez tory” sformutowaniem ,,przejazdow i przejs$¢ pieszo-rowerowych przez tory”,
dodanie w Tomie 2 (Kierunki), w rozdziale 11.6.3.2 (Przestrzenie publiczne)
w wyliczeniu nastgpujacym po slowach ,Dziatania w zakresie ksztattowania
omawianego systemu powinny dotyczy¢” punktu o tresci ,,- uzupehliania
istniejacych ubytkow zieleni oraz tworzenia, w miar¢ mozliwosci terenowych,
nowych obszaréw zieleni, takich jak dominanty punktowe, skwery, zielence”,
pominigcie w Tomie 2 (Kierunki), w rozdziale I1.7.2 (Kierunki rozwoju
mieszkalnictwa) punktu o tresci ,,wzrost udziatu budownictwa jednorodzinnego,
w tym rezydencjonalnego, jako najbardziej pozadanej przez mieszkancow formy
zabudowy”,

ustalenie w Tomie 2 (Kierunki), w rozdziale I1.8.2 (Transport rowerowy), iz
docelowo 100% zrodet 1 celow podrozy na terenie miasta objetych by¢ powinno
systemem rowerowym, co oznacza konieczno$¢ zapewnienia bezpiecznego
1 wygodnego dojazdu do kazdego obiektu na terenie miasta,
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ustalenie w Tomie 2 (Kierunki), w rozdziale I1.8.2 (Transport rowerowy), iz zasadg
stanowi¢ powinna lokalizacja drog rowerowych po obu stronach danej ulicy, przy
czym w uzasadnionych przypadkach plany miejscowe przewidywa¢ moga od niej
odstgpstwa,

ustalenie w Tomie 2 (Kierunki), w rozdziale I1.8.2 (Transport rowerowy), iz
wszystkie planowane drogi rowerowe otrzymaé¢ powinny nawierzchni¢ bitumiczna
lub inng nawierzchni¢ o poréwnywalnym oporze toczenia i wlasciwosciach
jezdnych, przy czym z uwagi na wymogi ochrony konserwatorskiej plany
miejscowe moga przewidywacé od tej regulty odstgpstwa,

modyfikacje trasy uwzglednionego w Tomie 2 (Kierunki), w rozdziale I1.8.2
(Transport rowerowy) zewngtrznego ringu rowerowego w taki sposob, by biegla
ona ul. Nad Wierzbakiem (na catej dtugosci tej ulicy) zamiast ulicami Matopolska
i Slaska,

uwzglednienie w Tomie 2 (Kierunki), w rozdziale I1.8.2 (Transport rowerowy)
w wyliczeniu drég rowerowych I kategorii (ciag Plewiska — centrum) drogi
rowerowej na calej dtugosci ul. Grunwaldzkiej (tj. takze migdzy ul. Rumunska a ul.
Butgarska) i jednoczesne zaliczenie drogi rowerowej w ul. Rumunskiej do drog III
kategorii,

uwzglednienie w Tomie 2 (Kierunki), w rozdziale 11.8.2 (Transport rowerowy)
w wyliczeniu drog rowerowych I kategorii (ciag Skorzewo - centrum) drogi
rowerowej w ul. Le$nych Skrzatow,

uwzglednienie w Tomie 2 (Kierunki), w rozdziale I1.8.2 (Transport rowerowy)
w wyliczeniu dréog rowerowych I kategorii drogi rowerowej na calej dlugosci ul.
Kos$ciuszki,

uwzglednienie w Tomie 2 (Kierunki), w rozdziale 11.8.2 (Transport rowerowy)
w wyliczeniu drog rowerowych I kategorii drogi rowerowej w ul. Dabrowskiego
od granicy miasta do ul. Stupskiej,

uwzglednienie na rysunku pt. ,,Kierunki rozwoju systemu transportowego — drogi
rowerowe” drogi rowerowej II kategorii na calej dlugosci ul. Nowej
Naramowickiej,

uwzglednienie wérdd drog rowerowych II kategorii drogi rowerowej w ul. Garbary
(od ul. Wszystkich Swietych do ul. Kazimierza Wielkiego),

uwzglednienie wsrdd drog rowerowych II kategorii drogi rowerowej laczacej
Piatkowo z Podolanami, prowadzacej wzdluz toréw kolejowych (od ul.
Mateckiego), a nastgpnie ul. Szarych Szeregéow i ul. Kosowska,

uwzglednienie wsrod drog rowerowych II kategorii drogi rowerowej w ul.
Krzywoustego (od Ronda Rataje), na moscie Krdolowej Jadwigi oraz w ul.
Krolowej Jadwigi (do ul. Strzeleckiej),

uwzglednienie wéréd drog rowerowych II kategorii drogi rowerowej w ul. Zegrze
(na catej dtugosci),

uwzglednienie wsrdd drog rowerowych II kategorii drogi rowerowej laczacej ul.
Klenowska z ul. Kurlandzka wraz z kitadka nad III rama na wysokosci centrum
handlowego Franowo,

uwzglednienie wsréd drég rowerowych Il kategorii drogi rowerowej w parku
migdzy Os. Batorego i Os. Smiatego (od ul. Umultowskiej do ul. Szeligowskiego),
a wsrod drog rowerowych 111 kategorii drogi rowerowej w parku na Os. Chrobrego
(od ul. Szeligowskiego do zbiegu ulic Jaroczynskiego i Wojciechowskiego),
uwzglednienie wsrod drog rowerowych II kategorii drogi rowerowej w ul.
Potabskiej i ul. Umultowskiej (zaznaczonych na rysunku pt. ,,Kierunki rozwoju
systemu transportowego — drogi rowerowe”),

uwzglednienie trasy rowerowej w ul. Owidiusza wsrod tras III, nie za$ drugiej
kategorii,
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zastapienie w rozdziale 11.8.2 (Transport rowerowy) okreslenia ,,migdzynarodowe
drogi rowerowe” okresleniem ,,migdzynarodowe szlaki rowerowe”,

zastapienie w rozdziale I1.8.2 (Transport rowerowy) oznaczenia migdzynarodowe;j
trasy rowerowej ,, Trasa nr 8” oznaczeniem ,,Trasa nr 2”,

uwzglednienie w Tomie 2 (Kierunki), w rozdziale I1.8.4 (Sie¢ tramwajowa) trasy
tramwajowej prowadzacej wzdtuz ul. Nowej Naramowickiej (od ul. Sarmackiej do
ul. Zagajnikowej), a nastepnie ul. Zagajnikowa do petli w rejonie ul. Umultowskiej
i Slazowe;j,

uwzglednienie w Tomie 2 (Kierunki), w rozdziale I1.8.4 (Sie¢ tramwajowa) trasy
tramwajowej obslugujacej kampus UAM 1 taczacej petlg PST z trasa na Umultowo
0 nastgpujacym przebiegu:

wariant A — w przypadku zgody UAM na budowg tramwaju na terenach
uniwersyteckich:

- przejazd pod lub nad torami kolejowymi,

- przejazd wzdluz ulicy stanowiacej o$ kampusu (zlokalizowanej miedzy

Wydziatem Biologii od péinocy a Instytutem Politologii od poludnia),

- przejazd potudniowym skrajem Os. Rozany Potok,

- przejazd na potudnie od Wydzialu Nauk Geograficznych i1 Geologicznych;
wariant B — w przypadku braku zgody UAM na budowg tramwaju na terenach
uniwersyteckich:

- przejazd pod lub nad torami kolejowymi,

- wzdhiz toréw kolejowych potnocnej obwodnicy,

- wzdhuiz ul. Dziggielowej 1 jej pozniejszego przedtuzenia do Nowej

Naramowickiej.

uwzglednienie w Tomie 2 (Kierunki), w rozdziale I1.8.4 (Sie¢ tramwajowa) trasy
tramwajowej taczacej (poprzez planowany most) ul. Winogrady z ul. Gtéwna,
uwzglednienie w Tomie 2 (Kierunki), w rozdziale I1.8.4 (Sie¢ tramwajowa) trasy
tramwajowe] prowadzacej przez Rondo Solidarnosci, ul. Murawa, wzdhuz III ramy
do planowanej trasy w ul. Naramowickiej,

uwzglednienie w Tomie 2 (Kierunki), w rozdziale 11.8.4 (Sie¢ tramwajowa) trasy
tramwajowej na Antoninek o nastgpujacym przebiegu:

- rozjazd w okolicach ul. Pustej,

- ul. Pusta,

- ul. Ziemowita,

- ul. Leszka,

- petla tramwajowa w rejonie ul. Leszka i ul. Chociebora.

uwzglednienie w Tomie 2 (Kierunki), w rozdziale I1.8.4 (Sie¢ tramwajowa) trasy
tramwajowe] wzdluz ul. Grunwaldzkiej na Plewiska (wraz z pgtla w miejsce
istniejacej petli autobusowej ,,0s. Kwiatowe”,

uwzglednienie w Tomie 2 (Kierunki), w rozdziale 11.8.4 (Sie¢ tramwajowa) trasy
tramwajowej taczacej tras¢ na Plewiska z planowana trasa na Os. Kopernika,
biegnacej wzdluz III ramy komunikacyjnej od wezta ,,Promienista” do ul.
Grunwaldzkiej,

uwzglednienie w Tomie 2 (Kierunki), w rozdziale 11.8.4 (Sie¢ tramwajowa) trasy
tramwajowej na Lawice o nastepujacym przebiegu:
wariant A:

- od planowanej p¢tli Al. Polska,

- przez tereny zielone za Fortem VII, przy Os. Lotnikow Wielkopolskich,

- przez tereny ogrodow dziatkowych,

- wzdhuz Bukowskiej,

- petla przy Porcie Lotniczym Lawica;
wariant B:
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- od planowanej petli Al. Polska,

- wzdhiz Al. Polskie;j,

- wzdhiz ul. Bukowskiej,

- petla przy Porcie Lotniczym Lawica,

uwzglednienie w Tomie 2 (Kierunki), w rozdziale I1.8.4 (Sie¢ tramwajowa) trasy
tramwajowej na Podolany od istniejacej trasy tramwajowej wzdtuz ul. Juraszoéw
i ul. Strzeszynskiej do petli w rejonie ul. Sucholeskie;j,

pominigcie w Tomie 2 (Kierunki), w rozdziale 11.8.7 (Ulice uktadu podstawowego)
zalecenia poszerzenia ul. Jana Pawta II i ul. Podwale do 3 paséw ruchu w kazda
strong,

pominigcie w Tomie 2 (Kierunki), w rozdziale 11.8.7 (Ulice uktadu podstawowego)
mozliwos$ci rozbudowy ul. Przybyszewskiego i1 ul. Reymonta do przekroju 2x3,
pominigcie w Tomie 2 (Kierunki), w rozdziale 11.8.7 (Ulice uktadu podstawowego)
zalecenia rozbudowy obu jezdni ul. Krzywoustego (odc. Rondo Rataje — Krdlowej
Jadwigi) do 3 pasow ruchu,

pominigcie w Tomie 2 (Kierunki), w rozdziale 11.8.7 (Ulice uktadu podstawowego)
zalecenia dobudowy na poéinocnej jezdni ul. Krolowej Jadwigi (odc. Most
Krolowej Jadwigi — Al. Niepodlegto$ci) trzeciego pasa ruchu,

zastapienie w Tomie 2 (Kierunki), w rozdziale 11.8.7 (Ulice uktadu podstawowego)
planowanego przekroju ul. Bukowskiej (2x2) przekrojem 1x2 (dotyczy odcinka od
ul. Bulgarskiej do ul. Przybyszewskiego),

pominigcie w Tomie 2 (Kierunki), w rozdziale 11.8.7 (Ulice uktadu podstawowego)
wzmianki o projektowanej rozbudowie ul. Bukowskiej migdzy wul
Przybyszewskiego a ul. Polna,

zastapienie w Tomie 2 (Kierunki), w rozdziale 11.8.7 (Ulice uktadu podstawowego)
planowanego przekroju ul. Dolna Wilda (2x2) przekrojem 1x2 (dotyczy odcinka od
wezta Hetmanska do ul. Krolowej Jadwigi),

pominigcie w Tomie 2 (Kierunki), w rozdziale 11.8.7 (Ulice uktadu podstawowego)
mozliwo$ci dobudowy drugiej jezdni ul. Naramowickiej (od ul. Stowianskiej do ul.
Serbskiej) 1 zastapienie planowanego przekroju 2x2 istniejacym przekrojem 1x2 +
2 tory,

pominigcie w Tomie 2 (Kierunki), w rozdziale 11.8.7 (Ulice uktadu podstawowego)
mozliwosci dobudowy drugiej jezdni ul. Naramowickiej (od ul. Serbskiej do ul.
Lechickiej) 1 zastapienie planowanego przekroju 2x2 istniejacym przekrojem 1x2 +
2 tory,

uwzglednienie w Tomie 2 (Kierunki), w rozdziale I1.8.7 (Ulice uktadu
podstawowego) mozliwosci zastapienia w ul. Nowej Naramowickiej przekroju 2x2
przekrojem 1x2 lub 2 x 1+ 2 tory na catej dtugosci lub na niektérych odcinkach,
zastapienie w Tomie 2 (Kierunki), w rozdziale I1.8.7 (Ulice uktadu podstawowego)
planowanego przekroju ul. Szymanowskiego (2x2) przekrojem 1x2,

pominigcie w Tomie 2 (Kierunki), w rozdziale 11.8.7 (Ulice uktadu podstawowego)
przekroju ,,1x4” odno$nie postanowien dotyczacych al. Niepodlegtosci na odcinku
Nieztomnych - pl. Niepodlegtosci,

zastapienie w Tomie 2 (Kierunki), w rozdziale I1.8.7 (Ulice uktadu podstawowego)
planowanego przekroju mostu taczacego ul. Winogrady i ul. Gtéwna (1x2)
przekrojem 2 tory tramwajowe i dodaniem uwagi, ze most ma by¢ przeznaczony
wylacznie dla pieszych, rowerzystow i komunikacji publicznej z ewentualng
jednokierunkowa jezdna doprowadzajaca ruch na Ostrow Tumski,

zastapienie w Tomie 2 (Kierunki), w rozdziale I1.8.7 (Ulice uktadu podstawowego)
planowanego przekroju ul. Estkowskiego od ul. Garbary do ul. Szyperskiej (2x2)
przekrojem 1x2 (lub 2 x 1) + 2 tory,
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przyjecie w Tomie 2 (Kierunki), w rozdziale 11.8.7 (Ulice uktadu podstawowego),
iz wylaczenie z ruchu samochodowego ul. Fredry (od ul. Kosciuszki do Al
Niepodlegltos$ci) ma charakter obligatoryjny i pominigcie tej ulicy w wykazie ulic
klasy Z,

przyjecie w Tomie 2 (Kierunki), w rozdziale 11.8.7 (Ulice uktadu podstawowego),
iz ul. Wyszynskiego (od Ronda Srodka do mostu Chrobrego) winna mie¢ klase L
1 pominigcie jej w wykazie ulic klasy Z,

pominigcie w Tomie 2 (Kierunki), w rozdziale 11.8.7 (Ulice uktadu podstawowego)
projektowanego przedtuzenia ul. Nad Wierzbakiem (od ul. Wojska Polskiego do ul.
Szydlowskiej),

dopuszczenie w Tomie 2 (Kierunki), w rozdziale I1.8.7 (Ulice uktadu
podstawowego) mozliwos$ci realizacji ul. Stoinskiego (od ul. Luzyckiej do proj.
KZ.030) w przekroju 1x2,

zastapienie w Tomie 2 (Kierunki), w rozdziale 11.8.7 (Ulice uktadu podstawowego)
planowanego przekroju ul. Umultowskiej od ul. Opienskiego do kk.10 oraz od
kk.10 do ul. Dziggielowej (2x2) istniejacym przekrojem 1x2,

ustalenie, iz normatyw parkingowy okreslony w Tomie 2 (Kierunki), w rozdziale
I1.8.8 (Parkowanie samochoddéw osobowych) odnosi si¢ rowniez do miejsc
parkingowych dla roweréw (za wyjatkiem budynkéw jednorodzinnych),

dodanie w Tomie 2 (Kierunki), w rozdziale II.8.8 (Parkowanie samochodéw
osobowych) po stowach ,Na terenach potozonych wewnatrz <III ramy> nalezy
dazy¢ do zaspokajania potrzeb parkingowych przez budoweg parkingow
wielopoziomowych.” uwagi uszczegdtowiajacej ,,W obrgbie <I ramy>
powstawanie parkingdw wielopoziomowych powinno wigza¢ si¢ jednoczesna
likwidacja takiej samej liczby miejsc parkingowych w przestrzeni ulicznej, jaka
planuje si¢ wybudowa¢ w parkingach wielopoziomowych.”,

pominigcie w Tomie 2 (Kierunki), w rozdziale 11.8.8 (Parkowanie pojazdow
samochodowych) zalecenia budowy nastepujacych parkingdw wielopoziomowych:
- uzbiegu ul. Zielonej i Podgornej;

- pod zielencem z fontanna przy ul. Zielone;j;

- u zbiegu ulic Za Bramka - Wszystkich Swietych,

dodanie w Tomie 2 (Kierunki), w rozdziale I1.8.11 (Wegzly integracji podsystemow
transportowych) po punkcie o tresci ,,Uznaje si¢ potrzeb¢ wprowadzenia
w Poznaniu systemu <park&ride>...” punktéw o tresci:

» - Uznaje si¢ potrzebe wprowadzenia w Poznaniu systemu ,,Bike&Ride” (,,B&R”),
tj. systemu bezptatnych lub tanich parkingdbw rowerowych zlokalizowanych
w poblizu wazniejszych weztéw przesiadkowych 1 przystankow koncowych
transportu publicznego, ktore umozliwiatyby dojazd rowerem do linii transportu
publicznego. Parkingi ,,B&R” powinny zapewnia¢ bezpieczenstwo zostawionych
tam pojazdow.

- Uznaje si¢ potrzebg rozbudowy systemu parkingdéw-stojakéw rowerowych
w $rodmiesciu Poznania.”

dodanie w Tomie 2 (Kierunki), w rozdziale I1.8.11 (Wgzty integracji podsystemow
transportowych) w wyliczeniu nast¢pujacym po stowach ,Wskazuje sig
nastgpujace lokalizacje parkingbw P&R>..” punktu o treSci: ,- wezel
przesiadkowy przy ul. Naramowickiej na potnoc od toréw kolejowych”,

dodanie w Tomie 2 (Kierunki), w rozdziale I1.8.11 (Wgzty integracji podsysteméw
transportowych) po punkcie rozpoczynajacym si¢ od stow ,,Wskazuje sig
nastgpujace lokalizacje parkingdw P&R>..” punktu o tresci: ,,Wskazuje sig
nastepujace lokalizacje parkingow <B&R>:

- wraz z ww. lokalizacjami parkingdow <P&R>,

- stacje 1 przystanki kolejowe,
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dworce miejskie,

petle tramwajowe MPK,

wazniejsze petle autobusowe,

parkingi buforowe Strefy Parkowania.”,

58. zastgpienie w Tomie 2 (Kierunki), w rozdziale ,,Stowniczek poje¢ i definicji”
pojgcia ,.tramper” pojgciem ,,tramwaj dwusystemowy”,

59. wykreslenie w Tomie 2 (Kierunki), w rozdziale ,,Stowniczek poje¢ i definicji”
pojecia ,,woonerf”.

UZASADNIENIE

Ad 1. Wskazane jest podkre§lenie w wyliczeniu zawartym w przywolanych
postanowieniach ,,Studium...” potrzeby uzupetnienia powstatych do tej pory, czesto
znaczacych, ubytkow w zakresie zieleni parkowej i zadrzewien ulic. Przykladowo, szereg
cennych ciagéw alejowych (np. ul. Wylom — ul. Hercena — Al. Pod Lipami) jest w znacznym
stopniu zdekompletowanych. Uzupetnianie brakujacej zieleni uzna¢ nalezy za zadanie niemal
tak samo wazne jak ochrona istniejacych zadrzewien.

Ad 2. Przytoczone postanowienia wskazuja na potrzebg tworzenia przejazdow i przejs$é
pieszych przez tory m.in. pomigdzy Moraskiem a Piatkowem oraz Strzeszynem a Podolanami.
Postulowana zmiana zmierza do tego, by zamiast przejs¢ shuzacych wylacznie pieszym
tworzy¢ w kazdym wypadku przejscia pieszo-rowerowe pomigdzy poszczegdlnymi czg§ciami
miasta przecigtymi przez tory kolejowe. Praktyka taka jest konieczna, by zapewni¢ ruchowi
rowerowemu odpowiednia konkurencyjno$¢ w pordwnaniu z ruchem samochodowym. Brak
tego rodzaju potaczen powodowaé moze, iz osoby zamierzajace pokonaé¢ nawet bardzo krotki
(w linii prostej) odcinek zdecyduja si¢ na podrdéz samochodem z uwagi na brak mozliwosci
bezposredniego dojazdu rowerem.

Ad 3. Postanowienia ,,Studium...” we wskazanym wyliczeniu podkresla¢ powinny rolg
zieleni jako niezwykle waznego elementu planowanego systemu przestrzeni publicznych
i precyzowac niezbedne dziatania w tym zakresie w sposdb wyzej opisany.

Ad 4. Planowany wzrost udzialu budownictwa jednorodzinnego, w tym
rezydencjonalnego, stoi w sprzecznosci z kolejnym punktem, przewidujacym przeciwdziatanie
rozpraszaniu zabudowy mieszkaniowej jako zjawiska niekorzystnego z punktu widzenia
wyposazenia terendOw w infrastrukturg techniczna. Podkresli¢ nalezy w szczegdlnosci bardzo
duze problemy w obsludze komunikacyjnej takich obszaréw. Obszary o zabudowie
rezydencjonalnej naleza do gléwnych zrodet ruchu samochodowego.

Ad 5. Stwierdzenie w ,,Studium...”, iz docelowo 100% zrdédet i celow podrozy na
terenie miasta objetych by¢ powinno systemem rowerowym, co oznacza koniecznos¢
zapewnienia bezpiecznego iwygodnego dojazdu do kazdego obiektu na terenie miasta,
mialoby niezwykle istotne znaczenie dla procesu planowania przestrzennego. W ,,Studium...”
zaplanowano wprawdzie stosunkowo gesta sie¢ drog rowerowych, jednakze nawet jej
realizacja w pelnym zakresie nie przesadzi jeszcze o tym, iz mozna bgdzie uzna¢ Poznan za
miasto przyjazne rowerzystom. Postulowane sformulowanie jest o tyle wazne, ze realizacja
drog rowerowych nie jest jedynym sposobem zapewnienia rowerzystom bezpieczenstwa na
danym obszarze. Oprocz wydzielonych drog rowerowych w sklad systemu rowerowego
wchodza rdwniez obszary o ruchu uspokojonym, strefy zamieszkania itd. Istotne jest zatem, by
kazdy cel podrozy na terenie miasta byl dla rowerzysty osiagalny dzieki drogom rowerowym
lub ulicom, w ktorych realizacja drog rowerowych nie jest potrzebna, poniewaz ze wzgledu na
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zastosowane rozwiazania (w szczegdlnosci uspokojenie ruchu) mozna po nich bezpiecznie
poruszac si¢ jednos$ladami.

Ad 6. Lokalizowanie drog rowerowych po obu stronach jezdni jest powszechnie
praktykowane w  Europie Zachodniej. Doswiadczenia zachodnioeuropejskie, jak
1 dotychczasowe poznanskie do§wiadczenia w zakresie tworzenia infrastruktury dla roweréw
wskazuja, iz ograniczenie si¢ do realizacji $ciezki tylko po jednej stronie ulicy powoduje
szereg utrudnien (w szczegdlnosci: problemy z wiaczaniem si¢ do ruchu, straty czasu), ktére
obnizaja atrakcyjno$¢ ruchu rowerowego i zwigkszaja niebezpieczenstwo kolizji z innymi
pojazdami.

Realizacja obustronnych droég rowerowych jest tez konieczna, by zapewni¢ nalezyta
obsluge celow podrozy usytuowanych po obu stronach danej ulicy (np. zabudowy
mieszkaniowej i zakladow pracy). Sciezka dwukierunkowa usytuowana tylko po jednej stronie
ruchliwej jezdni nie jest w stanie zapewni¢ dojazdu do wszystkich celow podrozy potozonych
przy danej ulicy, poniewaz z oczywistych wzgledow nie jest mozliwe oznakowanie przejazdu
dla rowerzystow na wysokosci kazdej nieruchomosci. Jednoczesnie wykonanie w danej ulicy
drogi rowerowej skutkuje zakazem poruszania si¢ rowerami po jezdni, co wynika z art. 33 ust.
1 ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. — Prawo o ruchu drogowym (t.j. Dz.U. z 2005 r., Nr 108,
poz. 908 ze zm.).

Ewentualne ograniczenie si¢ do realizacji $ciezki tylko po jednej stronie danej ulicy
spowodowatoby zatem, iz rowerzysci pozbawieni zostaliby mozliwosci legalnego
1 bezpiecznego dojazdu do celow podrézy usytuowanych po stronie przeciwnej. Nie ulega
watpliwosci, iz tworzenie drog rowerowych co do zasady po obu stronach ulic jest tak samo
niezbgdne jak tworzenie obustronnych chodnikow.

Odstgpstwa od tej zasady powinny mie¢ miejsce jedynie w przypadkach, gdy po jednej
stronie danej ulicy brak jakichkolwiek celow podrézy. Przyktadem ulicy, wzdluz ktorej
zasadne jest prowadzenie drogi rowerowej tylko po jednej stronie jezdni, jest ul.
Szeligowskiego, albowiem bo jej zachodniej stronie znajduje si¢ wykop, ktorym biegnie trasa
PST. Tego rodzaju wyjatki winny zosta¢ okreslone na etapie planow miejscowych.

Za konieczne wuzna¢ nalezy jednakze, by reguta przewidujaca realizacje
w poszczegbdlnych ulicach (wzorem miast zachodnioeuropejskich) obustronnych drog
rowerowych, zostala zawarta w ,,Studium...”. Konieczno$¢ taka wynika z niekonsekwencji
irozmaitej praktyki w przedmiotowym zakresie, ktore nie sprzyjaja spojnosci i jakosci
tworzonego systemu tras rowerowych.

Ad 7. Postulat przesadzenia w ,,Studium...”, 1z wszystkie realizowane drogi rowerowe
otrzyma¢ powinny (co do zasady) nawierzchni¢ bitumiczna wynika z faktu, iz stosowanie do
budowy $ciezek tego rodzaju nawierzchni z uwagi na jej wtasciwosci (niskie opory toczenia,
wysoka trwato$¢, nizszy niz w przypadku innej nawierzchni koszt realizacji i utrzymania)
jednoznacznie zaleca fachowa literatura (m.in. Podrecznik projektowania przyjaznej dla
rowerdw infrastruktury ,,Postaw na rower”, Krakéw 1999). Wysoce niepozadane jest natomiast
wciaz czgste stosowanie na drogach rowerowych nawierzchni z betonowej kostki brukowe;.
Jak wynika z raportu Umwelt- und Prognose — Institut e.V. ,,UPI-Bericht 41 (www.upi-
institut.de/upi41.htm) rowerzysta poruszajacy si¢ po nawierzchni z kostki napotyka opory
toczenia o 30% (dotyczy kostki bezfazowej) lub o 40% (dotyczy kostki fazowanej) wigksze niz
w przypadku nawierzchni asfaltowej. Ewentualne ulozenie pod nawierzchnia z kostki solidnej
podbudowy, eliminujacej jej zapadanie sig, wigzatoby si¢ natomiast z niewspoimiernymi
kosztami. Za zastosowaniem na drogach rowerowych nawierzchni bitumicznej przemawia tez
konieczno$¢ wyraznego i czytelnego rozrdznienia ciagdw pieszych i rowerowych w celu
poprawy bezpieczenstwa pieszych 1 rowerzystOow 1 ograniczenia liczby przypadkow
wchodzenia pieszych na $ciezki. Nadmieni¢ nalezy, iz w projekcie zmiany ,,Studium...”
w Tomie 1 (Uwarunkowania), rozdziat 11.8.4, wskazano, iz jedna z cech poznanskiej sieci drog
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rowerowych sa ,,bardzo zréznicowane parametry projektowe, typy i jakos¢ nawierzchni”. Nie
ulega watpliwosci, iz zroznicowanie to nie sprzyja spojnosci i czytelnosci uktadu $ciezek i ma
negatywny wplyw na atrakcyjnos¢ transportu rowerowego w miescie. Zréznicowanie to —
w zakresie nawierzchni — eliminowane powinno by¢ poprzez konsekwentne stosowanie na
sciezkach nawierzchni bitumicznej, ktéra jest nawierzchnia nie tylko najlepsza, ale tez juz
obecnie najpopularniejsza.

Dotychczasowa niekonsekwencja i brak jednolitej praktyki w przedmiotowym zakresie
przemawiaja za odniesieniem si¢ do tej kwestii w ,,Studium...”.

Podkreslenia wymaga, ze ustalenia w zakresie nawierzchni drog sa zamieszczane
w szeregu plandw miejscowych. I tak — przykltadowo — w szeregu mpzp zawarto wymog
stosowania nawierzchni zapewniajacej infiltracje wod opadowych, a w projekcie mpzp ,,Rataje
— Lacina” przewidziano ,,zakaz stosowania nawierzchni bitumicznych na terenie 1 KDW-X".
Brak zatem przeszkéd, by uregulowa¢ w ,,Studium...”, aw konsekwencji — w planach
miejscowych — kwestig¢ nawierzchni drog rowerowych.

Ad 8. Okreslony w projekcie zmiany ,,Studium...” przebieg ,,zewngtrznego ringu
rowerowego” na Softaczu nie spelnia podstawowego wymogu, ktory powinien by¢
uwzgledniany przy projektowaniu tras rowerowych, jakim jest wymog bezposredniosci. Jego
konsekwentne poprowadzenie ul. Nad Wierzbakiem jest niezb¢dne, by zapewnié
bezpieczenstwo rowerzystom poruszajacym sie ta ulica. Drogi rowerowe w ul. Slaskiej i ul.
Matopolskiej nie stanowityby atrakcyjnej alternatywy dla drogi rowerowej w ul. Nad
Wierzbakiem, a przede wszystkim nie rozwiazatyby problemu bezpieczenstwa rowerzystow
w tej ulicy. Podkre$li¢ nalezy, iz ze wzgledu na role ulic Slaskiej i Matopolskiej w uktadzie
komunikacyjnym budowa w nich drog rowerowych jest calkowicie zbedna. Nawet za$, gdyby
Sciezki takie zostaly w tychze ulicach wykonane, wielu rowerzystow nadal korzysta¢ bedzie
z ul. Nad Wierzbakiem z tego wzgledu, iz zapewnia ona dojazd najkrotsza trasa do ul. Maczka
1 dalej w strong Winograd lub Piatkowa.

Ad 9. Zgodnie z projektem zmiany ,,Studium...” ciag rowerowy taczacy potudniowo-
zachodnia cze¢$¢ Poznania z centrum miatby biec od Plewisk ul. Grunwaldzka, nast¢pnie
skreca¢ w ul. Rumunska, dalej biec ul. Bulgarska i ponownie powraca¢ na ul. Grunwaldzka.
Przebieg ten wymaga zmiany w taki sposob, by wspomniany objazd zostal wyeliminowany, a
droga rowerowa powstala na catej dlugosci ul. Grunwaldzkiej. Realizacja $ciezki na ul.
Grunwaldzkiej takze migdzy ul. Rumunska a ul. Bulgarska jest konieczna, by zapewnic
rowerzystom bezpieczenstwo na tej ruchliwej arterii. Poza tym trudno wyobrazi¢ sobie, by
rowerzysta jadacy ul. Grunwaldzka w stron¢ centrum zdecydowat si¢ na uciazliwy objazd
ulicami Rumunska i1 Bulgarska tylko po to, by kilkaset metrow dalej powrdci¢ na ul.
Grunwaldzka. Realizacja drogi rowerowej o przebiegu okreslonym w obecnej wersji projektu
zmiany ,,Studium...” spowodowataby réwniez konieczno$¢ budowy przejazdu dla rowerzystow
przez obie jezdnie ul. Grunwaldzkiej 1 torowisko tramwajowe na wysokosci ul. Rumunskiej
w celu umozliwienia osobom jadacym poludniowa strong ul. Grunwaldzkiej wjazdu na drogg
rowerowa w ul. Rumunskiej. Przede wszystkim jednakze zaplanowany ciag nie spelnia
podstawowego wymogu, ktory powinien by¢ uwzgledniany przy projektowaniu tras
rowerowych, jakim jest wymog bezposredniosci.

Uwzglednienie w ,,Studium...” drogi rowerowej na catej dlugosci ul. Grunwaldzkiej
powinno by¢ polaczone z zaliczeniem trasy w ul. Rumunskiej do III kategorii. Droga
rowerowa w tej ulicy moze stanowi¢ co najwyzej uzupehlienie sieci droég rowerowych
gtownych 1 zbiorczych na Grunwaldzie.

Ad 10. W wyliczeniu drog rowerowych I kategorii (ciag Skoérzewo - centrum) nie
uwzgledniono drogi rowerowej w ul. Lesnych Skrzatow, stanowiacej niezbedny fragment tego
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ciagu 1 zaznaczonej na rysunku pt. ,Kierunki rozwoju systemu transportowego — drogi
rowerowe”. W zwiazku z powyzszym konieczne jest uzupeknienie tego wyliczenia.

Ad 11. Konieczno$¢ uwzglednienia w ,,Studium...” drogi rowerowej na catej dtugosci
ul. Ko$ciuszki wynika ze znaczenia tej ulicy jako waznego elementu uktadu komunikacyjnego
srédmiescia. Wzdtuz ul. Ko$ciuszki znajduje si¢ szereg waznych celéw podrozy, do ktorych
zapewni¢ nalezy wygodny dojazd rowerami. Droga rowerowa umozliwitaby ponadto
poruszanie si¢ jednokierunkowa ul. Ko$ciuszki w obu kierunkach, wydatnie usprawniajac
transport rowerowy. Podkresli¢ nalezy, iz przebieg drogi rowerowej w ul. Ko$ciuszki na calej
jej dtugosci zostatl ustalony w obowiazujacej uchwale Rady Miejskiej Poznania nr XXI1/146/91
z dnia 26 marca 1991 r. Konieczne jest zatem wzigcie pod uwage tresci tej uchwaty przy
dokonywanej zmianie ,,Studium...”.

Ad 12. Stowarzyszenie pozytywnie ocenia uwzglednienie w ,,Studium...” drogi
rowerowej w ul. Dabrowskiego od ul. Stupskiej do ul. Roosevelta. Warto jednakze, by trasa
rowerowa w tej ulicy uwzgledniona zostata takze na odcinku od granicy miasta do ul.
Stupskiej. Droga rowerowa na tym odcinku zapewnilaby rowerzystom bezpieczny dojazd z
Przezmierowa na Smochowice i dalej w strong centrum Poznania.

Ad 13. Na zalaczniku graficznym do ,,Studium...”, prezentujacym uktad drog
rowerowych, nie zaznaczono drogi rowerowej w ul. Nowej Naramowickiej (na péinoc od ul.
Stoinskiego). Realizacja drogi rowerowej w tej ulicy na calej jej dlugosci jest tymczasem
niezbgdna, albowiem trudno wyobrazi¢ sobie bezpieczne poruszanie si¢ rowerami po jezdni
planowanej arterii. Podkresli¢ nalezy, ze potrzeby realizacji $ciezki w tej ulicy nie eliminuje
fakt, iz droga rowerowa powsta¢ ma w ul. Naramowickiej. Ul. Nowa Naramowicka zapewni
bowiem o wiele bardziej dogodny dojazd do usytuowanej wzdtuz niej oraz na zachod od niej
zabudowy mieszkaniowej. Nie ulega watpliwos$ci, iz budowa nowej waznej arterii nie moze
nastapi¢ z pominigciem potrzeb ruchu rowerowego.

Ad 14. Realizacja drogi rowerowej w ul. Garbary od ul. Wszystkich Swigtych do ul.
Kazimierza Wielkiego jest konieczna, by uzupethi¢ lukg¢ na trasie pétnoc-potludnie, wiodacej
ulicami Naramowicka, Szelagowska, Garbary, a nast¢pnie ul. Droga Degbinska. Brak tego
odcinka oraz okoliczno$¢, iz ul. Garbary jest ulica jednokierunkowa, sprawityby, Ze rowerzysta
poruszajacy si¢ wspomniang trasa bylby zmuszony do uciazliwego objazdu.

Ad 15. Postulowana droga rowerowa biegnaca po poludniowej stronie torow
kolejowych (od ul. Mateckiego), a nastgpnie ul. Szarych Szeregéw i ul. Kosowska
odgrywataby istotna role w uktadzie komunikacyjnym miasta, taczac najkrotsza trasa pétnocna
cze$¢ Piatkowa z Podolanami. Obecnie migdzy tymi polozonymi w niewielkiej odlegtosci od
siebie czeSciami Poznania brak jakichkolwiek dogodnych polaczen, co sprzyja rozwojowi
transportu samochodowego. Droga rowerowa w ul. Szarych Szeregéw zapewnitaby ponadto
bezpieczenstwo rowerzystom w ulicy, ktora porusza si¢ wiele samochodow cigzarowych.

Ad 16. Nieuwzglednienie w projekcie zmiany ,,Studium...” drogi rowerowej taczacej
Rondo Rataje przez most Krolowej Jadwigi z ul. Strzelecka stanowi istotny mankament, ktory
wymaga wyeliminowania. Postulowany ciag nie tylko zapewnilby rowerzystom
bezpieczenstwo wzdhuz ruchliwych arterii, ale tez zapewnitby dojazd m.in. do obiektow
Politechniki Poznanskiej 1 wydatnie skrocit wielu mieszkancom Rataj tras¢ dojazdu do centrum
(W poréwnaniu z trasa przez most Sw. Rocha).

Ad 17. Z uwagi na potrzebg zapewnienia rowerzystom odpowiednich warunkéw ruchu
we wschodnim Poznaniu konieczne jest uwzglednienie w ,,Studium...” trasy rowerowej w ul.
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Zegrze. Stanowilaby ona fragment ciagu Chartowo — Zegrze — Hetmanska, jak réwniez
zapewnialaby bezpieczenstwo rowerzystom poruszajacym si¢ ta ruchliwa arteria. Podkreslenia
wymaga, iz na znacznym odcinku ul. Zegrze droga rowerowa juz istnieje, a w b.r. powstal
projekt jej przedtuzenia do ul. Hetmanskie;.

Ad 18. Uwzglgdnienie w ,,Studium...” drogi rowerowej II kategorii, ktora potaczytaby
centrum handlowe Franowo z ul. Kurlandzka jest niezbedne, by zapewni¢ mieszkancom
Szczepankowa 1 innych peryferyjnych czgsci miasta dogodny dojazd na Rataje 1 w strong
centrum Poznania. Podkres$li¢ nalezy, iz juz obecnie na wysokosci centrum handlowego
Franowo znajduje si¢ przejazd dla rowerzystow przez ul. Szwedzka (wraz z przej$ciem dla
pieszych). Zaplanowany w obecnej wersji projektu zmiany ,,Studium...” przebieg ciagu
rowerowego wiodacego ze Szczepankowa poprzez tereny przy centrum handlowym MI na
Rataje jest nieatrakcyjny dla oséb jadacych w strone Zegrza i w strong centrum miasta.
Konieczne jest zatem uzupeilnienie go o tacznik z ul. Kurlandzka na wysoko$ci centrum
handlowego Franowo i istniejacego przejazdu przez ul. Szwedzka.

Ad 19. Drogi rowerowe w parkach migdzy Os. Smiatego i Os. Batorego oraz na Os.
Chrobrego stanowityby wazne uzupetnienie uktadu droég rowerowych na Piatkowie jako
kontynuacja drogi rowerowej w ul. Luzyckiej. Postulowana trasa zapewniataby komunikacje
na osi wschdd — zachod. Podkresli¢ nalezy, iz droga rowerowa w parku migdzy Os. Batorego
i Os. Smiatego, taczaca ul. Umultowska z ul. Szeligowskiego, juz istnieje.

Ad 20. Na rysunku pt. ,,Kierunki rozwoju systemu transportowego — drogi rowerowe”
uwzgledniono drogi rowerowe w ul. Umultowskiej 1 Potabskiej, ktérych nie wymieniono
w tekscie rozdziatu I1.8.2 w wyliczeniu drog rowerowych II kategorii. W zwiazku
z powyzszym konieczne jest uzupetnienie tego wyliczenia.

Ad 21. Z uwagi na role ul. Owidiusza w uktadzie komunikacyjnym, zaliczenie jej do
tras rowerowych II kategorii uzna¢ nalezy za zbgdne. Istniejace jak i spodziewane natgzenie
ruchu pojazdow nie uzasadnia bowiem takiej kwalifikacji. Droga rowerowa w tej ulicy nie
obstugiwataby tez ,wigkszych obszaréw miejskich” ani nie doprowadzataby ruchu do
gltownych drég rowerowych. Catkowicie wystarczajace jest zatem zaliczenie tej trasy do III
kategorii. Nadmieni¢ nalezy, ze uwzglednienie w ,,Studium...” trasy rowerowej w ul.
Owidiusza powinno jedynie mie¢ na celu wskazanie na potrzebg zapewnienia rowerzystom
bezpieczenstwa np. poprzez uspokojenie ruchu, nie za§ budowe wydzielonej drogi rowerowe;.

Ad 22. Trasy rowerowe oznaczone Ww projekcie zmiany ,Studium...” jako
,miedzynarodowe drogi rowerowe”, nie sa drogami rowerowymi w rozumieniu Prawa o ruchu
drogowym, ale rowerowymi szlakami turystycznymi. W zwiazku z powyzszym oraz w celu
uniknigcia chaosu pojeciowego konieczna jest zmiana stosowanej terminologii.

Ad 23. Numeracja miedzynarodowych tras rowerowych (szlakéw EuroVelo), okreslana
jest przez European Cyclists’ Federation (www.eurovelo.com). Z obowiazujacej numeracji
wynika, iz przez Poznan przebiega trasa nr 2, nie za$ nr 8.

Ad 24. Autorzy ,,Studium...” stusznie zauwazajq istniejaca i przyszta rol¢ ruchotworcza
ponocnych obszarow miasta Poznania. W celu zaspokojenia potrzeb transportowych
zaproponowano jednakze obstuge tych obszaréw glownie za pomoca samochodow. W tym
celu przewidziano budowe¢ ul. Nowej Naramowickiej posiadajacej od 4 do 7 pasow ruchu
1 poszerzenie ul. Umultowskiej do 4 paséw ruchu. Wraz z dwoma pasami ruchu przy
Naramowickiej daje to przynajmniej 10 pasow ruchu samochodowego do obstugi poétnocno-
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wschodnich obszarow miasta. Autorzy pomijaja jednak interes pasazeré6w transportu
publicznego.

Budowa linii tramwajowej wzdhuz ul. Nowej Naramowickiej, ul. Zagajnikowej 1 ul.
Slazowej pozwolilaby na znaczace zmniejszenie udziatu ruchu samochodowego w obstudze tej
cze$ci miasta. Studentom umozliwilaby dojazd do czgs$ci obiektow w kampusie Morasko
(Wydziat Nauk Geograficznych i Geologicznych, ptywalnia, hale sportowe i planowany zespot
boisk i kortow), a w polaczeniu z proponowanym tacznikiem z petla PST umozliwitaby dojazd
do pozostatych istniejacych i planowanych obiektow uniwersyteckich.

Podkresli¢ nalezy, ze postulowana trasa tramwajowa na Umultowo, prowadzaca wzdtuz
ul. Nowej Naramowickiej, bedzie trasa o wiele bardziej efektywna niz uwzgledniona
w projekcie zmiany ,,Studium...” trasa z petla przy ul. Rubiez. Nowa trasa stuzylaby
w szczeg6lnosci mieszkancom Os. Lokietka i nowych terendéw o intensywnej zabudowie
mieszkaniowej potozonych w rejonie ul. Naramowickiej i ul. Nowej Naramowickiej. Trasa
wzdtuz ul. Rubiez nie jest w stanie odegra¢ takiej roli i bylaby atrakcyjna jedynie dla
niewielkiej czg$ci mieszkancow Naramowic. Pozostali mieszkancy (np. osoby zamieszkujace
na Os. Lokietka) musieliby natomiast dociera¢ pieszo lub autobusami w rejon ul. Sarmackiej,
co wiazaloby si¢ ze sporymi stratami czasu.

Realizacja trasy na Umultowo umozliwi rowniez stworzenie w okolicach pdinocnej
obwodnicy kolejowej i ulic Nowej Naramowickiej oraz Naramowickiej parkingu w systemie
,.,Park&Ride”.

W celu pozyskania terenu pod realizacj¢ postulowanej trasy ograniczy¢ mozna liczbg
planowanych paséw ruchu w ul. Nowej Naramowickiej. Dziatanie takie byloby zgodne
z zasada zrownowazonego rozwoju transportu, ktéora powinna by¢ uwzgledniana przy
wszelkich inwestycjach transportowych.

Ad 25. Lacznik na pomigdzy trasa PST a trasa wzdluz ul. Nowej Naramowickiej
spetniatby nastepujace cele:

- utatwienie dojazdu do terendw kampusu UAM od wschodniej strony Poznania,

- obnizenie awaryjno$ci na trasie PST (np. mozliwo$¢ obslugi czgsci Piatkowa przez
Naramowice, zasilanie taboru w przypadku kolizji na Moscie Teatralnym),

- zapewnienie wygodnego dojazdu z Piatkowa w strong Rataj, bez koniecznosci
przejazdu przez centrum miasta (zwlaszcza po oddaniu linii tramwajowej przez
planowany wiadukt mi¢gdzy Winogradami a Gtoéwna),

- podniesienie atrakcyjnos$ci parkingu ,,Park&Ride” przy pétnocnej obwodnicy kolejowe;

i ulicach Nowej Naramowickiej i Naramowickiej poprzez umozliwienie wygodnego
dojazdu tramwajem rowniez w zachodnie rejony srodmiescia.
Podkres$li¢ nalezy, iz budowa trasy tramwajowej obstugujacej kampus UAM jest
niezbedna, by zapewni¢ rozbudowywanemu kompleksowi obiektow uniwersyteckich
nalezyta obstuge komunikacyjna. Jej realizacja wychodzilaby tez naprzeciw
oczekiwaniom spolecznym, w szczegoOlnosci postulatom samych studentow,
domagajacych si¢ sprawnego dojazdu do kampusu. Zauwazy¢ nalezy, iz brak
jakichkolwiek alternatywnych rozwiazan, ktére zapewni¢ mogtyby réwnie atrakcyjne
polaczenie centrum miasta z kampusem, niz wlasnie trasa tramwajowa, stanowiaca
przedtuzenie trasy PST.

Ad 26. Trasa na planowanym wiadukcie pomigdzy Winogradami a Glowna
umozliwilaby stworzenie szybkiego potaczenia transportem publicznym z Winogrady na
Rataje. Odcinek ten stanowitby idealny tacznik zapewniajac ominigcie Scistego centrum mista.
Trasa ta ponadto umozliwilaby w przysztosci, gdyby realizacja tramwaju dwusystemowego
okazala si¢ realna i uzasadniona skierowanie takiego tramwaju od stacji Poznan Wschod przez
Winogrady do $rodmiescia i na zachodnie dzielnice miasta.

Uwagi do projektu zmiany Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego miasta Poznania

11



Ad 27. Lacznik miedzy ul. Naramowicka a Rondem Solidarno$ci umozliwitby dojazd
tramwajem z Naramowic na Winogrady 1 przyczynilby si¢ do lepszej obslugi Os.
Kosmonautow oraz Os. Wichrowe Wzgorze. Jednocze$nie pozwolitby na likwidacje petli
tramwajowej ,,Potabska”, na ktora po oddaniu trasy PST tramwaje jezdza praktycznie puste.

Ad 28. Dynamicznie rozwijajacy si¢ obszar przemyslowy na Antoninku wymaga
zapewnienia dobrego dojazdu transportem publicznym. Powstanie trasy tramwajowej
poprawitoby znaczaco obstuge komunikacyjna tego obszaru. Stworzyloby tez mozliwos¢
powstania wezla przesiadkowego, do ktérego moglyby dojezdzaé autobusy z Zielenca,
Swarzegdza 1 czg$ci Kobylegopola.

Ad 29. Juz obecnie wida¢ duze zainteresowanie mieszkancéw Plewisk 1 Os.
Kwiatowego transportem publicznym. Duzo oséb, przy braku sensownej komunikacji
autobusowej dociera pieszo lub rowerem do petli Junikowo. Koniecznos$¢ dojscia lub dojazdu
obniza atrakcyjno$¢ transportu publicznego. Przy planowanych dziataniach majacych na celu
poprawg¢ warunkow jazdy samochodem, liczba chetnych — zwlaszcza tych, ktérzy maja
problem z dotarciem do petli stosunkowo szybkiego $rodka lokomocji, jakim jest jeszcze
tramwaj, bedzie male¢. Przedtuzenie trasy tramwajowej do Plewisk jest ze wszech miar
zasadne w obliczu rozwoju zabudowy mieszkaniowej na zachodnich krancach Poznania, jak i
na przylegtych terenach w gminie Dopiewo.

Istotnym argumentem za przeniesieniem pgtli Junikowo na Plewiska jest tez mozliwosé
stworzenia parkingu typu ,,Park&Ride” dla mieszkancow Plewisk i Skorzewa oraz mozliwos¢
budowy petli tramwajowej, ktéra spelniataby potrzeby obstugi wielu pojazdow z okazji
Wszystkich Swietych. Parametry obecnej petli okazuja sie wowczas niewystarczajace.

Ad 30. Lacznik migdzy ul Grunwaldzka a ul. Promienista zapewnitby dojazd do torow
odstawczych przy ul. Budziszynskiej, ograniczylby skutki zwiazane np. z awaryjnymi
wytaczeniami skrzyzowania ulic Grunwaldzkiej 1 Grochowskiej czyniac dojazd z Plewisk
bardziej pewnym. Poza tym przyczynilby si¢ do poprawy obstugi komunikacyjnej Os.
Kopernika.

Ad 31. Poznanskie lotnisko, aby sprosta¢ konkurencji innych portow lotniczych,
wymaga dobrego i bezawaryjnego potaczenia z dworcem kolejowym. Potaczenie takiej jakosci
moze jedynie zapewni¢ tramwaj, zwtaszcza gdy uwzgledni si¢ proponowane w ,,Studium...”
ograniczenia dla ruchu samochodéw na ul. Dabrowskiego. Linia tramwajowa zapewni takze
wygodny dojazd mieszkancom Lawicy w strong centrum miasta i pozwoli w istotny sposob
odciazy¢ komunikacje autobusowa w ul. Bukowskie;.

Linia tramwajowa, ktéra bedzie konkurencyjna pod wzgledem czasowym z transportem
samochodowym, walnie przyczyni si¢ do obnizenia korkéw na samej ul. Bukowskiej. Warto
nadmienié, ze kierunek tawica, zostat uznany za priorytetowy przez prywatnych inwestoréw
z Japonii, ktorzy chcieli budowa¢ kolejke¢ napowietrzna. Tramwaj jest w stanie zapewnié
wygodne potaczenie Lawicy z centrum Poznania przy niewiele gorszych parametrach
czasowych.

Ad 32. Trasa tramwajowa na Podolany zapewnilaby coraz liczniejszym mieszkancom
tej czeSci miasta oraz osobom zatrudnionym w licznych zakladach pracy w rejonie ul.
Strzeszynskiej 1 ul. Szarych Szeregow wygodny dojazd do centrum. Obecnie obsluga tego
obszaru odbywa si¢ za pomoca autobusow, ktore z uwagi na czas jazdy nie stanowia zwykle
atrakcyjnej alternatywy dla transportu samochodowego. Tramwaj na Podolany stanowitby tez
spore udogodnienie dla mieszkancéw Strzeszyna 1 Suchego Lasu, dla ktérych przy obecnej
organizacji komunikacji publicznej podstawowym $rodkiem lokomocji jest zazwyczaj
samochod. Istniejacy stan rzeczy sprzyja zatloczeniu motoryzacyjnemu w centrum Poznania
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jak 1 na drogach wiodacych do pereferyjnych czgéci miasta oraz Suchego Lasu. Trasa
tramwajowa na Podolany nie tylko przejetaby zatem przewdz pasazeréw korzystajacych
obecnie z autobusow miejskich i podmiejskich, ale przede wszystkim sprawilaby, iz transport
publiczny zyskatby spora liczbg nowych klientow.

Ad 33. Poszerzenie ul. Jana Pawla II do trzech pasow ruchu w kazda strong byloby nie
tylko kosztowne, ale tez pogorszyloby w istotny sposéb warunki ruchu pieszego i rowerowego
1 sprzyjatoby degradacji okolicznych terenow. Zwazy¢ nalezy, iz po wykonaniu III ramy
komunikacyjnej przejmie ona ruch tranzytowy i odciazy Il rame¢, w tym ul. Jana Pawta II.
Poszerzenie tej ulicy odby¢ mogtloby si¢ ponadto jedynie kosztem dréog rowerowych 1 zieleni
przyulicznej. Podkresli¢ nalezy, iz drogi rowerowe przy ul. Jana Pawta II (od ul. Berdychowo
do ul. Sw. Rocha po zachodniej stronie jezdni oraz od ul. Kérnickiej niemal do ul. Baraniaka
po stronie wschodniej) biegna obecnie przy krawedziach jezdni i sa oddzielone od chodnikow
pasami zieleni. Obecne rozwiazanie pozwala oddzieli¢ ruch pieszy od rowerowego na
odcinkach o duzym natgzeniu zaréwno ruchu pieszego jak i rowerowego. Poszerzenie ul. Jana
Pawla II spowodowatoby koniecznos$¢ likwidacji drog rowerowych wzdhuz tej niezwykle
waznej arterii lub ich prowadzenia tacznie z chodnikami. Réwniez poszerzenie ul. Podwale
mogtoby si¢ odby¢ jedynie kosztem paséw zieleni, chodnikdw i miejsc, w ktorych powstac
moglyby drogi rowerowe.

Ad 34. Z uwagi na planowana realizacj¢ Il ramy, ktéra przejmie ruch tranzytowy,
niecelowe jest takze poszerzanie ul. Przybyszewskiego i Reymonta. Poszerzenie tych ulic
utrudnitoby lub wrecz uniemozliwiloby realizacje drog rowerowych (lub pieszo-rowerowych),
ktére z uwagi na konieczno$¢ zapewnienia dojazdu do obiektow usytuowanych wzdluz ul.
Reymonta i ul. Przybyszewskiego powsta¢ powinny po obu stronach jezdni (tak jak istniejace
trasy wzdluz ul. Niestachowskiej). Poszerzenie ul. Reymonta i1 ul. Przybyszewskiego
przyblizytloby tez na niektorych odcinkach ruchliwe jezdnie do istniejacej zabudowy
mieszkaniowe] 1 sprzyjatoby niestosowaniu si¢ wielu kierowcéw do obowiazujacych
ograniczen predkosci.

Ad 35. Ze wzgledu na ograniczenia terenowe oraz potrzebg poprawy warunkow ruchu
pieszego 1 rowerowego oraz komunikacji publicznej niepozadane byloby zalecane poszerzenie
ul. Krzywoustego (na zachdd od Ronda Rataje) do 3 paséw w kazdym kierunku. Odcinek ten
laczy Rataje z centrum miasta i sasiaduje z intensywna zabudowa mieszkaniowa i1 obiektami
Politechniki Poznanskiej, co wymaga szczeg6lnej dbatosci o warunki ruchu pieszego (szerokie
chodniki) i rowerowego (drogi rowerowe po obu stronach jezdni). Poszerzenie jezdni mogloby
tez utrudni¢ dostgp do przystankow komunikacji zbiorowej lub uniemozliwi¢ np. ich
poszerzenie w celu usprawnienia obstugi pasazerow. Uniemozliwiloby ono rowniez
wprowadzenie zieleni przyulicznej. Ponadto poszerzenie ul. Krzywoustego generowatoby
dodatkowy ruch samochodowy, przyczyniajac si¢ do pogorszenia warunkow zycia w centrum
miasta. Przedsigwzigcie to jest tez niecelowe z uwagi na planowane wystgpowanie jedynie 2
paséw dla kazdego kierunku na dalszym odcinku I ramy (ul. Krélowej jadwigi, ul. Towarowa).

Ad 36. Ze wzgledow omoéwionych w punkcie poprzedzajacym (warunki ruchu
pieszego, potrzeba rezerwacji terenu pod zielen przyuliczna, generowanie dodatkowego ruchu,
kontynuacja w formie 2 pasoOw) pomina¢ nalezatoby zalecenia realizacji trzeciego pasa ruchu
po poOlnocnej stronie ul. Krélowej Jadwigi. Dobudowa trzeciego pasa przyblizytaby ponadto
jezdni¢ do istniejacej zabudowy mieszkaniowej, znaczaco pogarszajac 1 tak trudne warunki
zycia w sasiedztwie ruchliwej arterii.

Ad 37. Dobudowa drugiej jezdni ul. Bukowskiej migdzy ul. Bulgarska a ul.
Przybyszewskiego wiazalaby si¢ ze zniszczeniem istniejacej alei drzew, zwe¢zeniem chodnikow
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1 zajeciem powierzchni, ktéra przeznaczy¢ nalezaloby pod realizacje droég rowerowych.
Znaczaco pogorszylaby ona tez warunki zycia mieszkancow budynkéw potozonych przy ul.
Bukowskiej (zwtaszcza migdzy ul. Szamotulska a ul. Przybyszewskiego), przyblizajac jezdnig
na niewielka odlegto§¢ od zabudowy. Z powyzszych wzgledow ,,Studium...” powinno
obligowa¢ do pozostawienia obecnego przekroju ulicy (1x2) i odstapienia od wyzej
wymienionej, pod kazdym wzgledem szkodliwej inwestycji, nie za$ jedynie dopuszczaé taka
mozliwos¢.

Ad 38. Projektowana rozbudowa ul. Bukowskiej migedzy ul. Przybyszewskiego a ul.
Polna jest catkowicie niecelowa 1 szkodliwa ze wzgledow omoéwionych w punkcie
poprzedzajacym. Wzmianka o tej rozbudowie stoi tez w sprzeczno$ci z podanym w
»Studium...” przekrojem ulicy (1 x 2), ktéry odpowiada przekrojowi istniejacemu (pomijajac
poszerzenia przy skrzyzowaniach). Poszerzanie ulic promienistych w obrgbie II ramy
komunikacyjnej jest ponadto niezgodne z pkt 2.2.3 Polityki transportowej Poznania.

Ad 39. Poszerzenie ul. Dolna Wilda na pdinoc od II ramy komunikacyjnej jest
niezgodne z pkt 2.2.3 Polityki transportowej Poznania. Utrudnitloby ono ponadto dostep do
poludniowego klina zieleni i pogorszyto warunki zycia w sasiedztwie tej arterii. Dwujezdniowa
ul. Dolna Wilda generowataby dodatkowy ruch samochodowy, potegujac zatloczenie
motoryzacyjne Ww centrum miasta. Inwestycja ta nie ma jakiegokolwiek racjonalnego
uzasadnienia.

Ad 40. Poszerzenie ul. Naramowickiej (dobudowa drugiej jezdni) migdzy ul.
Stowianska a ul. Serbska) mozliwe bytoby jedynie kosztem zieleni przyulicznej oraz terenow
zielonych przylegajacych do tej ulicy (w tym zadrzewien dawnego cmentarza u zbiegu ul.
Naramowickiej 1 ul. Stowianskiej oraz fragmentu Al. Pod Lipami). Na skutek tej inwestycji
zniszczona zostalaby zielen izolujaca obecnie ul. Naramowicka od zabudowy mieszkaniowe;j
Os. Pod Lipami, co znacznie pogorszyloby warunki zycia mieszkancow. Podkresli¢ nalezy
réwniez, iz na ul. Szelagowskiej, ktéra stanowi kontynuacj¢ ul. Naramowickiej, zaplanowano
przekrdj 1 x 2. Dobudowa drugiej jezdni ul. Naramowickiej bytaby ponadto niezgodna z pkt
2.2.3 Polityki transportowej Poznania.

Ad 41. Jako niezgodna z pkt 2.2.3 Polityki transportowej Poznania wyeliminowana
powinna zosta¢ ponadto mozliwos¢ dobudowy drugiej jezdni ul. Naramowickiej miedzy ul.
Serbska a ul. Lechicka. Polityka transportowa wyraznie stanowi, Ze poszerzanie ulic
promienistych konczy¢ si¢ powinno na Il ramie, a w przypadku istnienia fragmentéw I ramy
— na tej ramie. W zwiazku z tym, iz ul. Lechicka stanowi istniejacy odcinek III ramy,
poszerzenie ul. Naramowickiej na potudnie od niej naruszatoby postanowienia wspomnianej
uchwaty Rady Miasta z 18 listopada 1999 r. Nadmieni¢ nalezy, ze rozwiazanie problemow
komunikacyjnych w ciagu ul. Naramowickiej nastapi¢ powinno poprzez rozwo6j komunikacji
publicznej (w tym budowg trasy tramwajowej) i realizacjg drog rowerowych, nie za§ poprzez
budowe szerokiej arterii kierujacej ruch samochodowy w stron¢ centrum Poznania.

Ad 42. Zapewnienie mozliwosci realizacji ul. Nowej Naramowickiej jako ulicy o
wezszym przekroju niz zaplanowano w projekcie, zapewniloby ,,Studium...” niezbgdna
elastycznos¢ 1 pozwolitoby pozyska¢ dodatkowa powierzchni¢ pod realizacje trasy
tramwajowej na Umultowo czy tez drog rowerowych. Zwgzenie ul. Nowej Naramowickiej na
niektorych odcinkach odpowiadaloby tez oczekiwaniom mieszkancow 1 sprzyjaloby
przestrzeganiu przez kierowcdw obowiazujacych ograniczen predkosci.

Ad 43. Planowane poszerzenie ul. Szymanowskiego do 2 jezdni byloby inwestycja
kosztowna 1 niecelowa, ktéra pogorszytaby warunki zycia mieszkancoéw. Obecny przekrdj jest
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wystarczajacy dla nalezytej obstugi piatkowskich osiedli (w tym takze po planowanym
potaczeniu z ul. Obornicka). Ul. Szymanowskiego w obecnym przekroju speinia¢ bedzie
nalezycie swa funkcje nawet w przypadku wzrostu nat¢zenia ruchu samochodowego.
Dobudowa drugiej jezdni przyblizytaby ruch samochodowy do istniejacej zabudowy Os.
Sobieskiego 1 wigzataby si¢ z konieczno$cia wycigcia drzew po pdtnocno-wschodniej stronie
skrzyzowania z ul. Strézynskiego.

Ad 44. Aleja Niepodleglosci planowana jest jako ulica jednokierunkowa w zwiazku z
czym pozostawienie na pewnych odcinkach przekroju 1x4 (co oznacza 4 pasy ruchu dla
jednego kierunku ruchu) statoby w sprzecznos$ci z zatozeniami uspokajania ruchu w centrum
miasta. Taka arteria stanowilaby istotny czynnik przyciagajacy ruch samochodowy do
srddmiescia. Zdecydowanie wygodniej bytoby korzysta¢ w celach tranzytowych z uktadu tzw.
ringu, niz jecha¢ <I rama>. W polaczeniu z innymi propozycjami autoréw studium
(poszerzenie ulic Dolna Wilda, Ks. Mieszka I 1 T. Szeligowskiego) al. Niepodlegtosci tworzy
tranzytowa o$ poinoc-potudnie wiodaca przez sam $rodek miasta, ktora to stoi w ewidentne;j
sprzeczno$ci z zatozeniami Polityki transportowej Poznania. Uzyskana przestrzen po
przeksztalceniu Al. Niepodlegtosci w ulicg jednokierunkowa mozna tymczasem przeznaczy¢
na udogodnienia dla transportu publicznego, rowerzystow, poprawg warunkow ruchu pieszego,
czy tez przeniesienie miejsc parkingowych z innych, duzo wezszych ulic.

Ad 45. Realizacja jezdni dla ruchu samochodowego na planowanym moscie pomi¢dzy
Winogradami a Gléwna, przy jednoczesnej budowie potnocnej nitki tzw. I ramy oraz budowy
mostu na tzw. III ramie w sposob istotny wplynie na polepszenie warunkéw ruchu
samochodowego przy jednoczesnym podniesieniu konkurencyjno$ci samochodu w stosunku
do transportu publicznego i ruchu rowerowego. Roéwniez ze wzgledow przyrodniczych
niewskazana jest budowa w tym obszarze drogi, ktora bedzie atrakcyjna alternatywa dla jazdy
pierwsza lub druga rama. Sam most zastuguje na poparcie, jako czynnik ozywiajacy poétnocna
cze$¢ Ostrowa Tumskiego oraz obszar Gloéwnej, jednakze konieczne jest uprzywilejowanie
transportu publicznego i rowerowego, a nie ruchu samochodowego.

Ad 46. Ul. Estkowskiego na odcinku od ul. Szyperskiej do ul. Garbary powinna zosta¢
zredukowana do jednego pasa ruchu dla kazdego kierunku, co umozliwiloby rewaloryzacjg tej
czgscl miasta, w tym przywrdcenie przedwojennego uktadu zabudowy. Ulica ta jako fragment
trasy Wyszynskiego — Estkowskiego — Mate Garbary - Wolnica — Solna, ktorej budowa
zdewastowata Ostrow Tumski i poéinocna cze$¢ srodmiescia, nie moze si¢ osta¢ w obecnym
ksztalcie 1 winna posiada¢ wezszy przekrdj niz zaplanowano w projekcie zmiany ,,Studium...”.

Ad 47. Z uwagi na warunki ruchu pieszego 1 rowerowego oraz odbywajacy si¢ w ul.
Fredry ruch tramwajowy zamknigcie tej ulicy dla ruchu samochodowego na odcinku od Al.
Niepodlegtosci do ul. Kosciuszki powinno by¢ obligatoryjne, a co za tym idzie — ulica ta
powinna zosta¢ pominigta w wykazie ulic klasy Z. Ruch samochodowy odbywajacy sig po
potudniowej stronie jezdni uniemozliwia zapewnienie nalezytych standardow obstugi
pasazeréw komunikacji publicznej (osoby wsiadajace do tramwajow zmuszone sa wchodzi¢ na
jezdni¢) 1 utrudnia ruch rowerowy na waznej trasie taczacej most Teatralny ze Starym
Rynkiem. Za zamknigciem ul. Fredry dla ruchu samochodowego przemawia tez znaczenie tej
ulicy dla ruchu turystycznego.

Ad 48. Pominigcie ul. Wyszynskiego (od Ronda Srédka do mostu Chrobrego) w
wykazie ulic klasy Z i zakwalifikowanie jej do klasy L jest konieczne, by w mozliwie
najszerszym zakresie odwréci¢ skutki dewastacji, jaka byta budowa trasy Wyszynskiego —
Estkowskiego — Male Garbary - Wolnica — Solna. Pozostawienie ul. Wyszynskiego jako ulicy
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zbiorczej sprawiloby, iz stanowilaby ona dla ruchu samochodowego atrakcyjna alternatywe dla
poinocnego odcinka I ramy, co kldcitoby si¢ z celem budowy tego odcinka.

Ad 49. W trosce o warunki zycia mieszkancow celowa jest rezygnacja z planowanego
przedtuzenia ul. Nad Wierzbakiem do ul. Szydlowskiej. Nowa ulica stanowilaby dodatkowe
zrédto hatasu i zanieczyszczen powietrza w sasiedztwie budynkéw mieszkalnych, a jej budowa
wiazataby si¢ z konieczno$cia zniszczenia istniejacej zieleni (w tym urzadzonego skweru).

Ad 50. Dopuszczenie realizacji ul. Stoinskiego w catosci lub w czeéci w przekroju 1 x 2
jest uzasadnione potrzeba ochrony rezerwatu ,,Zurawiniec”, poloZzonego w bezposrednim
sasiedztwie planowanej trasy. Budowa tuz obok rezerwatu przyrody dwujezdniowej arterii
doprowadzilaby najprawdopodobniej do jego catkowitej degradacji. Szeroka, ruchliwa trasa
odcigtaby tez mieszkancow Os. Lokietka od terenow lesnych sasiadujacych z osiedlem.
Realizacja tylko jednego pasa ruchu dla kazdego kierunku pozwolitaby ograniczy¢ szkodliwe
oddziatywanie nowej trasy na srodowisko i warunki zycia mieszkancow.

Ad 51. Poszerzenie ul. Umultowskiej do dwoch jezdni na odcinku od ul. Opienskiego

do ul. Dziggielowej jest niecelowe wobec znacznego kosztu takiej inwestycji (dwukrotnie
szerszy przejazd pod lub nad torami kolejowymi) i braku kontynuacji tej ulicy w
zaplanowanym ksztatcie. 1 tak — dalszy odcinek ul. Umultowskiej (na pdtnoc od ul.
Dziggielowej) stanowi¢ bedzie co najwyzej ulicg lokalna. Z kolei dla ul. Dziggielowe;j
przewidziano przekroj 1 x 2. W Swietle powyzszych okolicznosci realizacja ul. Umultowskiej
na pétnoc od ul. Opienskiego jako drogi dwujezdniowej jest bezzasadna. Budowa drugiej
jezdni wymagataby ponadto wycigcia lasu na poétnoc od torow kolejowych i utrudnitaby
mieszkancom Os. Batorego dostep do terendw zielonych.
Ad 52. W postanowieniach ,,Studium...” okreslono wymogi parkingowe w zakresie
miejsc  postojowych dla samochodow. Zdaniem Stowarzyszenia pozadane jest rdéwniez
zobligowanie inwestorow do wyznaczania i utrzymania okreslonej liczby miejsc postojowych
dla roweréw, nie mniejszej od minimalnej wymaganej liczby miejsc dla samochodow (za
wyjatkiem budynkéw jednorodzinnych).

Zauwazy¢ nalezy, iz z uwagi m.in. na niska terenochtonno$¢ oraz nieemitowanie
zanieczyszczen 1 halasu transport rowerowy w miescie zastuguje na szczegdlne preferencje, co
powinno znalez¢ swoje odzwierciedlenie w postanowieniach ,,Studium...” oraz mpzp. Obecna
tre$¢ wymienionych postanowien uwzglgdnia tymczasem jedynie interes uzytkownikow
samochodéw. Jest to sprzeczne z zalozeniami zréwnowazonego rozwoju transportu, ktore
stanowia podstawowa zasadg ,,Polityki transportowej Poznania”.

Wprowadzanie prawnego wymogu realizacji przy okazji inwestycji okreslonej liczby
miejsc postojowych dla roweréw jest praktykowane w Europie Zachodniej. Dobrym
przyktadem moze by¢ Norymberga, gdzie dla odpowiednich rodzajow budynkéw doktadnie
okreslono minimalne ilo$ci miejsc parkingowych dla roweréw. I tak - 1 miejsce parkingowe
powinno przypada¢ np. na kazde rozpoczete 50 m’ pow. mieszkania w budynku
wielorodzinnym, na 10 t6zek w domu starcow, na 2 16zka w akademiku, na 30 miejsc
siedzacych w kosciele, na 150 m* powierzchni sklepowej, na 30 m” ogrodka piwnego czy tez
na kazde 2 tory na krggielni. (vide: Satzung iiber die Herstellung und Bereithaltung von
Abstellpldtzen fiir Fahrrader vom 12. Oktober 2000, Stadt Niirnberg, 2000).

Nadmieni¢ nalezy, iz podstawe ustalania w mpzp wymogow parkingowych w zakresie
miejsc postojowych dla rowerow stanowi § 4 pkt 9 lit. c¢) rozporzadzenia Ministra
Infrastruktury z dnia 26 sierpnia 2003 r. w sprawie wymaganego zakresu projektu
miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego (Dz.U. Nr 164, poz. 1587). Z przepisu
tego wynika, iz ustalenia planu powinny zawiera¢ wskazniki w zakresie komunikacji i sieci
infrastruktury technicznej, w szczegolnosci ilos¢ miejsc parkingowych w stosunku do ilosci

Uwagi do projektu zmiany Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego miasta Poznania

16



mieszkan lub ilosci zatrudnionych albo powierzchni obiektow ustugowych i produkcyjnych.
Przytoczony przepis nie ogranicza tego wymogu wylacznie do miejsc parkingowych dla
samochodow.

Podkreslenia wymaga, ze niezbedne jest zardéwno samo ustalenie w ,.Studium...”
obowiazku tworzenia miejsc postojowych dla rowerdéw, jak i okre$lenie ich liczby. Po pierwsze
— brak okreslenia liczby tychze miejsc sprawi¢ moze, iz dany inwestor zados€uczyni tak
sformutowanemu wymogowi juz poprzez wykonanie zaledwie 2 miejsc postojowych dla
roweroOw, nawet je§li potrzeby w tym zakresie bgda wielokrotnie wigksze. Po drugie —
przywotane rozporzadzenie w wyrazny sposob wymaga okreslenia w mpzp iloSci miejsc
parkingowych (nie wylaczajac miejsc dla roweréw). W celu zagwarantowania jednolitej
praktyki w tym zakresie w skali calego miasta niezbgdne jest okreslenie normatywu
parkingowego w zakresie miejsc postojowych dla roweréw rowniez w ,,Studium...”. Za
niewystarczajace uzna¢ nalezy natomiast ewentualne ograniczenie si¢ do samego ustalenia
lokalizacji miejsc parkingowych dla rowerow, bez konkretyzacji tego wymogu.

Ad 53. ,,Studium...” méwi wprawdzie w kolejnym punkcie, ze ,,wraz z rozwojem
ogolnie dostepnej bazy parkingowej w formie parkingdw wielopoziomowych i podziemnych
zaklada si¢ likwidacje jednopoziomowych parkingdw placowych i ograniczanie liczby
przyulicznych miejsc postojowych” nie precyzuje jednak ilosci likwidowanych miejsc oraz nie
precyzuje czasu likwidacji. Doswiadczenia miast zachodnioeuropejskich pokazuja, ze tylko
jednoczesna likwidacja miejsc na powierzchni przy okazji oddania parkingéw
wielopoziomowych, moze przynie$¢ zamierzone efekty w postaci odzyskiwania przestrzeni
ulicy dla pieszych, rowerzystow i transportu publicznego. Nie nalezy rowniez tworzy¢ nowych
miejsc postojowych w centrum, gdyz wiaze si¢ to z generowaniem ruchu samochodowego,
ktory na tym obszarze jest niepozadany.

Ad 54. Realizacja powyzszych parkingdw walnie przyczyni si¢ do ograniczania i tak
juz skapych terenéw zielonych oraz wprowadzi chaos przestrzenny. Zbieg ulic Zielonej i
Podgornej powinien zosta¢ zabudowany budynkami o funkcji mieszkalno-ustugowe;j
nawiazujacymi do historycznej formy obszaru. Budowa parkingu pod zielencem przy ul.
Zielonej moze naruszy¢ uktad wod gruntowych i walnie przyczyni¢ si¢ do $§mierci istniejacego
drzewostanu. Budowa parkingu u zbiegu ulic Za Bramka i Wszystkich Swigtych wiaze sig
natomiast z likwidacja nielicznych w $rédmiesciu placéw zabaw. Plac ten jest wprawdzie
znajduje si¢ w nienajlepszym stanie i stad wynika niezbyt duza jego popularno$¢, nie znaczy
jednak to, ze wymaga on likwidacji. Powstanie w tym obszarze parkingéw generujacych ruch
przyczyni si¢ tez od uciazliwosci dla powstajacej wlasnie linii tramwajowej przez Most §w.
Rocha. Warto podkresli¢, ze sama ulica Podgérna w tych okolicach ma by¢ wylaczona z ruchu
samochodowego.

Ad 55. Parkingi Bike&Ride stanowia istotny element warunkujacy popularnos$¢
transportu publicznego. W miastach zachodnioeuropejskich ich tworzenie stanowi powszechna
praktyke. Réwniez w polskich warunkach moglyby walnie przyczyni¢ si¢ do poprawy
dostepnosci transportu publicznego, zwlaszcza iz linie autobusowe czg¢sto koncza swdj bieg na
granicy miasta nie obslugujac sasiednich miejscowosci, np. Skérzewa (M. Beim: Poprawa
dostepnosci transportu publicznego - mozZliwosci integracji z transportem rowerowym.
AUTOBUSY - Technika, Eksploatacja, Systemy Transportowe 4/2006, s. 22-27, M. Kruszyna,
System Bike and Ride - elementy projektowania stacji przesiadkowych, VI Ogbélnopolska
Konferencja Drogownictwa, Lubin 24-26.05.2006 r., Materiaty konferencyjne, s. 73-82, Urzad
Miejski w Lubinie). Nalezy podkresli¢, ze to wiasnie mieszkancy przedmies¢ stanowia grupg
najrzadziej korzystajaca z transportu publicznego.

Ze wzgledu na powolne, wiazace si¢ wilasciwie tylko z nowymi inwestycjami,
wdrazanie postulowanych normatywéw parkingowych dla roweréw, konieczne jest
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zapewnienie rowerzystom godziwych warunkow parkowania roweréw, zwlaszcza w obszarze
srédmiescia 1 wazniejszych ulic 1 obszarow handlowych (np. rynki §rodmiejskie).

Ad 56. Istotnym argumentem za budowa linii tramwajowej na Umultowo (wzdtuz ul.
Nowej Naramowickiej) jest mozliwos¢ realizacji na obszarze przylegajacym od pdinocnej
strony toréw kolejowych parkingu park&ride. Powstanie parkingu umozliwitoby redukcjg
liczby samochodéw osobowych wijezdzajacych od potnocnej strony do Poznania.
Umozliwitoby tez zawgzenie przekrojow ulicznych ul. Nowej Naramowickiej 1 ul.
Umultowskiej, wymienionych w poprzednich uwagach.

Budowa tego parkingu, wraz z realizacja tacznika tramwajowego zapewnilaby takze
mozliwo$¢ pozostawienia samochodu w celu dojazdu tramwajem do planowanej (PKP Polskie
Linie Kolejowe S.A.: Prezentacja sieci linii kolejowych na terenie wojewddztwa
wielkopolskiego z uwzglednieniem linii nieczynnych, Poznan, 10 kwietnia 2006 r.) stacji
»Poznan-Uniwersytet”.

Ad 57. Parkingi ,.bike&ride” w przeciwienstwie do parkingdw ,,park&ride” zajmuja
zdecydowanie mniej miejsca. Ich realizacja jest zdecydowanie tatwiejsza. Rowniez ze wzgledu
na charakter ruchu rowerowego, parkingi ,,B&R” powinny powstawac nie tylko na obrzezach
miast, ale tez przy wazniejszych weztach przesiadkowych w §rodmiesciu (jak np. dworce
miejskie) oraz przy pgtlach tramwajowych 1 autobusowych na peryferiach miasta. Wskazana
jest lokalizacja takich weztow zwlaszcza w obszarach, gdzie dominuje zabudowa
jednorodzinna, gdyz jak wykazatly badania (M. Beim: Problemy ruchu rowerowego
w Poznaniu, rozprawa magisterska, WNGiIiG UAM, Poznan, 2003) mieszkancy takich
obszarow sa najbardziej sktonni do korzystania z roweréw. Jedyny istniejacy ,,B&R” przy petli
MPK Junikowo cieszy sig bardzo duza popularnoscia — od chwili jego powstania w 1999 r.

Ad 58. Stowo ,.tramper” stanowi neologizm, ktoéry nie ma uzasadnienia w zasadach
konstrukcji jezyka polskiego. Nielogiczne jest zastosowanie koncoéwki ,,per”, ktora znaczy
»peron”; a ma wywotywac skojarzenia z koleja. Stowo ,,peron” stosowane jest nie tylko do
kolei, ale réwniez do tramwajow. Przyktadem tego moga by¢ oznaczenia zastosowane m.in. na
petli PST: ,,Peron 1”1 ,,Peron 2”. Zdecydowanie wlasciwszym, ze wzgledéw jezykowych” jest
zastosowanie nazwy ,tramwaj dwusystemowy”’. W ostatecznosci mozna by zastosowac
oryginalng nazweg systemu, ktéra pochodzi z Karlsruhe ,,TramTrain” i stanowi potaczenie
dwoch angielskich wyrazow ,,tram” — znaczacego ,,tramwaj” i ,,train” — znaczacego pociag.

Ad 59. Stowo ,,woonerf”, w przeciwienstwie do definicji przytaczanej przez autorow
»dtudium...” nie znaczy ,,(hol. — ulica sprowadzona do ludzkiego wymiaru)”, lecz oznacza
,strefe zamieszkania”. Etymologicznie stowo pochodzi z polaczenia dwoch wyrazow
holenderskich: ,,woon”- , mieszkalny”; ,.erf’- ,parcela; dwor; dziedzictwo” (por. Wiadystaw
Kopalinski Stownik wyrazow obcych i zwrotow obcojezycznych, De Agostini, Warszawa).
W jezyku holenderskim ,,woonerf” stosuje si¢ do okre§lania obszaréw oznaczonych
odpowiednikiem polskiego znaku D-40 (,,strefa zamieszkania™).

PODSUMOWANIE

Projekt zmiany ,,Studium uwarunkowan i kierunkow zagospodarowania przestrzennego
miasta Poznania” w wielu miejscach stanowi zasadnicze odejscie od zatozen zréwnowazonego
rozwoju transportu przyjetych uchwata Rady Miasta Poznania z dnia 18 listopada 1999 r. w
sprawie przyjgcia i wdrazania polityki transportowej Poznania. Najwigkszym odstgpstwem od
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polityki transportowej jest poszerzanie ulic wewnatrz obszaru tzw. III ramy komunikacyjnej,
tak daleko w glab $rodmiescia, jak to jest fizycznie mozliwe. Takimi przyktadami sa
dopuszczenie mozliwo$ci poszerzenia ul. Bukowskiej az do Polnej, poszerzenie Dolnej Wildy
— wlaczajac w to obszar skrzyzowania — az do ul. Kosciuszki czy tez dopuszczenie czterech
pasow ruchu w jedna strong na ul. Niepodlegtosci. Nie nalezy si¢ spodziewac, ze dziatania
takie przyniosa jakiekolwiek uspokojenie ruchu w centrum miasta. Zdecydowanie wygodniej
i szybciej bedzie dojecha¢ do srodmiescia samochodem niz komunikacja publiczna.

Wygodny dojazd do centrum i przejazd przez nie niweczy tez zatozenia koncepcji
trzech ram komunikacyjnych. Wiele badan na catym §wiecie (w tym réwniez polskich — vide:
M. Dudek, Modelowanie wplywu rozwoju motoryzacji na obciazenie sieci ulic, III
Konferencja Naukowo-Techniczna ,,Problemy komunikacyjne miast w warunkach zatloczenia
motoryzacyjnego”, Poznan 2001, s. 105-114) dowodzi, ze najmniejsza obwodnica skupia
najwigkszy ruch. Wynika to, m.in. z dazenia kierowcoéw do redukcji drogi i czasu przejazdu.
W przypadku poszerzania uktadu promienistego nalezy spodziewaé sig, ze glowny ruch
tranzytowy przejmowac bedzie tzw. Irama i tzw. ring, a rola tzw. IIl ramy sprowadzona
zostanie do bardzo wygodnego i szybkiego tacznika migdzyosiedlowego — taczacego sasiednie
obszary, np. Piatkowo ze Smochowicami. Na relacji z Piatkowa na Dgbiec, bedzie bardziej
optacato sig przejechac przez centrum.

Wszystko to dzieje si¢ przy jednoczesnych niewielkich planach inwestycyjnych
w zakresie transportu publicznego, zwlaszcza szynowego. Pomija si¢ arcywazne realizacje —
jak chociazby budowg linii tramwajowej na Umultowo i kampus Morasko, przy jednoczesnej
rozbudowie ulic w tamtym obszarze miasta. Transport publiczny jest spychany do roli
socjalne;j.

Nawet stosunkowo dobre i ambitne plany w zakresie rozwoju infrastruktury ruchu
rowerowego — w duzej mierze bazujace na koncepcji przedstawionej przez Sekcje
Rowerzystow Miejskich w 2000 r. — nie sa w stanie zatrze¢ wrazenia, ze ,,Studium...” zaklada
prosamochodowa polityke transportowa, daleka od zrownowazonego rozwoju.

Nalezy podkresli¢, ze postulaty SRM dotycza tylko najwazniejszych kwestii. Pominigto
w uwagach np. sprawy dotyczace kwestii uwarunkowan. Nalezy podkresli¢ jednak, ze
szczegOlng uwage zwraca niespojnos¢ niektorych elementow studium. Nie chodzi tu tylko o to,
ze niektore cele wzajemnie si¢ wykluczaja, ale przede wszystkim o brak spdjnosci migdzy
rysunkami a tekstem, czego najlepszym przykladem sa rozbieznosci w zakresie drog
rowerowych.

Na marginesie zwrdci¢ nalezatoby ponadto uwage na liczne biedy jezykowe 1 logiczne.
Najlepszym przyktadem moze by¢ stosowanie konstrukcji ,,lub/i”, ktéra nie ma zadnego
uzasadnienia w jezyku ani logice, gdyz stowo ,lub”, bedace spdjnikiem alternatywy
nieroztacznej, zawiera w sobie rowniez koniunkcje — czyli spojnik ,,i”. Przed uchwaleniem
przez Rade Miasta Poznania wskazane byloby zatem rowniez sprawdzenie poprawnosci
jezykowej dokumentu.

Z powyzszych wzgledéw uwagi niniejsze sa konieczne i zastuguja na uwzglednienie.

Z powazaniem

¥ | Tl P T
Hyszard Rakower
PREZES
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