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1. WSTEP

Zakohczony etap konsultacji spotecznych projektu Polityki Mobilno$ci Transportowej Miasta
Poznania (PMT) wraz z Oceng Oddziatywania na Srodowisko (OO$) pozwolit uzyskaé, od
mieszkancow miasta i oséb zainteresowanych, wiele cennych informacji i uwag. Zgtaszane
propozycje, wskazaty zespotowi redakcyjnemu zagadnienia, ktore nie zostaty wystarczajgco
w tekscie opisane lub pominiete. Uwzglednienie zaakceptowanych ostatecznie uwag
i propozycji, bedzie miato korzystny wptyw na docelowy zakres merytoryczny dokumentu
I wptynie na pozytywne zmiany zachodzgce w dziedzinie szeroko rozumianej mobilnosci.

W pazdzierniku 2020 roku, ukazat sie raport z konsultacji spotecznych, ktéry zawierat wykaz
ztozonych uwag bez sposobu ich rozstrzygniecia. W procesie konsultacyjnym, za pomocg
wszystkich dostepnych kanatéw tgcznosci, wptyneto tgcznie 308 uwag dotyczacych projektu
PMT i OOS. Wylgczajac pojawiajace sie powtdrzenia (uwagi przestane jednoczesnie za
pomocg formularza konsultacyjnego oraz poczty elektronicznej) do rozstrzygniecia pozostato
254 propozycji zmian w tekécie dokumentéw. Obecnie opublikowany raport zawiera
rozstrzygniecia do wszystkich nadestanych do dokumentéw uwag. Uwagi byty rozstrzygane
przez Zespot powotany Zarzgdzeniem Prezydenta nr 661/2019/P z dnia 14.08.2020 w sprawie
powotania Zespotu do spraw opracowania Polityki Mobilnosci Miasta Poznania zmienionego
Zarzgdzeniem nr 769/2019/P z dnia 09.09.2020r.

Uwaga ogdlna: ponizszy wykaz to zbior wszystkich uwag nadestanych réznymi kanatami
komunikacji, przyporzadkowany merytorycznie do odpowiednich stron wytozonego do
konsultacji projektu dokumentu. W przypadku ziozenia tej samej uwagi dwoma kanatami
komunikacji merytorycznie taka uwaga zostata przedstawiona jeden raz z adnotacjg, ze
zostata ztozona dwukrotnie. W ponizszym wykazie zachowana zostata pierwotna pisownia i
skfadnia tekstu.



2. WYKAZ UWAG DO PROJEKTU POLITYKI MOBILNOSCI TRANSPORTOWEJ
MIASTA POZNANIA

2.1. UWAGI OGOLNE

Uwaga nr 1 (ztozona dwukrotnie)

I. Wprowadzenie 18 listopada 1999 roku po dwdch latach przygotowan i konsultacji Rada
Miasta Poznania przyjeta Polityke Transportowg przygotowang przez zespdt prof.
Rudnickiego. Zrewolucjonizowata ona myslenie o transporcie w Poznaniu w oparciu o
najnowsze zdobycze wiedzy o rewitalizacji i transporcie miejskim, jakie docieraty do Polski w
wyniku otwarcia na dokonania nauki i dodwiadczenia miejskich systemow transportu krajow
wyzej rozwinietych. Niestety dla nas jej bardzo dobre zapisy pozostaty niemal w catosci na
papierze i decydenci od tego czasu tamali jej zasady wielokrotnie w decyzjach planistycznych,
inwestycyjnych, organizacyjnych. Dzisiejsza Polityka Mobilnosci Transportowej powinna
uzupetnia¢ i w niewielu aspektach aktualizowa¢ éwczesny dokument nie zmieniajgc kierunku,
ani zasad w nim ustanowionych.

Rozstrzygnigcie:

Uwaga nieuwzgledniona. Obecny projekt Polityki Mobilnosci Transportowej nie zmienia, co do
zasady kierunkéw obowigzujgcej Polityki Transportowej i byt przedmiotem opiniowania przez
prof. Andrzeja Rudnickiego.

Uwaga nr 2

Uwaga ogdlna do tekstu

Forma projektu budzi nieco zdziwienia, ale jest oryginalna i moze by¢ przyjazna i przekonujgca
dla masowego odbioru. Zawiera wtasciwe tresci (zaproponowatem niewielkie korekty, moze
beda pozyteczne). Warunkiem sukcesu tego typu materiatu jest dobra redakcja. Materiat pod
tym wzgledem przedstawia wiele do zyczenia. Sugeruje powierzenie tego retuszu dobremu
redaktorowi - bedzie miat co robic.

Rozstrzygniegcie:

Uwaga nieuwzgledniona. Uchwata oraz zatgcznik bedg podlega¢ korekcie jezykowej,
zamystem autoréw byto by ostateczny dokument byt przyjazny i czytelny dla ogotu
mieszkancow.

Uwaga nr 3

W uwagach i sugestiach skupitem sie gtdwnie na problemach strategicznych ukierunkowanych
na wykorzystanie nowych technologii (oznaczonych ****). Polityka Mobilno$ci w tym wzgledzie
zawsze moze by¢ zaktualizowana ale poczynione uwagi majg na wzgledzie dziatania i zapisy
wazne dla zainicjowania nowego myslenia o horyzoncie 2050 roku a zanegowania tego, co w
tym wzgledzie ograniczato by szanse na skuteczne osiggniecie sukcesu na rzeczywiste
zrébwnowazenie transportu. Obecnie podejscie do zréwnowazonej mobilnosci nie rokuje
znaczgcego sukcesu w przezwyciezeniu takich probleméw jak kongestia motoryzacyjna,
ingerencja w srodowisko miejskie, zahamowanie suburbanizacji, wzrost kosztow transportu
publicznego, komunikacyjne wykluczenie. Po prostu nie wierze w jej sukces a co najwyzej w
niektére osiggniecia, ktdre sg najczesciej powielaniem dobrych praktyk. Szersze uzasadnienie
dla poczynionych uwag typu (****) zawarto na koncu tekstu w Syntezie. Razem sie dopetniaja.

Rozstrzygniegcie:
Uwaga nieuwzgledniona. Rozstrzygnieciu bedg podlegaty szczegotowe uwagi do projektu
Polityki Mobilnosci Transportowej.



Uwaganr 4

SYNTEZA

**** Obszar nowych technologii transportowych.

(Uwaga - tekst napisany przy zalozeniu odczytania innych uwag oznaczonych ****,

Mozna si¢ z nimi zapozna¢ w opcji ,narzedzia gtéwne” - ,,znajdz” - ,znajdowanie

zaawansowane” na hasto **** i kolejno sledzi¢ poprzez funkcje ,,znajdz nastepne”)

Kiedy 25 lat temu wypracowano dokument Polityki Transportowej Poznania tabor

niskopodtogowy z wysokimi platformami przystankow, kasownik biletow czasowych, priorytety

dla tramwajow w sterowaniu ruchem, zielone fale na arteriach samochodowych, parkomaty,

automatycznie zintegrowane stacje energetyczne trakcji tramwajowej, petle indukcyjne,

videodetekcja itp. - wszystko to zamykato sfere oczekiwan i wyobrazen o nowoczesnym

transporcie. Tymczasem mamy ponadto ITS, PEKE, autobusy elektryczne, tablice informacji

pasazerskiej on-line. Dodajmy internet, telefonie komérkowg — wszystko to sytuuje miasto o

dwie klasy wyzej od wydawato sie $miatego prognozowanego postepu technologii.

W budowaniu nowoczesnego systemu transportowego okres 25 lat nie jest tak bardzo odlegty,

bowiem liczne naktady inwestycyjne w czasie obecnym powinny swg zywotnosciag stuzy¢ co

najmniej 30 lat bez zasadniczej przebudowy. Do niedawna stuzyty nam tramwaje o wieku

produkcji znacznie przekraczajgcym ten horyzont. Musimy wiec spojrze¢ w przysztos¢ i

respektowac postep technologiczny juz teraz i dziata¢ w najblizszej dekadzie.

W transporcie wyrézni¢c mozna do$¢ zaawansowane tendencje w kreowaniu nowych

technologii. Sg to:

a.) energetycznie neutralne pojazdy w oddziatywaniu na klimat,

b.) autonomiczne $rodki (mobilne automaty — AV, w tym wspotpracujacych ACV),

c.) integrowanie $rodkéw zarzgdzania ruchem (ITS) i rynku mobilnosci ( instrumenty
sztucznej inteligencji z wykorzystaniem Serwisu Mobilnosci — ang. Mobility as a Service
- Maas),

d.) wspoidzielenie srodkéw transportu.

Synteza tych tendencji zasadza sie na wspoétdzielonych pojazdach autonomicznych (4 klasy z
obecnos$cig kierowcy i 5 najwyzszej — bez kierowcy) funkcjonujgcych w inteligentnym
srodowisku drogi. Na ten proces rozwoju kierowane sg olbrzymie srodki finansowe potentatow
biznesowych (Tesla, Google StreetView, Uber, grupy koncernéw samochodowych , fundusze
niektorych panstw), angazowane sg laboratoria i start-up’y, pojawiajg sie setki publikaciji
naukowych, angazujg sie wybitne autorytety inzynierii transportu (m.in. Littman, Ben Akiva, w
Polsce prof. Choromanski), najbogatsze miasta (na poziomie pilotazowym - m.in. Singapur,
Las Vegas, Phoenix, Nowy York) i powazne organizacje (OECD).

Stan zaawansowania w tym projekcie technologicznym nie pozostawia watpliwosci
,CO” stanowi¢ moze w przysztosci kluczowa formute transportu miejskiego stawiajac
jedynie pytanie ,,JAK” i ,KIEDY”.

KIEDY?

Przewazajgca liczba ekspertyz wskazuje na upowszechnienie pojazdow autonomicznych
(klasy 5 tj bez kierowcy) w formule wspotdzielenia na zgdanie na przetomie potwiecza. Nie jest
istotne czy bedzie to np. po 2045 r. czy po 2055. Zasadnicze znaczenie ma proces adaptaciji
systemu transportowego, ktory powinien by¢ zainicjowany planistycznie w nadchodzacej
dekadzie (2020 — 2030) a owocowac dziataniami w nastepne;.

Rozstrzygniegcie:
Uwaga nieuwzgledniona. Polityka przewiduje takie rozwigzania w fazie planistycznej i
pilotazowej, jednak po analizie korzy$ci i zagrozen zwigzanych z tymi systemami (patrz PMT
Obszar 22 str. 44).

Uwaga nr 5
JAK
Kwestig otwartg jest model biznesowy aplikacji. Kilka z aspektow mozemy okresli¢ jasno:



b.)

c.)

Pojazdy ACV bedg bardzo drogie i prawdopodobnie do kohcu pierwszej potowy XXI
w. beda w posiadaniu nielicznych ludzi bogatych. Wczesniej wkroczg wiec na rynek
operatorzy flot wspoétdzielonych, zdolni poprzez ustugi na zgdanie (kilkanascie podrozy
dziennie na pojazd) osiggna¢ zyski przy petnej amortyzacji pojazdu i jego kosztu w
okresie dwoch do trzech lat. Analizy wskazuja, ze okoto 80% witascicieli pojazdow
bedzie sktonna korzysta¢ z form wspétdzielenia zamiast nabycia wlasnego pojazdu,
jezeli czas oczekiwania (czyli odpowiednia liczebnos¢ floty) zapewni tolerowany czas
oczekiwanie na realizacje zgdania. Co wiecej — forma ta przyciggnie znaczng liczbe
pasazeréw transportu publicznego ze stabych komponentéw jego oferty (dni wolne,
pora nocna, linie autobusowe o niewielkiej czestosci kurséw na potgczeniach zrodet i
celow podrézy).

W warunkach bardzo intensywnego uzytkowania wiasnego pojazdu (w miastach
amerykanskich i w Singapurze sredni roczny przebieg wynosi okoto 20 tys. km, to jest
dwa razy wiecej niz w polskich miastach) tgczny koszt korzystania z pojazdu
wspotdzielonego jest dwukrotnie nizszy jak w pojezdzie prywatnym. Im nizszy jest
przebieg roczny pojazdéw tym sktonno$¢ do rezygnacji z wtasnego samochodu we
wszystkich aspektach kosztowych bedzie wieksza. Zatem w poréwnaniu z
przestudiowanymi wyzej sytuacjami w polskich miastach skionno$¢ ta bedzie wieksza.
Operatorzy flot wspétdzielonych bedg wkraczaé na rynki roznych miast na jeden z kilku
sposobow. Analizujgc liczne formy tej obecnosci najbardziej efektywne moze byc¢
wprowadzenie ich w strukture miejskiego transportu publicznego. Pozwoli to na
optymalizacje  obstugi mobilnosci  miejskiej przy znacznej redukcji kosztéw
zewnetrznych, wzrost efektywnosci mocnych segmentéw transportu publicznego
(zwykle obcigzanych franczyzg za swiadczenia mato efektywnych finansowo ustug
spotecznie niezbednych). W przeciwnym wypadku nieuregulowana konkurencja
operatoréw flot AV pogorszy sytuacje transportu publicznego tacznie z jego mocnymi
segmentami. Standardy obstugi mieszkancéw poprawig sie na tyle, na ile wzrost
kongestii pozwoli (pojazdy wspoidzielone na zgdanie wymagajg wiekszej pracy
transportowej od pojazdoéw prywatnych).

Wprowadzenie operatoréw flot wspodtdzielonych do struktury miejskiego transportu
publicznego wniesie kilka zasadniczych korzysci:

Na wysoki poziom cen przejazdu i doptaty do PTZ majg wptyw przewozy w niszowych
elementach popytu (w czasie i przestrzeni) o z reguty gorszych standardach
Swiadczonych ustug (czestos¢ kurséw, deficyt potgczen bezposrednich). Ich substytucja
pojazdami na zgdanie zapobiegnie przewadze konkurencyjnej z mato efektywnymi
komponentami ustawowo kreowanych w ramach Publicznego Transportu Zbiorowego.
Osig idei jest symbioza i optymalizacja struktury pojazdéw wspoétdzielonych z najbardziej
efektywng czescig transportu zbiorowego. Ma ona szanse w tej strukturze objgé 50 do 60
% podrézy pasazerskich w miescie (poza pieszymi, rowerzystami i waskg grupag
prywatnych uzytkownikow wiasnych pojazdéw autonomicznych).

Oprécz pomniejszenia kosztow zewnetrznych (nizsze koszty s$rodowiska, wigksze
bezpieczenstwo, zdecydowanie, nawet pieciokrotnie nizsze zapotrzebowanie na miejsca
parkingowe) korzyscig moze by¢ przetozenie kosztdéw utrzymania sieci drogowej na
uzytkownikow.

Zdecydowanie poprawig sie standardy obstugi mobilnosci, wprowadzajac (niezaleznie od
tradycyjnych linii 0 duzej czestosci kurséw) standard minimalnego czasu oczekiwania na
zgdanie oraz mozliwos¢ bezposredniego dojazdu do celu.

Kwestig podstawowa, sktaniajacg operatorow do wejscia w strukture transportu publicznego :
jest stosowna polityka rozwoju systemu i wprowadzenie zaawansowanych instrumentow
prawnych, technicznych i instytucjonalnych, w tym:

1. Wprowadzenie Serwisu Mobilnosci (SM - by¢ moze zaawansowanie systemu PEKA,
jako bazowego).

2. Wprowadzanie w ramach ZTM i SM pilotazowych form obstugi podrézy na zadanie a
(poczatkowo operatora Telebuséw, nieco pdzniej elektrycznych takséwek AV 3 klasy)



ze stopniowg substytucjg nieefektywnych komponentéw autobusowych (aplikacja
nowych instrumentow logistycznych i zbieranie doswiadczen).

3. Stopniowe przejscie z dotacji do pracy transportowej na dotowanie pasazerow (pracy
przewozowej) a finalnie pasazeréw (ulg dla grup przeciwdziatajgcych wykluczeniu)

4. W zaleznoéci od sity ekonomicznej i funkcjonalnej transportu zbiorowego praca
transportowa pojazdéw w sieci drogowej mozne wzrosngé od 6 (mocny transport
zbiorowy) do 90% (wytacznie staby transport autobusowy). Rozwdj systemu
sterowania ITS na bazie komunikujgcych sie sterownikéw, zaawansowanych
komponentéw centralnego zarzadzania platoonami ruchu w sieci z wykorzystaniem
sztucznej inteligencji oraz zintegrowania architektury ITS z SM - budowanie
inteligentnej sieci drogowej oraz aplikacja pojazdow ACV (komunikujgcych sie ze sobg)
— wszystko to moze zwiekszy¢ przepustowos¢ dwukrotnie.

5. Zastgpienie stref ptathego parkowania optatami za wjazd do obszaréw chronionych
moze automatycznie wyeliminowaé z nich tranzyt.

Powyzsze okolicznosci wymagajg pewnych dziatan, ktére uznac¢ wypadato by jako pilne:

1. Zorganizowanie intelektualnego wsparcia procesu rozwojowego przez
zintegrowanie woko6t problemu szerokiego (dzisiaj zdezintegrowanego)
srodowiska akademickiego, niezaleznych ekspertéw i start-up’ow.Przeglgd
problematyki w Swiatowym pismiennictwie, w publikacjach prac studialnych podjetych
w kilku miastach dowodzi konieczno$ci wspdtpracy przedstawicieli wielu dyscyplin.
Obecnie korporacje i konsorcja oferujg ,przegrzane” aplikacje i urzgdzenia
wykorzystujgc przewage swego doswiadczenia nad instytucjami samorzgdowymi.
Staje sie koniecznoscig, by miasto jako klient na tym rynku dyktowalo swoje
wymagania zgodnie z celami rozwojowymi. Albo miasto stanie sie biernym klientem
korporacji technologicznych z wieloma problemami i za ciezkie pienigdze, albo
gospodarzem, ktory otworzy im drzwi na swoich zasadach, rozwigzujgc skutecznie
swoje problemy. Wsparcie intelektualne jest konieczne ze wzgledu zaawansowanie
wiedzy i jej inter-dyscyplinarny charakter. Instytucjonalizacja oznacza jasne
przypisanie rél instytuciom miejskim w procesie aplikacji inteligentnych drog i
pojzadow.

2. Opracowania planu horyzontalnego (umownie dla r. 2050) jako studialnej mutacji

SUIKZP obejmujagcego zintegrowane z koncepcjg zabudowy miejskiej plany miejskiej
sieci drogowej przeznaczonej dla pojazdow samochodowych (docelowo
autonomicznych, w fazie przejSciowej z pasami pojazdéw niskiej emisji w tym
autobusoéw) oraz plany tras komunikacji szynowych.
Proces optymalizacji powinien wskazac podziat prac transportowych miedzy Srodkami
transportu, liczbg pojazdow we flotach operatorow AV, optymalne formy zabudowy i
ksztaftu sieci. Poprzez substytucyjno$c¢ Srodkéw AV | transportu publicznego (w
przekroju rocznym) mozna okreslic zwigzek pomiedzy realizowanymi standardami a
przeptywami finansowymi z uwzglednieniem sugerowanego transferu dotacji do
przejazdoéw transportem publicznym. Obok konwencjonalnych kryteriow efektywnosci
w procesie optymalizacji powinno sie uwzglednic¢ kryterium energochfonnosci.

3. Podjecie wstepnych dziatan (planéw, tematow pilotazowych) w zakresie nowych

technologii.
1.Warto podjg¢ temat autonomicznych pociggow tramwajowych. Prace na kolei sg
bardzo zaawansowane (przepisy UE dla predkosci technicznych powyzej 160km/h
wymagajg pojazdow oraz sieci sterowania o cechach jak AV 4 klasy). W autonomiczne
tramwaje bawig sie eksperymentami nawet studenci Politechniki Krakowskiej.
2. Wprowadzajgc telebusy w oparciu o doswiadczenia Krakowa i Szczecina mozna
zdobywac¢ doswiadczenie i usprawniaé logistyke zarzgdzania transportem na zgdanie.
Ponadto precedens kilku miast moze doprowadzi¢ do aktualizacji ustawy o PTZ w tym
zakresie. Warto w kolejnym kroku wprowadzi¢ do PTZ operatora floty niskoemisyjnych
takséwek lub takg kategorie pojazdéw wprowadzi¢ do floty operatora wewnetrznego
(réwnolegle por. pkt 4 nizej).



3. System ITS w Poznaniu w niewielkim stopniu spetnia oczekiwania w zakresie dwdch
podstawowych funkcjonalnosci — bramkowania dostepu do zattoczonych obiektow (nie
dziata wcale) oraz z ré6znym powodzeniem udzielania priorytetéw dla komunikaciji
zbiorowej (niedoinwestowane technologie zarzgdzania czasem). Poznanh i okolice sg
zagtebiem aplikacji urzgdzen i innowacyjnych algorytméw sterowania. Mozliwe jest
przy petnej wspotpracy nauki i producentdow podjecie prac nad sterownikami
komunikujgcymi sie wzajemnie. To znacznie usprawnito by funkcjonowanie obecnego
systemu. Réwnolegle mozna rozwazaé mozliwosci rozwiniecia obecnej formuty o nowe
aplikacje dla zarzgdzani ruchem samochodowym i transportem publicznym.
4. Warto podjac¢ kroki nad wprowadzeniem Serwisu Mobilnosci. W pierwszej kolejnosci
sprawdzi¢ mozliwosci rozwiniecie w tym kierunku systemu PEKI.
Wiele powyzszych tez wyprowadzono na podstawie badan i analiz przeprowadzonych w
konkretnych miastach. Kazde z nich ma jednak sobie wlasciwe charakterystyki i struktury.
Kazde z nich pracowato zarazem z o$rodkami i ekspertami wielu specjalnosci. Wyniki prac
zostaty uzyskane poprzez plany, ktére wyzej okreslilismy jako horyzontalne. E Wspétdzielone
na zgdanie pojazdy autonomiczne traktowane jako transport publiczny sg inspiracjg dla wielu
autoréw podejmowanych badan. Problem wspotpracy z inteligentnym sieciami drog stat sie
podmiotem zainteresowan w ostatnich latach. Autonomiczne pojazdy komunikujgce sie
miedzy sobg (grupowanie w platoony, wspdlne ruszanie i hamowanie) sg domeng badan w
USA.
Wykorzystanie tych szans jest mozliwe, jezeli miasto gospodarz ,otworzy drzwi” na swoich
zasadach. Przy przedstawionych wyzej dziataniach beda one korzystne dla wszystkich stron.
Prawdopodobne jest, ze wczesniej lub pézniej odpowiednie warunki prawne zostang przyjete
na poziomie UE a moze takze na szczeblu krajowym.

Sugerowany kierunek rozwoju miejskiego transportu stanowi ogromng szanse na
radykalne dowarto$ciowanie procesu zrownowazonej mobilnosci poprzez osiggniecie celéw
granicznych, takich jak:

- kontrolowany poziom kongestii w sieci drogowej.

- ochrona stref aktywnosci mieszkancow przed nadmiernym zattoczeniem,

- samofinansujgcego sie transportu publicznego z bezposrednim wsparciem o0so6b i
obszaréw komunikacyjnego wykluczenia,

- czystego i bezpiecznego srodowiska.,

Podsumowanie

Rozstrzygniecie:

Uwaga uwzgledniona czesciowo. Mozna wdrazac takie rozwigzania, w sytuacji gdy bedg
mozliwe z prawnego punktu widzenia. Mozna uwzgledni¢ zapis, w obszarze nr 9, iz ,Miasto
bedzie dazy¢ do tego by pojazdy wspotdzielone stanowity element transportu publicznego.”

2.2. STRONA 4 PMT

Uwaganr 6

Za:

,Koniecznos¢ przemieszczania sie jest naturalng ludzka potrzeba, a sposéb jej realizacji ktory
nalezy ksztattowa¢ i racjonalizowa¢ zmienia sie wraz z postepem technologicznym,
cywilizacyjnym i kulturowym?”

a przed:

,Nieodzownym elementem nowej Polityki Mobilnosci Transportowej jest prowadzenie dialogu
spotecznego wtadz miasta z mieszkancami....”

sugeruje sie dodac: ,Sprostanie wyzwaniom cywilizacyjnym, przyswojenie nowych szybko
rozwijajgcych sie technologii, zapewnienie ku temu optymalnych struktur organizacji oraz



wsparcia intelektualnego uznaje sie za fundament rozwoju metropoli w kierunku
zréwnowazonej mobilnosci”
Komentarz: odniesienie do syntezy (dalej sygnowane ****)

Rozstrzygniegcie:

Uwaga uwzgledniona, poprzez wprowadzenie do tekstu, na poczatku str. 5 nastepujgcego
zapisu ,Sprostanie wyzwaniom cywilizacyjnym, przyswojenie nowych szybko rozwijajgcych
sie technologii, zapewnienie ku temu optymalnych struktur organizacji oraz wsparcia
intelektualnego uznaje sie za fundament rozwoju metropolii w kierunku zréwnowazonej
mobilnosci”.

Uwaga nr 7

Polityke rozpoczyna rozdziat ,/stota i geneza zrownowazonej mobilnosci”, na ktdrego wstepie
zaznaczono, ze Polityka (dalej tez PMT) ma by¢ narzedziem zréwnowazonego rozwoju i
ksztattowania Miasta Poznania. W tresci catego dokumentu pojawiajg sie liczne fragmenty,
ktére wyjasniajg pojecie zrownowazonego rozwoju (ZR), jednak w réznych miejscach
przedstawiane sg rozne podejscia - jednoczes$nie dokument nie przedstawia wiasnej definicji
zréwnowazonego rozwoju.

Rozstrzygnigcie:
Uwaga nieuwzgledniona. W uwadze, nie wskazano jednej definicji, ktéra powinna znalez¢ sie
w dokumencie, nie ma wiec podstawy do zmian w zapisach w PMT.

2.3. STRONA 7 PMT

Uwaga nr 8

Jest: Adresatem Polityki Mobilnosci Transportowej sg osoby odpowiedzialne za ksztait
systemoéw transportowych

Sugeruje: Adresatem Polityki Mobilnosci Transportowej sg osoby odpowiedzialne za
ksztaltsieci i dzialanie uktadéw transportowych

Komentarz: System transportowy jest jeden i jezeli nie okresla tego jednoznaczny kontekst
powinien by¢é dokreslony przymiotem (np. system transportowy miasta lub obszaru
metropolitalnego Poznania). Systemy same w sobie nie sg rzeczywistoscig, ale sposobami
jej ujecia.Zapis w liczbie mnogiej wskazuje, ze intencjg byta sugerowana formuta.

Rozstrzygniecie:
Uwaga uwzgledniona, poprzez wprowadzenie do tekstu na poczatku str. 7 nastepujgcego
zapisu: ,Adresatem Polityki Mobilnosci Transportowej sg osoby odpowiedzialne za ksztatt sieci
i dziatanie uktadéw transportowych, na etapie planistycznym, wykonawczym i
utrzymaniowym.”

2.4. STRONA 8 PMT

Uwaganr 9

ad. 3. Cele PMT

Zasady optymalizacji systemu transportowego: Ponizsze zasady z tekstu dokumentu... ”-
maksimum ruchu pieszego i rowerowego, - efektywnego publicznego transportu zbiorowego
(optimum), - ograniczenia do minimum uzytkowania samochoddéw w granicach racjonalnie
uwarunkowanych wzgledami ekonomicznymi, funkcjonalnymi, bezpieczenstwa oraz interesu
spotecznego i jakosci Srodowiska zamieszkania i wypoczynku.” powinny zosta¢ uzupetnione o
5 jednoznacznych zasad, w wigkszosci z dotychczasowej polityki Transportowej: “-
strefowanie dostepnosci samochodem réznych obszaréw Poznania jest podstawowg zasadg



zarzadzania ruche, przy czym niska dostepnos¢ zakiadana jest w strefach wysokiej
koncentracji podrozy oraz innych strefach konfliktowych, - w celu jak najlepszego
wykorzystania potencjatu i zasobow, rekomenduje sie mate modernizacje, usprawnienia
organizacji ruchu i sterowania oraz - szczegodlnie w warunkach deficytu przestrzeni
transportowej - preferowanie jej wykorzystania przez bardziej wydajne transport zbiorowy,
rowerowy oraz pieszy, - wpowadzone priorytety dla ruchu niezmotoryzowanego i transportu
publicznego kosztem ruchu i postoju pojazdow samochodowych, nie muszg byc¢
rekompensowane poprawg standardow dla tych pojazdéw w innym miejscu (np. budowg nowe;j
ulicy w poblizu). - wigczania gmin i powiatu we wspoffinansowanie dtugofalowych projektéw
wyprowadzenia tramwajow do skupisk ludnosci i miejsc pracy w gminach, ktére sgsiadujg z
Poznaniem w obszary, ktére lezg poza zasiegiem transportu kolejowego. - zdecydowanej
przewagi inwestycyjnej wydatkbw na rozwd¢j sieci transportu publicznego wzgledem
rozbudowy sieci drog tak w wymiarze wartosci, jak i dtugosci, dla dokonania przemiany
transportowej w zachowaniach mieszkancéw miasta i otoczenia aglomeracyjnego.

Rozstrzygnigcie:
Uwaga nieuwzgledniona. Powyzsze zasady zostaty uwzglednione odpowiednio w obszarach:
4,16, 9, 21 PMT.

Uwaga nr 10 (ztozona dwukrotnie)

Cele szczegotowe:

a) Dostepnos¢ nie powinna byé rozumiana jako wynikajgca z obszaru, z ktérego ruch jest
generowany, lecz jako stymulujgca wprowadzenie odrebnych priorytetow dla réznych
sposobow przemieszczania sie w 3 strefach miasta srédmiescia funkcjonalnego wewnatrz |l
ramy, obszaru gesto zurbanizowanego w catosci obszar miedzy Il i Il ramg oraz obszary poza
[l ramg o gestoéci zaludnienia powyzej 3 tys oséb na km kw, oraz obszaru zewnetrznego w
miescie. W kazdym z obszaréw priorytety i relacje miedzy srodkami transportu nalezy okresli¢
w analogiczny sposéb do wykonanego w Planie Ogélnym Zréwnowazonego Transportu z 1994
roku.

Rozstrzygniecie:
Uwaga nieuwzgledniona. Zapisy uwzgledniono w obszarze 4 PMT.

Uwaga nr 11 (ztozona dwukrotnie)

b) Zmniejszenie do 2030 udziatu ruchu samochodowego w podrdzach niepieszych w Poznaniu
do 30% podrézy mieszkancow miasta i 35% podrozy ogotem mieszkancow miasta i
przyjezdnych. W tym celu nalezy monitorowac¢ sytuacje badaniami wykonujgc Kompleksowe
Badania Ruchu co 3-4 lata.

Rozstrzygniegcie:
Uwaga nieuwzgledniona. Zapisy uwzgledniono w obszarze 23.

Uwaga nr 12 (ztozona dwukrotnie)

c) Bezwzgledny priorytet pieszych w Centrum powinien zosta¢ skorygowany o: i/ priorytet dla
tramwajow i autobuséw w korytarzach przyszitych tramwajow ii/ rozszerzenie tej zasady na
obszary poza Centrum o dzielnice historycznego Srédmiescia, ktére w catoéci ze wzgledu na
cechy zabudowy powinno stac sie strefg ruchu uspokojonego, iii/ wprowadzenie jako jednej z
miar priorytetu czasu oczekiwania pieszego na zielone, ktéry bezwzglednie nie moze byc¢
dtuzszy niz czas oczekiwania dla pojazdéw poruszajgcych sie w danej relacji, oraz nie
powinien w programach sygnalizacji na ulicach do 3 paséw przekracza¢ 30 sekund, a na
szerszych ulicach 50 sekund, a odstepstwa powinny by¢ uwzgledniane jedynie na Il ramie
kluczowej do rozrzadu ruchu miedzydzielnicowego.

Rozstrzygniegcie:

Uwaga nieuwzgledniona. Zapisy uwzgledniono w obszarach 9i 10 PMT.
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Uwaga nr 13 (ztozona dwukrotnie)

d) Optymalizacja organizacji ruchu samochodowego zmierzajgca do zmniejszenia zattoczenia
samochodowego wymaga 2 dziatan szczegotowych, ktére nalezy juz wspomnieé¢ na etapie
celu szczegodtowego i rozwingé w punkcie dotyczgcym organizacji ruchu:

i/ egzekwowanie organizacjg ruchu funkcji ram komunikacyjnych, czyli zmniejszanie o 50%
ruchu promienistego w gtab Il ramy.

iif zmniejszenie presji ruchu samochodowego z obszaréw peryferyjnych i przedmiesc. Nalezy
stymulowa¢ wykorzystanie przez ruch aglomeracyjny obwodnicy miasta, czyli ZPDBZ, inaczej
IV ramy.

Rozstrzygniecie:
Uwaga nieuwzgledniona. Zapisy uwzgledniono w obszarze 8 PMT.

Uwaga nr 14 (ztozona dwukrotnie)

f) Priorytetyzacja transportu publicznego poprzez wprowadzenie rozwigzan ekonomicznych
zmierzajgcych do popularyzacji i zwiekszenia liczby pasazerdw transportu publicznego (nalezy
uzupetni¢ o rozwigzania organizacyjne). Do rozwigzan organizacyjnych nalezy zaliczy¢: i/
powyzszy podpunkt o polityce parkingowej, ii/f wprowadzenie petnego priorytetu dla tramwajow
i autobuséw na buspasach wg zasady “tramwaj zatrzymuje sie tylko na przystanku”, iii/
wprowadzenie buspaséw do wszystkich obszaréw gesto zurbanizowanych pozbawionych
tramwaju, a w pierwszej kolejnosci po trasach tramwajéw wpisanych w studium UiKZP i do
skupisk miejsc pracy o liczbie ponad 300 oséb/km kwadratowy.

Rozstrzygniecie:

Uwaga nieuwzgledniona. Zapisy uwzgledniono w obszarach 9 i 20 PMT.

Uwaga nr 15 (ztozona dwukrotnie)

Celem jest zwiekszenie liczby pasazerdéw i zastepowanie transportem publicznym uzytkowania
samochodow osobowych. Celem wynikajgcym 2z tego jest zapewnienie podstaw
ekonomicznych wzrostu jakosci ustug i obnizania kosztow jednostkowych eksploatacji i cen w
relacji do zarobkéw poprzez wzrost do 2030 roku udziatu transportu publicznego do 60%
podrézy niepieszych mieszkancéw Poznania.

Rozstrzygniegcie:

Uwaga nieuwzgledniona. Badanie i prognozy wskazujg na mozliwos¢ osiggniecia udziatu
podrézy wykonywanych przy wykorzystaniu transportu publicznego w roku 2030 na poziomie
36%.

Uwaga nr 16

Uwaga dotyczy Rozdziatu 3 i strony nr 8. Punkt 8. dokumentu, dotyczgcy rozwoju sieci
drogowej, ktory stanowi obecnie 3/4 strony z 47-stronicowego dokumentu, powinien byé
punktem wiodgcym i priorytetowym, poniewaz transport wlasnym samochodem jest
preferowang przez Mieszkancéw Poznania formg transportu. Dopiero po zapewnieniu
Mieszkancom oczekiwanej przepustowosci i sprawnosci sieci drogowej, pozwalajgcej na
efektywne przemieszczanie sie pomiedzy dzielnicami miasta i w ich ramach, mozna
dokonywac inwestycji mniej istotnych - tzn. wspierajgcych niszowe formy transportu, takie jak
rower, ktory z racji klimatu, w ktérym zyjemy, moze by¢ komfortowo uzywany géra przez
kilkadziesiat dni w roku i nigdy nie stanie sie realng alternatywg dla samochodu, podobnie jak
komunikacja miejska - oferujgca bardzo niski komfort podrézy, brak mozliwosci dotarcia
doktadnie w oczekiwane miejsce i minimalne mozliwosci transportu przedmiotow
towarzyszacych podrézom.

UZASADNIENIE

Cata Polityka Mobilnosci Transportowej Miasta Poznania to kpina z Mieszkancéw Poznania.
Natezenie ruchu samochodowego w miescie jest takie, a nie inne, poniewaz TAKI JEST
WYBOR MIESZKANCOW POZNANIA. A Panstwo, pemnigc funkcje publiczne, jestescie
zobowigzani do stuzenia Mieszkancom, a nie utrudniania im zycia w imie idei przesadzenia
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wszystkich sitg na rowery i do transportu zbiorowego, ktére popiera grupka krzykaczy,
najczesciej bezrobotnych i bezdzietnych, decydujgcych sie poswieci¢ ogrom swojego wolnego
czasu na "aktywizm" szkodliwy dla wiekszosci ciezko pracujgcych Mieszkancow, nie majgcych
czasu na czynne przeciwstawienie sie niechcianym zmianom. Wieksza czes¢ dokumentu
brzmi jak aktywistyczny betkot, a wisienkag na torcie jest fragment "Po kilkudziesieciu latach
urbanistyki zorientowanej na maszyny — samochody, ciezaréwki, autobusy, pociggi, Miasto
musi zaczgé podejmowac dziatania na rzecz projektowania dla ludzi" - jakby pojazdy
mechaniczne byly autonomicznymi bytami, a osoby korzystajgce z transportu nimi - nie byty
ludzmi. Retoryka niczym w I Rzeszy wobec nie-Aryjczykow.
Dalsze prowadzenie takiej polityki, zauwazalnej juz w Poznaniu od wielu lat, bedzie prowadzito
tylko i wytgcznie do dalszego wyludniania sie miasta, gtdéwnie poprzez wynoszenie sie z niego,
do blizszych lub dalszych lokalizacji podmiejskich, oséb, ktore tylko na to stac - rzecz jasna
wraz ze swoimi podatkami. Tempo takich migracji moze przyspieszyé jeszcze
upowszechnienie sie pracy zdalnej, ktére minimalizuje znaczenie odlegtosci od miejsca pracy.
Réwniez "dgzenie do przywrécenia pierwotnej funkcji traktom handlowo - ustugowym" przy
jednoczesnym wykluczaniu z nich ruchu pojazdéw / likwidowaniu miejsc parkingowych, brzmi
jak zart - w dobie zakupéw internetowych i centrow handlowych z wygodnymi parkingami
prowadzenie biznesu na tego typu wykluczonych transportowo "traktach" bedzie catkowicie
nierentowne dla przedsiebiorcow.

Efektem dziatan podejmowanych w imie ideologii walki z kierowcami, zamiast
zdroworozsgdkowej realizacji oczekiwan Mieszkancéw, bedzie uczynienie miasta
nieatrakcyjnym zaréwno do mieszkania, jak i prowadzenia biznesu, co w dalszej perspektywie
doprowadzi do degradacji kolejnych dzielnic i ich przeksztatcenia w socjalny slums, przy
jednoczesnym rozwoju bogatych przedmiescé.
"Gtupotg jest robi¢ ciggle to samo i oczekiwaé odmiennych rezultatéw." - A. Einstein.
Negatywne efekty polityki prowadzonej od lat widoczne sg doskonale w postaci ucieczki
Mieszkancow Poznania do miejscowosci osciennych, a zaprezentowana Polityka MobilnoSci
tylko sytuacje pogorszy.

Rozstrzygniegcie:

Uwaga nieuwzgledniona. Brak podstaw merytorycznych aby uznac, iz rozwoju sieci drogowej
powinien by¢ punktem wiodgcym i priorytetowym. Dodwiadczenia innych miast i badania
pokazujg inne kierunku rozwoju transportu jako zréwnowazonego i dostepnego, bezpiecznego
dla wszystkich uzytkownikow systemu.

Uwaga nr 17

Nie tylko priorytet ruchu pieszego w Srédmieéciu ma znaczenie, ale powinien zostaé w
pozostatych obszarach takze poprawiony poprzez:

a) tworzenie dogodnych powigzan komunikacyjnych dla pieszych,

b) zapewnienie bardzo dobrej dostepnosci przystankéw komunikacji zbiorowej,

c) eliminacje ucigzliwosci od ruchu samochodowego na ciggach intenstywnego ruchu
pieszego,

d) powierzchniowo traktowang poprawe bezpieczenstwa pieszych przez wprowadzanie stref
ruchu uspokojonego na wszystkich ulicach lokalnych w obszarach zabudowy mieszkaniowej
oraz na ulicach zbiorczych przechodzgcych przezobszary zabudowy mieszkaniowej lub
lezgcymi przy nich generatorami ruchu.

Rozstrzygniegcie:
Uwaga nieuwzgledniona. Zapisy uwzgledniono w obszarach 4,8,9,10 PMT.

Uwaga nr 18 (ztozona dwukrotnie)

- “Uporzadkowanie parkowania” nie nalezy zastgpi¢ “Regulacjg parkowania”. Nie nalezy przez
to rozumie¢ wytgcznie odzyskiwania przestrzeni miejskich w wyniku nadmiernej motoryzacji.
Polityka parkingowa jest jednym z najwazniejszych narzedzi Polityki Transportowej wptywajgc
na ograniczenie podazy albo przeksztatcenie podazy miejsc postojowych w ruchu po i do
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Poznania. Strefy Parkingowe postulowane w Polityce Transportowej obejmowaty caty obszar
funkcjonalnego Srédmiescia (wewnatrz |l ramy) oraz korytarze transportowe po 500 m z
kazdej strony tras tramwajowych. Nalezy przeja¢ ten postulat oraz rozszerzy¢ go o trasy
autobusowe objete buspasami, postawi¢ za cel etapowe wdrozenie do 2030 roku i uzna¢ za
jedno z najwazniejszych dziatan do realizacji. Dla zmniejszenia kosztu rozszerzania stref
parkingowych poza Srédmiescie nalezy rozpoczgé wprowadzanie Stref Ograniczonego
Postoju zamiast Stref Ptatnego Parkowania. Umozliwiajg one elastyczne korzystanie
mieszkaricom réwniez z samochodu w obszarach oddalonych od Srédmieécia, ale stymulujg
rezygnacje z dojazdoéw do pracy w tych obszarach co istotnie zmniejsza natezenia ruch. Strefy
Ograniczonego Postoju sg nie tylko gtdbwnymi narzedziami regulacji podazy miejsc
postojowych i wplywania na popyt na ruch samochodowy sprawdzonymi w miastach
Szwajcarii, Austrii, Niemiec, gdzie zajmujg znacznie wigksze obszary niz Strefy Ptatnego
Parkowania, lecz sg one takze spotykane i sprawdzone w funkcjonowaniu w Polsce.

Rozstrzygniecie:
Uwaga nieuwzgledniona. Zapisy uwzgledniono w obszarze 17 PMT.

Uwaga nr 19

ad. 4 Kierunki dziatan

“Z lotu ptaka” bezzasadnie zmieniono strefowanie miasta dla celdéw transportowych przyjete w
dokumentach strategicznych POZP z 1994 i Polityce Transportowej z 1999.

Strefa centralna powinna ponownie nazywac sie srodmiejskag i obejmowac cate funkcjonalne
Srédmiescie obejmujgce obszar wewnatrz Il ramy.

W obszarze tym nie nalezy rozwazaé wprowadzania buspasow, a wprowadzi¢ wszedzie tam,
gdzie nie da sie metodami organizacji wprowadzi¢ priorytetu zatrzymywania sie tylko na
przystankach lub usung¢ nieregularnosci powodowanych przez inne rodzaje ruchu.

Rozstrzygniecie:

Uwaga nieuwzgledniona. Nie ma podstaw do zmiany nazewnictwa strefy centralnej, ktora
obejmuje obszar wewnatrz Il ramy komunikacyjnej. PMT zaktada rozwdj buspaséw na
wszystkich ciggach komunikacyjnych, aby zapewni¢ szybki dojazd transportem publicznym do
centrum i przez centrum.

Uwaga nr 20

Najwiekszy nacisk na ruch transportu publicznego nie powinien by¢ potozony tylko na ulicach
gtébwnych w obszarze posrednim, lecz na ulicach gtéwnych we wszystkich 3 obszarach. Jest
to zasada generalna.

Rozstrzygniegcie:
Uwaga uwzgledniona: wykresli¢ dopisek w nawiasie (czyli w obszarze posrednim).

Uwaga nr 21

Jako obszar posredni nalezy zdefiniowaé w catosci obszar miedzy Il i Ill ramg oraz obszary
poza lll rama o gesto$ci zaludnienia powyzej 5 tys 0sdb na km kw. Obszary takie moga istnie¢
w oderwaniu od ciggtosci obszaru gesto zurbanizowanego, gdyz tworzg sie w ramach
urbanizacji w XXI wieku spdjne nowe enklawy osadnicze o duzej gestosci np Strzeszyn,
Gtéwna, Folwarczna bez ciggtosci z wokét Srodmiejskim obszarem gesto zurbanizowanym. W
obszarach tych rowniez mogg wystepowaé zageszczenia ruchu i nasilone negatywne
oddziatywanie transportu na warunki zycia, wiec nie nalezy rezygnowa¢ z regut
priorytetyzujgcych ruch transportu publicznego, pieszy [ rowerowy.
Obszarem peryferyjnym sg pozostate obszary o niskim stopniu zurbanizowania w miescie.
UZASADNIENIE
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w tresci; sg to gtéwnie uzupetnienia waznych postanowien Polityki Transportowej z 1999, ktére
zostaty pominiete albo zredukowane, gdy funkcje miejskie ulegty od tego czasu rozproszeniu,
wiec rozwoj dziatan powinien za zmianami podgzac.

Rozstrzygniegcie:
Uwaga nieuwzgledniona. Proponujemy pozostawi¢ granice stref opartych o ramy
komunikacyjne.

Uwaga nr 22

Zasady optymalizacji systemu transportowego:

Ponizsze zasady z tekstu dokumentu...

"Optymalizacja zréwnowazonego systemu transportowego miasta Poznania oparta bedzie na
nastepujgcych zasadach:

- maksimum ruchu pieszego i rowerowego,

- efektywnego publicznego transportu zbiorowego (optimum),

- ograniczenia do minimum uzytkowania samochodow w granicach racjonalnie
uwarunkowanych wzgledami ekonomicznymi, funkcjonalnymi, bezpieczehstwa oraz interesu
spotecznego i jakosci srodowiska zamieszkania i wypoczynku."
powinny zosta¢ uzupetnione o 5 jednoznacznych zasad z dotychczasowej Polityki
Transportowe;j:

“- strefowanie dostepnosci samochodem réznych obszaréw Poznania jest podstawowg
zasadg zarzadzania ruche, przy czym niska dostepnos¢ zaktadana jest w strefach wysokiej
koncentracji podrézy oraz innych strefach konfliktowych,
- w celu jak najlepszego wykorzystania potencjatu i zasobdw, rekomenduje sie mate
modernizacje, usprawnienia organizacji ruchu i sterowania oraz - szczegolnie w warunkach
deficytu przestrzeni transportowej - preferowanie jej wykorzystania przez bardziej wydajne
transport zbiorowy, rowerowy oraz pieszy,

- wprowadzone priorytety dla ruchu niezmotoryzowanego i transportu publicznego kosztem
ruchu i postoju pojazdéw samochodowych, nie muszg by¢ rekompensowane poprawg
standardéw dla tych pojazdéw w innym miejscu (np. budowg nowej ulicy w poblizu).

- wlgczanie gmin i powiatu we finansowanie dtugofalowych projektéw wyprowadzenia
tramwajéw do skupisk ludnosci i miejsc pracy w gminach, ktére sgsiadujg z Poznaniem w
obszary, ktdre lezg poza zasiegiem transportu kolejowego, lezy w interesie Poznania i powinno
by¢ przez Poznan inicjowane przy uwzglednieniu korelacji z liczbg mieszkancow z gmin
korzystajgcych w Poznaniu z oferty ZTM i samochodéw osobowych.

- po 2 dekadach przewagi inwestycji drogowych w Poznaniu, zmiana sytuacji wymaga
zdecydowanej przewagi inwestycyjnej wydatkédw na rozwdj sieci transportu publicznego
wzgledem rozbudowy sieci drog tak w wymiarze wartosci, jak i dtugosci. Bez takiej zmiany nie
ma mozliwosci dokonania przemiany transportowej w zachowaniach mieszkahcéow miasta i
otoczenia aglomeracyjnego.”

UZASADNIENIE

Pominiete zostaly kluczowe dla ksztaltowania ukfadow transportowych zasady =z
dotychczasowej Polityki Transportowej, wiec proponuje ich uzupetnienie i przywrécenie.

Rozstrzygniegcie:
Uwaga nieuwzgledniona. Powyzsze zasady zostaty uwzglednione odpowiednio w obszarach:
4,16, 9, 21 PMT.

Uwaga nr 23

W ,Celu nadrzednym” jest:

,Oystem musi by¢ bezpieczny (szczegdlnie dla najstabiej chronionych uzytkownikéw),
dostepny, ekonomiczny oraz w najmniejszym stopniu negatywnie oddziatywac¢ na srodowisko
naturalne.”

Sugeruje:
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~oystem musi byé bezpieczny, dostepny, ekonomiczny, energetycznie efektywny i
ekologiczny.”

Komentarz: Jezeli pierwsze cechy sg ujete normatywnie to czemu Srodowisko ujmuje sie
relatywnie? Poza tym ,w najmniejszym stopniu” nie oznacza, ze w mniejszym jak obecnie.
Natomiast ,bezpieczny (szczegdlnie dla najstabiej chronionych uzytkownikéw)” ociera sie o
sylogizm. Jezeli juz to: ,szczegdlnie dla najstabszych uczestnikdw ruchu”.

Rozstrzygniecie:

Uwaga uwzgledniona, poprzez dodanie do celu nadrzednego nastepujgcego zapisu: ,System
musi by¢ bezpieczny, dostepny, ekonomiczny, energetycznie efektywny i ekologiczny.” Zapis
,Szczegolnie dla najstabszych uczestnikéw ruchu” zmieniono na ,szczegdlnie dla nie
chronionych uczestnikéw ruchu” .

Uwaga nr 24

O optymalizacji systemu:

Zamiast: ,Optymalizacja zréwnowazonego systemu transportowego miasta Poznania oparta
bedzie na nastepujgcych zasadach:...”

Sugeruje: ,Zrédwnowazony rozwoéj Poznania oparty bedzie na nastepujacych zasadach
optymalizacji systemu transportowego miasta:...”

Komentarz: Pozwoli to powotaé¢ sie na ,zasady optymalizacji systemu” w nastepnych
zapisach Polityki bez szczegotowego rozpisywania o co chodzi.

Rozstrzygnigcie:
Uwaga uwzgledniona, poprzez wstawienie do tekstu zapisu: ,Zrownowazony rozwoéj Poznania
oparty bedzie na nastepujgcych zasadach optymalizacji systemu transportowego miasta:...”

Uwaga nr 25
Dalej sugeruje bardziej czytelnie ujgc te zasady:.
- maksimum ruchu pieszego i rowerowego,
- optimum (maksimum efektywnosci) publicznego transportu zbiorowego,
- minimum ruchu samochodowego (w granicach racjonalnie uwarunkowanej
uzytecznosci

ekonomicznej, funkcjonalnej, Srodowiskowej i spotecznej)
komentarz:
Bezpieczenstwo oraz interes spoteczny mieSci sie w zasadach optymalnoS$ci kazdej z tych
trzech sfer. Jezeli to podtrzymac zapisem uogélniajgcym (po wyliczeniu zasad) sugerowat bym
snteres spoteczny” zastgpic ,interesem publicznym”. Interes spoteczny jest czesto sprzeczny
wobec réznych postulatow i potrzeb, wieloznaczny. Rozmiekcza to pole prezentowanych
zasad. Interes publiczny tatwiej wazyc.

Rozstrzygniecie:
Uwaga nieuwzgledniona, sugerujemy by pozostaty sformutowania czytelne dla ogdétu
mieszkancow.

Uwaga nr 26

Cele szczegotowe — uwaga ogolna: To bardzo wazna czes¢ Polityki. W zasadzie powinny
jej odpowiadaC opisane instrumenty, ale jezeli wybrano ,obszary mobilnosci” nalezato by
zachowac wiekszg precyzje sformutowan samych celéw szczegétowych. | tak:

Jest: Zapewnienie réwnego i bezpiecznego dostepu do srodkdéw transportu publicznego ... itd.
Sugeruje: Systematyczne poprawianie standardéw dostepnosci transportu publicznego dla
mieszkancow i przyjezdnych przy zachowaniu jego efektywnosci oraz zapewnieniu
maksymalnego poczucia bezpieczenstwa.

Komentarz: Zapewnienie réwnego dostepu (odlegtosci do przystankéw, czestosci kurséw,
opfaty itd.) jest niemozliwe i catkowicie nieefektywne. Natomiast zasadniczg role spetniajg
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standardy, Wydaje sie, ze okreslenie standardéw oczekiwanych wobec aktualnie
realizowanych nalezy do planéw mobilnosci. Natomiast standardy uznane za wskazniki
monitorowania polityki winny znalez¢ odzwierciedlenie w dokumencie polityki. Jest to trudne,
ale o tym dale;j.

Rozstrzygniecie:

Uwaga uwzgledniona, poprzez wstawienie do tekstu zapisu ,Systematyczne poprawianie
standardéw dostepnosci transportu publicznego dla mieszkancow i przyjezdnych przy
zachowaniu jego efektywnosci oraz zapewnieniu maksymalnego poczucia bezpieczenstwa.”

Uwaga nr 27

Jest: ,Zmniejszenie negatywnych wptywow transportu na mieszkancéw i Srodowisko”
Sugeruje: ,Odczuwalne zmniejszenie...”

Komentarz: Jak oceni¢, czy zmniejszenie nastgpito gdy w realu nic sie nie zmieni.
,0dczuwalne” to jest jednak jakis minimalny probierz oceny tego w dyskusji i postulatach. Np.:
ja odczuwam w realu pogorszenie sytuacji na Osiedlu (hatas i spaliny) ale takze obserwuje, ze
znacznie poprawita sie sytuacja w centrum. Odczucie jest wiec znaczacg podstawg oceny i
wartosciowania. Z drugiej stronie jest pewne, ze ,negatywne wptywy” zmniejszyly sie na liniach
autobusow elektrycznych (co wynika z obliczen w Studium Wykonalnosci), ale ja tego w ogdle
nie odczuwam na ich trasach. Tak wiec obliczenia, jako obiektywne same sie bronig (jezeli
s3). Ale nie mogg stanowi¢ alibi dla zaniechania zmian odczuwalnych subiektywnie.

Rozstrzygniecie:
Uwaga uwzgledniona, poprzez wstawienie do tekstu zapisu: ,Odczuwalne zmniejszenie
negatywnych wptywow transportu na mieszkancéw i srodowisko”

Uwaga nr 28

Nadrzednym celem Polityki Mobilnosci Transportowej jest takie zorganizowanie przestrzeni, w
ktérej mozliwe bedzie stworzenie sprawnego i zrbwnowazonego systemu przemieszczania
oséb i towaréw, uwzgledniajgcego oddziatywania wzajemne z obszarem metropolii. Tak
skonturowana definicja, jako gtéwny obszar oddziatywania PMT, wskazuje obszar gospodarki
przestrzennej. Jednoczesnie w dalszej czesci polityki wymieniane dziatania majg rowniez
charakter prawno-organizacyjny, edukacyjny, instytucjonalny. Wydaje sige, ze
przedefiniowanie celu nadrzednego pozwolitoby doprecyzowa¢ obszary, na ktére ma
oddziatywa¢ Polityka.

Rozstrzygniecie:
Uwaga nieuwzgledniona. Nie sprecyzowano w jakg strone nalezy przedefiniowaé cel
nadrzedny.

Uwaga nr 29

Warto takze zauwazy¢, ze sformutowanie ,zréwnowazony system przemieszczania osob i
towaréw” przywodzi raczej na mysl rownowazenie po stronie zrédet i celdw podrézy, niz
uwzglednienie zrownowazonego rozwoju - moze nalezatoby podkresli¢ tu kwestie
srodowiskowe.

Rozstrzygniecie:
Uwaga nieuwzgledniona. Kwestie srodowiskowe zostaty uwzglednione w celu nadrzednym.

Uwaga nr 30

W nadrzednym celu PMT wskazuje jeszcze, ze system (w domysle zaktada sig, iz chodzi o
system transportowy) musi by¢é bezpieczny (szczegdlnie dla najstabiej chronionych
uzytkownikéw), dostepny, ekonomiczny oraz w najmniejszym stopniu negatywnie oddziatywac
na srodowisko naturalne. Nalezy rozwazy¢ czy sformutowanie ,w najmniejszym stopniu
negatywnie oddziatywa¢ na Srodowisko” nie zastgpi¢ sformutowaniem ,dostepnym
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technologicznie stopniu”, tak aby czynniki ekonomiczne i sSrodowiskowe byly uwzgledniane na
tym samym poziomie istotnos$ci.

Rozstrzygniecie:
Uwaga uwzgledniona, poprzez uzupetnienie tekstu o zapis: ,w najmniejszym dostepnym
technologicznie stopniu, negatywnie oddziatywaé na srodowisko”.

Uwaga nr 31

Polityka nie dyskwalifikuje zadnych srodkow transportu, wskazujgc jednoczes$nie, trudnosci
przypisania celow i kierunkow tylko dla jednego obszaru transportowego. Jako powdd
wskazuje naktadanie sie warstw transportowych — nie jest jednak sprecyzowane co doktadnie
oznacza to sformutowanie. Pewng pomocg jest wskazanie aspektdw spotecznych,
srodowiskowych i gospodarczych jako wzajemnie sie przenikajgcych. Wydaje sie jednak, ze
w PMT powinno zosta¢ to tak sformutowane, aby nie budzito zadnych watpliwosci.

Rozstrzygniecie:

Uwaga uwzgledniona, poprzez wstawienie do tekstu nastepujgcego zdania: ,Przenikanie sie
réznych form transportu, rozwigzan i czynnikéw ksztattujgcych wybory srodkéw transportu,
powoduje ztozono$¢ zagadnienia, co sprawia trudnosc¢ przypisania celow i kierunkéw tylko dla
jednego obszaru transportowego.”

Uwaga nr 32
Wspomniane aspekty spoteczne, $rodowiskowe i gospodarcze zostaty w PMT
scharakteryzowane w nastepujacy sposob:

e Spofeczne — zakladajgce rownosc¢ i sprawiedliwosé w bezpiecznym dostepie do
systeméw transportowych, z rownoczesnym oddziatywaniem na wybér preferowane;j
formy przemieszczania sie. W tym wypadku nalezy wskazac, ze rownos¢ w dostepie
do systeméw transportowych moze oznacza¢ rozbudowe sieci transportowej,
podtgczanie osiedli na peryferiach miasta, a co za tym idzie zwiekszanie ich
atrakcyjnosci, co w sposob posredni bedzie oznaczaé zajmowanie nowych przestrzeni;

e Srodowiskowe, ktére majg by¢ osiggane poprzez stosowanie rozwigzan
technologicznych zapewniajgcych niskg emisyjnosc¢ lub zeroemisyjnos¢ srodkow
transportu, efektywno$¢ energetyczng oraz niwelujgcych poziom hatasu. Wydaje sie,
ze PMT powinna takze zauwazy¢ te Srodowiskowe aspekty, ktore bedg wynika¢ z
zajmowania przestrzenni (patrz powyzej);

e (Gospodarcze, ktére majg polega¢ na potgczeniu dynamicznej gospodarki ze
spojnoscig spoteczng, co powinno sie przyczyni¢ do efektywnego wykorzystania
mozliwosci gospodarczych obszaru, zaréwno w ramach wymiany wewnatrz Unii
Europejskiej jak i pobudzaé interakcje i tgcznos¢ pomiedzy miastem, a obszarem
metropolitalnym.

Rozstrzygniecie:
Uwaga uwzgledniona, poprzez wstawienie do tekstu nastepujgcego fragmentu:
e Spoteczne - zaktadajgce réwnosc¢ isprawiedliwo$¢ w bezpiecznym dostepie

do systeméw transportowych, z rownoczesnym oddziatywaniem na wybor
preferowanej formy przemieszczania sie¢ (co moze oznacza¢ rozbudowe sieci

transportowej),

e Srodowiskowe - osiggane poprzez stosowanie rozwigzan technologicznych
zapewniajgcych nisko emisyjnos¢ lub zeroemisyjnos¢ srodkoéw transportu,
efektywno$¢ energetyczng oraz niwelujgcych poziom hatasu i negatywne

oddziatywanie na nowo zajmowang przestrzen.
Uwaga nr 33
W PMT nalezy dotaczyé zasade odnoszaca sie do ochrony srodowiska. Wydaje sig, ze
Srodowisko zamieszkania i wypoczynku to inny aspekt, niz srodowisko w rozumieniu ustawy
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Praw Ochrony Srodowiska i w PMT podawany jest tylko jako element ograniczenia
uzytkowania samochodéw. Ponadto brakuje zasady, ktéra optymalizowataby zajetos¢ nowych
obszardow.

Trudnos¢ w ocenie PMT sprawia tez brak powigzan zasad z celami szczegétowymi. Z kolei
same cele szczegotowe takze nie sg wprost przypisane do obszaréw poruszanych w PMT.
Dodatkowag trudnosc¢ sprawia cze$¢ polityki opisujgca kierunki dziatah na rzecz zrownowazone;j
mobilnosci i bezpieczenstwa ruchu drogowego, ktdéra funkcjonuje w pewnym oderwaniu od
celow szczegoétowych i obszaréw rozwijanych w kolejnych fragmentach polityki.

Rozstrzygniecie:

Uwaga nieuwzgledniona. Ten aspekt zostat wyjasniony na str.8 jako ztozony, ktérym kilka
obszaréw moze realizowa¢ jeden cel szczegdtowy, lub jeden cel szczegdtowy moze bycé
osiggniety przez kilka obszarow w dziedzinie transportu.

2.5. STRONA 9 PMT

Uwaga nr 34

Sugeruje sie przeformutowanie celu szczegdétowego poprzez usuniecie lub zmiane
sformutowania ,z likwidacjg przeszkdd infrastrukturalno - terenowych (np. kolej , cieki wodne
)”tym bardziej, ze w tresci samego opisu obszaru te kwestie takze nie sg wyjasnione

Rozstrzygniecie:

Uwaga uwzgledniona, poprzez wstawienie do tekstu poprawionego zdania:

,Dazenie do usprawnienia powigzahn transportowych na poziomie mikro imakro
przestrzennym do transeuropejskiej sieci TEN-T, powigzan obwodowych pomiedzy réznymi
rejonami miasta, z pominieciem przeszkdd infrastrukturalno - terenowych (np. kolej, cieki
wodne) oraz wyprowadzenia ruchu ciezarowego poza obszar II/lll ramy komunikacyjnej”.

Uwaga nr 35

Popularyzacja rowerow jako pozytywnie wptywajgcego na Ssrodowisko
i silnie konkurencyjnego wobec samochodu srodka transportu Rower i samochdd sg zupetnie
innymi $rodkami transportu. Konkurencyjny jest moze przy sprzyjajgcej pogodzie (ogolnik, ale
+/- i padajgcy deszcz ze Sniegiem nie zacheca do jazdy na rowerze) jesli chodzi o czas dojazdu
w centrum, czyli +/-5km od Starego Rynku. Nade wszystko jest konkurencyjny, wobec
komunikacji publicznej (sam sprawdzatem na dystansach do 12-15km o ok 30-50% szybciej,
przy zatozeniu braku awarii). Niestety na wiekszych dystansach traci sens (czyli dojazd miedzy
dzielnicami peryferyjnymi), brak mozliwosci przewozu towaréw (cargo sg drogie i nie ma gdzie
przechowywac, a zajmuja tyle miejsca co samochdd, oraz sezonowe

UZASADNIENIE

Rower i samochod sg zupetnie innymi srodkami transportu. Konkurencyjny jest moze przy
sprzyjajacej pogodzie (ogdlnik, ale +/-0 i padajgcy deszcz ze Sniegiem nie zacheca do jazdy
na rowerze) jesli chodzi o czas dojazdu w centrum, czyli +/-5km od Starego Rynku. Nade
wszystko jest konkurencyjny, wobec komunikacji publicznej (sam sprawdzatem na dystansach
do 12-15km o ok 30-50% szybciej, przy zatozeniu braku awarii). Niestety na wigkszych
dystansach traci sens ze wzgledu na kondycje uzytkownika (czyli dojazd miedzy dzielnicami
peryferyjnymi), brak mozliwosci przewozu towardéw (cargo sg drogie i nie ma gdzie
przechowywac, a zajmujg tyle miejsca co samochdd, oraz sezonowe

Rower i samochdd sg zupetnie innymi srodkami transportu. Konkurencyjny jest moze przy
sprzyjajgcej pogodzie (ogdlnik, ale +/-0 i padajgcy deszcz ze Sniegiem nie zacheca do jazdy
na rowerze) jesli chodzi o czas dojazdu w centrum, czyli +/-5km od Starego Rynku. Nade
wszystko jest konkurencyjny, wobec komunikacji publicznej (sam sprawdzatem na dystansach
do 12-15km o ok 30-50% szybciej, przy zatozeniu braku awarii). Niestety na wiekszych
dystansach traci sens ze wzgledu na kondycje uzytkownika (czyli dojazd miedzy dzielnicami
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peryferyjnymi), brak mozliwosci przewozu towaréw (cargo sg drogie i nie ma gdzie
przechowywac, a zajmujg tyle miejsca co samochdd, oraz sezonowe

Rozstrzygniecie:
Uwaga nieuwzgledniona. PMT ma na celu zapewnienie mozliwosci korzystania z réznych form
transportu. Kazdy moze korzystaé z systemu transportowego, stosownie do swoich potrzeb.

Uwaga nr 36

Zabrakto w wykazie motocykli i motorowerdw, jako niezwykle szybkich w warunkach miejskich
pojazddw.

UZASADNIENIE

Proponuje wpisanie w celach szczegétowych informacji o dopuszczeniu motocykli i
motorowerdw na wszystkich buspasach- juz sie dzieje, tworzenie Sluz na skrzyzowaniach,
dopuszczenie z zachowaniem ograniczenia predkosci na kontrapasy i pasy rowerowe.
Kampania informacyjna o puszczaniu motocykli srodkiem (jak w todzi i Wroctawi)
Wyznaczanie dodatkowych miejsc do parkowania motocykli i motorowerow. Likwidacja zakazu
ruchu np przy szpitalach przy jednoczesnej bardzo duzej kontroli stanu technicznego
(modyfikacja wydechu, przekraczanie norm hatasu). Mandaty powinny by¢ bardzo wysokie np
5000PLN. Przez kilku idiotéw na motocyklach cierpi cate Srodowisko.

Rozstrzygniecie:

Uwaga nieuwzgledniona. PMT jest dokumentem o charakterze ogolnym. Zbyt duza
szczegotowosé w zakresie dopuszczania pojazddw na buspasy. Motocykle traktowane sg jako
srodki transportu indywidualnego.

Uwaga nr 37

Jest: ,Dazenie do takiego gospodarowania przestrzenig i rewitalizacji ulic, aby zapewnié
dostepnos¢ w oparciu o optymalng forme transportu”.

Sugeruje: ,Prowadzenie gospodarki przestrzennej i proceséw rewitalizacji zgodnie z zasadami
optymalizacji systemu transportowego, bezpieczehstwa oraz poprawy dostepu do transportu
publicznego ”.

Komentarz: Miasto i gminy oscienne przeciez prowadzg gospodarke przestrzenna, ,dgzenie”
Swiadczyto by o potrzeb przezwyciezania jakichs trudnosci. Moze sie myle, ale wiadze
samorzgdowe winny sie zobowigza¢ do ,prowadzenia” a nie ,dgzenia”. Zasady optymalizacji
— por. wyzej.

Rozstrzygniecie:

Uwaga uwzgledniona, poprzez wstawienie do tekstu poprawionego zdania: ,Prowadzenie
gospodarki przestrzennej i procesow rewitalizacji zgodnie z zasadami optymalizacji systemu
transportowego, bezpieczenstwa oraz poprawy dostepu do transportu publicznego.”.

Uwaga nr 38

Jest: ,Zorganizowanie spéjnego, zrownowazonego transportu przy udziale zainteresowanych
samorzgddéw réznych szczebli”

Sugestia: ,Organizowanie spojnego zrownowazonego transportu przy udziale
zainteresowanych samorzgdéw réznych szczebli ... itd

Komentarz: Nie da sie tego zapewni¢ jednym aktem, to proces ciggty.

Rozstrzygniecie:

Uwaga uwzgledniona, poprzez wstawienie do tekstu poprawionego zdania: ,Organizowanie
spojnego zrownowazonedo transportu przy udziale zainteresowanych samorzgdow réznych
szczebli...”
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Uwaga nr 39

Jest: ,Popularyzacja roweréw jako pozytywnie wplywajgcego na sSrodowisko i silnie
konkurencyjnego wobec samochodu srodka transportu”

Sugeruje: ,Popularyzacja ruchu rowerowego, jako srodka transportu konkurencyjnego do
bardziej energochtonnych $rodkéw transportu”

Uzasadnienie: W istocie rower jest konkurencyjny takze wobec transportu publicznego (moze
nawet bardziej jak do samochodu). | tak ma by¢, jezeli wyczesuje potoki z jego nieefektywnych
komponentéw. W pewnym stopniu dziata wiec na rzecz jego optymalizacji. Energochtonnosc¢
(liczona na jednostke podrozy) jest w istocie kluczowym kryterium wobec wyzwania
klimatycznego, a wiec probierzem $rodowiskowych walorow. Wedtug mojej oceny co najmniej
30% podrézy autobusami jest bardziej energochtonne od podrézy samochodem. Gdy
podrézni wezma sie za rowery energochtonnos¢ autobuséw jeszcze sie pogorszy ale poprawi
w catlym systemie. A z tymi autobusami trzeba co$ zrobi¢, ale to wg zasad optymalizaciji
systemu (por, takze ****),

Rozstrzygniecie:

Uwaga uwzgledniona, poprzez wstawienie do tekstu poprawionego zdania: ,Popularyzacja
ruchu rowerowego, jako srodka transportu konkurencyjnego do bardziej energochtonnych
srodkéw transportu”.

Uwaga nr 40

Jest: ,Aktywne zarzgdzanie formami wspétdzielenia pojazdéw”

Sugeruje dodac: ,oraz rozwoj sektora niskoemisyjnych pojazddéw wspétdzielonych na zgdanie
w strukturach transportu publicznego”.

Komentarz: Dynamiczny rozwéj tej formuty na $Swiecie  wymaga odpowiedniego
przygotowania w perspektywie najblizszych dekad. Szerszy komentarz w tym problemie
przedstawie osobno. Wigzg sie z tym niektére inne sugerowane nizej propozycje korekty lub
uzupetnien (****),

Rozstrzygniecie:

Uwaga uwzgledniona poprzez wstawienie do tekstu poprawionego zdania: ,Aktywne
zarzadzanie formami wspodidzielenia pojazdow oraz dagzenie do rozwoju sektora
niskoemisyjnych pojazdéw wspétdzielonych na zgdanie w strukturach transportu publicznego,
pod warunkiem regulacji prawnych”.

Uwaga nr 41

Proponuje przed celem ,Dazenie do zintegrowania sieci...” dodac cel szczegotowy:
~Wprowadzenie i rozwijanie ustugi mobilnosci - dostepnej publicznie aplikacji opartej na
platformie informatycznej taczgcej wspomaganie decyzji o podrézach (kosztach, czasie i
warunkach podrézy) w czasie rzeczywistym z ptatnoscig, wezwaniem obstugi na zgdanie oraz
reklamacjg niedoskonato$ci ustugi dla wszystkich form transportu”

Komentarz: Chodzi o rozwijany w wielu miastach typ ustugi (Mobility as a Service -
popularyzujmy po polsku Serwis Mobilnosci). Oprocz utatwienia w korzystaniu ze srodkéw
alternatywnych serwisowanie ustug mobilnosci daje miastu przewage konkurencyjng w
optymalizowaniu rozktadu ruchu podroznych i pojazdéw, zapewnia skuteczne zarzgadzanie
transportem, zacheca operatoréw zewnetrznych, w tym flot pojazdéw wspoétdzielonych do
wspotpracy i wspoidziatania w ramach systemu transportowego miasta (dotyczy takze
transportu dostaw tadunkéw do stref chronionych z centréw przetadunkowych). Jest to
zasadniczy instrument umozliwiajacy wigczenie operatorow flot pojazdéw wspodtdzielonych na
zadanie do sektora transportu publicznego (por. ****).
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Rozstrzygniecie:

Uwaga uwzgledniona poprzez wprowadzenie do tekstu nastepujgcego zapisu:
~Wprowadzenie i rozwijanie ustugi mobilnosci tgczgcej wszystkie formy transportu, pod
warunkiem regulacji prawnych.” Zostanie to zweryfikowane z fragmentem dotyczgcy MaaS
opisanym w obszarze nr 21 PMT.

Uwaga nr 42

Jest: ,Poszukiwanie rozwigzan ekonomicznych zmierzajgcych do popularyzacji i zwiekszenia
liczby pasazerow transportu publicznego”.

Sugestia 1: ,Dziatanie na rzecz popularyzacji i zwiekszania w sposéb efektywny liczby
pasazerow transportu publicznego”.

Komentarz: W istocie bylo by to lekkie uszczegotowienie zapisanej ,zasady optymalizaciji
transportu” natomiast jezeli intencjg jest wzrost liczby pasazeréw poprzez ,poszukiwane”
stosownych rozwigzan ekonomicznych, to proponuje inny zapis (sugestia 2). Osobiscie
sugerowat bym druga (np. wazna relacja pomiedzy optatg za bilet a za godzine parkowania,
ceng benzyny, jakas forma rekompensaty za rezygnacje z miejsca parkowania itp.). Ponadto
przemawia za tym ****

Sugestia 2: ,Poszukiwanie i wprowadzanie rozwigzan ekonomiczno-organizacyjnych (w tym
finansowych) podnoszacych konkurencyjno$¢ transportu publicznego wobec indywidualnego
uzytkowania samochodu”.

Rozstrzygniecie:

Uwaga uwzgledniona poprzez wprowadzenie do tekstu nastepujacego zapisu: ,Poszukiwanie
i wprowadzanie rozwigzan ekonomiczno-organizacyjnych (w tym finansowych) podnoszacych
konkurencyjnos¢ transportu publicznego wobec indywidualnego uzytkowania samochodu”.

Uwaga nr 43

Jest: ,Wdrazanie nowoczesnych technologicznie rozwigzan w transporcie”

Sugeruje: ,\Wprzegniecie nowoczesnych technologii w rozwigzywanie problemoéw transportu
metropolitalnego poprzez organizacje, instytucjonalizacie i ze wsparciem potencjatu
intelektualnego Poznania”

Uzasadnienie: Wyzwanie technologiczne przed jakim stoimy jest bardzo powazne (por.
synteza ****),

Rozstrzygniecie:

Uwaga uwzgledniona poprzez wprowadzenie do tekstu nastepujgcego zapisu:
~Wprowadzanie nowoczesnych technologii w rozwigzywanie problemoéw transportu
metropolitalnego poprzez organizacje, instytucjonalizacje i ze wsparciem potencjatu
intelektualnego Poznania”.

Uwaga nr 44

Z punktu widzenia ochrony srodowiska nalezy zauwazy¢, ze wyrazone w celu szczegdtowym
dagzenie do usprawnienia powigzan transportowych z likwidacjg przeszkéd
infrastrukturalno - terenowych (np. kolej, cieki wodne) jest stosunkowo nieprecyzyjne.
Obawe powoduje sformutowanie o likwidacji przeszkdd infrastrukturalno - terenowych w
rozwoju transportu, wsrod ktérych jako przeszkode wymienia sie m.in. cieki wodne.
Oczywistym jest, ze intencjg PMT nie jest likwidacja ciekdw wodnych, nie mniej jednak
pozostawienie takiego zapisu moze zagadnieniu sprawnosci potgczen transportowych nadac¢
wyzszy priorytet, niz nienaruszalnosci ciekow wodnych. W dalszej kolejnosci, juz w realizacji,
moze to oznaczaé potoczne ,zarurowywanie” ciekdw, co nalezy uznac za sprzeczne z trendem
rozwoju btekitnej infrastruktury, a takze z adaptacjg do zmian klimatu. Sugeruje sie
przeformutowanie celu szczegoétowego poprzez usunigcie lub zmiane sformutowania ,,z
likwidacjq przeszkéd infrastrukturalno - terenowych (np. kolej , cieki wodne )” tym
bardziej, ze w tresci samego opisu obszaru te kwestie takze nie sg wyjasnione.
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Rozstrzygniecie:
Uwaga uwzgledniona. Dokonano korekty w zwigzku z uwaga nr 34.

2.6. STRONA 10 PMT

Uwaga nr 45 (ztozona dwukrotnie)

ad. 4 Kierunki dziatan

“Z lotu ptaka”

a) Bezzasadnie zmieniono strefowanie miasta dla celow transportowych przyjete w
dokumentach strategicznych POZP z 1994 i Polityce Transportowej z 1999. Strefa centralna
powinna ponownie nazywaé sie $rédmiejskg i obejmowaé cate funkcjonalne Srédmiescie
obejmujgce obszar wewnatrz Il ramy. W obszarze tym nie nalezy rozwaza¢ wprowadzania
buspaséw, a wprowadzi¢ wszedzie tam, gdzie nie da sie metodami organizacji wprowadzic¢
priorytetu zatrzymywania sie tylko na przystankach lub usung¢ nieregularnosci powodowanych
przez inne rodzaje ruchu.

Rozstrzygniecie:

Uwaga nieuwzgledniona. Nie ma podstaw do zmiany nazewnictwa strefy centralnej, ktora
obejmuje obszar wewnatrz Il ramy. PMT zaktada rozwdj buspaséw na wszystkich ciggach
komunikacyjnych, aby zapewni¢ szybki dojazd transportem publicznym do centrum i przez
centrum.

Uwaga nr 46 (ztozona dwukrotnie)

b) Najwiekszy nacisk na ruch transportu publicznego nie powinien by¢ potozony tylko na
ulicach gtéwnych w obszarze posrednim, lecz na ulicach giéwnych we wszystkich 3 obszarach.
Jest to zasada generalna.

Rozstrzygniecie:
Uwaga uwzgledniona: wykresli¢ dopisek w nawiasie (czyli w obszarze posrednim).

Uwaga nr 47 (ztozona dwukrotnie)

C) Jako obszar posredni nalezy zdefiniowa¢ w catosci obszar miedzy Il i lll ramg oraz
obszary poza Il ramg o gestosci zaludnienia powyzej 5 tys oséb na km kw. Obszary takie
moggq istnie¢ w oderwaniu od ciggtosci obszaru gesto zurbanizowanego, gdyz tworzg sie w
ramach urbanizacji w XXI wieku spojne nowe enklawy osadnicze o duzej gestosci np
Strzeszyn, Gtéwna, Folwarczna bez ciggtosci z wokdt Srodmiejskim obszarem gesto
zurbanizowanym. W obszarach tych rowniez moga wystepowacC zageszczenia ruchu i
nasilone negatywne oddziatywanie transportu na warunki zycia, wiec nie nalezy rezygnowac
z regut priorytetyzujgcych ruch transportu publicznego, pieszy i rowerowy.

Rozstrzygniecie:
Uwaga nieuwzgledniona. Dla czytelnosci dokumentu, proponujemy pozostawi¢ granice stref
opartych o ramy komunikacyjne.

Uwaga nr 48

Jednoczesnie dostep do obszaru centrum dla ruchu samochodowego powinien by¢ mozliwy,
ale kosztowny.

UZASADNIENIE

Kosztowny jest pojeciem wzglednym. Optacalny i komfortowy powinien byé dojazd
komunikacjg publiczng nawet dla oséb z poza miasta po pozostawieniu samochodu na P&R,
chyba brzmi lepiej
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Rozstrzygniecie:
Uwaga nieuwzgledniona, optacalnosc i komfort transportu publicznego zawarto w obszarze 9
i 20 PMT.

Uwaga nr 49

Zapis "Warunkiem rozwoju jest wyprzedzajgce zabezpieczanie terendw... ... miejsca obszaru
przewidzianego do zabudowy." ma charakter kluczowy i powinien by¢é bezwzglednie
przestrzegany.

UZASADNIENIE

Podkreslenie wagi zacytowanego zapisu.

Rozstrzygniecie:
Uwaga nieuwzgledniona. Ujecie tej kwestii w PMT Swiadczy o waznosci tego zapisu dla polityki
prowadzonej przez Miasto.

Uwaga nr 50

Jezeli priorytetem w dojezdzie do pracy ma by¢ transport publiczny, potrzebne jest takze
utworzenie szybkich linii okreznych, nie tylko promienistych. Drugg opcjg jest umozliwienie
sprawnego ruchu samochodowego po ramach/obwodnicach miasta. Trzecig opcjg jest
wygospodarowanie wigcej przestrzeni w komunikacji publicznej na przew6z roweru lub
hulajnogi. Wszystkie wymienione opcje mogg by¢ realizowane réwnolegle.

UZASADNIENIE

Podréz do pracy nie zawsze odbywa sie do centrum i z powrotem. Czasami zaktad pracy
znajduje sie na peryferiach miasta, ale po przeciwnej stronie w stosunku do miejsca
zamieszkania (np. relacja ul. Serbska ul. Wieruszowska). W takim wypadku jazda autobusem
czesto sie nie optaca pod wzgledem czasu, poniewaz autobus porusza sie $rednio wolniej niz
samochdd (koniecznos¢ wymiany pasazeréw na przystankach) i nie jedzie po najkrétszej
mozliwej trasie.
Czesto sprawny przejazd samochodem po ramie/obwodnicy trwa krocej niz przejazd
tramwajem przez centrum. Jezeli trzeba doliczy¢ jeszcze czas dojscia z przystanku do zaktadu
pracy, czas podrozy wzrasta dodatkowo o kilka-kilkanascie minut. Tutaj transport fgczony np.
tramwaj + prywatny rower/hulajnoga (opcja trzecia) moze dac ciekawe rezultaty.

Rozstrzygniecie:

Uwaga nieuwzgledniona, w tekscie juz jest taki zapis na str. 18, w obszarze 8. PMT zauwaza
koniecznos¢ budowy obwodnic i dostosowania ich do transportu publicznego:

~Jednym z wazniejszych zadan powinny by¢ prace analityczne nad ksztattem i przebiegiem lll
ramy komunikacyjnej wraz z weztami, z mozliwoscig przekwalifikowania klasy technicznej
i funkcji jej poszczegdlnych elementéw (np. czesciowe przeznaczenie pod transport publiczny)
oraz dogodnego skomunikowania z IV ramg.”

Uwaga nr 51 (ztozona dwukrotnie)

Obszarem peryferyjnym sg pozostate obszary o niskim stopniu zurbanizowania w miescie.
UZASADNIENIE

Negatywna korekta wzgledem definiowania obszaréw w POZP z 1994 i uwag do Polityki
Transportowej, ktére w formie ksigzeczki autorstwa panéw Rudnickiego, Szaraty i Friedberga
zostata wreczona radnym w ramach debaty i zdeponowana w urzedzie miasta.

Rozstrzygniecie:
Uwaga nieuwzgledniona. Dla czytelnosci dokumentu proponujemy pozostawi¢ granice stref
opartych o ramy komunikacyjne.

Uwaga nr 52

Pierwsze zdanie:
Sugestia 1: Jest ono bardzo wazne — dobrze byto by potraktowac je jako wsobny akapit.
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Sugestia 2: ,Przeciwstawienie sie niekorzystnym tendencjom ruchu miejskiego” jest dosé
bierng formutg, bardziej aktywnie wybrzmiato by: ,Przeciwstawianie sie gtbwnym problemom
ruchu miejskiego...”

Rozstrzygniecie:

Uwaga uwzgledniona, poprzez zmiane pierwszego zdania i ustawienie jako nowego akapitu:
»Zasadniczym kierunkiem prowadzenia polityki mobilnosci w miescie jest przeciwstawianie sie
gtbwnym problemom ruchu miejskiego tj. zattoczeniu ulic, nieefektywnej komunikacji
zbiorowej, niskiemu poczuciu bezpieczenstwa najstabiej chronionych uzytkownikéw drég czy
zanieczyszczeniu srodowiska.”

Uwaga nr 53

Przedostatni akapit

Jest: Natomiast plany zagospodarowania przestrzennego powinny zakfada¢ koncentracje
obszaréw o intensywnej zabudowie (budownictwo wielorodzinne oraz duze ustugi i przemyst)
wzdtuz ciggébw komunikacyjnych, zwtaszcza szynowych (tramwaj, kolej). Poza tymi ciggami,
parametry ulic powinny umozliwia¢ przejazd autobuséw w celu zapewnienia dostepnosci do
transportu zbiorowego w promieniu maksymalnie 500 m od kazdego miejsca obszaru
przewidzianego do zabudowy.

Sugestia: Natomiast plany zagospodarowania przestrzennego powinny zaktada¢ koncentracje
obszardéw o intensywnej zabudowie (budownictwo wielorodzinne oraz duze ustugi i przemyst)
wzdtuz istniejgcych lub planowanych ciggdéw tramwajowych lub wokot stacji kolejowych. Na
ciggach planowanych koncentrowaé sie bedzie czasowo szybsze linie autobusowe. Ulice w
tych obszarach i ich potencjat parkingowych powinny zapewnia¢ warunki uspokojonego ruchu.
W przeciwienstwie do korytarzy transportu publicznego arterie drogowe winny byc¢
prowadzone obrzeznie i umozliwia¢ ptynny przejazd autobuséw. Nalezy zapewni¢ budynkom
odlegtos¢ do 500 m liczone od wejscia do budynku do peronu przystanku z ekwiwalentem 20%
na dlugosci przeszkdd (schody, stromizny, sygnalizacja swietlna). W celu zapewnienia
konkurencyjnosci transportu zbiorowego w promieniu maksymalnie 500 m od przystankdw linii
tramwajowych zaostrzone zostang limity miejsc parkowania.

Uwaga: Standardy dojscia mogg by¢ dyskutowane w planach mobilnosci lub planach
transportowych. Ekwiwalenty rowniez, chociaz sg takze wyspecyfikowane w literaturze
fachowej (np. schody zdaje sie jako 1,4). Niepokoi rezygnacja z delimitacji obszaru
srédmiescia, chociaz faktycznie wiele rownorzednych terenéw poza srodmiesciem zyskuje na
proponowanej definicji strefy posredniej. Traci sie natomiast z oczu srodmiejskie arterie
handlowe w obrebie Il Ramy (Gtogowska, Dgbrowskiego, 28 Czerwca 1956 r. i Wierzbiecice).

Rozstrzygniecie:
Uwaga nieuwzgledniona. Obecny zapis jest bardziej syntetyczny, a poziom ogdlnosci pozwala
na wprowadzenie roznych rozwigzan.

Uwaga nr 54

Tutaj nalezaloby mie¢ na uwadze, ze sytuowanie zabudowy wielorodzinnej wzdiuz
ciagow/tras komunikacyjnych bez strefy buforowej np. w postaci ustug moze
powodowaé¢ narazenie mieszkancéw na halas, zanieczyszczenia oraz ograniczaé
bezpieczenstwo. Nalezy na to zwréci¢ szczegolng uwage planujac strefy przeznaczone
pod okreslony typ zabudowy zaréwno w Studium, jak i dalej w planach miejscowych.
Na osobng uwage zastuguje zapis o takim projektowaniu przestrzeni, aby ulice umozliwiaty
przejazd autobuséw w celu zapewnienia dostepnosci do transportu zbiorowego w promieniu
maksymalnie 500 m od kazdego miejsca obszaru przewidzianego do zabudowy. Wydaje sie,
ze takie uwarunkowanie powinno scisle zaleze¢ od rodzaju przeznaczenia danej
przestrzeni. Uzyskanie takiej dostepnosci do komunikacji zbiorowej dla wszystkich obszarow
zabudowy nie zawsze wydaje sie by¢ konieczne, a jego zapewnienie moze generowac zbyt
duze koszty srodowiskowe w stosunku do korzysci spotecznych.
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Rozstrzygniecie:

Uwaga nieuwzgledniona, PMT zawiera uzaleznienie przeznaczenia danej przestrzeni z
dostepnoscia komunikacyjng. W tekécie PMT wskazano, ze chodzi o budownictwo
wielorodzinne i ustugi, ktére stanowig istotne generatory ruchu.

Uwaga nr 55

Wydaje sie, ze PMT powinna jako jeden z priorytetowych kierunkéw wpisa¢ ustalenie
rzeczywistych, a nie domniemanych potrzeb, w zakresie przeznaczenia terenu na obszarze
catej aglomeracji poprzez analize obowigzujgcych dokumentéw planistycznych. Wyniki tej
analizy powinny by¢é uwzglednione w bilansie terenéw przeznaczonych pod zabudowe,
stanowigcym obowigzkowy dokument przy sporzgdzaniu i zmianie studium uwarunkowan i
kierunkéw zagospodarowania przestrzennego.

Rozstrzygniecie:
Uwaga nieuwzgledniona. Przeznaczenie terenu i kwestie bilansu rozstrzyga Studium i
Miejscowy plan zagospodarowania.

2.7. STRONA 11 PMT

Uwaga nr 56 (ztozona dwukrotnie)

“Z poziomu chodnika”

a) Problem ekstremalnego parkowania dotyczy catego obszaru gestozurbanizowanego. Jako
zasada wpisania wymaga przeksztatcanie dzisiejszych miejsc postojowych na chodnikach na
obnizone miejsca postojowe do poziomu jezdni z kraweznikiem oddzielajgcymi miejsce
postojowe od czesci chodnika wolnej od postoju pojazdow samochodowych (wzorem ulicy
Gtogowskiej, czy Szpitalnej).

Rozstrzygniecie:
Uwaga nieuwzgledniona, rozwigzania techniczne w zakresie przebudowy drogi nie s3g
przedmiotem PMT.

Uwaga nr 57 (ztozona dwukrotnie)

b) Fragment o ruchu rowerowym wymaga uzupetnienia o postulat tworzenia paséw
rowerowych w jezdniach ulic klas zbiorczych w obszarze gesto zurbanizowanym wszedzie
tam, gdzie potrzeby ruchu transportu publicznego i pieszego uniemozliwiajg tworzenie
wydzielonej infrastruktury odseparowanych drég rowerowych. Ulice zbiorcze majg kluczowe
znaczenie dla ciggtosci sieci rowerowej na ulicach klasy gtéwnej z obszarami ruchu
uspokojonego, ktorymi powinny zosta¢ objete wszystkie ulice obszaréw zabudowy
mieszkalnej.

Rozstrzygniecie:
Uwaga uwzgledniona poprze wprowadzenie nastepujgcego zapisu: Z zatozenia gdy nie ma
mozliwo$ci technicznych budowy drogi rowerowej, nalezy wyznaczaé pasy rowerowe w jezdni.

Uwaga nr 58 (ztozona dwukrotnie)

c) Zwréci¢ nalezy uwage na szerokosci chodnikow. W obszarach gestozurbanizowanych,
szczegolnie na dojsciach do przystankéw transportu szynowego powinny one stanowié
wielokrotno$¢ parametru podstawowego zalezng od natezenia ruchu.
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Rozstrzygniecie:

Uwaga nieuwzgledniona. Istnieje zapis na str. 21, w obszare 10 PMT: ,Chodniki powinny by¢
odpowiednio szerokie pozbawione przeszkod w postaci parkujgcych samochodow, licznych
znakéw drogowych i innej infrastruktury.”

Uwaga nr 59 (ztozona dwukrotnie)

d) W obszarze Srédmiescia funkcjonalnego wewnatrz Il ramy wszystkie przystanki
tramwajowe powinny by¢ wyposazone w platformy przystankowe albo tgcznie z powigzanag
przestrzenig publiczng o szerokosci minimum 4 m liczgc przestrzeh pozbawiong przeszkdd
jak wiaty, biletomaty, stupy oswietleniowe, znaki drogowe itd.

Rozstrzygniecie:

Uwaga nieuwzgledniona. Nie we wszystkich lokalizacjach mozna zastosowac parametr 4 m.
Istniejgcy zapis na s.20 PMT, méwi: ,W zwigzku z obserwowanymi zwiekszonymi potokami
ruchu pasazerskiego korzystne dla utrzymania tego trendu jest odpowiednie polepszenie
infrastruktury towarzyszgcej. Platformy przystankowe nalezy wydtuzy¢ i odpowiednio
poszerzyc¢, wiaty przystankowe muszg posiadac tawki oraz czytelny rozktad jazdy.”

Uwaga nr 60 (ztozona dwukrotnie)

e) Nie nalezy pisa¢ o parkowaniu w Centrum, a w historycznym Srédmiesciu, gdyz w catosci
przezywa ono kryzys i jest w trakcie walki o jego przezwyciezenie. Do dziatan zwigzanych z
parkowaniem trzeba dopisaé 3 kluczowe czynniki zniechecajgce do jazdy do Srdédmiescia
samochodem: - nalezy wzmiankowaé uzupetniajgce wprowadzanie obszaréw np. ulic o
postoju tylko z abonamentami mieszkanca albo o dopuszczeniu postoju bez abonamentu
mieszkanca w godzinach zatatwiania intereséw i to takich miedzy porannymi i popotudniowymi
szczytami komunikacyjnymi, aby dojazdy do Srédmiescia kumulowaé w $rodku dnia pracy i
efektywnie gospodarowac miejscami postojowymi, przy jednoczesnej minimalizacji konfliktow
0 miejsca postojowe z mieszkaficami obszaréw Srédmiescia. - nalezy wprowadzié limity
wydawanych abonamentéw dla mieszkancéw do liczby istniejgcych miejsc postojowych albo
nieznacznie nizszej, co pozwoli uzyskaC poczucie komfortu mieszkancom obszaréw
przecigzonych popytem na miejsca postojowe. - poprawiajgc mieszkancom parkujgcym
warunki postoju i dajgc pewnos¢ znalezienia miejsca, nalezy zmniejszy¢é uprzywilejowanie
wprowadzi¢ regute 1 ulgowego abonamentu na adres, a nie na osobe i zlikwidowac
uprawnienie do nizszej ulgi na drugi pojazd.

Rozstrzygniecie:

Uwaga nieuwzgledniona. W PMT istnieje zapis na s.32: ,Liczba miejsc powinna by¢ bardziej
limitowana na obszarach z dobrg obstugg komunikacji zbiorowej, charakteryzujgcych sie
duzym zattoczeniem ulic lub o duzej intensywno$ci wykorzystania terenu. Ograniczenia te nie
mogg obejmowaé postoju samochodéw mieszkahcow. Wskazane jest, aby na obszarze
centrum mieszkancy mogli zaparkowac¢ swoje pojazdy w poblizu swojego zamieszkiwania.
Miedzy innymi dlatego stawki optat dla mieszkancow strefy ptatnego parkowania powinny by¢
znaczaco nizsze niz dla pozostatych uzytkownikow.”

Uwaga nr 61 (ztozona dwukrotnie)

f) Pasy autobusowe powinny zostaé wyznaczone takze na wszystkich ulicach
wielopasmowych wlotowych do obszaru gestozurbanizowanego w dwoistej funkcji: - jak
substytuty nieistniejgcych korytarzy tramwajowych, - jako filtry ruchu samochodowego
naptywajgcego z obszardw luzno zurbanizowanych.

Rozstrzygniecie:

Uwaga nieuwzgledniona, w PMT istnieje zapis na s.19: ,W obszarach, bez dostepu
do infrastruktury tramwajowej, wymagane jest dgzenie do wdrazania odwaznych rozwigzan
np. jak najdtuzszych pasow dla autobusow. Waznym jest, aby system pasow dla autobusow
obejmowat cate miasto, a autobusy korzystajgce z niego miaty priorytet przejazdu
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na skrzyzowaniach. Z uwagi na koszty inwestycji tramwajowych mozna np. proponowac
budowe nowych drég wytgcznie dla systemu szybkich potgczen autobusowych.”

Uwaga nr 62 (ztozona dwukrotnie)

g) Dla integracji ruchu z obszardéw peryferyjnych stacje kolejowe powinny zostac zintegrowane,
a na przecieciach z liniami ZTM na | i Il ramie powinny powstac¢ przystanki weziowe oraz
nastgpi¢ rozbudowa tras tramwajowych ze stacjami kolejowymi i przystankami tramwajowymi
przy Nowowiejskiego (trasa w Solnej), przy Niestachowskiej (trasa od Dgbrowskiego po
Niestachowskiej-trasiewiniarskiej-Solidarnosci do Naramowickiej), przy Hetmanskiej, przy
Garbarach i przy Zawady.

Rozstrzygniecie:
Uwaga nieuwzgledniona, zapisy te zostaty juz zawarte w obszarach 9 i 13 PMT. Szczegdétowe
rozwigzania znajdg sie w dokumencie realizacyjnym.

Uwaga nr 63 (ztozona dwukrotnie)

h) Uzupei¢ nalezy zdanie o ofertach weziéw transportowych, ze dobre skomunikowanie z
siecig drogowg oraz parkingi park+ride powinny powstawac tylko w tych stacjach, ktére beda
lokalizowane poza obszarami gesto zurbanizowanymi.

Rozstrzygniecie:
Uwaga nieuwzgledniona. Parkingi Park and Ride, wymagajg skomunikowania z siecig
drogowg oraz integracjg z istniejgcymi juz weztami.

Uwaga nr 64 (ztozona dwukrotnie)

i) Dostepnos¢ dla stuzb ratunkowych nalezy wspomaéc stosowaniem w krytycznych punktach
elastycznych stupkdéw chronigcych przed nieuprawnionym parkowaniem np. na naroznikach
ulic, przejsciach dla pieszych.

Rozstrzygniecie:
Uwaga nieuwzgledniona. Rozwigzania techniczne nie sg przedmiotem PMT.

Uwaga nr 65 (ztozona dwukrotnie)

“Poczucie bezpieczenstwa”

Wyznaczenie tzw. czarnych punktow ze wzgledu na wypadki z pieszymi powinno w wyniku
zdarzen w ostatnich 5 latach nastepowac przy dwukrotnym wypadku $miertelnym lub ciezkim,
albo pieciokrotnym wypadku w danej lokalizaciji.

UZASADNIENIE

braki wzgledem Konkretyzacji Polityki Transportowe;j

Rozstrzygniecie:
Uwaga nieuwzgledniona. PMT nie definiuje pojecia czarnego punktu i metodyki jego
wyznaczenia.

Uwaga nr 66
Uwaga ogolna: W pierwszym akapicie pod tytutem problem interpunkcji i logicznego ciggu w
dwoch ostatnich zdaniach.

Rozstrzygniecie:

Uwaga uwzgledniona, poprzez wprowadzenie nastepujgcej zmiany w tekscie : ,Motywacjg
mieszkancow w zakresie przemieszania sie po Poznaniu zazwyczaj sg miejsca pracy lub
nauki. Nalezy zatem, aktywnie promowac szybki, dostepny w obrebie miejsca zamieszkania,
mozliwie bezposredni, bezkolizyjny przystepny cenowo transport publiczny, ktéry pozwoli na
rezygnacje z transportu samochodowego. Transport publiczny powinien by¢ dostosowany
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w swoim standardzie do oséb ze specjalnymi potrzebami, os6b starszych, dzieci czy
obcokrajowcow."

Uwaga nr 67

Ostatni akapit na stronie

Jest: W ramach parkowania w centrum nalezy dazy¢ do zwiekszenia stawek za parkowanie,
poszerzenia Strefy Platnego Parkowania i zmniejszania kosztéw podrézy transportem
publicznym. Powinno to zniecheci¢ kierowcéw do wjazdu do centrum, a jednoczesnie
spowodowac zwiekszenie liczby pasazerow komunikacji zbiorowe;.

Sugeruje: W ramach parkowania w centrum nalezy dgzy¢ do poszerzenia Strefy Platnego
Parkowania i do regulacji stawek za parkowanie do poziomu réwnowagi popytu do podazy
miejsc oraz relatywnie do kosztow podrozy transportem publicznym, tak aby zachecic¢
kierowcéw do korzystania z komunikacji zbiorowe;.

Sugeruje dodac: Te kryteria regulacji mogg zastgpi¢ inne kryteria w przypadku zastosowania
w przysztosci optat za wjazd do obszaru.

Komentarz: Rozwdj technologii ITS, serwisu mobilnosci i rozszerzanie flot samochodow
wspotdzielonych przemawiajg za wyzszo$cig operacyjng systemow optat za wjazd do
obszaréw chronionych limitowanych stosownie do ich pojemnosci srodowiskowej (szerzej

****) .

Rozstrzygniecie:
Uwaga nieuwzgledniona, nie ma koniecznosci przeredagowywania tekstu.

2.8. STRONA 12 PMT

Uwaga nr 68

W obszarze bezpieczenstwo ruchu drogowego powinno sie wstawi¢ zapis o koniecznosci
ustalenia rzeczywistych potrzeb w zakresie przeznaczenia terenu na obszarze catej
aglomeracji poprzez analize obowigzujgcych dokumentéw planistycznych

Rozstrzygniecie:
Uwaga nieuwzgledniona. Zapis jest nie zrozumiaty w kontek$cie bezpieczenstwa ruchu
drogowego. PMT dotyczy w gtéwnej mierze Miasta Poznan.

Uwaga nr 69

Obecnie zacheca sie do uzytkowania pojazdow elektrycznych indywidualnych i
wspotdzielonych (ang. car sharing). Z racji promowania tego typu pojazdéw w poczgtkowym
okresie mogg one korzystac z paséw dla autobusow oraz zmniejszonych optat za parkowanie.
Tego typu preferencje powinny zostaé zniesione po upowszechnieniu pojazdu elektrycznego.
UZASADNIENIE

Ten wpis skutecznie zniecheci uzytkownikéw do zakupu-40-50% drozszego pojazdu, do tego
kiopotliwego w eksploatacji (czyli praktycznie do miasta, pod warunkiem, ze ma sie
tadowarke). Elektryk przy wiasnej tadowarce i panelach PV moze sie zwraca¢ 8-10 lat
(150000km) np modny suv Peugeot 2008 (typowe modne auto do miasta)

Rozstrzygniecie:

Uwaga uwzgledniona czesciowo w wyniku rozstrzygnie¢ kolejnych uwag. PMT wyznacza
kierunek w zakresie przyjaznych $rodowiskowo napeddéw, jak réwniez ma za zadanie
doprowadzi¢ do zmniejszenia natezenia ruchu samochoddéw w miescie.
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Uwaga nr 70

Jest: Obecnie zacheca sie do uzytkowania pojazdow elektrycznych indywidualnych i
wspotdzielonych (ang. car sharing). Z racji promowania tego typu pojazdow w poczgtkowym
okresie bedg one korzysta¢ z pasow dla autobuséw oraz zmniejszonych optat za parkowanie.
Sugestia: Do czasu upowszechnienia samochoddw elektrycznych i wspotdzielonych stosowaé
sie bedzie uprzywilejowanie tych pojazdéw w dostepie do paséw autobusowych oraz ulgi w
optatach za parkowanie. Poza wyjgtkami pasy autobusowe mogg docelowo zostaé
rozszerzone tworzgc sie¢ korytarzy dla pojazdéw wspétdzielonych na zadanie (podréze od
drzwi do drzwi), wigczonych do sektora transportu publicznego.

Komentarz: Operatorzy floty pojazdéw wspotdzielonych na Zzgdanie (zwlaszcza pojazddéw
autonomicznych wyzszych klas) bedg wkracza¢ z coraz szerszg ofertg a popyt na te ustugi z
racji nizszych kosztow i cen bedzie szybko wzrastat. Udostepnienie im drog, placéw
oczekiwania i regulaciji jak dla publicznego transportu zbiorowego bedzie zachecac¢ operatorow
do wspoidziatania w ramach systemu transportu miejskiego (metropolitalnego, por. ****), Z
racji na substytucyjng do tramwajow role gtéwnych linii autobusowych pasy dla tych linii na
odcinkach duzego natezenia pojazdéw autobusowych powinny zosta¢ wytgczone z dostepu
dla innych pojazdéw (stad ,poza wyjatkami”).

Rozstrzygniecie:

Uwaga uwzgledniona poprzez wstawienie do tekstu nastepujgcego zdania:: ,Do czasu
upowszechnienia samochodow elektrycznych i wspétdzielonych stosowaé sie bedzie
uprzywilejowanie tych pojazdéw w dostepie do paséw autobusowych oraz ulgi w optatach za
parkowanie. Poza wyjagtkami pasy autobusowe mogg docelowo zostaé rozszerzone tworzac
sie¢ korytarzy dla pojazdéw wspoidzielonych na zgdanie (podréze od drzwi do drzwi),
wiaczonych do sektora transportu publicznego.”

Uwaga nr 71

Jest: Powyzsze obiekty powinny zosta¢ potgczone komunikacjg zbiorowg w taki sposob, aby
zapewni¢ mozliwos¢ dotarcia mieszkancow terenéw zamieszkatych do tych wiasnie obiektow
sprawnym transportem zbiorowym, réwniez w nocy.

Sugestia: Powyzszym obiektom zapewni sie odpowiednia na miare potrzeb obstuge
transportem publicznym o podwyzszonych standardach.

Komentarz: Zaproponowana formuta jest bardziej ogélna. Np. chodzi nie tylko o mieszkancow
i tereny zamieszkate (przeciez nie wszystkie) — kryteria, jak i formy transportu publicznego
mogg mie¢ w tych przypadkach rozne zastosowanie oraz wektory przemieszczen - bedzie to
wymagac stosownych opracowan studialnych.

Rozstrzygniecie:
Uwaga nieuwzgledniona. Zaproponowany w projekcie PMT tekst jest bardziej czytelny dla
0go6tu mieszkancow.

2.9. STRONA 13 PMT

Uwaga nr 72

ad. 5 Uwarunkowania srodowiskowe Reakcja na przekroczenia norm jakosci powietrza nie
powinna wigza¢ sie tylko z dziataniami posrednio zmniejszajgcymi popyt na ruch
samochodowy, czy poprawg taboru MPK, a by¢ powigzana z dziataniami bezposrednimi.
Szczegodlnie w przypadku wielodniowych przekroczeh jak np. w roku 2016 konieczne sg
ograniczenia predko$ci i dziatania efektywnie jg zmniejszajgce jak np. kumulacja ruchu na
pasach, zielone fale na Il ramie przy 40 km/h.
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Rozstrzygniecie:

Uwaga nieuwzgledniona. W tekscie PMT znajduje sie nastepujgcy zapis na str. 14: ,Reakcja
na przekroczenia norm jakosci powietrza, w przypadku emisji liniowej, powinna wigzac sie z
aktywnym zarzadzaniem siecig ulic.”

Uwaganr 73

Uwaga ogdlna: Nie mozna w polityce transportowej poming¢ celéw UE redukcji emisji CO2
do r. 2050. Transport odpowiada za 28% tych emisji a ruch samochodowy ma w tym udziat
okoto 80%. Na te cele przeznaczone zostang znaczne srodki w budzecie UE i nalezy sie
spodziewaé, ze stosowne Kkryteria zostang zastosowane w subwencjach dla projektow
transportowych. Ze wzgledu na mtode pokolenie poznaniakéw konieczne jest wygenerowanie
na odpowiednim miejscu wyzwania klimatycznego. Sugeruje sie rozpoczaé rozdziat 5 od
stwierdzenia:

Sugestia: Miasto i gminy stowarzyszone musza sprostaé wyzwaniom cywilizacyjnym
zwigzanym z zagrozeniem klimatycznym oraz skazaniem srodowiska zycia codziennego.
Transport stanowi jedno z gtdéwnych zagrozen w obu tycz sferach. WinniSmy zabiegaé o
wspolnotowe uczestnictwo i wspotdziatanie w realizacje celdow i zadan Unii Europejskiej
podejmowanych dla ratowania klimatu. Gtéwne kierunki dziatania dotyczy¢ winny realizacji
sformutowanych zasad optymalizacji systemu transportowego, ktérych formuta jest zgodna z
kryteriami optymalizacjg zuzycia energii i energochtonnosci w sferze mobilnosci. Ponadto
konieczne sg dziatania preferencyjne dla srodkdéw nisko i bezemisjyjnych, wytwarzanie i
wykorzystywanie energii odnawialnej, kontrola i monitorowanie skazen.

Rozstrzygniecie:

Uwaga uwzgledniona. Poprzez wstawienie ha poczatku obszaru nr 5, nastepujgcego zapisu:
»Miasto i gminy stowarzyszone musza sprosta¢ wyzwaniom cywilizacyjnym zwigzanym z
zagrozeniem klimatycznym oraz skazaniem srodowiska zycia codziennego. Transport stanowi
jedno z gtéwnych zagrozen w obu tycz sferach. Winnismy zabiega¢ o wspdélnotowe
uczestnictwo i wspétdziatanie w realizacje celow i zadan Unii Europejskiej podejmowanych dla
ratowania klimatu. Gtéwne kierunki dziatania dotyczy¢ winny realizacji sformutowanych zasad
optymalizacji systemu transportowego, ktérych formuta jest zgodna z kryteriami optymalizacjg
zuzycia energii i energochtonnosci w sferze mobilnosci. Ponadto konieczne sg dziatania
preferencyjne dla pojazdéw nisko i bezemisjyjnych, wytwarzanie i wykorzystywanie energii
odnawialnej, kontrola i monitorowanie skazen.”

2.10. STRONA 14 PMT

Uwaga nr 74

ad. 5 Uwarunkowania srodowiskowe

Reakcja na przekroczenia norm jakosci powietrza nie powinna wigzac sie tylko z dziataniami
posrednio zmniejszajgcymi popyt na ruch samochodowy, czy poprawg taboru MPK, a byc¢
powigzana z dziataniami bezposrednimi. Szczegdlnie w przypadku wielodniowych
przekroczen jak np. w roku 2016 konieczne sg ograniczenia predkosci i dziatania efektywnie
ja zmniejszajgce jak np. kumulacja ruchu na pasach, zielone fale na Il ramie przy 40 km/h.
UZASADNIENIE

Doprecyzowanie i wyostrzenie.

Rozstrzygniecie:

Uwaga nieuwzgledniona. W tekscie PMT znajduje sie zapis, w obszarze nr 5, na str. 14:
.,Reakcja na przekroczenia norm jakosci powietrza, w przypadku emisji liniowej, powinna
wigzac sie z aktywnym zarzgdzaniem siecig ulic.”
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Uwaga nr 75

Jest: Wraz z rozwojem nowych technologii moga pojawia¢ sie rozwigzania negatywnie
wplywajgce na organizmy zywe, ale stanowigce konieczny element infrastruktury miasta.
Wprowadzanie technologii 5G, nalezy w przysziosci poddaé szczegétowym analizom
Srodowiskowym i zdrowotnym, w celu oceny zasadnosci jej wykorzystania.

Sugestia: Zasadniczy postep w osiggnieciu celow zrownowazonej mobilnosci nadaje rozwo;j i
wdrazanie nowoczesnych, zaawansowanych technologii. By zapewni¢ bezpieczenstwo
technologiczne, skutecznosc¢ i efektywnos¢ takich aplikacji konieczna jest wspotpraca z
Srodowiskiem naukowym oparta na wielu dyscyplinach nauki.

Komentarz: Nie mozna odwotywaé sie do nowych technologii wytgcznie wskazujgc
zagrozenia. Przypis, ze nalezy je (jeszcze w jakiejs blizej nieokreslonej przysziosci) poddac
analizom $rodowiskowym i zdrowotnym brzmi bardzo wstecznie. Problem aplikacji
nowoczesnych technologii jest problemem dzisiejszym, aktualnym i ciggtym. Istnieje wiele
ograniczen na poziomie prawa krajowego i unijnego dla odpowiednich certyfikaciji
komponentéw technologicznych.

Rozstrzygniecie:

Uwaga uwzgledniona poprzez wstawienie nastepujgcego zapisu zamiast fragmentu o 5G
,Zasadniczy postep w osiggnieciu celdw zréwnowazonej mobilnoéci nadaje rozwdj i
wdrazanie nowoczesnych, zaawansowanych technologii. By zapewni¢ bezpieczenstwo
srodowiskowe, technologiczne, skutecznos¢ i efektywnos¢ takich aplikacji, konieczna jest
wspoétpraca z srodowiskiem naukowym oparta na wielu dyscyplinach nauki.

Uwaga nr 76

Ostatni akapit rozdziatu:

Jest: Obszar uwalniania miasta od zanieczyszczen jest SciSle zwigzany z pozyskiwaniem
energii z odnawialnych zrodet.

Sugeruje: Obszar uwalniania miasta od zanieczyszczen jest scisle zwigzany z pozyskiwaniem
dla celéw transportowych energii z odnawialnych Zzrédet, m.in. poprzez preferowanie
dostawcow o najlepszym mikscie energetycznym, oraz poprzez zastosowanie ogniw
fotowoltaicznych na powierzchniach obiektéw komunalnych.

Rozstrzygniecie:
Uwaga nieuwzgledniona.

Uwaga nr 77

Ograniczenia przejezdnosci dla samochoddéw nie zawsze spowodujg przesiadke na rower.
UZASADNIENIE

Przy zbyt dtugiej trasie i ztej pogodzie rower nie bedzie tak chetnie wybierany. Rower moze
by¢ alternatywg gtéwnie dla pojedynczych, zdrowych oséb jadacych do pracy. Ludzie z
chorobami lub zawozacy dzieci bedg nadal dojezdza¢ samochodem.

Rozstrzygniecie:
Uwaga nieuwzgledniona. PMT zaktada zwigkszenie udziatu podrézy wykonywanych innymi
Srodkami niz samochdd.

Uwaga nr 78

Z punktu widzenia celu nadrzednego PMT i celéw szczegdtowych nie do koica zrozumiaty jest
fragment polityki dotyczacy technologii 5G. PMT zaktada dziatanie polegajgce na wykonaniu
szczegotowych analiz Srodowiskowych i zdrowotnych, w celu oceny zasadnosci jej
wykorzystania. Pomijajgc juz samg sensownosc¢ takiego zapisu w polityce transportowej to
wydaje sie, iz realna mozliwos¢ wtadz miasta w zakresie ograniczenia wykorzystania sieci 5G
na obszarze Poznania bedzie znikoma — przynajmniej tak dtugo jak jej realizacja bedzie
dopuszczana prawem krajowym. Warto takze dodac¢, ze bez 5G problematyczny moze by¢
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rozwoj loT (Internet of things)! a tym samym idei Smart City. W przyszitosci brak dostatecznej
przepustowosci Internetu moze ograniczy¢ rozwdj nowoczesnych ustug z tym zwigzanych np.
spojnego zarzgdzania infrastrukturg w czasie rzeczywistym czy autonomicznego car-sharingu.
Wiekszym problemem w zakresie sieci 5G moze by¢ jej energochtonnos¢ — rozwaj tych sieci
spowoduje bowiem zwiekszenie catkowitego zuzycia energii w sieci 0 150-170% do 2026 roku
— jest to jednak problem szczebla centralnego, na ktory PMT nie ma wptywu.

Rozstrzygniecie:

Uwaga uwzgledniona poprzez wstawienie nastepujgcego zapisu zamiast fragmentu o 5G
,<Zasadniczy postep w osiggnieciu celow zrownowazonej mobilnosci nadaje rozwdj i wdrazanie
nowoczesnych, zaawansowanych technologii. By zapewni¢ bezpieczenstwo srodowiskowe,
technologiczne, skutecznos¢ i efektywno$¢ takich aplikacji, konieczna jest wspotpraca z
Srodowiskiem naukowym oparta na wielu dyscyplinach nauki.”

Uwaga nr 79

Warto odnotowaé, ze nie wszystkie podane wzorce korespondujg z definicjg zrbwnowazonej
mobilnosci jakg definiuje samo PMT — przyktadowo ,,Zbilansowanie oferty miejsc pracy z liczbg
zawodowo-czynnych mieszkancow”. Nie do konca tez jest jasne dlaczego PMT ma wplywaé
na funkcjonowanie rynku pracy i jak miatoby sie to odbywac. W kontekscie PMT to zrodta i
cele podrézy majg wptyw na ksztattowanie systemow komunikacyjnych, a nie odwrotnie. W
tym ujeciu, przed planowaniem nowych tras komunikacyjnych, warto przeprowadzié¢
modelowania wymiany ruchu pomiedzy miejscami zamieszkania, a miejscami pracy
(uwzgledniajgc réwniez stosowne prognozy — m.in. wspomniany juz bilans terendow
przeznaczonych pod zabudowe), a wnioski wynikajgce z uzyskanej wiezby ruchu wdrozy¢ w
dokumentach planistycznych. Pozwoli to na planowanie tras zwigzanych z realnym
zapotrzebowaniem obecnym i przysztym. Takie dziatanie natomiast maksymailnie ograniczy
zajmowanie terenu przez sieci komunikacyjne na obszarach, gdzie takie zapotrzebowanie nie
wystepuje lub jest nieznaczne.

Rozstrzygniecie:
Uwaga uwzgledniona, poprze usuniecie zapisu: "Zbilansowanie oferty miejsc pracy z liczbg
zawodowo-czynnych mieszkancow.".

Uwaga nr 80

Warto w PMT dodaé¢ definicje zielonych torowisk. Nie sg to bowiem tylko obszary
pokryte trawg - stosowa¢ w nich mozna inne typy roslinnosci. Jako zielone torowiska
mozna tez traktowa¢ stosowane juz z sukcesem w Poznaniu maty rozchodnikowe, mniej
pracochtonne, trwalsze i mniej kosztowne w utrzymaniu niz trawa — nie wymagajg koszenia,
ani stosowania systeméw nawadniajgcych. Najlepiej jest wiec uzywaé¢ sformutowania
»torowiska z zabudowa roslinng”.

Rozstrzygniecie:
Uwaga uwzgledniona poprzez wymiane w catym tekscie PMT sformutowania "zielone
torowiska" na ,torowiska z zabudowa roslinng”.

Uwaga nr 81 (ztozona dwukrotnie)
ad. 6
Uwarunkowania przestrzenne i rewitalizacja

lInternet rzeczy - koncepcja, wedle ktérej jednoznacznie identyfikowalne przedmioty moga posrednio albo bezposrednio
gromadzi¢, przetwarza¢ lub wymienia¢ dane za posrednictwem instalacji elektrycznej inteligentnej KNX lub sieci
komputerowe;j
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a) Podpunkt “Wzajemne dostosowanie funkcji i struktury zabudowy jednostek
urbanistycznych oraz korytarzy transportowych - generalna zasada: Srednicowy przebieg
komunikacji zbiorowej przy réwnoczesnym obrzeznym przebiegu ponadlokalnego ruchu
samochodowego” nalezy uzupetni¢ stwierdzeniem o priorytetowej potrzebie wykonania
dostosowan w obszarach wymagajgcych rewitalizacji w historycznym Srédmiesciu.

Rozstrzygniecie:
Uwaga nieuwzgledniona, kwestie rewitalizacji wskazano, w obszarze nr 6, na str. 15 PMT.

Uwaga nr 82 (ztozona dwukrotnie)

b) Podpunkt “Uzaleznienie maksymalnie dopuszczalnej liczby miejsc postojowych przy
nowo wznoszonych obiektach od: strefy miasta, rodzaju i intensywnosci uzytkowania terenu,
dostepnosci komunikacjg zbiorowg oraz ograniczen w ruchu” nalezy uzupeti¢ o stosowanie
obszarach o dostepie do efektywnego transportu zbiorowego powigzania srodmiejskiego
normatywu parkingowego i stref ograniczonego parkowania.

Rozstrzygniecie:
Uwaga nieuwzgledniona, kwestia normatywu parkingowego ujeto w obszarze nr 17, na str. 32
PMT.

Uwaga nr 83 (ztozona dwukrotnie)

C) Przed ostatnim zdaniem w tym punkcie proponuje poprzedzajgce: “Rewitalizacja ma
takze szersze znaczenie, odnoszgce sie do urbanistycznego postrzegania miasta przez
mieszkancow, jako zwarta jednostka przestrzenna i do zwiekszenia wagi postrzegania
odlegtosci/dostepnosci w miescie. Wraz ze wzrostem swiadomosci problemu dostepnosci w
miastach, zwieksza sie zainteresowanie uczestnictwem w osadnictwie miejskim, w tym w
rewitalizacji kwartatow zdegradowanych. Prowadzenie polityki zréwnowazonego transportu
wraz ze stosowaniem selektywnego dostepu zaleznego od srodkéw transportu, jest jednym z
kluczowych czynnikdw owej zmiany swiadomosci mieszkancow i dtugofalowo przywracania
zwartosci miast”. a po nim ostatnie zdanie.. “Koordynacja rozwoju przestrzennego i systemu
transportu powinna stuzy¢ powstrzymaniu wzrostu zattoczenia komunikacyjnego i stymulowac
wysoki udziat komunikacji zbiorowej w podrézach.”

Rozstrzygniecie:
Uwaga nieuwzgledniona, obszar nr 6 PMT wyczerpujgco i syntetycznie traktuje kwestie
rewitalizaciji i rewaloryzacji ulic.

Uwaga nr 84 (ztozona dwukrotnie)

d) Centrum vs Srédmiescie W catym punkcie wida¢ czeste zastepowanie poje¢ Centrum i
Srédmiescie. Tylko raz Centrum zostato uzyte w prawidtowym znaczeniu, gdy wspomniano w
4 zdaniu od konca o traktach handlowo-ustugowych Gtogowskiej, Dgbrowskiego, Gornej
Wildzie. Centrum to obszar ograniczony Ringiem i Wartg. Srédmiescie ma swoje historyczne
znaczenie w postaci poza centralnych dzielnic XIX wiecznych oraz funkcjonalne, jako obszar
ograniczony Il ramg. W Programie Rewitalizacji Miasta Poznania mowa jest o obszarze
funkcjonalnego Srédmiescia, dlatego poza wspomnianym 4 zdaniem od konca punktu
proponuje zastgpienie wszystkich stow Centrum zwrotem historyczne Srédmieécie.

Rozstrzygniecie:
Uwaga nieuwzgledniona, pozostaje ukfad w ktérym strefy oparte sg o ramy komunikacyjne
opisane w obszarze nr 4, na str.10.

Uwaga nr 85

Pierwszy akapit rozdziatu 6

Jest: Rozsagdne wydaje sie odejscie od uzasadniania wygladu ulicy tylko jej przepustowoscia.
Modernizowane ulice powinny przechodzi¢ redefinicje podziatu pasa drogowego pod katem
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zaspokajania potrzeb wszystkich w sposéb bezpieczny i dostosowany do percepciji pieszych,
dzieci i oséb o ograniczonej sprawnosci

Sugestia: Rozsgdne wydaje sie odejscie od uzasadniania wygladu ulicy tylko jej
przepustowoscig. Kryterium przepustowosci i ptynnosci ruchu wigzaé¢ sie bedzie jedynie
z wydzielonym uktadem drég ruchu samochodowego. Modernizowane ulice powinny
przechodzi¢ redefinicje podziatu pasa drogowego pod katem zaspokajania potrzeb wszystkich
w sposéb bezpieczny i dostosowany do percepcji pieszych, dzieci i oséb o ograniczonej
Sprawnosci

Komentarz: Autostrada, miejskie drogi ekspresowe, gtéwne podstawowe i inne (do dyskusji i
zaplanowania) mozna definiowa¢ jako sie¢ drogowa, miejski wezet drogowy, podstawowy
uktad drogowy. Wszystkie pozostate traktujmy jako ulice miejskie.

Rozstrzygniecie:

Uwaga uwzgledniona poprzez wstawienie do tekstu nastepujgcego fragmentu: ,Rozsadne
wydaje sie odejscie od uzasadniania wygladu ulicy tylko jej przepustowoscig. Kryterium
przepustowosci i ptynnosci ruchu wigzac sie bedzie jedynie z wydzielonym uktadem drdég
ruchu samochodowego. Modernizowane ulice powinny przechodzi¢ redefinicje podziatu pasa
drogowego pod katem zaspokajania potrzeb wszystkich w sposéb bezpieczny i dostosowany
do percepcji pieszych, dzieci i 0sdb o ograniczonej sprawnosci”.

Uwaga nr 86

Jest: , — Zbilansowanie oferty miejsc pracy z liczbg zawodowo-czynnych mieszkancow;”
Sugestia: , — Bilansowanie oferty miejsc pracy z liczbg zawodowo-czynnych mieszkancow w
zasiegu krotkich podrézy;”

Komentarz: Zbilansowanie wymaga podejscia metodycznego z okresleniem kryterium
jednostek bilansowych. Bilansowanie w zasiegu krétkich podrézy jest tu pojeciem zreczniejszy
i precyzuje podejscie kryterialne.

Rozstrzygniecie:
Rozstrzygniecie zostato uwzglednione w uwadze nr 79, poprzez usunigcie zapisu:
"Zbilansowanie oferty miejsc pracy z liczbg zawodowo-czynnych mieszkancow".

2.11. STRONA 15 PMT

Uwaga nr 87

Jest: W Poznaniu zazwyczaj obszary podlegajgce rewitalizacji to obszary centrum miasta.
Dziatania te jednak powinny roéwniez obejmowac inne obszary zdegradowane (np.
poprzemystowe i o funkcji mieszkaniowej).

Sugestia: Skreslié.

Komentarz: Nie ograniczat bym lokalizacji i rodzajow obszaréw przeznaczanych do
rewitalizaciji.

Rozstrzygniecie:

Uwaga nieuwzgledniona, zapis nie ogranicza obszarow przeznaczonych do rewitalizacji. Tekst
zostanie skorygowany w nastepujgcy sposob: ,W Poznaniu w giéwnej mierze obszary
podlegajace rewitalizacji to obszary centrum miasta przewaznie o silnym stopniu degradacji i
znaczeniu. Dziatania te obejmujg i powinny réwniez w przyszto$ci obejmowac takze inne
obszary zdegradowane w tym np. obszary niezamieszkate, poprzemystowe, po kolejowe, czy
o funkcji mieszkalne;j”.

Uwaga nr 88

Planowane uzaleznienie maksymalnie dopuszczalnej liczby miejsc postojowych przy nowo
wznoszonych obiektach od strefy miasta, rodzaju i intensywnosci uzytkowania terenu,
dostepnosci komunikacjg zbiorowg oraz ograniczen w ruchu powinno zosta¢ wprowadzone
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dopiero po wdrozeniu przewidzianych w PMT dziatan polegajacych na wzmacnianiu
konkurencyjnosci transportu zbiorowego. Aktualnym problemem, ktéry z duzym
prawdopodobienstwem bedzie tez istotny w perspektywie krétko, a nawet srednioterminowej
jest zbyt mata ilos¢ miejsc parkingowych jakg przyjmujg deweloperzy, co skutkuje
parkowaniem pojazdéw w miejscach do tego nieprzeznaczonych. Wprowadzenie takiego
ograniczenia moze wiec w perspektywie krotko i sSrednioterminowej skutkowac powigkszeniem
sie problemu nielegalnego parkowania.

Rozstrzygniecie:
Uwaga nieuwzgledniona, gdyz zapis, w obszarze nr 6, na str. 15 uwzglednia ten postulat, a
praktyka nakazuje aby warunki zabudowy i MPZP uwzgledniaty normatyw.

Uwaga nr 89

Zatozeniem obszaru jest realizacja celu szczegétowego jakim jest dazenie do takiego
gospodarowania przestrzenig i rewitalizacji ulic, aby zapewni¢ dostepno$¢ w oparciu o
optymalng forme transportu. W tym miejscu warto nadmienié¢, ze gospodarowanie
przestrzeniag to nie tylko dostepnos$¢ ale i zachowanie przestrzeni nieprzeksztatconej.
Tym samym celem PMT powinno by¢ takie zarzgdzanie przestrzenig ktére przez optymalny
system transportowy minimalizuje koniecznos¢ zajmowania nowych obszaréw obecnie
niezagospodarowanych. Obecne sformutowanie moze $wiadczy¢, ze celem gospodarowania
przestrzenig w PMT jest jej wykorzystanie pod elementy infrastruktury transportowej. Ponadto
rewitalizacja zgodnie z definicjg wskazang w PMT, jak i definicjg ustawowg wydaje sie nie by¢
wiasciwym sformutowaniem w odniesieniu do ulic. Rewitalizacja raczej obejmuje wiekszy
obszar i musi uwzglednia¢ wszystkie kwestie spoteczne, gospodarcze, srodowiskowe - w tym
przypadku mozemy raczej mowic¢ o rewaloryzacji lub przebudowie ulic.

Rozstrzygniecie:

Uwaga uwzgledniona poprzez wstawienie za ostatni mysinik, w obszarze nr 6, na str. 15
nastepujgcego zapiséw: ,Gospodarowanie przestrzenig to nie tylko zapewnienie dostepnosci
ale réwniez ograniczenie przeksztatcen przestrzeni na cele transportowe.” oraz ,W dziedzinie
transportu wazng przestrzenig w obszarze rewaloryzowanym sg powierzchnie ulic.”

Uwaga nr 90

Jak zauwaza sama Polityka, budowa nowej infrastruktury na miejscu obszarow
zdegradowanych jest wrecz szansg na wdrozenie pro-ekologicznych rozwigzan
komunikacyjnych, a tym samym minimalizowanie istniejgcych oddziatywan. Wydaje sie, ze
dodanie sformutowania o mozliwosci wykorzystania biekitno zielonej infrastruktury
wzmochitoby pozytywne oddzialywania tego obszaru. Infrastruktura taka przyczynia sie
do zwigkszenia pojemnosci retencyjnej obszaru oraz spowalnia sptyw. Jest to bardzo istotne
z punktu widzenia trenéw zurbanizowanych, na ktérych obserwuje sie powazny problem z
podtopieniem terendw, w wyniku przyspieszonego formowania sie wezbrania. Dodatkowo taka
infrastruktura, dzieki zastosowaniu roslin, w naturalny sposdb podczyszcza wody i tonizuje
otoczenie. Co wiecej jest ona mozliwa do wprowadzenia na obszarze ulic, ktére obecnie sg
niemal catkowicie uszczelnione.

Rozstrzygniecie:

Uwaga nieuwzgledniona, kwestia ujeta w zdaniu: ,Budowa nowej infrastruktury na miejscu
obszarow zdegradowanych jest szansg nawdrozenie pro-ekologicznych rozwigzan
komunikacyjnych.” Uzycie sformutowania btekitno zielona infrastruktura jest nieczytelne.
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2.12. STRONA 16 PMT

Uwaga nr 91 (ztozona dwukrotnie)

Uwaga dotyczy Rozdziatu 6 i strony nr 16.Piszg Panstwo o ulicach handlowo-ustugowych,
gdzie nalezy dgzy¢ do przywrdcenia ich pierwotnej funkcji z zachowaniem pierwszenstwa
ruchu tramwajowego i bezpieczenstwa pieszych, potozonym poza centrum. Z jezyckich ulic
wymieniajg Panstwo tutaj tylko ul. Dgbrowskiego, a powinna by¢ tez ujeta ul. Kraszewskiego.
UZASADNIENIE

Ul. Kraszewskiego na wigkszosci swojego przebiegu ma charakter silnie handlowy i réwniez
powinna zosta¢ poddana ww. rewitalizaciji.

Rozstrzygniecie:

Uwaga nieuwzgledniona, ulica Kraszewskiego nie stanowi gtdwnego ciggu komunikacyjnego
miasta. Wymienione ulice stanowig jedynie przykfad uzyty w celu lepszego zobrazowania
zagadnienia. Dokument PMT nie przesgdza o kolejnosci rewaloryzaciji ulic.

Uwaga nr 92

ostatni akapit w rozdziale 6

Jest : Wymienione zalecenia powinny by¢ rdzeniem rewitalizacji ulic w centrum.

Sugestia: Wymienione zalecenia powinny by¢ rdzeniem rewitalizacji ulic miejskich.
Komentarz: Jak sygnalizowano wczesniej - powinno sie wydzieli¢ (wyrézni¢) uktad ulic
miejskich od miejskiego uktadu drog samochodowych, dla ktérego decydujgcym kryterium
powinna byé wydajnos$¢ sieci drogowej (przepustowos¢ w odniesieniu do tejze sieci jako
catosci) i odbarczenie z ruchu samochodowego stref chronionych (w przeciwienstwie do
opisanych w niniejszym rozdziale kryteriéw ulicy).

Rozstrzygniecie:
Uwaga uwzgledniona poprzez wprowadzenie zmiany do tekstu: ,Wymienione zalecenia
powinny by¢ rdzeniem rewaloryzacji ulic miejskich.”

Uwaga nr 93

Rozdziat 7 — Obszar edukacji i konsultacji spotecznych

Uwaga ogdlna: Podstawg zadan edukacyjnych jest kultura mobilnoéci. Warto opracowac
katalog zasad i je popularyzowaé. Z rozwojem technologii problem staje sie coraz bardziej
naglacy. Pominiete sg znaczgce jej wyzwania:

- przepisy i zasady ruchu rowerowego, korzystanie z urzgdzenh transportu osobistego (UTO -
chociaz na dzis$ te przepisy sg niedookreslone),

- edukacja przeciwko wykluczeniu - mozliwosci korzystania z ulg i rozwigzan inteligentnych
(plenery, biletomaty, PEKA, wspdtdzielone rowery, hulajnogi, samochody).

Instrumenty: portal edukacyjny, kluby seniora, Uniwersytet Trzeciego Wieku, rowerowe prawo
jazdy, wychowanie komunikacyjne w szkotach (zalecany wzo6r holenderski), wspomniany
wyzej katalog zasad kultury mobilnosci.

Rozstrzygniecie:
Uwaga nieuwzgledniona, to nie jest ten etap szczegdtowosci dokumentu.

Uwaga nr 94

Warto jednak podkresli¢, ze wiele potrzeb komunikacyjnych (poza nauka i pracg) rodzi sie z
braku mozliwo$ci zaspokojenia swoich potrzeb w miejscu zamieszkania (aktywnosci fizycznej,
dostepu do kultury, sklepu etc.). Z duzym prawdopodobienstwem to te aspekty zostang
wskazane w ramach prowadzonego dialogu ze spoteczenstwem. Planowanie przestrzenne
zgodne z zasadg zréownowazonej mobilnosci miejskiej powinno zatem uwzgledniaé nie
tylko zapewnienie optymalnych potaczen komunikacyjnych, ale tez odpowiednie pod
katem podazy i popytu okreslenie przeznaczenia terenéw w dokumentach
planistycznych.
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Rozstrzygniecie:

Uwaga uwzgledniona, poprzez wprowadzenie nastepujgcych fragmentéw na stronie:

- 11 Motywacjg mieszkancéw w zakresie przemieszczania sie po Poznaniu zazwyczaj sg
miejsca nauki i pracy. ,Inne motywacje takie jak aktywnos¢ fizyczna czy dostep do kultury
wynikajg z braku mozliwosci zaspokojenia swoich potrzeb w obrebie miejsca zamieszkania.”
Aby zmniejszyc...... obcokrajowcéw. ,Ponadto planowanie przestrzenne zgodne z zasadag
zréwnowazonej mobilnosci miejskiej powinno zatem uwzgledniaé nie tylko zapewnienie
optymalnych potgczen komunikacyjnych, ale tez odpowiednie pod katem podazy i popytu
okreslenie przeznaczenia terenéw w dokumentach planistycznych”.

- 17 ....czy osobom fizycznym. ,Réwniez planowanie przestrzenne pod katem zaspokajania
potrzeb mieszkancow w obszarze zamieszkania z duzym prawdopodobienstwem powinny by¢
wskazane w ramach prowadzonego dialogu ze spoteczenstwem.” W dziedzinach
oddziatywujgcych.....

Uwaga nr 95

ad. 7 Obszar edukacji i konsultacji spotecznych Jako ostatni akapit proponuje “Waznym
czynnikiem wptywu na $wiadomosc¢ i generowanie popytu na ustugi transportu publicznego
jest naktanianie i pomoc w przygotowaniu Planéw Mobilnosci dla duzych i srednich firm, w
ktérych wskutek przeprowadzeniu diagnozy, a potem rozwazan planistycznych pracownicy
firm i ich kierownictwo zwiekszy swiadomo$¢ na temat zwyczajow transportowych firm w
odniesieniu do przecietnej dla miasta i wptywu nawykdéw pracownikow na warunki ruchu w
miescie.

Rozstrzygniecie:
Uwaga nieuwzgledniona, podobna tres¢ znajduje sie w obszarze nr 22, na str. 40 PMT.

2.13. STRONA 17 PMT

Uwaga nr 96

W obszarze edukacji i konsultacji spotecznych pominieto w dziataniach edukacyjnych oferte
skierowang dla oséb starszych odnoszacg sie do funkcjonowania na obszarze miejskim w
okresach fal upatéw: moze prowadzi¢ do zmniejszenia skutecznosci pozostatych dziatan (np.
»obszar rozwoju transportu zbiorowego”).Dlatego w obszarze tym proponuje sie dodac zapis
o stworzeniu oferty edukacyjnej, skierowanej w szczegélnosci do oséb starszych, skupiajgcej
sie na mozliwosciach bezpiecznego przemieszczania sie po miescie.

Rozstrzygniecie:
Uwaga uwzgledniona: poprzez wprowadzenie fragmentu: Ponadto powinny by¢ kierowane do
0s6b aktywnych zawodowo i seniorow.”

Uwaga nr 97

PMT podkresla jeszcze, ze problematyka zrownowazonego rozwoju transportu i mobilnosci
powinna by¢ obligatoryjnym elementem ksztalcenia na wszystkich kierunkach studiow
zaréwno technicznych, jak i humanistycznych. Jest to stuszne zalozenie, wydaje sie jednak,
iz tak postawione dziatanie moze nie by¢é mozliwe do zrealizowania w ramach odgérnych
programow nauczania i wymogow ministerialnych.

Rozstrzygniecie:

Uwaga nieuwzgledniona. Nalezy prowadzi¢ dziatania na rzecz ksztatcenia lub realizowaé
zamierzenia edukacje w innych formutach.
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Uwaga nr 98

PMT jako dziatanie wymienia tez opracowanie procedury udziatu spotecznosci lokalnej w
konsultowaniu i opiniowaniu planowanych rozwigzan transportowych, jednoczesnie
identyfikujagc nastepujgcych interesariuszy: przedstawicieli organizacji obywatelskich,
Srodowiska inzynierskiego, biznesu, turystéw. W grupie tej nie powinno zabraknaé
przedstawicieli organizacji ekologicznych, dziatajgcych na obszarze miasta Poznania.

Rozstrzygniecie:
Uwaga uwzgledniona poprzez wprowadzenie fragmentu "...np. przedstawicieli organizacji
obywatelskich, ,ekologicznych”, srodowiska inzynierskiego, biznesu, turystow".

Uwaga nr 99

W tym obszarze przewidziano dziatania edukacyjne skierowane do dzieci, mtodziezy
uczacej sie, firm, osob fizycznych z pominieciem osoéb starszych, dla ktérych (ze
wzgledu na specyficzne potrzeby oséb starszych) powinny byé stworzone osobne
dziatania edukacyjne.

Rozstrzygniecie:
Uwaga uwzgledniona poprzez wprowadzenie fragmentu ,Ponadto powinny by¢ kierowane do
0s6b aktywnych zawodowo i seniorow.”

2.14. STRONA 18 PMT

Uwaga nr 100

ad. 7 Obszar edukacji i konsultacji spotecznych

Jako ostatni akapit proponuje “Waznym czynnikiem wptywu na swiadomos¢ i generowanie
popytu na ustugi transportu publicznego jest naktanianie i pomoc w przygotowaniu Plandw
Mobilnosci dla duzych i srednich firm, w ktérych wskutek przeprowadzeniu diagnozy, a potem
rozwazan planistycznych pracownicy firm i ich kierownictwo zwiekszy swiadomos¢ na temat
zwyczajéw transportowych firmw odniesieniu do przecietnej dla miasta i wptywu nawykéw
pracownikéw na warunki ruchu w miescie.

UZASADNIENIE

Pominieto wazny czynnik

Rozstrzygniecie:
Uwaga nieuwzgledniona, podobna tres¢ znajduje sie w obszarze nr 22, na str. 40 PMT.

Uwaga nr 101

ad. 8

Obszar rozwoju sieci drogowej Uwaga stylistyczna - zdanie wstepne poprzez szyk btednie
utozsamia dwa rozdzielne zjawiska. Dlatego proponujemy zamiane szyku w zdaniu jak
ponizej: “Istotg rozwoju sieci drogowej Miasta Poznania jest odcigzenie strefy sSrodmiejskiej od
zatloczenia samochodowego i wyprowadzenie ruchu tranzytu miedzydzielnicowego oraz
aglomeracyjnego, w tym ciezarowego, poza obszar II/lll ramy komunikacyjnej,

Rozstrzygniecie:
Uwaga nieuwzgledniona. Szyk poprawny.

Uwaga nr 102

IV rama Powinna odgrywa¢ gtdwng role nie tylko w zakresie ruchu tranzytowego
ponadregionalnego, ale takze dla ruchu aglomeracyjnego.
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Rozstrzygniecie:
Uwaga nieuwzgledniona. PMT dotyczy gtéwnie Miasta Poznania i rozwigzania problemu
tranzytu przez Miasto Poznanh.

Uwaga nr 103

Il rama Trasa ta nie powinna by¢ postrzegana jako atrakcyjna obwodnica wewnetrzna miasta
i jako hamulec dla ruchu tranzytowego przed penetracjg miasta. Tranzyt aglomeracyjny i
ponadaglomeracyjny nalezy przenosi¢ organizacjg ruchu i sygnalizacjami swietlnymi wg
zasady rozpraszania ruchu na IV rame, czynigc skrot przez miasto nieatrakcyjnym. Wowczas
[l rama postuzy do ruchu miedzydzielnicowego, a Il rama przejmie w dobrej jakosci funkcje
obwodnicy Srédmiesécia, ktdrej dzisiaj wskutek nadmiernego rozbudowania | ramy nie spetnia.
[l rama powinna zachowac planowane odlegtosci miedzy skrzyzowaniami, ale powinna zosta¢
zredukowana do ulicy klasy GP dwujezdniowej, dwupasowej, bez weztow bezkolizyjnych.
Odlegtosci miedzy skrzyzowaniami zapewnig wyzszg od przecietnej ptynnos¢ i szybkos¢ ruchu
wzorem hanowerskiej Westschnellweg. Bez zachowania tych warunkoéw, budowanie Il ramy
jest niedopuszczalne, gdyz doprowadzi do indukcji ruchu w miescie zamiast zatrzymywac go
poza nim.

Rozstrzygniecie:

Uwaga nieuwzgledniona, to nie jest ten etap szczegdtowosci dokumentu. Ponadto dokument
wskazuje ,,Gtéwna role w przenoszeniu ruchu tranzytowego przez Poznan powinna odgrywac
tzw. IV rama komunikacyjna...”.

Uwaga nr 104

Do koniecznosci domkniecia | ramy, aby ulice wewnatrz poddac rewitalizacji, doda¢ nalezy
konieczno$é potgczenia | i Il ramy brakujgcym odcinkiem ul. Sw. Wawrzynca od ul. Ko$cielnej
do ul. Putaskiego, aby otworzy¢ mozliwosci rewitalizacji Jezyc, w szczegdlnosci ul.
Dabrowskiego (str. 18), odcigzajac ul. Dgbrowskiego, Koscielng, Poznanskg i Jezycka.

Rozstrzygniecie:

Uwzgledniono w nastepujgcy sposéb: ,W ukfadzie drogowym centrum nalezy wskazac
na koniecznos¢ domkniecia | ramy komunikacyjnej, co wigza¢ sie bedzie z budowg przepraw
mostowych ,a takze powigzahn miedzy | i Il ramg komunikacyjng’. Wewnatrz |ramy
komunikacyjnej ulice powinny w gtéwnej mierze podlegac ,rewaloryzac;ji”.

Uwaga nr 105

Whnioskuje by na stronie 18 ww. projektu (dot. Polityki Mobilnosci Transportowej) dopisaé
sformutowanie ,Priorytetowym dziataniem Miasta powinny by¢ prace zwigzane z budowa llI
Ramy Komunikacyjnej na odcinku od ul. Szwedzkiej do Ronda Zegrze.

UZASADNIENIE

Jest to istotne z punktu widzenia odcigzenia m.in. ulicy Kurlandzkiej zwtaszcza przez ruch
samochodow ciezarowych.

Rozstrzygniecie:

Uwaga nieuwzgledniona. Uwaga stuszna, jednak z racji ogolnego i strategicznego charakteru
dokumentu nieprzesadzajgcego o kolejnosci inwestycji, nie widzimy zasadnosci
wprowadzenia takiego zapisu. Ostateczny przebieg Il ramy komunikacyjnej bedzie
przedmiotem prac nad Studium.

Uwaga nr 106 (ztozona dwukrotnie)

Uwaga dotyczy Rozdziatu 8 i strony nr 18. 1. Pojawia sie¢ mozliwo$¢ zmiany funkcji czesci
terenéw zarezerwowanych pod Ill rame i to powinno zostac¢ jak najszybciej zrealizowane, aby
moc planowac m.in. kolej na Lawice i dalej na zachdd np. do Tarnowa Podg. w Sladzie 11l ramy
od Gorczyna przez os. Kopernika i pod wiaduktami "widmo: na ul. Grunwaldzkiej i Bukowskiej.
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2. Piszg Panstwo o koniecznoéci domkniecia | ramy, aby ulice wewnatrz poddac¢ rewitalizaciji.
Dodatbym tutaj konieczno$é potgczenia | i Il ramy brakujgcym odcinkiem Sw. Wawrzynica od
Koscielnej do Putaskiego.

UZASADNIENIE

1. Realizacja Il ramy bedzie bardzo droga i na czesci swojego planowanego przebiegu moze
juz nie by¢ potrzebna, zatem mozna jg )oraz istniejgce juz obiekty inzynierskiego) wykorzystac
do skomunikowania kolejowym/tramwajowym transportem zbiorowym obszaréw, kiérym tego
brakuje jak lotnisko tawica i rejon gminy Tarnowo Podgodrne.
2. Realizacja tej inwestycji otworzy mozliwosci rewitalizacji Jezyc, w szczegdlnosci
Dabrowskiego, co jest oczekiwane przez mieszkancow tego rejonu miasta.

Rozstrzygniecie:

Uwaga z pkt 1 nieuwzgledniona. W zapisach PMT wskazano mozliwos¢ czesciowego
przeznaczenia Ill ramy komunikacyjnej pod transport publiczny czyli zaréwno kolejowy lub
tramwajowy.

Uwage z pkt 2 uwzgledniono (juz w toku wczeéniejszych uwag) w nastepujacy sposéb: W
uktadzie drogowym centrum nalezy wskaza¢ na koniecznos¢ domkniecia |ramy
komunikacyjnej, co wigzacC sie bedzie z budowg przepraw mostowych ,a takze powigzan
miedzy | i Il ramg komunikacyjng”. Wewnatrz | ramy komunikacyjnej ulice powinny w gtownej
mierze podlegac ,rewaloryzacji”.

Uwaga nr 107

Uwaga dotyczy Rozdziatu 8 i strony nr 18. Wnioskuje o wyprowadzenie ruchu samochodéw
ciezarowych z obrebu ul.Kurlandzkiej oraz zmniejszenia na niej ruchu samochodow
osobowych poprzez wybudowanie od lat planowanego fragmentu drogi wchodzacej w sktad
[l ramy komunikacyjnej Poznania miedzy ul.Szwedzkag a Zwierzchowskiego i Obodrzycka.
UZASADNIENIE

Obecny ruch samochodéw ciezarowych jest bardzo ucigzliwy dla mieszkancow, samochody
rozwijajg duze predkosci, sg zrodtem hatasu i zanieczyszeniapowietrza,a z danych wynika, ze
ruch ten po zakohczeniu przebudowy wiaduktu miedzy os.Czecha i Orta Biatego ma wzrosng¢
0 100%,co bedzie nie do zniesienia dla mieszkancow ,a budowa ekranéw kosztem znajdujgcej
sie w tej okolicy zieleni jest niedopuszczalna,bo nie rozwigzuje problemu ,spowoduje wzrost
zanieczyszczen powietrza(wycieta kilkudziesiecioletnia ,gesta zielen) i na pewno nie poprawi
komfortu zycia mieszkancoéw,gdyz niezalezne analizy akustyczne mowig,ze budowa w/w
ekrandéw w planowanej formie nie gwarantuje poprawy ochrony przed hatasem mieszkancow
bezposrednio mieszkajgcych za ekranami ,nie méwigc o setkach mieszkancéw osiedla Orta
Biatego,ktorym te ekrany z racji zabudowy wielokondygnacyjnej(wiezowce i tzw.deski ) nie
dadzg zupetnie nic. Dodatkowym argumentem za wyprowadzeniem ruchu ciezarowego z
ul.Kurlandzkiej jest centrum logistyczne Franowo-Zegrze, ktére jest gtéwnym powodem i
odbiorcg tego ruchu w tym rejonie i nie ma porzadnej drogi dojazdowej dla setek firm
mieszczacych sie w jego obrebie. Wybudowanie fragmentu Il ramy tgczgcej bezposrednio to
centrum z ul.Szwedzkg | trasa Katowickg,a przez to z autostradgAz2 | trasgS5 pozwolitoby na
znaczne ograniczenie ruchu transportu ciezkiego na terenie przylegtych osiedli i wpisywaloby
sie idealnie w polityke mobilnosci transportowej Poznania,pozwolitoby na ocalenie istniejgce;j
zieleni. A w perspektywie szerokiego rozwoju mieszkalnictwa na ul.UniiLubelskiej i terenach
Matej Staroteki stworzyloby alternatywny cigg komunikacyjny dla przysztych mieszkancéw tych
terenéw. Mieszkancy Ci na pewno beda chcieli dojecha¢ do centrum handlowego na Franowie
a nie czarujmy sie,ze powstata linia tramwajowa bedzie najpowszechniejszym sposobem
dotarcia na zakupy. Dzieki zainwestowaniu w budowe fragmentu Ill ramy w perspektywie ruch
na ul.Kurlandzkiej przy ktérej mieszka wielu mieszkancéw w blokach na 0$.Orta Biatego i
0s.Czecha oraz w zabudowie jednorodzinnej przy ul.Pyrzyczanskiej, Lubuszanskiej i
Slezanskiej , mogtby ulec spowolnieniu,co datoby znaczne zmniejszenie hatasu i
zanieczyszczenia powietrza w bliskim sgsiedztwie terenéw zamieszkanych. Co wiecej bytaby
alternatywna droga,ktéra zmniejszytaby tworzace sie w tym rejonie korki,co usprawnitoby tez

40



ruch autobusowy i zwiekszyto bezpieczehstwo ruchu rowerzystéw na planowanej trasie
rowerowej.

Rozstrzygniecie:

Uwaga nieuwzgledniona. Uwaga stuszna, jednak z racji ogdinego i strategicznego charakteru
dokumentu nieprzesadzajgcego o kolejnosci inwestycji, nie widzimy zasadnosci
wprowadzenia zapisu. Ostateczny przebieg Ill RK bedzie przedmiotem prac nad Studium.
Ponadto dokument wskazuje na koniecznos¢ ,....Dokonczenie tej wewnetrznej obwodnicy
miasta pozwolitoby na przekierowanie ruchu ciezarowego itranzytowego z Il na lll rame
komunikacyjna.”.

Uwaga nr 108

Whniosek o wyprowadzenie ruchu samochoddow ciezarowych z obrebu ul.Kurlandzkiej oraz
zmniejszenia na niej ruchu samochodéw osobowych poprzez wybudowanie od lat
planowanego fragmentu drogi wchodzacej w skfad [ll ramy komunikacyjnej Poznania miedzy
ul.Szwedzkg a Zwierzchowskiego i Obodrzycka.

UZASADNIENIE

Obecny ruch samochodéw ciezarowych jest bardzo ucigzliwy dla mieszkancow, samochody
rozwijajg duze predkosci, sg zrodtem hatasu i zanieczyszeniapowietrza,a z danych wynika, ze
ruch ten po zakohczeniu przebudowy wiaduktu miedzy os.Czecha i Orta Biatego ma wzrosngé
0 100%,co bedzie nie do zniesienia dla mieszkancéw ,a budowa ekrandéw kosztem znajdujgce;j
sie w tej okolicy zieleni jest niedopuszczalna,bo nie rozwigzuje problemu ,spowoduje wzrost
zanieczyszczen powietrza(wycieta kilkudziesiecioletnia ,gesta zielen) i na pewno nie poprawi
komfortu zycia mieszkancow,gdyz niezalezne analizy akustyczne mowig,ze budowa w/w
ekranéw w planowanej formie nie gwarantuje poprawy ochrony przed hatasem mieszkancow
bezposrednio mieszkajgcych za ekranami ,nie méwigc o setkach mieszkancéw osiedla Orta
Biatego,ktéorym te ekrany z racji zabudowy wielokondygnacyjnej(wiezowce i tzw.deski ) nie
dadzg zupetnie nic. Dodatkowym argumentem za wyprowadzeniem ruchu ciezarowego z
ul.Kurlandzkiej jest centrum przemyslowo-logistyczne,ktére mieSci sie miedzy
ul.Zwierzchowskiego Kreglickiego | dalej Obodrzycka,a ktére jest gtdwnym powodem |
odbiorcg tego ruchu w tym rejonie i nie ma porzadnej drogi dojazdowej dla setek firm
mieszczacych sie w jego obrebie. Wybudowanie fragmentu Ill ramy tgczgcej bezposrednio to
centrum z ul.Szwedzkg | trasa Katowicka,a przez to z autostradgA2 | trasgS5 pozwolitoby na
znaczne ograniczenie ruchu transportu ciezkiego na terenie przylegtych osiedli | wpisywaloby
sie idealnie w polityke mobilnosci transportowej Poznania,pozwolitoby na ocalenie istniejgcej
zieleni,a w perspektywie szerokiego rozwoju mieszkalnictwa na ul.UniiLubelskiej i terenach
Matej Staroteki stworzyloby alternatywny cigg komunikacyjny dla przysztych mieszkancéw tych
terenéw. Mieszkancy Ci na pewno bedg chcieli dojecha¢ do centrum handlowego na Franowie
a nie czarujmy sie,ze powstata linia tramwajowa bedzie najpowszechniejszym sposobem
dotarcia na zakupy. Dzieki zainwestowaniu w budowe fragmentu Ill ramy w perspektywie ruch
na ul.Kurlandzkiej przy ktérej mieszka wielu mieszkancéw w blokach na 0$.Orta Biatego i
0s.Czecha oraz w zabudowie jednorodzinnej przy ul.Pyrzyczanskiej, Lubuszanskiej i
Slezanskiej , mogtby ulec spowolnieniu,co datoby znaczne zmniejszenie hatasu i
zanieczyszczenia powietrza w bliskim sasiedztwie terenéw zamieszkanych. Co wigcej bytaby
alternatywna droga,ktéra zmniejszytaby tworzgce sie w tym rejonie korki,co usprawnitoby tez
ruch autobusowy i zwiekszyto bezpieczehstwo ruchu rowerzystéw na planowanej trasie
rowerowej.

Rozstrzygniecie:

Uwaga nieuwzgledniona. Uwaga stuszna, jednak z racji ogolnego i strategicznego charakteru
dokumentu nieprzesadzajgcego o kolejnosci inwestycji, nie widzimy zasadnosci
wprowadzenia zapisu. Ostateczny przebieg Il RK bedzie przedmiotem prac nad Studium.
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Ponadto dokument wskazuje na koniecznos¢ ,....Dokonczenie tej wewnetrznej obwodnicy
miasta pozwolitoby na przekierowanie ruchu ciezarowego itranzytowego z Il na lll rame
komunikacyjng.”.

Uwaga nr 109

Uwaga dotyczy Rozdziatu 8 i strony nr 18. Whnioskuje o znaczne ograniczenie ruchu
samochodow ciezarowych oraz zmniejszenie natezenia ruchu samochodéw osobowych na ul.
Kurlandzkiej poprzez wybudowanie drogi alternatywnej, ktéra potgczytaby ul. Szwedzkg z
ul.Zwierzchowskiego i Obodrzycka.

UZASADNIENIE

Ruch samochodéw ciezarowych na ul. Kurlandzkiej w ostatnim czasie ulegt duzemu nasileniu
i jest coraz bardziej ucigzliwy dla mieszkancéw, a w prognozach dtugoterminowych po
przebudowie wiaduktu tgczgcego os. Czecha i Orta Biatego ma jeszcze wzrosng¢ o 100%.
Ruch ten generuje duzy hatas i zanieczyszczenie powietrza. Ciezaréwki wyjezdzajg z i
dojezdzajg do centrum logistycznego Franowo-Zegrze, ktre nie ma witasnej, solidnej drogi
dojazdowej do firm mieszczgcych sie w jego obrebie. Wybudowanie alternatywnej drogi
tgczacej to centrum z ul. Szwedzka, a przez to bezposrednio z ul. Bolestawa Krzywoustego i
dalej z autostradg A2 i trasg S5 znacznie ograniczytoby transport ciezki na terenach
przylegtych do ul. Kurlandzkiej, gdzie mieszkajg setki poznaniakow w blokach na os. Orfa
Biatego i Czecha oraz osiedlu domkow jednorodzinnych. Dzieki temu natezenie ruchu na ul.
Kurlandzkiej mogtoby ulec zmniejszeniu i spowolnieniu, datoby to znaczne obnizenie poziomu
hatasu i zanieczyszczenia powietrza w bliskim sgsiedztwie domostw wielu mieszkancéw
Poznania. Dodatkowo, alternatywna droga na pewno zmniejszytaby tworzgce sie w tym rejonie
w godzinach szczytu korki np. u wylotu ul. Dziadoszanskiej i Obodrzyckiej, co poprawitoby
warunki ruchu autobusowego i zwiekszyto bezpieczenstwo ruchu rowerzystéw poruszajgcych
sie ul. Kurlandzka.

Rozstrzygniecie:

Uwaga nieuwzgledniona. Uwaga stuszna, jednak z racji ogdinego i strategicznego charakteru
dokumentu nieprzesadzajgcego o kolejnosci inwestycji, nie widzimy zasadnosci
wprowadzenia zapisu. Ostateczny przebieg Il RK bedzie przedmiotem prac nad Studium.
Ponadto dokument wskazuje na koniecznos¢ ,....Dokonczenie tej wewnetrznej obwodnicy
miasta pozwolitoby na przekierowanie ruchu ciezarowego itranzytowego z Il na lll rame
komunikacyjng.”.

Uwaga nr 110

Uwaga dotyczy Rozdziatu 8 i strony nr 18.wnioskuje o wyprowadzenie ruchu pojazdéw
wysokotonazowych/ciezarowych oraz zmniejszenie obcigzenia ruchu samochodow
osobowych na ulicy Kurlandzkiej/Bobrzanskiej przez dokonczenie od dawna planowanego
przedtuzenia ulicy Szwedzkiej w kierunku potudniowym

UZASADNIENIE

obecny stan urgga warunkom cywilizowanej egzystencji na terenie miasta, ktére tamie zasady
wspotzycia spotecznego dozwalajgc na i tolerujgc tak znaczny ruch jaki jest obecnie; tym
bardziej, ze istnieje mozliwos¢ niskokosztowego wybudowania tgcznika miedzy ulicg
Szwedzkg a Zwierzchowskiego - dokonczenie w/w fragmentu wpisuje sie idealnie w zatozenia
projektu mobilnosci, ktéry zaklada wyprowadzenie ruchu ciezkiego poza obreb ulic miasta w
poblizu osiedli mieszkaniowych oraz pozwoli na usprawnienie ruchu rowerzystéw i pojazdéw
transportu miejskiego, ktére obecnie muszg sta¢ w tworzgcych sie korkach na w/w ulicach;

Rozstrzygniecie:

Uwaga nieuwzgledniona. Uwaga stuszna, jednak z racji ogolnego i strategicznego charakteru
dokumentu nieprzesadzajgcego o kolejnosci inwestycji, nie widzimy zasadnosci
wprowadzenia zapisu. Ostateczny przebieg Il RK bedzie przedmiotem prac nad Studium.
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Ponadto dokument wskazuje na koniecznos¢ ,....Dokonczenie tej wewnetrznej obwodnicy
miasta pozwolitoby na przekierowanie ruchu ciezarowego itranzytowego z Il na lll rame
komunikacyjng.”.

Uwaga nr 111

Uwaga dotyczy Rozdziatu 8 i strony nr 18. Anulacja projektu Ill ramy komunikacyjnej,
wykorzysta¢ wybudowane wiadukty a po dotychczasowej trasie wybudowac¢ sciezke rowerowg
oraz tory kolejowe by poprowadzi¢ zachodnia kolejowg obwodnice. Wybudowaé¢ Zielong Il
rame

UZASADNIENIE

Brak zasadnosci transportowych. Dewastacja cennych terenéw zielonych im. lasek
marcelinski. Mozliwy hatas i betonoza. Nowe "szybsze" drogi zachecajg do jezdzenia autem
kosztem transportu miejskiego. Niezgodne z zatozeniami polityki. Potrzeba zwiekszenia ilosci
sciezek rowerowych i potaczenie dzielnic np. Wola z Grunwaldem. Mozliwos$¢ zrealizowania
poznanskiej linii obwodowej realizowanej przez PKM. Zachecenie poznaniakéw do wyboru
kolei czy roweru. Mozliwos¢ stworzenia zielonego terenu w miescie.

Rozstrzygniecie:

Uwaga nieuwzgledniona. Z racji ogdlnego i strategicznego charakteru dokumentu
nieprzesadzajgcego o kolejnosci inwestycji, nie widzimy zasadnosci wprowadzenia zapisu.
Istnieje zapis iz ,Jednym z wazniejszych zadan powinny by¢ prace analityczne nad ksztattem
i przebiegiem Il ramy komunikacyjnej wraz z weztami, z mozliwoscig przekwalifikowania
klasy technicznej i funkcji jej poszczegdlnych elementéw (np. czeSciowe przeznaczenie pod
transport publiczny) oraz dogodnego skomunikowania z IV ramag.”, tym samym przebieg tej
drogi moze zostaé skorygowany i uwzgledniaé postulat. Uwaga ta powinna zosta¢ ztozona w
trakcie konsultacji nad pracami planistycznymi w zakresie przebiegu Il Ramy Komunikacyjnej
w ramach opracowywanego Studium.

Uwaga nr 112

Uwaga dotyczy Rozdziatu 8 i strony nr 18. Partycypacja w kosztach budowy infrastruktury
drogowej przez deweloperéw.

UZASADNIENIE

Dynamiczny rozwdj i tworzenie nowych osiedli mieszkaniowych winien odbywaé sie z
dostosowaniem i\lub tworzeniem infrastruktury drogowej. Obok sieci potgczen drog
rowerowych, komunikacji publicznej tworzenie nowych lub modyfikacja istniejgcych sieci drog
musi uwzgledniaé potencjat wygenerowanego ruchu samochodowego. Zatem niezbednym
jest, aby firmy deweloperskie uczestniczyty w kosztach infrastruktury drogowej. Czerpanie
zyskow ze sprzedazy mieszkan winno rowniez obarczone by¢ braniem odpowiedzialnosci za
sie¢ potgczen drogowych. Odkup dziatek od miasta winien uwzglednia¢ koniecznos$é
partycypacji w takich kosztach. Kwestig do ustalenia jest, czy miasto chcac pozyskac
inwestora udzieli swego rodzaju bonifikaty w koszcie wykupu terenu, pod warunkiem
wykonania wskazanej konkretnie kwotowo i zakresowo budowy/modernizacji ulic. Takie
przypadki juz w Poznaniu miaty miejsce jak choéby budowa marketu u zbiegu ulic Lechickiej i
Naramowickiej. Firmy deweloperskie oprocz poniesionych nakltadow mogtyby wskaza¢ swojg
troske o wtasciwe funkcjonowanie przysztych lokatoréw danego osiedla. A zatem dobry chwyt
marketingowy oraz wigksze zaangazowanie w wspoéttworzenie i projektowanie urbanistyczne
naszego miasta. Takie dziatania na pewno nie zniechecg do inwestowania firm
deweloperskich w naszym miescie, pod warunkiem odpowiedniego przedstawienia korzysci
dla inwestora. Miasto Poznan rozwija sie, a rynek mieszkan jest nadal tg gatezia, ktéra cieszy
sie duzym popytem i ten fakt nalezy wykorzysta¢. Dodatkowym aspektem jest wymuszenie na
architektach, nie tylko stworzenie miejsc, drog przewidzianych dla pieszych, rowerzystow czy
samochodow, ale réwniez dla stuzb ratunkowych i dostawcéw oraz kurieréow. O ile trudno
zaadaptowac istniejgca sie¢ ulic w Poznaniu o tyle nie powinno to by¢ problemem na etapie
tworzenia nowego osiedla.

43



Rozstrzygniecie:

Uwaga nieuwzgledniona. Na temat pozyskiwania Srodkow ze zrédet zewnetrznych na
realizacje zadan i inwestycji transportowych zapisano w obszarze nr 21 PMT. Ponadto na
podstawie art. 16 ustawy o drogach publicznych:

1 Budowa lub przebudowa drég publicznych spowodowana inwestycjg niedrogowg nalezy do
inwestora tego przedsiewziecia oraz

2. Szczegoétowe warunki budowy lub przebudowy drég, o ktérych mowa w ust. 1, okresla
umowa miedzy zarzadcg drogi a inwestorem inwestycji niedrogowej,

takie umowy sg zawierane i nastepuje partycypacja w kosztach budowy infrastruktury
drogowej przez inwestoréw.

Uwaga nr 113
W treSci PMT w obszarze rozwoju sieci drogowej sugeruje sie umieszczenie mapy z
zaznaczeniem | i ll/lll ramy komunikacyjnej.

Rozstrzygniecie:

Uwaga nieuwzgledniona. Z racji zapisow ,Jednym z wazniejszych zadan powinny by¢ prace
analityczne nad ksztattem i przebiegiem lll ramy komunikacyjnej wraz z weztami, z
mozliwos$cig przekwalifikowania klasy technicznej i funkciji jej poszczegolnych elementow (np.
czesciowe przeznaczenie pod transport publiczny) oraz dogodnego skomunikowania z IV
rama.”, nie widzimy zasadnosci wprowadzania mapy z lll Ramg Komunikacyjnym w obecnie
funkcjonujgcym ksztattem, gdyz moze to sugerowac przyjecia takiego rozwigzania jako
obowigzujgcego.

Uwaga nr 114

Koniecznos$¢ odsuniecia ruchu od zabudowy jednorodzinnej i od osiedla Orta Biatego. W chwili
obecnej Miasto Poznah zwieksza ruch w sprzecznosci z interesem mieszkancow.
UZASADNIENIE

Aktualne dziatania Miasta szkodzg mieszkancom i budzg sprzeciw spoteczny. Konieczne jest
odsuniecie ruchu od osiedla Orta Biatego i od ulicy Kurlandzkiej.

Rozstrzygniecie:

Uwaga nieuwzgledniona. Uwaga stuszna, jednak z racji ogdinego i strategicznego charakteru
dokumentu nieprzesgdzajgcego o kolejnosci inwestycji, nie widzimy zasadno$ci
wprowadzenia zapisu. Ostateczny przebieg Il RK bedzie przedmiotem prac nad Studium.
Ponadto dokument wskazuje na koniecznos¢ ,....Dokonczenie tej wewnetrznej obwodnicy
miasta pozwolitoby na przekierowanie ruchu ciezarowego itranzytowego z Il na lll rame
komunikacyjng.”.

Uwaga nr 115

Konieczne wybudowanie Il i [l ramy komunikacyjnej we wschodniej czesci miasta. Konieczne
wybudowanie bezkolizyjnych (dwupoziomowych) przejazdéw kolejowych na ul. Sw. Michata,
Krancowej i Battyckiej (skrzyzowanie z Gnieznienska).

UZASADNIENIE

Obszar Poznania na wschodnim brzegu Warty jest uposledzony pod wzgledem
przepustowosci komunikacyjnej. Na odcinku Rondo Rataje - Rondo Srodka Il rama
komunikacyjna dubluje sie z I. Jest to wprawdzie trasa szeroka, ale mimo to b. czesto
zakorkowana. Takze trasa Nowe Zawady ma odpowiednig przepustowosc ale nie znajduje
kontynuacji po dojsciu do ul. Battyckiej. Oba trakty nie spetniajg zatem swojego zadania.
Wytyczenie przebiegu Ill ramy jest trudne ( szczegdlnie w rejonie ul. Warszawskiej ze wzgledu
na lokalne uwarunkowania osiedla Antoninek oraz wielki obszar firmy Volkswagen) - jednak
bezwzglednie konieczne. Tym bardziej, ze na tej wysokosci nie istnieje osobny odcinek Il ramy
komunikacyjnej. Jej ew. wytyczenie jest uwarunkowane istnieniem Jeziora Maltanskiego.
Oczywistym jest jednak, ze najwiekszym utrudnieniem w szybkim przemieszczaniu sie z
potudnia na potnoc i odwrotnie na tym obszarze sg jednopoziomowe przejazdy kolejowe na ul.
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sw. Michala i Krancowej. Kolej kursuje tu w trzech kierunkach (Warszawa, Torun i Wagrowiec)
i przejazdy sg nieustannie zamkniete. Istnienie tego typu archaicznych przejazddéw praktycznie
w centrum miasta urgga wielkosci i ambicjom Poznania.

Rozstrzygniecie:

Uwaga nieuwzgledniona. Uwaga stuszna, jednak z racji ogolnego i strategicznego charakteru
dokumentu nieprzesadzajgcego o kolejnosci inwestycji, nie widzimy zasadnosci
wprowadzenia zapisu. Ponadto dokument wskazuje na koniecznosc¢ ,....Dokonczenie tej
wewnetrznej obwodnicy miasta pozwolitoby na przekierowanie ruchu ciezarowego
i tranzytowego zllnalll rame komunikacyjng.” W zakresie bezkolizyjnych przejazdow
kolejowych roéwniez wskazano w tym samym obszarze tj.: ,Newralgicznym elementem uktadu
drogowego miasta sg przeprawy mostowe (np. rzeka Warta), bezkolizyjne rozwigzania
na styku drég z torowiskami, koleja oraz w miare mozliwosci z drogami rowerowymi
i ciggami pieszymi.”.

Uwaga nr 116

Pilna budowa nastepujgcych tras/ulic: Nowa Obornicka, Ill rama na odcinku Szwedzka - wezet
Antoninek, most w ciggu potnocnej Il ramy, Nowa Arciszewskiego, druga jezdnia Dolnej Wildy
od Hetmanskiej do A2, bezkolizyjne rozwigzanie przejazdu przez DK92 na Woli, dokonhczenie
pétnocnej | ramy.

UZASADNIENIE

Wszystkie te projektu spowodujg poprawe bezpieczenstwa zaréwno dla kierowcow, jak i dla
pieszych, zapewnig brak kolizyjnosci z kolejg, zwiekszg dostepnos¢é komunikacyjng niektérych
rejondw (I rama), poprawig estetyke okolicy (np. Nowa Obornicka).

Rozstrzygniecie:

Uwaga nieuwzgledniona. Uwaga stuszna, jednak z racji ogdlnego i strategicznego charakteru
dokumentu nieprzesgdzajgcego o kolejnosci inwestycji, nie widzimy zasadnosci
wprowadzenia zapisu.

Uwaga nr 117

Nalezy doda¢ zapis o koniecznosci wprowadzania drobnych usprawnieA w ruchu
samochodowym na drogach gtéwnych, np.: budowa lewoskretu, wydtuzenie lewoskretu,
budowa ronda, dodanie strzatki warunkowej, gdzie jest to bezpieczne, tworzenie miejsc na
drogach  jednopasmowych  umozliwiajgcych  bezpieczne  wyprzedzenie  pojazdu
wolnobieznego.

UZASADNIENIE

Wykonanie drobnych usprawnien mato kosztuje, a potrafi znacznie usprawnic ruch. Przyktad:
wydtuzenie lewoskretu z Naramowickiej w Lechickg przy okazji budowy sklepu LIDL
zmniejszyto korki w Naramowicach.

Rozstrzygniecie:

Uwaga nieuwzgledniona. Uwaga stuszna, jednak kwestia ,usprawnienia przejazdéw” oraz
"skracania czasu podrozy” zostata zawarta w obszarze nr 16 PMT. Techniczne rozwigzania
tj. strzatki, ronda itd., stanowig zbyt duzy szczegét i ich wprowadzanie jest rozwazane
kazdorazowo przy weryfikacji ruchu.

Uwaga nr 118

ad. 8 Obszar rozwoju sieci drogowej

Uwaga stylistyczna - zdanie wstepne poprzez szyk btednie utozsamia dwa rozdzielne
zjawiska. Dlatego proponujemy zamiane szyku w zdaniu jak ponizej:

“Istotg rozwoju sieci drogowej Miasta Poznania jest odcigzenie strefy $rédmiejskiej od
zatloczenia samochodowego i wyprowadzenie ruchu tranzytu miedzydzielnicowego oraz
aglomeracyjnego, w tym ciezarowego, poza obszar II/lll ramy komunikacyjnej,

45



Rozstrzygniecie:
Uwaga nieuwzgledniona. Szyk poprawny.

Uwaga nr 119

IV rama

Powinna odgrywac gtéwna role nie tylko w zakresie ruchu tranzytowego ponadregionalnego,
ale takze dla ruchu aglomeracyjnego.

Rozstrzygniecie:
Uwaga nieuwzgledniona. PMT dotyczy gtownie Miasta Poznania i rozwigzania problemu
tranzytu przez Miasto Poznan.

Uwaga nr 120

[l rama

Trasa ta nie powinna by¢ postrzegana jako atrakcyjna obwodnica wewnetrzna miasta i jako
hamulec dla ruchu tranzytowego przed penetracjg miasta. Tranzyt aglomeracyjny i
ponadaglomeracyjny nalezy przenosi¢ organizacjg ruchu i sygnalizacjami swietlnymi wg
zasady rozpraszania ruchu na IV rame, czynigc skrét przez miasto nieatrakcyjnym. Wowczas
[l rama postuzy do ruchu miedzydzielnicowego, a |l rama przejmie w dobrej jakosci funkcje
obwodnicy Srédmiesécia, ktdrej dzisiaj wskutek nadmiernego rozbudowania | ramy nie spetnia.
[l rama powinna zachowac¢ planowane odlegtosci miedzy skrzyzowaniami, ale powinna zostaé
zredukowana do ulicy klasy GP dwujezdniowej, dwupasowej, bez weztdéw bezkolizyjnych.
Odlegtosci miedzy skrzyzowaniami zapewnig wyzszg od przecietnej ptynnos¢ i szybkos¢ ruchu
wzorem hanowerskiej Westschnellweg. Bez zachowania tych warunkéw, budowanie Il ramy
jest niedopuszczalne, gdyz doprowadzi do indukcji ruchu w miescie zamiast zatrzymywaé go
poza nim.

Rozstrzygniecie:

Uwaga nieuwzgledniona, to nie jest ten etap szczegdtowosci dokumentu. Ponadto dokument
wskazuje ,,Gtéwng role w przenoszeniu ruchu tranzytowego przez Poznan powinna odgrywac
tzw. IV rama komunikacyjna...”.

Uwaga nr 121

| jeszcze przywrécenie z poprzedniej Polityki Transportowej z 1999: Organizacja ruchu w
historycznym Srédmiesciu powinna doprowadzié do uspokojenia ruchu na tym obszarze,
tworzenia ciggéw ruchu pieszego, stref ruchu uspokojonego, poprawe warunkéw ruchu
pojazddéw transportu zbiorowego i przebywania cztowieka.

Duze znaczenie dla poprawy ptynnosci ruchu i warunkéw $rodowiskowych w Srédmiesciu
funkcjonalnym oraz poprawy dostepnosci transportem zbiorowym bedzie mie¢ zlokalizowanie
na jego obrzezu "sluz dostepnosci”. Nalezy intensywnie rozwija¢ systemy sterowania ruchem
ulicznym, a takze systemy dyspozytoskie komunikacji zbiorowej, przy zapewnieniu dla niej
oraz dla pieszych i rowerzystow priorytetow w ruchu.

UZASADNIENIE

Uzupetnienie wzgledem brakow z Polityki Transportowej 1999

Rozstrzygniecie:

Uwaga nieuwzgledniona. Tre$¢ zawarta w obszarze nr 16 na stronie 30:
,Z rekomendowanych s$rodkow organizacji ruchu, nalezy wymieni¢ w szczegolnosci:
wydzielone torowiska tramwajowe, pasy i jezdnie dla autobusoéw, pasy jezdni o przemiennych
kierunkach ruchu, kontra-pasy isluzy dla autobuséw iroweréw, progi zwalniajgce oraz
wyniesione przejscia dla pieszych iwyniesione fragmenty jezdni przy przystankach
tramwajowych, przestawne odcinki pasa ruchu, catkowite lub czesciowe wytgczanie
przestrzeni miejskiej z ruchu samochoddéw dla potrzeb pieszych irowerzystow, tylko z
czasowym dopuszczeniem wjazdow celem obstugi okolicznej tkanki miejskiej. Wskazana jest
takze likwidacja sygnalizacji Swietlnej oraz wprowadzenie skrzyzowan réwnowaznych
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w obszarach z ruchem uspokojonym (Tempo 30). Srodki uspokojenia powinny mieé
zastosowanie dla centrum i stref konserwatorskich (np. Stare Miasto, Ostrow Tumski), osiedli
mieszkaniowych, obszarow rekreacyjnych. Wprowadzanie zaréwno strefy ruchu
uspokojonego jak iograniczanie czasu dostaw towaréw, wymaga wprowadzenia zasad
czytelnego i jasnego ich funkcjonowania.”. Ponadto treS¢ zawarta w obszarze 16 na stronie 31
,Majac na uwadze ograniczenie ruchu w centrum i przetozenie tranzytu poza Il rame
komunikacyjng dla poprawy pitynnosci ruchu ibezpieczenstwa oraz zapewnienie
pierwszenstwa i priorytetu dla pieszych i rowerzystéow w obszarze miedzy Il, a lll ramg duze
znaczenie bedzie miata telematyka. Madrze zaprojektowany i rozwijany system ITS Miasta
Poznania pozwoli na:

- zZnaczne poprawienie bezpieczenstwa ruchu,

- objecie priorytetem transportu zbiorowego,

- skrocenie czasu podrozy,...".

Uwaga nr 122

Uwaga 1 (kategoria ****):

Jezeli bedziemy rozréznia¢ ulice miejskie od drog miejskich warto przyja¢ jednoznaczne

pojecia. Moze byc¢ to sie¢ drogowa ale konwencjonalne jej rozumienie obejmuje takze ulice.

Bardziej wyraziste wydaje mi sie ,miejski uktad drog samochodowych” (tez nie jest doskonate,

ale do dyskusiji). Tres¢ rozdziatu 8 odnosi sie do gérnej granicy drog (np. Il i IV rama), ale

sprecyzowania wymaga granica dolna, ktéra jest do$¢ rozmyta (np. wspomniane trakty

srodmiejskie, czy chociazby | rama). Warto wiedzieé, ze wspomniane pétnocne zamkniecie |

Ramy powoduje pewne odcigzenie centrum ale w wiekszym stopni $cigga ruch z pétnocnych

tangent Ililll ramy. Pytanie zatem - w jakim stopniu istniejgce tangenty | ramy $ciggajg ruch

z I, 11z 1l itd.

Postulowane studia nad Ill ramg sg wskazane, ale dobrze byto by jg bada¢ na tle ukfadu

docelowego (np. Studium Uwarunkowan i Kierunkow ZP). Ale uklad docelowy to sg

horrendalnie wysokie (by¢ moze nierealne) naktady, nawet jezeli je roztozy¢ na kilkadziesigt

lat. A horyzont kilkudziesieciu lat to rewolucja pojazdéw i sztucznej inteligencji systemu pojazd-

droga) i trzeba braku wyobrazni , by na drogi Il potowy XXI wieku patrze¢ jak na skansen

sprzed stu lat.

W zaawansowane] teoretycznie i eksperymentalnie strukturze oczekiwa¢ nalezy Kkilku

zasadniczych przetoméw. | tak:

- w sieci inteligentnej pojazd ktéry moze pojechaé efektywnie Ill ramg nie zostanie
naprowadzony do | ani Il (Sciezki ruchu bedg dedykowane);

- grupowanie w kolumny pojazdéw (tzw. ACV), jednoczesne ruszanie grup z linii
zatrzyman, sterowanie platoonami prawie podwoi przepustowosé skrzyzowan;

- inteligentne sterowniki zepchng do poprzedzajgcych sterownikéw potencjalne kolejki
pojazddw, sukcesywnie ukfad drog miejskich nie powinien zostac zattoczony;

- autonomiczne pobieranie opfat za wjazd i zalezne od popytu.

Zachodzi zarazem problem rozwoju autonomicznych pojazdéw wspotdzielonych na zgdanie.

Wedtug aktualnych badan taki pojazd w przypadku utrzymania standardu jednej minuty na

oczekiwanie jest w stanie obstuzy¢ kilkanascie gospodarstw domowych (doktadnie 12,8 —w

programie dla Singapuru). Przejmujac potoki podréznych z motoryzacji i stabych

komponentow transportu publicznego zwiekszy prace transportowg w sieci o kilka procent

(przy bardzo dobrym i efektywnym transporcie publicznym) do 100 % (przy stabym, - badania

wg raportu OECD w Lizbonie). Wzrost ten wynika z przerzucania pojazdéw floty z miejsc

dojazdu do miejsc o potencjale wyjazddw.

Przez ,zaawansowanie teoretyczne i eksperymentalne” nalezy rozumieé, iz nie zachodzi

pytanie ,czy” a co najwyzej ,kiedy” a drogi sg trwatym elementem struktury miejskiej. Zatem

podstawowym postulatem jest:

Sugestia: Ksztatt docelowy miejskiego uktadu drogowego, jako plan horyzontalny

rozwoju transportu powinien zosta¢ poddany studium uwzgledniajacym rozwdj

inteligentnych systeméw ,,pojazd — droga” w perspektywie najblizszych dziesiecioleci.
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Uwaga szczegodtowa: Plan horyzontalny w powyzszym rozumieniu nie da sie uczyni¢ aktem
prawnym i procedowanym w rozumieniu SUIKZP, ale moze zostac¢ opracowany integralnie ze
Studium w ramach jego aktualizacji. Przy spetnieniu dalej idgcych sugestii, o czym (****)
funkcja planu horyzontalnego moze byc¢ szersza i pozyteczna (a nawet kluczowa) dla procesu
aplikacji zréwnowazonej mobilnosci poprzez normatywne wskazniki monitorowania planéw i
projektow.

Uwaga 2: Pozostatej tresci rozdzialu mozna nadac tryb postulatow badawczych — to jest co
winno sie rozpatrzy¢ i uwzgledni¢ w projekcji planu horyzontalnego

Rozstrzygniecie:

Uwzgledniono poprzez wprowadzenie tekstu do PMT: ,Ksztatt docelowy miejskiego uktadu
drogowego powinien zosta¢ poddany studium uwzgledniajgcym rozwoj inteligentnych
systeméw ,pojazd — droga” w perspektywie najblizszych dziesiecioleci”, pomiedzy zapisy
.,Lozwoliloby to nazatrzymanie ruchu tranzytowego iciezarowego, docelowo
na petnej Il ramie komunikacyjnej.” a ,0d strony centrum, istniejgca sie¢ drogowa powinna
zapewnia¢ promieniste doprowadzenie transportu publicznego, weztéw przesiadkowych
z usytuowaniem w ich sasiedztwie parkingéw Parkuj i Jedz.”

Wprowadzenie kolejnego pojecia ,planu horyzontalnego rozwoju transportu” zaburzy pojecie
zaréwno Planu Transportowego oraz Planu Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Miasta
Poznania.

Uwaga nr 123

Wydaje sie, ze miasto idgce z duchem czasu, pretendujgce do bycia miastem ekologicznym
oraz tzw. Smart citypowinno zrezygnowac¢ ze srodka komunikacji jakim jest kolportaz
bezptatnych biuletynow i broszur z jednoczesng rozbudowa srodkow komunikacji,
umozliwiajgcych dotarcie z informacja do oséb zagrozonych wykluczeniem cyfrowym
(przyktadowo tablice informacyjne, komunikaty SMS, informacje w kosciotach
parafialnych etc.).

Rozstrzygniecie:

Uwaga nieuwzgledniona. W spoteczenstwie istniejg osoby, ktére nie posiadajg i Swiadomie
niekiedy nie uzytkujg telefonéw komaorkowych, stgd pozbywanie materiatdw drukowanych na
rzecz sms'ow moze by¢ nieuzasadnione. Ponadto nie wszyscy w spoteczenstwie to osoby
wierzace zeby do nich dotrze¢ poprzez koscioty parafialne. Nie zmienia to réwniez faktu, ze
poprzez kosciot nie powinno sie edukowa¢ o mobilnosci bo gdyby tak sie dziato to rowniez
mozna by to zaczgé robi¢ w innych obszarach np. segregacji $mieci czy bezpieczehstwa,
edukaciji prawnej itp. Tablice informacyjne czy gabloty parafialne nie zastepujg formy dotarcia
a jedynie sposoéb, bo trudno sobie wyobrazi¢ elektroniczne informacje dla oséb starszych w
gablotach.

Postulat dostepnosci informacji w postaci broszur i biuletynébw zostat zgtoszony przez
recenzenta i majgc na uwadze rownos¢ w dostepie do informacji w tym dla oséb starszych
postulujemy pozostawié te rozwigzania. Zeby odstgpi¢ od tego typu rozwigzania musi nastgpic¢
zmiana pokoleniowa i wzrost dostepnosci e-ustug w spoteczenstwie.

Uwaga nr 124
Wydaje sie, ze PMT juz na obecnym etapie powinna zawieraé mape z zaznaczeniem | i
[I/1l ramy komunikacyjnej.

Rozstrzygniecie:

Uwaga nieuwzgledniona. Z racji zapisow: ,Jednym z wazniejszych zadan powinny by¢ prace
analityczne nad ksztaltem i przebiegiem Ill ramy komunikacyjnej wraz z weztami, z
mozliwosciag przekwalifikowania klasy technicznej i funkciji jej poszczegdlnych elementéw (np.
czesciowe przeznaczenie pod transport publiczny) oraz dogodnego skomunikowania z IV
rama.”, nie widzimy zasadno$ci wprowadzania mapy z Il Ramg Komunikacyjnym w obecnie
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funkcjonujgcym ksztattem, gdyz moze to sugerowac przyjecia takiego rozwigzania jako
obowigzujgcego.

Uwaga nr 125

PMT zawiera nastepujgce zdanie: ,Newralgicznym elementem uktadu drogowego miasta sg
przeprawy mostowe (np. rzeka Warta), bezkolizyjne rozwigzania na styku drog z torowiskami,
kolejg oraz w miare mozliwosci z drogami rowerowymi i ciggami pieszymi.” Wydaje sie, ze
zdanie jest niedokonczone.

Rozstrzygniecie:

Uwzgledniono w nastepujgcy sposéb: "Newralgicznym elementem uktadu drogowego miasta
sg brakujgce przeprawy mostowe (np. rzeka Warta), wzajemne przecinanie sie drog i
torowisk, co powoduje koniecznos¢ wdrazania bezkolizyjnych rozwigzan na styku drég z
torowiskami, kolejg oraz w miare mozliwosci z drogami rowerowymi i ciggami pieszymi i
budowe nowych mostéw przez rzeke Warte".

Uwaga nr 126

KONIECZNOSC WYBUDOWANIA BEZKOLIZYJNYCH (DWUPOZIOMOWYCH)
PRZEJAZDOW KOLEJOWYCH NA UL. SW. MICHALA | KRANCOWEJ.

Uzasadnienie:

Wschodnia czes¢ Poznania jest upo$ledzona w stosunku do zachodniej, jesli chodzi o
mozliwos$ci tranzytowego przejazdu przez ten rejon miasta na linii pétnoc- potudnie. Druga
rama komunikacyjna dubluje sie na znacznym odcinku (Rondo Rataje - Rondo Srédka) z
pierwszg ramg komunikacyjng, co generuje state korki, pomimo znacznej szerokosci traktu.
Trasa Nowe Zawady (stanowigca potnocny odcinek ramy) konczy sie zbyt waska ulicg
Baitycka bez kontynuacji w kierunku pdétnocnym i w rezultacie nie spetnia ostatecznie swej
funkcji. Wytyczenie nie istniejgcej na razie trzeciej ramy komunikacyjnej musi wzig¢ pod uwage
specyficzne uwarunkowania terenowe osiedla Antoninek oraz fabryki Volkswagena, co moze
sie okazac trudne i kosztowne w realizacji. Czwarta rama z kolei przebiega w znacznym
oddaleniu od Poznania (trasa S5 za Kostrzynem WIkp.) i jest nieprzydatna dla ruch wewnatrz
miejskiego.

Ze wzgledu na te okoliczno$ci ( brak drugiej i trzeciej ramy komunikacyjnej !!!) koniecznoscig
jest udroznienie przejazdéw kolejowych we wspomnianych na wstepie lokalizacjach, w celu
stworzenia mieszkancom alternatyw w podrézowaniu na linii pétnoc - potudnie i odwrotnie we
wschodniej czesci Poznania. W tej chwili przejazdy kolejowe w tych miejscach sg nieustannie
zamkniete, ze wzgledu na duzy ruch pociggéw w czterech kierunkach (Warszawa, Torun,
Wagrowiec oraz Poznan Gtéwny). To wstyd dla miasta, ze praktycznie w centrum Poznania
znajdujg sie jeszcze tak archaiczne rozwigzania komunikacyjne. Podobna sytuacja ma
miejsce na kolejnym przejezdzie (skrzyzowanie Battyckiej i Gnieznienskiej), chociaz tam linia
kolejowa biegnie juz tylko w jednym kierunku i przejazd jest czesciej otwarty.

Zdaje sobie sprawe, ze przejazdy kolejowe nie lezg bezposrednio w gestii wtadz Miasta,
jednak opisywana sytuacja komunikacyjna jest nie do przyjecia w miescie o
europejskich ambicjach, dlatego apeluje o rozwigzanie tej sytuacji wszelkimi mozliwymi
sposobami.

Rozstrzygniecie:

Uwaga nieuwzgledniona. Uwaga stuszna, jednak z racji ogdlnego i strategicznego charakteru
dokumentu nieprzesadzajgcego o kolejnosci inwestycji, nie widzimy zasadnosci
wprowadzenia zapisu. Ponadto dokument wskazuje na konieczno$¢ ,....Dokonczenie tej
wewnetrznej obwodnicy miasta pozwolitoby na przekierowanie ruchu ciezarowego
I tranzytowego zllnalll rame komunikacyjng.” W zakresie bezkolizyjnych przejazdow
kolejowych rowniez wskazano w tym samym obszarze tj.: ,Newralgicznym elementem ukfadu
drogowego miasta sg przeprawy mostowe (np. rzeka Warta), bezkolizyjne rozwigzania
na styku drég z torowiskami, kolejg oraz w miare mozliwosci z drogami rowerowymi
i ciggami pieszymi.”.
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2.15. STRONA 19 PMT

Uwaga nr 127 (ztozona dwukrotnie)

ad. 9

Obszar rozwoju transportu zbiorowego

a) Przy proponowaniu budowy nowych drég pod ruch autobusowy nalezy kazdorazowo w
projekcie takiej drogi instalowac¢ blokady przed korzystaniem z nich pojazdéw innego typu
tzw. bussluis w jezyku niderlandzkim.

Rozstrzygniecie:
Uwaga nieuwzgledniona. Rozwigzania projektowe nie sg uwzglednianie na poziomie
dokumentow strategicznych takich jak Polityka.

Uwaga nr 128 (ztozona dwukrotnie)
b) Précz buspaséw w wielu miejscach znajdg zastosowanie kontrapasy autobusowe
zapewniajgce ruch autobusom w obu kierunkach, a zmieniajgce ulice na jednokierunkowe.

Rozstrzygniecie:

Uwaga nieuwzgledniona. O kierunku jazdy pojazdéw decyduje projekt organizacji ruchu i
Miejski Inzynier Ruchu. Jesli bedzie potrzeba i mozliwosci takiego rozwigzania to zostanie ono
wdrozone. Na tym etapie taki zapis nie wydaje sie zasadny w PMT.

Uwaga nr 129 (ztozona dwukrotnie)

c) Niezawodnos¢ sieci tramwajowej wymaga rozbudowy struktury poznanskiego systemu
tramwajowego poprzez wykonanie od dawna zaplanowanej szachownicy w Centrum
torowiskami na ulicach Nowowiejskiego, Solnej, Mtynskiej, Ratajczaka, Garbary i
zaplanowaniu oraz wykonaniu dokonczenia Il ramy tramwajowej na potnocy od skrzyzowania
Dabrowskiego/Zeromskiego do petli zawady wzdtuz ulicy Al. Solidarnosci, albo Szydtowska-
Stowianska.

Rozstrzygniecie:

Uwaga nieuwzgledniona. Zapis taki istnieje w obszarze nr 9, na str. 19 : ,Nieodzownym
elementem rozwoju sieci tramwajowej jest jej rekonstrukcja i uzupetnienie w obszarze
centrum miasta. Zageszczenie sieci tramwajowej zaréwno w centrum jak i promieniscie od
niego w kierunku obszaréw peryferyjnych i podmiejskich, zmierza¢ bedzie do optymalizaciji
potrzebnego taboru i kosztow eksploatacji oraz czasu przejazdu.”.

Uwaga nr 130 (ztozona dwukrotnie)

h) Nalezy doda¢ za punktem 2.5.3 z Polityki z 1999 zapis, ze priorytetem jest zbudowanie
zapewniajgcej wysokg bezawaryjno$¢ szachownicy w Centrum na ulicach Nowowiejskiego,
Solnej, Miynskiej, Ratajczaka, Garbary.

Rozstrzygniecie:

Uwaga nieuwzgledniona. Zapis taki istnieje w obszarze nr 9, na str. 19 :. ,Nieodzownym
elementem rozwoju sieci tramwajowej jest jej rekonstrukcja i uzupetnienie w obszarze
centrum miasta. Zageszczenie sieci tramwajowej zarowno w centrum jak i promieniscie od
niego w kierunku obszaréw peryferyjnych i podmiejskich, zmierzaé bedzie do optymalizacji
potrzebnego taboru i kosztow eksploatacji oraz czasu przejazdu.”.

Uwaga nr 131

Uwaga dotyczy Rozdziatu 9 i strony nr 19.Piszg Panhstwo, ze z uwagi na koszty inwestycji
tramwajowych mozna np. proponowac budowe nowych drog wytgcznie dla systemu szybkich
potaczen autobusowych. Jestem zdania, ze takie na takie drogi zbyt tatwo wpusci¢ inne
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pojazdy i rozmy¢ ich funkcje, wiec priorytetem dla Poznania powinien by¢ tramwaj i jego
integracja w szczegolnosci z koleja.

UZASADNIENIE

Z uwagi na rozwinietg sie¢ tramwajowg w Poznaniu nalezy stopniowo zwieksza¢ jej zasieg i
integracje z innymi formami transportu (w szczegdlnosci z kolejg) bez decydowania sie na
potsrodki, jakimi bylyby szybkie autobusy.

Rozstrzygniecie:

Uwaga nieuwzgledniona. Zgodnie z wczesniejszym zapisem kazde rozwigzanie wymaga
analizy skutkow planowanych przedsiewzie¢ i rozwigzan. Trudno przesgdzac jakie
rozwigzania sg korzystne jednak nalezy dopusci¢ rézne, kidre bedg zaspokajaty potrzeby
mobilnosciowe mieszkancéw w sposob satysfakcjonujgcy. Integracja roznych form transportu
zostata ujeta w obszarze 13.

Uwaga nr 132

Uwaga dotyczy Rozdziatu 9 i strony nr 19. Postrzeganie i wtgczenie taksowek do sytemu
transportu zbiorowego.

UZASADNIENIE

Poznan jest miastem targowym, turystycznym, przemystowym a takze co raz cze$ciej miastem
z siedzibg wielu firm. Nalezy zatem uzna¢ taksowki jako uzupetnienie srodkéw komunikaciji
zbiorowej. Mimo, iz najczesciej nie przewozg duzej liczby pasazerdw, kojarzg sie z srodkiem
komunikacji. Nalezy da¢ alternatywe biznesmenom i turystom do podrézowania tymi srodkami
komunikaciji. Przejazd z dworca, lotniska, hotelu, ptyty Starego Rynku lub obrzezy miasta dla
tej grupy docelowej wigze sie z wykorzystaniem wtasnego samochodu lub skorzystania z
alternatywnego pojazdu. Przyjazd na negocjacje biznesowe wynajetym samochodem moze
by¢ Zle odebrany w naszej kulturze biznesowej, ale przyjazd takséwkg znanej, duzej korporacji
w klasie komfort, ktérg mozna zamowic¢ juz jest postrzegane z innego poziomu. Turysci
przemieszczajgcy sie z bagazami nie skorzystajg z roweru miejskiego, czy komunikacji
zbiorowej. Szybki przejazd taksdéwkg do hotelu, bedzie dla nich idealnym rozwigzaniem.
Dowéz pasazerow do kin, teatrow, muzedw czy restauracji jak rowniez odbidr pézng porg jest
gwarantem bezpieczenstwa podrozy oraz komfortem. System sprawnie poruszajgcych sie po
catym miescie takséwek stanowi uzupetnienie i odcigzenie komunikacji publicznej. Warto
zatem stawia¢ na ten srodek transportu, zamiast "pompowaé" w ulice miasta dodatkowe
samochody wykorzystywane w systemie samochodow wspétdzielonych - car sharing.

Rozstrzygniecie:

Uwaga nieuwzgledniona. W przypadku zmian przepisow prawnych, ktére bedg pozwalaty na
wigczenie taksowek do systemu transportu zbiorowego widzimy ten aspekt w kontekscie
transportu jako ustugi o czym mowa w obszarze nr 21, na str. 38.

Uwaga nr 133

W opisie obszaru rozwoju transportu zbiorowego powinno sie doda¢ do zapisu , Dla miasta
Poznania najwazniejszym i priorytetowym obszarem w mobilno$ci jest miejski transport
zbiorowy, ktory powinien charakteryzowa¢ sie duzg dostepnoscig, by¢ szybki, mozliwie
bezkolizyjny i punktualny” powinno sie dodac, ze powinien by¢ rowniez ekologiczny.

Rozstrzygniecie:
Uwaga nieuwzgledniona. Aspekt ,ekologiczny” zostat opisany w catym obszarze nr 15, ktory
stanowi naturalne uzupetnienie kwestii transportu publicznego.

Uwaga nr 134

W opisie obszaru rozwoju transportu zbiorowego powinno sie dodac, do zapisu w miejscu
gdzie jest mowa o mozliwym najczestszym odseparowaniu ruchu tramwajowego od ruchu
pojazdéw samochodowych, zapis o projektowaniu w takich miejscach torowisk z zabudowg
roslinng (w przypadkach gdy torowisko nie jest wykorzystywane rowniez jako bus-pas),
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Rozstrzygniecie:

Uwzgledniono w nastepujgcy sposob: Nalezy zadba¢ o mozliwie najczestsze separowanie
ruchu tramwajowego od ruchu pojazdéw samochodowych ,z zastosowaniem torowisk z
zabudowa rosling tam gdzie jest to mozliwe”.

Uwaga nr 135

W przypadku uruchomienia systemu telebuséw gdyby takie potgczenia miaty by¢ realizowane
przez podmioty zewnetrzne to nalezy zadbac o to by taki tabor spetniat rygorystyczne normy
Srodowiskowe lub nawet narzuci¢ warunek, ze powinien on byC zasilany paliwami
alternatywnymi. Jednoczes$nie nalezy tez w przypadku stosowania takiego systemu w ramach
systemu organizacyjno-prawnego ograniczy¢ sytuacje, w ktorych wykorzystywanie pojazdow
na zgdanie bedzie zbyt czeste, a liczba przewozonych osdb bedzie zbyt mata, by korzysci
spoteczne mogty zrekompensowac¢ negatywne skutki srodowiskowe zwigzane m.in. z
emisyjnoscig wykorzystywanych w tym celu pojazdow

Rozstrzygniecie:

Uwaga nieuwzgledniona. Na przewozniku lezy obowigzek zabezpieczenia odpowiedniego
taboru do realizowania transportu publicznego zbiorowego. Wymagatoby to analiz prawnych.
Pozostate kwestie tj. konkretne rozwigzania wdrozenia takiego systemu bedg poddawane
szczegb6towym analizom w tym ekonomicznym i na tym etapie PMT uwazamy to za zbyt duzy
szczegot aby to uwzgledniac.

Uwaga nr 136

Nalezy doprecyzowac zapis "Rozwdj sieci tramwajowe;... ... budowe petli posrednich." poprzez
dodanie informacji o koniecznos$ci tworzenia tgcznikéw tramwajowych pomiedzy trasami
promienistymi szczegodlnie w pétnocnej czesci Miasta.

UZASADNIENIE

taczniki tramwajowe zapewniajg alternatywne trasy przejazdu tramwajow na wypadek awarii
lub remontu na linii promienistej. Zwiekszg takze dostepnosé transportu tramwajowego.
Obecnie linie tramwajowe obstugujgce potnocny Poznan tgczg sie dopiero przy Moscie
Teatralnym. W pozostatych czesciach Miasta wystepuja linie fgcznikowe (np. trasa przez os.
Zegrze, trasa na ul. Hetmanskiej i trasa na ul. Przybyszewskiego). W pétnocnej czesci Miasta
linia tgcznikowa mogtaby biec np.: miedzy PST a trasg na Naramowice wzdtuz ul. Kurpinskiego
i Stoinskiego oraz miedzy petlg Pigtkowska a PST wzdtuz ul. Lechickiej (takie potgczenie
jednym torem byto juz kiedy$ planowane).

Rozstrzygniecie:

Uwaga nieuwzgledniona. Zapis wspominajgc w tresci o alternatywnych trasach przejazdu tj.
,R0zwWdj sieci tramwajowej powinien mie¢ na uwadze poprawe jej niezawodnosci miedzy
innymi przez trasy alternatywne, mozliwos¢ zawrdcenia taboru, w tym budowe petli
posrednich.” Nie definiuje a tym samym nie zamyka katalogu rozwigzan jak na przykfad
taczniki, pozostawiajgc wiele mozliwosci stosowanych rozwigzan. Zapis ogodlny pozwala
rowniez na zastosowania ,tgcznika” tam gdzie jest to niezbedne i uzasadnione.

Uwaga nr 137

Ten zapis jest bardzo wazny. "Ze wzgledu na bezpieczenstwo ruchu i efektywnosé
przewozowg nalezatoby rozwazy¢ budowe szybkiego, bezkolizyjnego transportu szynowego
uwzgledniajgcego rozwigzania wielopoziomowe."

UZASADNIENIE

Rozwigzania typu Poznanski Szybki Tramwaj dajg wieksze mozliwosci niz tradycyjne trasy
tramwajowe.
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Rozstrzygniecie:
Uwaga nieuwzgledniona — stwierdzenie nie wymaga rozstrzygnie¢. Zapis w projekcie PMT
pozostaje nie zmieniony.

Uwaga nr 138

Nalezy wprowadzi¢ wielofunkcyjne kasowniki w pojazdach lub przeorganizowaé system
biletowy.

UZASADNIENIE

Obecnie wystepujg osobno kasowniki PEKA i osobno kasowniki czasowe, co niepotrzebnie
zwieksza liczbe urzadzen w pojazdach.

Rozstrzygniecie:

Uwaga nieuwzgledniona. Zapis ,Zaprojektowanie wspdlnej taryfy w jednolitym systemie
optat dla wszystkich elementéw transportu publicznego (tramwaiju, autobusu, roweru i innych
rozwigzan transportowych) moze wptyna¢ korzystnie na zwiekszenie liczby pasazerow
komunikacji zbiorowej.” wskazuje na dgzenie do zmiany systemu optat.

Uwaga nr 139 (ztozona dwukrotnie)
Nalezy zaniecha¢ rozwazan o bezkolizyjnym transporcie szynowym z 3 powodéw:

- sie¢ tamwajowa miasta skurczyta swoj zasieg o ponad 10 punktéw procentrowych wskutek
zmian w uktadzie osadniczym Poznania i powstawaniu nowych dzielnic, do ktérych przenoszg
sie mieszkancy; potrzeby w nadganianiu zalegtosci sg ogromne i wazniejsze jest zapewnianie
podazy ustug, niz likwidowanie punktowych kolizji poprzez usuwanie transportu publicznego.
Zapewnienie “rzeczywistego priorytetu przejazdom” zostato od 30 lat wypraktykowane w
systemach tramwajowych wielu krajéw Europy mimo obejmowania sieci drogowej, np. poprzez
eliminowanie zatorow z torowisk odpowiednio wczesnymi fazami zamykajgcymi wjazd
samochodom i bramkowanie, czyli dozowanie na odcinki krytyczne tylko takiej ilosci pojazdow,
ktora zdgzy zjechac z torowiska przed nadjezdzajgcym bez zwolnienia predkosci tramwajem.

- inwestycje bezkolizyjne sg wielokrotnie drozsze od konwencjonalnych torowisk i w dobie
istnienia ogromnych potrzeb budowy torowisk, ktére szacujemy na potrzebe zwiekszenia sieci
0 50% do 2030, nie mozna marnowac zasobOw na rozwigzania nadmiernie wyrafinowane. Juz
w 1999 roku do Polityki Transportowej wpisano koniecznos¢ budowy 20 km tras.

- rozwigzania bezkolizyjne w obszarze obstugi pasazerskiej wigzg sie zawsze z rzadkimi
przystankami i ztg dostepnoscig pasazerskg, wymagajgcg wydtuzonych dojs¢. Z tego wzgledu
wszelkie inne niz skrzyzowania z torami kolejowymi rozwigzania bezkolizyjne nie moga
dotyczy¢ obstugi pasazerskie;.

Rozstrzygniecie:
Uwaga nieuwzgledniona. W obszarze miasta nalezy dgzyc¢ do likwidacji miejsc kolizyjnych nie
tylko ze wzgledu na przyspieszenie transportu tramwajowego ale réwniez z uwagi na
bezpieczenstwo.

Uwaga nr 140 (ztozona dwukrotnie)

System sterowania ruchem, nadajgcy priorytet pojazdom transportu zbiorowego, w
szczegolnosci w godzinach szczytu, nie jest elementem majgcym istotne znaczenie w dla
rozwoju transportu zbiorowego, a znaczenie ma KRYTYCZNIE WAZNE. Prosze o takg
zmiane.

Rozstrzygniecie:

Uwaga nieuwzgledniona. Wiele aspektow w transporcie jest waznych i trudno okresli¢ czy
~Krytycznie waznych”.
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Uwaga nr 141 (ztozona dwukrotnie)

Dynamiczne rozktady jazdy nie sg korzystne dla pasazera, ani dla wewnetrznej kontroli jakosci
wykonywanych ustug, wiec wystarczajgca jest informacja o wielkosci spoznienia. Zadaniem
miasta jako organizatora ruchu jest wptywac¢ na rzeczywiste warunki ruchu zapewniajgc
znaczacy poprawe fatalnej dzisiaj punktualnosci.

Rozstrzygniecie:

Uwaga nieuwzgledniona. Badania punktualnosci sg wykonywane cyklicznie i dajg informacje
0 potrzebach ewentualnej poprawy, jednakze wskaznik punktualnosci w roku 2019 (z raportu
MPK ) wyniost srednio 94,32 i trudno wskazac¢ aby punktualnosc¢ byta na niskim poziomie.
Dynamiczne rozktady jazdy maja za zadanie wskaza¢ za jaki czas nadjedzie odpowiedni
pojazd nie natomiast wskazywac¢ opdznienie wzgledem rozktadu ktérego pasazer na ulicy
moze nie znac i rowniez moze nie orientowac sie w odniesieniu do jakiej godziny jest on
podawany. Zaproponowane rozwigzanie wydaje sie niepraktyczne i nieuzyteczne.

Uwaga nr 142 (ztozona dwukrotnie)

System transportu szynowego wykraczajgcy poza Poznan powinien by¢ finansowany przez
gminy i powiat w ramach dostosowywania sposobow podrézy ich mieszkancow do miejskiego
modalsplit. Jednak to miasto Poznan powinno zainicjowac procesy stymulowania inwestycji
przez gminy w Kkorelacji z liczbg pojazdéw osobowych i pasazerow autobuséw z gmin
obcigzajgcg system drogowy miasta.

Rozstrzygniecie:

Uwaga nieuwzgledniona. Tre$¢ zawarta zostata w obszarze nr 13. Miasto Poznan zaréwno w
obszarze transportu kolejowego, tramwajowego i autobusowego wspoétpracuje na biezgco z
zainteresowanymi gminami przede wszystkim w ramach stowarzyszenia Metropolia ale
réwniez w $cistej wspétpracy z Powiatem Poznanskim i Urzedem Marszatkowskim.

Uwaga nr 143

Rozdziat 9. Obszar rozwoju transportu zbiorowego

Jest: Dla miasta Poznan najwazniejszym i priorytetowym obszarem w mobilnosci jest
miejski transport zbiorowy, ktéry powinien charakteryzowaé sie duzg dostepnoscia, by¢
szybki, mozliwie bezkolizyjny i punktualny.

Sugestia:Dla miasta Poznan najwazniejszym i priorytetowym obszarem w mobilnosci jest
transport publiczny, ktory powinien charakteryzowac sie duzg dostepnoscig, byé szybki,
wygodny, punktualny i niezawodny.

Komentarz: Transport publiczny (TP) jest pojeciem szerszym od transportu zbiorowego
(ustawowo PTZ). Ze wzgledu na przyszty potencjat warto uwzgledni¢ operatoréw nisko
emisyjnego transportu na zgdanie jako czes¢ uktadu TP poddajgcego sie optymalizacji jako
catos¢ (**** por. synteza).

.,Mozliwa bezkolizyjno$¢” miesci sie w kryterium szybkosci. Natomiast kryteria wygody i
niezawodnosci sg dopetniajgce w ocenie jakosci. Wprawdzie niezawodnos¢ miesci w sobie
kryterium punktualno$ci ale ze wzgledu na powszechne jego zakorzenienie w Swiadomosci
publicznej warto to pozostawic.

Rozstrzygniecie:

Uwzgledniono w nastepujgcy sposéb: "Dla miasta Poznan najwazniejszym i priorytetowym
obszarem w mobilnosci jest transport publiczny, ktéry powinien charakteryzowa¢ sie
duza dostepnoscia, by¢ szybki, wygodny, punktualny i niezawodny".

Uwaga nr 144

Jest: Podstawe systemu transportu, stanowi szybki tramwaj, uzupetniony gtéwnymi liniami
autobusowymi.

Sugestia: Podstawe systemu transportu stanowi sie¢ tramwajowa, uzupetniona gtownymi
liniami autobusowymi.
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Rozstrzygniecie:
Uwzgledniono w nastepujgcy sposob: "Podstawe systemu transportu stanowi siec
tramwajowa, uzupetniona gtéwnymi liniami autobusowymi."

Uwaga nr 145

Jest: Rozwdj sieci tramwajowej powinien mie¢ na uwadze poprawe jej niezawodnosci miedzy
innymi przez trasy alternatywne, mozliwos¢ zawrdcenia taboru, w tym budowe petli
posrednich.

Sugestia: Rozwdj sieci tramwajowej powinien mie¢ na uwadze poprawe jej niezawodnosci
Komentarz: Skresli¢ ,miedzy innymi przez trasy alternatywne, mozliwos¢ zawrdcenia taboru,
w tym budowe petli posrednich” — to najdrozszy sposob zapewnienia niezawodnoéci (do
zastosowania w wyjgtkowych, szczegolnych sytuacjach).

Rozstrzygniecie:
Uwaga nieuwzgledniona. W ramach konsultacji padt postulat aby dopisac tgczniki tramwajowe,
dlatego sugerujemy pozostawic te zapisy.

Uwaga nr 146

Uwaga: tekst o wykluczeniu rozdziela akapity o komunikacji tramwajowej. Dobrze byto by go
przemiescic.

Jest: Zmniejszanie wykluczenia transportowego, realizowane moze by¢ réwniez przy
pomocy ,telebusow” czyli pojazdéw zamawianych na Zzgdanie i realizujgcych dowdz do
najblizszego przystanku lub wezia przesiadkowego w istniejgcej sieci komunikacji zbiorowej.
Sugestia: Zmniejszanie wykluczenia transportowego realizowane bedzie poprzez
stosowanie ulg w komunikacji miejskiej, parkowaniu, takséwkach dla senioréw itp. Dla
obszaréw wykluczenia powinno sie rozwijac sektor pojazdéw zamawianych na zgdanie, jak
Jelebusy” realizujgce dowdz do wezta przesiadkowego w istniejgcej sieci komunikaciji.
Transport na zgdanie w miare technologicznego postepu pojazdéw niskoemisyjnych o
stosownie nizszych kosztach powinien by¢ kontraktowany jako transport publiczny wypierajgc
mniej efektywne linie transportu zbiorowego.

Komentarz: por. ****

Rozstrzygniecie:

Uwaga nieuwzgledniona. Kwestia ,telebuséw” w miare mozliwosci prawnych i ekonomicznych
traktowana jest jako transport publiczny. Natomiast ekonomiczne narzedzia zwiekszania iloSci
pasazerow transportu publicznego zostaty zawarte w obszarze nr 21, na str. 38.

Uwaga nr 147

Jest: Nieodzownym elementem rozwoju sieci tramwajowej jest jej rekonstrukcja i
uzupetnienie w obszarze centrum miasta. Zageszczenie sieci tramwajowej zaréwno w
centrum jak i promieniscie od niego w kierunku obszaréw peryferyjnych i podmiejskich,
zmierza¢ bedzie do optymalizacji potrzebnego taboru i kosztéw eksploatacji oraz czasu
przejazdu.

Sugestia: Rozwijajgac sie¢ tramwajowag konieczne jest uwzglednienie rekonstrukcji i
modernizacji istniejacego zasobu jej infrastruktury. Przeksztatcenia i rozwdj sieci
tramwajowej zmierza¢ bedg do optymalizacji parku taborowego i kosztéw eksploatacji oraz
skrocenia czasow podrozy.

Komentarz: Zageszczanie sieci tramwajowej nie jest zadng wartoscig. Ma tez negatywne
skutki (np. wzrost gestosci kosztownych w utrzymaniu, spowalniajgcych przejazdy i
hatasliwych rozjazdow, dezintegracja uktadéw przesiadkowych itp.).

Rozstrzygniecie:

Uwzgledniono w nastepujgcy sposéb: "Rozwijajagc sie¢ tramwajowg konieczne jest
uwzglednienie rekonstrukcji i modernizacji istniejagcego zasobu jej infrastruktury.
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Przeksztatcenia i rozwéj sieci tramwajowej zmierza¢ bedg do optymalizacji parku taborowego
i kosztéw eksploatacji oraz skrocenia czaséw podrozy™.

Uwaga nr 148 (ztozona dwukrotnie)

Wydaje sie, ze dla wigkszej czytelnosci dokumentu nalezy w PMT podkresli¢, ze system pasow
dla autobusow obejmowat bedzie cate miasto ze szczegdlnym uwzglednieniem obszarow bez
dostepu do infrastruktury transportowej tramwajowej. Uprzywilejowanie autobuséw ma
pozwoli¢ na ograniczenie kosztownych inwestycji tramwajowych poprzez budowe nowych
drog, wytgcznie dla systemu szybkich potgczen autobusowych. Wydaje sie, ze takie
ograniczenie powinno wynika¢c ze studium techniczno-ekonomiczno-srodowiskowego
poszczegoélnych przypadkdw, a nie stawac sie odgérnym ograniczeniem w PMT. Tym bardziej,
ze stoi w sprzecznosci z rozwazanym w PMT potaczeniem szynowym z portem lotniczym
tawica. By¢é moze zasadnym bytoby wykonanie analizy okreslajgcej zasadnosé rozwoju
transportu szynowego, w poszczegoélnych obszarach miasta?

Rozstrzygniecie:

Uwzgledniono w nastepujagcy sposob: "Waznym jest, aby system paséw dla autobuséw
obejmowat cate miasto (ze szczegdélnym uwzglednieniem obszaréw bez dostepu do
infrastruktury transportowej tramwajowej), a autobusy korzystajgce z niego miaty priorytet
przejazdu na skrzyzowaniach".

Uwaga nr 149

Uruchomienie systemu telebusow - czyli pojazdéw zamawianych na zgdanie i realizujgcych
dowdz do najblizszego przystanku lub wezta przesiadkowego w istniejgcej sieci komunikac;ji
zbiorowej - jest pomystem ciekawym i nowatorskim. Nalezy jednak podkreslic, ze w
przypadku gdyby takie potaczenia miaty by¢ realizowane przez podmioty zewnetrzne to
nalezy zadbac¢ o to, by taki tabor spetniat rygorystyczne normy srodowiskowe lub nawet
narzuci¢ warunek, ze powinien on by¢ zasilany paliwami alternatywnymi. Jednoczesnie
nalezy tez w przypadku stosowania takiego systemu w ramach systemu organizacyjno-
prawnego ograniczy¢ sytuacje, w ktérych wykorzystywanie pojazdéw na zadanie bedzie
zbyt czeste, a liczba przewozonych oséb bedzie zbyt mata, by korzysci spoteczne mogty
zrekompensowa¢ negatywne skutki srodowiskowe zwigzane m.in. z emisyjnoscia
wykorzystywanych w tym celu pojazdow.

Rozstrzygniecie:

Uwaga nieuwzgledniona. Na przewozniku lezy obowigzek zabezpieczenia odpowiedniego
taboru do realizowania transportu publicznego zbiorowego. Wymagato by to analiz prawnych.
Pozostate kwestie tj. konkretne rozwigzania wdrozenia takiego systemu bedg poddawane
szczego6towym analizom w tym ekonomicznym i na tym etapie PMT uwazamy to za zbyt duzy
szczegot aby to uwzgledniac.

Uwaga nr 150

Budowa bezkolizyjnego transportu szynowego — w PMT znajduje sie dziatanie analityczne
polegajgce na rozwazeniu zasadnos$ci stworzenia bezkolizyjnego transportu szynowego
uwzgledniajgcego rozwigzania wielopoziomowe. Z pewnoscig ze wzgledu na bezpieczenstwo
ruchu i efektywno$¢ przewozowg jest to pomyst atrakcyjny. Samo dziatanie polegajgce na
pracach koncepcyjnych nie wigze sie z wystgpieniem zadnych oddziatywan. PMT powinna
jednak rozwing¢ te mysl wskazujgc, czy mowa jest o nowym rodzaju transportu (metro nad lub
podziemne) czy tez o przebudowie istniejgcego systemu tramwajowego i kolejowego.
Jednoczesnie, jesli chodzitoby o wielopoziomowe rozwigzania nadziemne — w tym wypadku
nalezy mie¢ na uwadze réwniez aspekt krajobrazowy oraz strefy ochrony ekspozycji
historycznych czesci miasta.
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Rozstrzygniecie:

Uwaga nieuwzgledniona. Polityka jest dokumentem ogolnym, pozwalajgcym na rozne
rozwigzania w zaleznosci od potrzeb, mozliwosci technicznych i przestrzennych oraz
finansowych. Nie okresla celowo czy to jest metro czy system szybkiego tramwaju, pozwalajgc
zachowac otwarty katalog rozwojowy i nie przesgadzajgc na tym etapie.

2.16. STRONA 20 PMT

Uwaga nr 151

Nalezy doda¢ uwage, ze tabor komunikacji miejskiej powinien by¢ wygodny dla pasazerdw,
np. poprzez zastosowanie migkkich siedzisk lub jak najwiekszej liczby miejsc siedzacych
dostepnych z niskiej podtogi.

UZASADNIENIE

Wygodny transport publiczny bedzie zachetg dla wiekszej liczby pasazerdéw. Miekkie siedzenia
sg istotne dla os6b podrézujgcych od petli do petli, a dostep do miejsc siedzgcych z niskiej
podtogi jest kluczowy dla oséb starszych i niepetnosprawnych.

Rozstrzygniecie:
Uwaga nieuwzgledniona. Uwaga zbyt szczegétowa dla uwzglednienia w strategicznym
dokumencie.

Uwaga nr 152

Na peryferiach trzeba zadba¢ o utwardzenie platform przystankowych.

UZASADNIENIE

Utwardzona platforma przystankowa utatwia wsiadanie i wysiadanie z pojazdu szczegdlnie
osobom niepetnosprawnym i z wozkami.

Rozstrzygniecie:

Uwzgledniono w nastepujgcy sposoéb: "Powierzchnia platformy przystankowej powinna by¢
wykonana z trwatych materiatow, posiada¢ wymiary proporcjonalne do wielkosci ruchu
pasazerskiego i zapewnia¢ dojscie piesze na obu jej koncach. Wiaty przystankowe muszg
posiadaé fawki, oswietlenie, dynamiczng informacje pasazerska, kiosk informatyczny Serwisu
Mobilnosci (umozliwiajgcy kontakt z planerem podrézy i pobranie informacji miejskich do
telefonu) oraz czytelny rozktad jazdy a nadto konstrukcje chronigcg przed niekorzystnymi
zjawiskami atmosferycznymi".

Uwaga nr 153

System sterowania ruchem — jednym z dziatah przewidzianych w PMT ma by¢ stworzenie
systemu sterowania ruchem, ktéry w szczegdlnosci w godzinach szczytu nadawatby priorytet
pojazdom transportu zbiorowego. W tym wypadku warto podkresli¢ istote cyber
bezpieczenstwa i tym samym wiaczenie jej w polityke juz na etapie tworzenia.

Rozstrzygniecie:
Uwaga nieuwzgledniona.

Uwaga nr 154

Z punktu widzenia sSrodowiska zasadne bytoby, aby w momencie zakupu tabor spetniat
najbardziej rygorystyczne i jednoczesnie mozliwe do osiggniecia normy srodowiskowe
— a przysziosciowo, aby wymiana taboru podyktowano byla zakupem pojazdow
zeroemisyjnych, wskazanych w obszarze PMT, dotyczacym rozwoju pojazdéw o
alternatywnych zrédtach napedu i energii.

57



Rozstrzygniecie:

Uwaga nieuwzgledniona. Na przewozniku lezy obowigzek zabezpieczenia odpowiedniego
taboru do realizowania transportu publicznego zbiorowego. Wymagatoby to analiz prawnych.
Aspekt ,ekologiczny” zostat opisany w calym obszarze nr 15, ktéry stanowi naturalne
uzupetnienie kwestii transportu publicznego.

Uwaga nr 155

Moze warto rozwazy¢ budowe przystankéw, kidére ochronig pasazerow przed gwattownymi
zjawiskami pogodowymi. Rozwigzania takie wprowadzono juz w polskich miastach np. w
Rzeszowie? W przyszio$ci mozna realizowaé przystanki, ktére wykorzystujgc nowoczesne
nisko lub zero energetyczne technologie zimg ogrzejg ludzi czekajgcych na autobus lub
tramwaj, a latem zapewnig im swieze powietrze i komfortowg temperature. Takie rozwigzania
mozna by zastosowa¢ w newralgicznych miejscach Poznania (wazne wezly przesiadkowe,
przystanki, z ktérych korzysta znaczna ilos¢ pasazeréw). Nalezy takze zadba¢ aby przestanki,
tak daleko jak to mozliwe, chronity od przewazajgcych kierunkéw wiatrow i dawaty cien. Przy
takich zalozeniach dzialanie bedzie jednoczesnie dziataniem adaptujagcym Poznan do
zmian klimatyczny

Rozstrzygniecie:

Uwzgledniono w nastepujgcy sposob: Powierzchnia platformy przystankowej powinna byé
wykonana z trwatych materiatdw, posiada¢ wymiary proporcjonalne do wielkosci ruchu
pasazerskiego i zapewnia¢ dojscie piesze na obu jej koncach. Wiaty przystankowe muszg
posiadaé fawki, oswietlenie, dynamiczng informacje pasazerska, kiosk informatyczny Serwisu
Mobilnosci (umozliwiajgcy kontakt z planerem podrézy i pobranie informacji miejskich do
telefonu) oraz czytelny rozkifad jazdy a nadto konstrukcje chronigcg przed niekorzystnymi
zjawiskami atmosferycznymi.

Uwaga nr 156

W obszarze rozwoju transportu zbiorowego, w miejscu gdzie mowa o jednolitym w standardzie
taborze zaréwno autobusowym jak i tramwajowym, powinno sie dodac¢ sformutowanie, ze
tabor taki powinien spetniac¢ te same lub podobne rygorystyczne normy srodowiskowe — ktére
sg mozliwe do osiggniecia w momencie zakupu elementow taboru

Rozstrzygniecie:

Uwaga nieuwzgledniona. Obszar nr 15 traktuje o zakupie taboru ekologicznego to znaczy
spetniajgcego normy emisji. Ponadto wskazuje na kierunki rozwoju zwigzane z zastosowaniem
paliw alternatywnych czy wodoru wiec uwzglednienie kwestii rygorystycznych norm
Ssrodowiskowych jest oczywiste. Nie zalezy nam rowniez aby dokument zwiekszat objeto$¢
poprzez liczne powtdrzenia.

Uwaga nr 157

Rozdziat 9. Obszar rozwoju transportu zbiorowego

Jest: Madrze zaplanowane rozwigzania organizacji drég, nadanie priorytetow oraz utrzymanie
standardéw uzytkowych torowisk tramwajowych, pozwoli na przyspieszenie predkosci
technicznej pojazdow transportu zbiorowego.

Sugestia: Madrze zaplanowane rozwigzania organizacji drég, nadanie priorytetow oraz
utrzymanie standardéw uzytkowych torowisk tramwajowych, pozwoli na przyspieszenie
predkosci komunikacyjnej i wzrost ptynnosci ruchu pojazdéw transportu zbiorowego.
Komentarz: Znaczenie ekonomiczne i funkcjonalne ma predko$s¢ komunikacyjna,
energetyczne — ptynnosc¢ przejazdu.

http://www.nowiny24.pl/wiadomosci/rzeszow/a/107-nowych-przystankow-dla-rzeszowa-ich-montaz-wlasnie-
sie-zaczyna, 13233847/
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Rozstrzygniecie:

Uwzgledniono w nastepujacy sposob: "Madrze zaplanowane rozwigzania organizacji drog,
nadanie priorytetdw oraz utrzymanie standardéw uzytkowych torowisk tramwajowych, pozwoli
na przyspieszenie predkosci komunikacyjnej i wzrost plynnosci ruchu pojazdow
transportu zbiorowego".

Uwaga nr 158

Jest: Platformy przystankowe nalezy wydtuzy¢ i odpowiednio poszerzy¢, wiaty przystankowe
muszg posiadac tawki oraz czytelny rozktad jazdy. W perspektywie kolejnych lat dobrze bytoby
zabezpieczy¢ techniczng mozliwosé wprowadzenia dynamicznych rozktadow jazdy
uwzgledniajgcych rzeczywiste warunki ruchu.

Sugestia: Platformy przystankowe nalezy odpowiednio poszerzy¢, czasami wydtuzy¢ i
zapewniac przejscia dla pieszych na obu ich koncach. Wiaty przystankowe muszg posiada¢
tawki, oswietlenie, dynamiczng informacje pasazerskg, kiosk informatyczny Serwisu
Mobilnosci (umozliwiajgcy kontakt z planerem podrozy i pobranie informacji miejskich do
telefonu) oraz czytelny rozkiad jazdy.

Komentarz: Dynamiczne rozktady jazdy sg kwestig dyskusyjna. Generalnie dotyczg
organizacji ruchu na liniach o duzej czestosci kurséw na zasadzie regularnosci (aby pociggi
nadjezdzaty réwno np. co 6 minut) nie punktualnosci. Przejscie na regularnos¢ na liniach
tramwajowych czy gtéwnych autobusowych jest warte dyskusji a mozliwe przy lepszym
zaawansowaniu technologii zarzgdzania ruchem.

Rozstrzygniecie:

Uwzgledniono w nastepujgcy sposéb: "Platformy przystankowe nalezy odpowiednio utwardzic,
poszerzy¢, czasami wydtuzyé i zapewniac przejscia dla pieszych na obu ich koncach. Wiaty
przystankowe muszg posiadac tawki, oswietlenie, dynamiczng informacje pasazerskg, kiosk
informatyczny Serwisu Mobilnosci (umozliwiajacy kontakt z planerem podrézy i pobranie
informacji miejskich do telefonu) oraz czytelny rozktad jazdy a nadto konstrukcje chronigcg
przed niekorzystnymi zjawiskami atmosferycznymi".

2.17. STRONA 21 PMT

Uwaga nr 159 (ztozona dwukrotnie)

ad. 10 Obszar ruchu pieszego

a) Nalezy wprowadzi¢ jako jednego ze wskaznikdw wykonania priorytetu ruchu pieszego,
czasu oczekiwania pieszego na zielone. Czas ten bezwzglednie nie moze by¢ dtuzszy niz czas
oczekiwania dla pojazdéw poruszajgcych sie w danej relacji i nie powinien w programach
sygnalizacji na ulicach do 3 pasow przekracza¢ 30 sekund, a na szerszych ulicach 50 sekund.
Odstepstwa powinny byé uwzgledniane jedynie na Il ramie kluczowej do rozrzgdu ruchu
miedzydzielnicowego.

Rozstrzygniecie:

Uwaga nieuwzgledniona. W tekscie znajduje sie zapis ,W strefach ruchu pieszego, strefach
zamieszkania i dojsciach do przystankow komunikacji miejskiej nalezy dgzy¢ do wytgczania
i likwidacji sygnalizacji Swietlnych, jezeli pozwalajg nato warunki bezpieczehstwa ruchu
drogowego, lub uwzgledniac potrzeby pieszych w programach sygnalizacji swietlnych”.

Uwaga nr 160 (ztozona dwukrotnie)

b) Nie tylko priorytet ruchu pieszego w Srédmieséciu ma znaczenie, ale powinien zostaé w
pozostatych obszarach takze poprawiony poprzez: i. tworzenie dogodnych powigzan
komunikacyjnych dla pieszych, ii. zapewnienie bardzo dobrej dostepnosci przystankéw
komunikacji zbiorowej, iii. eliminacje ucigzliwosci od ruchu samochodowego na ciggach
intensywnego ruchu pieszego, iv. powierzchniowo traktowang poprawe bezpieczenstwa
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pieszych przez wprowadzanie stref ruchu uspokojonego na wszystkich ulicach lokalnych w
obszarach zabudowy mieszkaniowej oraz na ulicach zbiorczych przechodzgcych przez
obszary zabudowy mieszkaniowej lub lezgcymi przy nich generatorami ruchu.

Rozstrzygniecie:

Uwaga nieuwzgledniona. Istnieje zapis iz ,Dogodne powinny by¢ dojscia do przystankow
transportu publicznego, punktéw wypozyczen rowerdow miejskich, lokalnego centrum
ustugowego oraz obiektow szkolnych, czy swobodnych przejs¢ pieszych w ramach
wygrodzonych osiedli mieszkaniowych.” Kwestie bezpieczenstwa pieszych i stref ruchu
uspokojonego zawarto w Obszarze 4 oraz 16.

Uwaga nr 161 (ztozona dwukrotnie)

b) Nie tylko nalezy zaniechac przej$¢ wielopoziomowych za wyjatkiem skrzyzowan z torami
kolejowymi, co takze dostosowac wejscia na perony tramwajowe do potrzeb pieszych poprzez
przywileje i priorytety w programie sygnalizacji. Czas dojscia na przystanek jest dla pasazera
tak samo czasem podrdzy, jak czas jazdy w pojezdzie. Dlatego zielone pieszy powinien
otrzymywac tuz przed przyjazdem i tuz po odjezdzie tramwaju, tak by obstuga podrézy byta
bezproblemowa.

Rozstrzygniecie:

Uwaga nieuwzgledniona. Istnieje zapis w obszarze 16, na str. 30, iz ,Z rekomendowanych
srodkdéw organizacji ruchu, nalezy wymieni¢ w szczegodlnosci: wydzielone torowiska
tramwajowe, pasy i jezdnie dla autobuséw, pasy jezdni o przemiennych kierunkach ruchu,
kontra-pasy i $luzy dla autobuséw i rowerdw, progi zwalniajgce oraz wyniesione przejscia dla
pieszych i wyniesione fragmenty jezdni przy przystankach tramwajowych, przestawne odcinki
pasa ruchu, catkowite lub czesciowe wylgczanie przestrzeni miejskiej z ruchu samochodéw
dla potrzeb pieszych i rowerzystow, tylko z czasowym dopuszczeniem wjazdéw celem obstugi
okolicznej tkanki miejskiej. Wskazana jest takze likwidacja sygnalizacji Swietlnej oraz
wprowadzenie skrzyzowan rownowaznych w obszarach z ruchem uspokojonym (Tempo 30).
Srodki uspokojenia powinny mieé zastosowanie dla centrum i stref konserwatorskich (np.
Stare Miasto, Ostrow Tumski), osiedli mieszkaniowych, obszaréw rekreacyjnych.
Wprowadzanie zaréwno strefy ruchu uspokojonego jak i ograniczanie czasu dostaw towaréw,
wymaga wprowadzenia zasad czytelnego ijasnego ich funkcjonowania. Podstawg jednak
powinna by¢ edukacja i zmiana przyzwyczajen transportowych mieszkancéw.”

Uwaga nr 162 (ztozona dwukrotnie)

d) Strefy piesze w dzielnicach Srédmiescia - w dalszym horyzoncie czasowym w kazdej z 7
dzielnic Srédmieécia celowe jest wytyczenie poczatkowo stref zamieszkania, a potem stref
pieszych. Na Chwaliszewie i Ostrowie Tumskim zwiazanych z Traktem Krolewsko-Cesarskim.
W Centrum procz niego takze ze Starym Rynkiem i strefami odtwarzania handlu
Srodmiejskiego. A na Wildzie, Jezycach i tazarzu z odtwarzaniem handlu srédmiejskiego i
powigzaniem z obszarami rekreacyjnymi.

Rozstrzygniecie:
Uwaga nieuwzgledniona. Uwaga zbyt szczegotowa dla uwzglednienia w strategicznym
dokumencie.

Uwaga nr 163

W obszarze rozwoju ruchu pieszego powinno sie dodaé zapis, ze zostanie zaktualizowane
opracowanie okres$lajgce standardy projektowe przy projektowaniu ciggéw pieszych lub pieszo
— rowerowych, tak by uwzgledniaty kwestie srodowiskowe.

Rozstrzygniecie:
Uwaga nieuwzgledniona. PMT nie wskazuje na koniecznosc¢ aktualizacji innych dokumentéw.
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Uwaga nr 164

Jako jeden z mozliwych kierunkow wskazuje sie tworzenie krotkich powigzan pieszych (tzw.
siegaczy) utatwiajgcych dojscie do przystankéw transportu publicznego, punktow
wypozyczenia rowerow miejskich, lokalnego centrum ustugowego oraz obiektéw szkolnych,
terenow zielonych i innych terenéw rekreacyjnych. Jak podaje Jacek Kotus® cytujgc badania
urbanisty, Larrego R. Forda, z punktu widzenia planowania osad, siegacze akcentujg
prywatnos¢, sprzyjajg izolacji pojedynczych rodzin i sg elementem rozigczajgcym oraz
dezintegrujgcym  zycie  osiedlowe, stanowigc symbol  negatywnych  zjawisk
suburbanizacyjnych. Nie wchodzgc w polemike z tak postawiong tezg, sugeruje sie rezygnacje
z budowy siegaczy w duzym odosobnieniu, gdzie mogg mie¢ negatywny wplyw na poczucie
bezpieczenstwa, a takze utrudnia¢ przemieszczanie sie np. nie mogac przedosta¢ sie do
kolejnego ciggu komunikacyjnego wymuszajg koniecznos$ci zawrocenia.

Rozstrzygniecie:

Uwaga uwzgledniona w nastepujgcy sposob: ,Dla utatwienia przemieszczania sie zalecane
jest tworzenie powigzah pieszych, przebicia tunelowe w nasypach kolejowych lub ktadki nad
torami kolejowymi, ciggi utatwiajgce dojscie do terenéw zielonych iinnych rekreacyjnych.
Nalezy dazy¢ do utrzymania otwartych i funkcjonalnych ciggéw pieszych w obrebie nowo
zabudowanych kwartatow umozliwiajgcych swobodny przeptyw mieszkancow i zachecajgcych
do poruszania sie pieszo i na rowerze.”

Uwaga nr 165

PMT wskazuje koniecznos¢ budowy nowych ciggdw pieszych w tym nastawionych na obstuge
ruchu turystycznego. Warto w tym miejscu podkresli¢, ze realizacja nowych ciggéw pieszych
nie powinna byc¢ realizowana kosztem obszaréw chronionych lub o wysokiej roznorodnosci
biologicznej.

Rozstrzygniecie:

Uwaga nieuwzgledniona. Uwaga zbyt szczegétowa dla uwzglednienia w strategicznym
dokumencie. Odpowiednie Organy nie wydatyby zgody na realizacje gdyby takie ciggi
ingerowaty w obszary chronione.

Uwaga nr 166

PMT nie precyzuje lokalizacji zadnych przepraw, ani nowych ciggéw pieszych i rowerowych.
W przypadku lokalizacji wzdtuz koryta Warty takie dziatania mogg mie¢ negatywny wptyw na
spojnosé korytarzy ekologicznych. Z tego wzgledu istotna jest aktualizacja standardéw
projektowych, tak by uwzgledniata rowniez aspekty sSrodowiskowe (dla ciggéw pieszo
rowerowych), ktére zminimalizujg lub wyklucza taki wplyw juz na etapie koncepcji.

Rozstrzygniecie:
Uwaga nieuwzgledniona. PMT nie wskazuje na koniecznosc¢ aktualizacji innych dokumentow.

Uwaga nr 167

W PMT nalezatoby podkresli¢, iz atrakcyjne dla przemieszczajgcych sie ciggi piesze to te
otoczone zielenig, ktora od razu moze spetnia¢ zaréwno role zmniejszajgcg negatywny wptyw
miast na réznorodnos¢ biologiczng, jak i role retencyjng poprzez odbiér nadmiaru wod
deszczowych z obszaréw chodnikéw i czesci ulic o mniejszym natezeniu ruchu.

3Natura wielkomiejskich sasiedztw. Analiza subsgsiedzkich i sasiedzkich terytorialnych podsystemdw spotecznych
w Poznaniu, Wydawnictwo Naukowe UAM, Poznan, 2007
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Rozstrzygniecie:

Uwaga nieuwzgledniona. Zapisy odpowiednie znajdujg sie w obszarze nr 5: ,Elementy zieleni
miejskiej] w drogach, w szczegdlnosci szpalery drzew oraz wiasciwa gospodarka wodami
opadowymi moze nie tylko uatrakcyjni¢ przestrzen uliczng ale takze wspieraé réwnowage
klimatyczng Poznania.”

2.18. STRONA 22 PMT

Uwaga nr 168

W obszarze rozwoju dréog rowerowych powinno sie dodac¢ zapis , ze istniejgce standardy
projektowe budowy drog rowerowych zostang zaktualizowane i uwzglednione w nich zostang
kwestie Srodowiskowe

Rozstrzygniecie:
Uwaga nieuwzgledniona. PMT nie wskazuje na koniecznos¢ aktualizacji innych dokumentéw.

Uwaga nr 169

Rozbudowa sieci drog rowerowych jest bezwzglednie konieczna. Jednak oprécz ich
odpowiedniego wytyczenia potrzebna jest diametralna zmiana w podejsciu do jakosSci i
standardéw wykonania takich tras.

UZASADNIENIE

Poznan szczyci sie duzg iloscig drog rowerowych. Trzeba jednak otwarcie przyznaé, ze poza
wyjatkami (np. Wartostrada) jakos¢ techniczna tych $ciezek jest skandaliczna. Zte wytyczanie
i oznakowanie, dublowanie sie ze szlakami pieszymi, zta nawierzchnia, a przede wszystkim
brak niwelacji kraweznikdéw, powodujgcy po prostu niszczenie roweréw oraz kontuzje
rowerzystow (nadgarstki) - to obowigzujace normy poznanskich szlakéw rowerowych. W
poréwnaniu z jakoscig sciezek rowerowych w miastach europejskich - okreslanie przez wtadze
miasta Poznania jako miasta przyjaznego rowerzystom - to gruba przesada.

Rozstrzygniecie:

Uwaga nieuwzgledniona. W obszarze nr 11 odniesiono sie do infrastruktury rowerowej:
.wygodna - rowna nawierzchnia tras rowerowych ograniczajgca opory toczenia, unikanie
koniecznosci zatrzymywania roweru, minimalizowanie roznic wysokosci i pochylen
podtuznych” a takze ,w projektowaniu i budowie infrastruktury rowerowej stosowac jednolite
standardy techniczne i wykonawcze;”

Uwaga nr 170

Po kilkudziesieciu latach urbanistyki zorientowanej na maszyny — samochody, ciezarowki,
autobusy, pociggi, Miasto musi zaczg¢ podejmowac dziatania na rzecz projektowania dla ludzi,
uwzgledniajgcego potrzeby najstabszych uczestnikow (dzieci i osoby w wieku senioralnym).
Efektem ponizszych dziatan bedzie zwigkszenie ruchu rowerowego w centrum.
UZASADNIENIE

Chyba dzieci i seniorzy w ostatniej kolejnosci korzystajg z DDR

Rozstrzygniecie:

Uwaga nieuwzgledniona. Witasnie dlatego, ze dzieci i seniorzy korzystajg rzadko - jako
najstabsi uczestnicy ruchu, dlatego nalezy tak dostosowac infrastrukture i poziom
bezpieczenstwa, aby ten trend ulegt zmianie i aby wszyscy mogli korzystac¢ z drég rowerowych.

Uwaga nr 171

PMT podaje tez kilka wymogdéw dotyczacych projektowania drog rowerowych. Wsrod
wymogow podkresla sie spéjnos¢ sieci, uzywanie wygodnych, minimalizujgcych opory
toczenia nawierzchni, minimalizacje liczby konfliktdw z innymi elementami oraz koniecznos¢
uwzglednienia waloréw estetycznych. Wskazane w PMT wymogi nie uwzgledniajg jednak w
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zaden sposob kwestii ochrony srodowiska. Z tego wzgledu niezbedne jest dodanie do
wymogow warunku minimalizacji oddzialywan na srodowiskolub aktualizacja
istniejacych standardéw projektowych, ktére te kwestie ujmowaltby w sposéb nalezyty.
Proponuije sie takze wprowadzi¢ ograniczenie mozliwosci budowy sieci drég rowerowych na
obszarach chronionych Poznania. Samo zajecie obszaru na $ciezke rowerowg mozna w
wiekszosci wypadkéw dos¢ tatwo skompensowag, jednak wprowadzenie np. oswietlenia lub
duzego natezenia ruchu rowerowego moze w specyficznych wypadkach mie¢ negatywny
wplyw na przedmioty ochrony danego obszaru. Podobnie jak w przypadku ciggéw pieszych,
takze w przypadku lokalizacji drég rowerowych wzdtuz koryt rzecznych, mogg one w
negatywny sposob oddziatywac¢ na spéjnosc korytarzy ekologicznych. Z tego wzgledu, w
przypadku lokalizacji ich na takich obszarach, nalezy wigczy¢ do grupy opracowujgcej plan
rozwoju drog rowerowych ekspertow ds. przyrody z wydziatu Ksztattowania i Ochrony
Srodowiska. Warto takze juz na etapie polityki wykluczyé, tak daleko jak to mozliwe,
likwidacje istniejacych zadrzewien na potrzeby budowy $ciezek rowerowych.

Rozstrzygniecie:
Uwaga nieuwzgledniona. Uwaga zbyt szczegétowa dla uwzglednienia w strategicznym
dokumencie.

2.19. STRONA 23 PMT

Uwaga nr 172

Nalezy dodac¢ zapis, aby wprowadzi¢ jak najwiecej przejazdéw dla rowerédw obok przejsé dla
pieszych.

UZASADNIENIE

Wieksza liczba przejazdow dla rowerdw obok przejs¢ dla pieszych spowoduje, ze nie trzeba
bedzie zsiadac z roweru i przeprowadzac go przez jezdnie, a to uatrakcyjni podrézowanie tym
srodkiem transportu. Na wielu chodnikach dopuszczony jest ruch rowerowy, ale na pobliskiej
jezdni sg juz tylko przejscia dla pieszych.

Rozstrzygniecie:

Uwzgledniono w nastepujgcy sposob: - utatwi¢ przejazdy rowerzystéw przez skrzyzowania
np. poprzez lokalizacje tzw. sluz rowerowych oraz przejazdow rowerowych przy istniejgcych
przejsciach dla pieszych;”.

Uwaga nr 173

Parkingi rowerowe (najlepiej zadaszone, oswietlone i monitorowane) powinny by¢
lokalizowane we wszystkich weztach przesiadkowych, petlach tramwajowych, autobusowych,
przystankach i stacjach kolejowych, a takze obiektach uzytecznosci publicznej (urzedy,
kultura, edukacja) czy miejsc odpoczynku (np. parki, akweny wodne). Nalezy stworzy¢ warunki
do parkowania rowerow przez mieszkancéw w poblizu miejsc zamieszkania (stojaki rowerowe
w pasie drogowym, wiaty rowerowe przy budynkach wielorodzinnych

UZASADNIENIE

W perspektywie czasu parkingi rowerowe powinny by¢ ptatne, bo z czego je utrzymywac, jesli
odbierajg podréznych ze zbirkomu, nie ptacg podatkéow, a kierowcy juz dawno zostang
wypedzeni do okolicznych miejscowosci

Rozstrzygniecie:

Uwaga nieuwzgledniona. Uwaga zbyt szczegétowa dla uwzglednienia w strategicznym
dokumencie.
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2.20. STRONA 24 PMT

Uwaganr 174

(UTO).

UZASADNIENIE

nie powinny by¢ wspominane jak na razie ze wzgledu na nieokreslony status, a by¢ moze
delegalizacje

Rozstrzygniecie:
Uwaga nieuwzgledniona. UTO stanowi skrot ,urzgdzen transportu osobistego” i w tekscie
moze funkcjonowag.

Uwaga nr 175

Jest: Zapewnienie aktywnego udzialu transportu wspéldzielonego w podrézach.,
Uczestniczymy obecnie w dynamicznym rozwoju nie tylko systemu roweru miejskiego i
samochédéw wspotdzielonych (ang. car-sharingu), ale rowniez w zmianach dotyczgcych
urzadzen transportu osobistego (UTO).

Sugestia: Aktywny udzial transportu wspétdzielonego w podrézach staje sie jednym z
atutow nowoczesnej, ekologicznie zréwnowazonej mobilnosci. Uczestniczymy obecnie w
dynamicznym rozwoju nie tylko systemu roweru miejskiego i samochodéw wspétdzielonych
(ang. car-sharingu), ale réwniez w zmianach dotyczgcych urzadzen transportu osobistego
(UTO). Tego typu systemy uzupetniajg luki jakosciowe oferty konwencjonalnych $rodkach
transportu.

Za niezwykle istotny uznaje sie rozwoj pojazdow wspétdzielonych na zagdanie, to jest
podstawionych na wezwanie i realizujgcych podréz od drzwi do drzwi na wzér taksowek.
Proces rozwoju tej formuty wigze sie z postepujagcym zaawansowaniem i upowszechnianiem
nisko emisyjnych pojazdéw autonomicznych. Wptynie to, zapewne w niedalekiej przysztosci,
na znaczne obnizenie kosztow i wysokosci optat w takim systemie i silng pozycje
konkurencyjng  operatorow flot tych pojazdéw jako alternatywy wobec posiadania
samochodow prywatnych.

Komentarz: por. ****

Rozstrzygniecie:
Uwaga uwzgledniona. Szczegdty opisane zostaty w rozstrzygnieciu uwagi nr 244.

Uwaga nr 176

Jest: Za ,Tego typu systemy ... (zachowane wyzej)” jest: ...zmniejszajg udziat w podrézach
pieszych, rowerowych i komunikacji zbiorowej ale przede wszystkim pojazdéw
indywidualnych, co w przypadku tych ostatnich jest okolicznoscig korzystng dla osiggania
zréwnowazonej mobilnosci. Pozwalajg one zmniejszy¢ zajecie terenu na cele parkingowe i
poziom deficytu w zaspokojeniu potrzeb parkingowych, a uzytkownicy tego systemu wiekszos¢
podrézy odbywajg komunikacjg zbiorowa.

Sugestia: Rozwijanie form wspétdzielenia pojazdow zmniejszy udziat komunikacji zbiorowej w
podrozach ale przede wszystkim w wykorzystaniu pojazdéw indywidualnych, co generalnie
jest okolicznoscig korzystng dla osiggania efektywnosci energetycznej transportu i
zréwnowazonej mobilnosci. W substytucji do samochodu pozwoli to takze zmniejszy¢ zajecie
terenu na cele parkingowe i poziom deficytu w zaspokojeniu potrzeb parkingowych, a
uzytkownicy tego systemu wiekszos¢ podrozy odbywajg komunikacjg zbiorowa.

Komentarz: Generalnie mamy kiopot z klasyfikacjg podzialu modalnego. Jezeli rower
elektryczny jest nadal rowerem, to UTO sg czyms$ posrednim miedzy ruchem pieszym a
rowerowym. W obu przypadkach zwieksza sie zasieg i atrakcyjnosc rynkow lokalnych. Ale jest
i inny problem: Jezeli kto$ do przystanku podjedzie hulajnogg to jego podréz klasyfikowaé w
transporcie publicznym? A moze inny podrézny zamiast tramwajem pojedzie hulajnoga? To
sie nie bilansuje jednoznacznie. Jest to generalnie problem tradycyjnej klasyfikacji podziatu
modalnego (do czego nawigze dalej) ale w tym miejscu tekstu lepiej jednak oming¢ te rozmyte
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sciezki. Osobna kwestia miejsc parkingowych. Mniejszy popyt na miejscach postoju
neutralizuje wptyw optat na uspokojenie ruchu w strefie. Dlatego warto przymierzac sie na
przejscie w przysztosci na system optat za wjazd do obszaréw. Warto zarazem zauwazyé, ze
utrata pasazeréw PTZ na rzecz miekkich srodkéw ma znaczenie dla jego optymalizacji —
pozwala aktualizowac oferte pozbywajac sie nieefektywnych komponentow. ,Ucieczka” bedzie
nastepowac w najstabszych segmentach PTZ (niektére linie autobusowe, komunikacja w dni
wolne i w nocy, sezon letni ). To bardzo wazny ale i trudny problem polityki PTZ, ktory
obejmujemy tez innymi odniesieniami (****) a przede wszystkim sugestia wprowadzania
najpierw telebuséw, potem elektrycznych taksowek (pilotaz w celu budowy formuty
logistycznej i finansowania) a nastepnie pojazdéw autonomicznych na zgdanie do segmentu
PTZ. Prosze zauwazyé¢, ze wprowadzanie tych form do PTZ oznacza koniecznos¢
odmiennego podej$cia do problemu optat i dotacji (por. synteze ****). Zamiast dotowaé
wozokilometry moze da sie doptaca¢é do podréozy grup i obszarow wykluczenia
komunikacyjnego (np. upowaznionych do przejazdéw ulgowych?

Rozstrzygniecie:

Uwzgledniono w nastepujgcy sposoéb: "Rozwijanie form wspétdzielenia pojazdéw zmniejszy
udziat komunikacji zbiorowej w podrézach ale przede wszystkim w wykorzystaniu pojazdéw
indywidualnych, co generalnie jest okolicznoscig korzystng dla osiggania efektywnosci
energetycznej transportu i zréwnowazonej mobilnosci. W substytucji do samochodu pozwoli
to takze zmniejszy¢ zajecie terenu na cele parkingowe i poziom deficytu w zaspokojeniu
potrzeb parkingowych, a uzytkownicy tego systemu wiekszosé podrézy odbedg komunikacjg
zbiorowg".

Uwaga nr 177

Uwaga: Akapit dzielony na str. 24/25 jest bardzo dobry ale o innym ciezarze gatunkowym.
Sugeruje przeanalizowac jak to podkresli¢ w uktadzie tekstowym. Dwie drobne uwagi:

Jest: Dla ochrony pieszych nalezy dazy¢ do prawnego zredukowania maksymalnej
dopuszczalnej predkosci UTO na chodniku.

Sugestia: Dla ochrony pieszych nalezy dgzy¢ do prawnego i realnego zredukowania
maksymalnej dopuszczalnej predkosci UTO na chodniku oraz, jezeli sg wydzielone w
przekroju ulicy nakazu poruszania sie z pomoca tych srodkéw na drogach rowerowych.
Komentarz: Prawo moze sie szybko w tej sprawie zmienic, ale o realne przestrzeganie trzeba
sie bardziej stara¢. Wydzielone pasy dla roweréw winny w tym przypadku mie¢ zrewidowane
standardy (np. szerokosci pasa).

Rozstrzygniecie:

Uwzgledniono w nastepujgcy sposob: "Dla ochrony pieszych nalezy dgzy¢ do prawnego i
realnego zredukowania maksymalnej dopuszczalnej predkosci UTO na chodniku a w
przypadku jezeli sg wydzielone w przekroju ulicy drogi rowerowe - nakazu poruszania si¢ za
pomocg tych urzgdzen na drogach rowerowych."

Uwaganr 178

Jest: Nalezy pamieta¢ o systemie uzyczania miejsca w samochodzie prywatnym (tzw.
carpooling).

Sugestia: Nalezy wspomagaé formy uzyczania miejsca w samochodzie prywatnym (tzw.
carpooling) jak i formach wspétdzielenia samochoddéw prywatnych zapobiegajgc zarazem
sytuacji nierownej konkurencji w obszarze flot pojazdéw wspétdzielonych.

Komentarz: Dealerzy samochoddw i producenci wprowadzajg coraz to nowe formy, chociazby
(chyba Mercedes) aplikacji, w ktorej nabyty na kredyt samochdéd mozna uzyczaé chetnym za
optatg. Praktycznie jest stosunkowo tatwo w tej formie ,zarobi¢” na raty sptacanego kredytu a
drogi samochdéd ma sie prawie za frajer ponoszac wytgcznie wiasne koszty zmienne.
Jednakowoz upowszechnienie tej i podobnych formut, czesto wylgcznie na podstawie
zewnetrznych aolikacji wymaga prowadzenia polityki réwnej konkurencji, znane sg juz bowiem
praktyki w ktérej floty dobrze zarzadzane i dotrzymujgce wymaganych standardow
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dostepnosci wycofywalty sie z rynku wobec dzikiej konkurencji. Rowniez i w tym przedmiocie
prosi sie o docelowe wprowadzanie optat za wjazd do obszaréw chronionych, zmiennych
zaleznych od popytu czy statych za wjazd na drogi.

Rozstrzygniecie:
Uwzgledniono w nastepujgcy sposob: "Nalezy wspomagacé formy uzyczania miejsca w
samochodzie prywatnym (tzw. carpooling) jak i formach wspétdzielenia samochodow
prywatnych zapobiegajgc zarazem sytuacji nieréwnej konkurencji w obszarze flot pojazdéw
wspotdzielonych."

2.21. STRONA 25 PMT

Uwaga nr 179

Nie mozna zgodzi¢ sie ze zdaniem wyrazonym w PMT dotyczacym uzyczania miejsca w
samochodzie prywatnym (tzw. carpooling) gdzie stwierdzono, iz nie ma on wptywu na udziat
samochodu w podrézach, ale potencjalnie tagodzi stan zattoczenia. Carpooling z zatozenia
ma wptyw na udziat samochodow, gdyz zmniejsza wtasnie liczbe aut na drodze. Na rozwoj
carpoolingu wplywa zdecydowanie ilos¢ dostepnych parkingéw typu parkuj i jedz. Ta forma
transportu realizowana przez osoby najczesciej znajgce sie, moze tez wykazywac¢ wiekszg
odpornos$¢ na wspomniang sytuacje pandemii i zwigzanym z nig zagrozeniem w korzystaniu
ze wspotdzielenia pojazdow.

Rozstrzygniecie:

Uwaga nieuwzgledniona. Zapisy PMT wspierajg formy uzyczenia miejsca w samochodzie.
Stan pandemii zmienia zupetnie podziat modalny w transporcie a takze znajduje
odzwierciedlenie we wszystkich wskaznikach w sposdb zupetnie nie przewidywalny (praca
zdalna — zmniejszenie liczby podrézy, limity pasazerow w transporcie zbiorowym, zmiana
zachowan mieszkancow i wybér innych srodkéw podrozy niz dotychczas itp.).

Uwaga nr 180 (ztozona dwukrotnie)

ad. 13 Obszar ruchu kolejowego

Dodatkowe tory i przystanki srodmiejskie

Niezbedne i pilna dla zmniejszenia taktu i zwiekszenia ilosci pociggdw Poznanskiej Kolei
Metropolitalnej jest zbudowanie dodatkowych toréw od stacji glowicy poétnocnej Poznan
Gtéwny do stacji Poznan Wschéd i do rozjazdu nad ulicg Niestachowska oraz przebudowa
gtowicy potudniowej Poznan Gtowny dla umozliwienia pociggom Poznanskiej Kolei
Metopolitalnej zmiany toréw na potudnie od ulicy Hetmanskiej. Dla dobrej integracji ruchu
aglomeracyjnego konieczne jest zbudowanie przystankow weztowych na obrzezach
Srédmiescia Hetmanska, Zeromskiego-Niestachowska, Grudzieniec-Nowowiejskiego,
Garbary, Zawady. Nadto rozwazenia wymaga lokowanie przystankéow srédmiejskich co 1
kilometr co bedzie mozliwe na dodatkowych 2 torach (wzorem Frankfurtu, Monachium itd) np.
Wilda-tazarz, Jezyce, al. Niepodlegtosci, Ostrow Tumski.

Rozstrzygniecie:
Uwaga nieuwzgledniona. Uwaga zbyt szczegotowa dla uwzglednienia w strategicznym
dokumencie. Ponadto Miasto nie jest organizatorem przewozow kolejowych.

Uwaga nr 181 (ztozona dwukrotnie)

Kolej Duzej Predkosci

Nalezy naciskac rzad na rozwazane juz trasowanie linii tunelem wg koncepcji z 2010 roku od
trojkata na Garaszewie réwnoleznikowo pod centrum Poznania z wylotem tunelem pod
lotniskiem £awica na linie 351 albo E-20. Nie wiemy ostatecznie jaki ksztatt przybierze finalny
projekt KDP, ani szanse jakie sie wowczas pojawig, ale starania trzeba podjg¢ na tym etapie.
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Rozstrzygniecie:
Uwaga nieuwzgledniona. Starania podejmowane sg na biezgco, a uwaga jest zbyt
szczegotowa dla uwzglednienia w strategicznym dokumencie.

Uwaga nr 182 (ztozona dwukrotnie)

Przystanek Centrum

Przygotowanie pod powstanie przystanki kolei metropolitalnej miedzy Mostami Teatralnym i
Dworcowym dla intergracji transportu aglomeracyjnego z miejskim w sercu Srédmiescia.

Rozstrzygniecie:
Uwaga nieuwzgledniona. Uwaga zbyt szczegétowa dla uwzglednienia w strategicznym
dokumencie. Ponadto Miasto nie jest organizatorem przewozéw kolejowych.

Uwaga nr 183 (ztozona dwukrotnie)

Poznan Centralny

Rozwazenie na dalszg przyszto$¢ przelotowego Dworca Centralnego miedzy Mostem
Teatralnym i Dworcowym, ktéry przejmie wiekszos¢ funkcji dysfunkcyjnie potozonego Dworca
Gtoéwnego..

Rozstrzygniecie:
Uwaga nieuwzgledniona. Miasto Poznan jest strong w tematach kolejowych - trwajg starania
o przywrocenie funkcji starego Dworca Poznah Giowny PKP.

Uwaga nr 184

Powigzanie transportu kolejowego z komunikacjg miejskg wydaje sie byC priorytetem w
odniesieniu do oséb dojezdzajgcych do Poznania z dalszych odlegtosci. Wezty komunikacyjne
réznej wielkosci przy wszystkich stacjach i przystankach kolejowych na terenie Poznania
utatwi komunikacje podrézujgcym i spowoduje zmniejszenie ruchu pasazerskiego na Dworcu
Gtéwnym i w tym rejonie miasta.

UZASADNIENIE

W niewielkim stopniu alternatywg dla Dworca Gtéwnego sg wezty komunikacyjne na Gorczynie
i Garbarach, bo zlokalizowane sg w sgsiedztwie stacji kolejowych i w mniejszym stopniu
Starofeka i Debiec. Niewykorzystany w tym zakresie jest zupetnie Dworzec Poznan - Wschad.
Wszystkie inne przystanki kolejowe na terenie miasta (takze te planowane) winny miec¢ z
zasady powigzanie z tramwajem lub autobusem miejskim. Np. w przypadku przystanku
kolejowego Poznah - Antoninek az prosi sie przedtuzenie linii tramwajowej z Mitostowa i
poprowadzenie torowiska tak, aby przesigs¢ sie mozna bylo z/do pociggu w ramach tego
samego peronu.

Rozstrzygniecie:
Uwaga nieuwzgledniona. Poruszone elementy zostaty zapisane w sposob ogdlny w obszarze
nr 13 PMT.

Uwaga nr 185

KONIECZNOSC LEPSZEGO ZSYNCHRONIZOWANIA ISTNIEJACYCH | PLANOWANYCH
PRZYSTANKOW | STACJI KOLEJOWYCH NA TERENIE POZNANIA Z KOMUNIKACJA
MIEJSKA

Uzasadnienie:

Powigzanie komunikacji miejskiej z kolejowg wydaje sie by¢é priorytetowg opcjg
mobilnosci komunikacyjnej Miasta Poznania. Kolej ze wzgledu na szybkos¢ przemieszczania
sie i bezkolizyjnosc jest najlepszym sSrodkiem transportu przy podrézach spoza miasta jak
rowniez w  jego granicach. Nalezaloby nieco rozbudowac¢ istniejgcy siec
przystankow kolejowych (oprécz planowanych na potnocnej i wschodniej obwodnicy kolejowej
mogtyby powstac przystanki kolejowe blizej centrum np. Jezyce - przy trasie Niestachowskiej,
w rejonie ul. Cichej (Putaskiego), czy tazarz/Wilda (przy trasie Hetmanskiej). Kazdy z takich
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punktéw powinien funkcjonowac¢ w powigzaniu chociazby z przystankiem tramwajowym lub
autobusowym oraz bazg roweru miejskiego, co umozliwitoby bezzwtoczne kontynuowanie
podrézy na niewielkim odcinku do planowanego punktu docelowego.

Osobng kwestig jest zbyt mate powigzanie komunikacyjne wiekszych stacji kolejowych z
komunikacja miejskg. Poznan Garbary, Staroteka, Gérczyn, Debiec - to nieliczne przyktady
gdzie podrozujgcey kolejg (o ile w ogdle pocigg sie tam zatrzyma)

majg szanse na kontynuowanie podrozy lokalnej z pominieciem stacji Poznan Giéwny.
Zupetnie niewykorzystane w tym zagadnieniu sg np. stacje Poznan Wola i Poznan Wschaod,
ktére moglyby (oczywiscie w powigzaniu z odpowiednio zorganizowana komunikacjg miejka)
obstuzy¢ kolejowy ruch pasazerski odpowiednio w zachodniej i wschodniej czesci miasta i nie
dopusci¢ aby potoki pasazerskie kierowaty sie do centrum.

Rozstrzygniecie:
Uwaga nieuwzgledniona. Poruszone elementy znajdujg sie w sposdb ogoiny w dokumencie w
obszarze nr 13. Uwaga zbyt szczegétowa dla uwzglednienia w strategicznym dokumencie.

2.22. STRONA 26 PMT

Uwaga nr 186

Uwaga dotyczy Rozdziatu 13 i strony nr 26. Zamieni¢ "Wskazana jest budowa potgczenia
szynowego Dworca PKP Poznan Gtéwny z Lotniskiem tawica." na budowe kolei lekkiej,
tramwaju lub metra wzdtuz ulicy Bukowskiej

UZASADNIENIE

Potoki pasazerdw na odcinku dworzec PKP - Lotnisko sg zbyt mate by budowac linie kolejowg
na pocigg ktory by jezdzit raz na godzine. Brak opfacalnosci. Zamiast tego proponuje budowe
metra ze stacjami co kilometr wzdtuz ulicy Bukowskiej ktdra obecnie jest jedng z wazniejszych
artyrii miasta. Wzdtuz ulicy Bukowskiej budowane sg nowe osiedla i nowe centrum biurowe
Poznania (poznanski Mordor), wazne szpitale, uniwersytet medyczny czy szkoty. Dodatkowo
metro dodato by miastu wielkomiejskosci i zachecitaby wielu do korzystania z transportu
publicznego.

Rozstrzygniecie:

Uwaga nieuwzgledniona. Uwaga zbyt szczegdtowa dla uwzglednienia w strategicznym
dokumencie. Ponadto rozwigzania proponowane w uwadze zostaty zapisane w obszarze nr 9
w nastepujacy sposob: ,Ze wzgledu na bezpieczehstwo ruchu i efektywnos¢ przewozowa
nalezatoby rozwazy¢é budowe szybkiego, bezkolizyjnego transportu szynowego
uwzgledniajgcego rozwigzania wielopoziomowe”.

Uwaga nr 187 (ztozona dwukrotnie)

ad. 14 Obszar rozwoju ruchu lotniczego

Nalezy uzupetni¢ zapisem, Zze wskazany jest powrdét do funkcji lotniska Krzesiny
przewidywanej w latach 90 XX wieku, czyli funkcji cywilno-wojskowej albo cywilnej lotniska. A
w przypadku rozwoju lotéw z lotniska tawica po uruchomieniu CPK i braku spadku lotow,
przeniesienie obstugi pasazerskiej na Krzesiny jest koniecznoscia.

Rozstrzygniecie:
Uwaga nieuwzgledniona. Rozwigzanie niemozliwe do realizacji w obecnej perspektywie PMT
a takze niezalezne od Miasta.

Uwaga nr 188

Tak postawione dziatanie budzi niepokdj i moze implikowaé¢ negatywne skutki dla
srodowiska. Przeniesienie intensyfikacji zabudowy na tereny potozone wzdtuz linii
kolejowych, tworzenie nowych gniazd suburbanizacji oraz intensyfikacja zabudowy wzdtuz linii
kolejowych bedzie sta¢ w konflikcie z obszarami cennymi pod katem rdznorodnosci
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biologicznej. Nawet jesli uznac¢, ze planowana suburbanizacja nie bedzie obejmowac
obszaréw chronionych (co takze nie zostato podkreslone w PMT), to i tak zabudowa terenow
poza obszarami chronionymi moze negatywnie wptywac¢ na przyrode poza nimi, przerywac
ciggtos¢ korytarzy ekologicznych, dewastowac¢ krajobraz i negatywnie wptywaé na
powierzchnie ziemi. W tym ujeciu nalezatoby sie zastanowi¢ nad planowaniem
zagospodarowania w oparciu o idee transit-oriented development, gdzie zabudowa
koncentruje sie przy wezle komunikacyjnym wydajnego transportu zbiorowego, tworzgc zwartg
strukture w jego obrebie, a nie promujgc zabudowe wzdtuz catego ciggu komunikacyjnego, co
generuje bardzo duze koszty srodowiskowe, ale tez spoteczne, krajobrazowe i zwigzane z
negatywnym wptywem na fad przestrzenny.

Warto takze doda¢, ze w obecnych czasach fakt kierowania suburbanizacji na obszary
potozone wzdtuz linii kolejowych nie zniweluje koniecznosci potgczenia tych obszarow siecig
drog, co z kolei pociggnie za sobg wzrost presji na zabudowe obszarow przy nowych lub
odnowionych ciggach drogowych. W efekcie wystgpitaby sytuacja kumulowania sie
oddziatywan.

Jakiekolwiek dziatania w zakresie przeznaczania nowych obszaréw pod zabudowe, nalezy
poprzedzi¢ rzetelnie wykonanym bilansem terenéw mieszkaniowych, w kierunkach
zagospodarowania przestrzennego Poznania i gmin podmiejskich. Przeprowadzona analiza
bilansu terendw przeznaczonych pod zabudowe mieszkaniowg dla gmin podmiejskich wokot
Wroctawia (Piotr Kryczka ISBN 978-83-7493-050-5), wykazata nadwyzke populacji na
planowanych pod zabudowe terenach wzgledem prognozy ludnosci w 2035 roku w wysokos$ci
ok. 900 000-1 600 000 oséb! Jest niemal pewne, ze podobny problem dotyczy metropolii
poznanskiej. Z tego wzgledu sugeruje sie wykonanie takiego badania przez Stowarzyszenie
Metropolia Poznan, z jednoczesng analizg i propozycjg zmian do dokumentdw planistycznych
poszczegodlnych gmin oraz wskazaniem obszarow, w ktérych zasadny jest rozwoj osadnictwa.
W takiej analizie mozna uwzgledni¢ zarbwno czynniki przyrodnicze, jak i odlegtosci od linii
kolejowych czy ukfadu drogowego.

Rozstrzygniecie:

Uwaga nieuwzgledniona. Kazdy rozwoj wigze sie¢ z mniejszg lub wigekszg ingerencjg w
srodowisko naturalne. PMT nie rozstrzyga i nie przesadza o zadnej kwestii jedynie o kierunku
funkcjonowania obwodnicy kolejowej Poznania. Uwaga zostanie przekazana do Metropolii
Poznan.

Uwaga nr 189

Wydaje sie, ze PMT prébuje w tym zakresie pogodzi¢ rézne sprzeczne ze sobg interesy. Z
jednej strony presje na rozwdj dobrych potgczen z pozostatymi systemami transportu, w
szczegolnosci miejskiego transportu publicznego lub kolejowego, a z drugiej ryzyka zwigzane
z brakiem racjonalnosci takich dziatan w perspektywie dtugoterminowej. Biorgc pod uwage
powyzsze stuszne jest zatozenie realizacji zamierzen inwestycyjnych takich jak nowe
potgczenia transportowe, pod warunkiem, ze takie potgczenie obstugiwato bedzie nowe
dzielnice miasta lub intensywnie zagospodarowane jednostki podmiejskie. PMT nie definiuje
jednak zadnych konkretnych dziatan ani kierunkow inwestycyjnych.

Rozstrzygniecie:

Uwaga nieuwzgledniona. Polityka w tym fragmencie wskazuje na negatywny scenariusz
rozwoju lotnictwa w skali kraju starajgc sie doprowadzi¢ do potgczenia systeméw transportu
publicznego lub kolejowego z lotniskiem tawica stanowigcego tym samym ,stacje/przystanek”
posredni a nie koncowy. Dokument strategiczny nie wskazuje konkretnych kierunkéw dziatan
gdyz rozwigzania kolejowe sg w gestii Urzedu Marszatkowskiego i trudno przesgdzac o takich
rozwigzaniach.
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2.23. STRONA 27 PMT

Uwaga nr 190

Czy plany przerzucenia ruchu pasazerskiego na lotnisko w Krzesinach zostaly ostatecznie
wykluczone?

UZASADNIENIE

Rozstrzygniecie:
Uwaga nieuwzgledniona. Rozwigzanie niemozliwe do realizacji w obecnej perspektywie PMT
a takze niezalezne od Miasta.

Uwaga nr 191

W najblizszych latach Miasto powinno wspiera¢ takze posiadaczy samochodéw hyrydowych
(niskoemisyjnych), nie tylko posiadaczy aut elektrycznych.

UZASADNIENIE

Samochody te sg z reguty nowe (sktad spalin jest mniej toksyczny). Produkujg mniej spalin i
sg na chwile obecng tansze od samochoddéw 100% elektrycznych. Wieksza liczba aut
hybrydowych przyczyni sie do poprawy jakosci powietrza w miescie. Oczywiscie, zgodnie z
zapisami w dokumencie, przywileje dla posiadaczy aut niskoemisyjnych powinny male¢ wraz
z wzrostem ich liczebnosci, zeby nie doprowadzi¢ do przepetnienia ulic.

Rozstrzygniecie:
Uwaga nieuwzgledniona. Miasto wspiera posiadaczy samochodow hybrydowych w optatach
za SPP.

Uwaga nr 192

Sugeruje tytut:Obszar rozwoju transportu o alternatywnych zrédtach napedu i energii
Komentarz: To nie tylko kwestia napedu pojazdow ale catego ukfadu logistycznego i ksztattu
systemowego, w co zresztg tre$¢ rozdziatu wnika.

Rozstrzygniecie:
Uwzgledniono w nastepujgcy sposob: "Obszar rozwoju transportu o alternatywnych zZrédtach
napedu i energii".

Uwaga nr 193

Uwaga ogoélna: Rozdziat ten jest Zle napisany. Sprawy bfahe przemieszane sg z kluczowymi

Nieraz z trudem doszukatem sie czesto stusznych intencji autorow. Zeby to skorygowaé

zgodnie z tymi intencjami i dodac cos$ istotnego potrzebowat bym z dwa — trzy dni czasu.

Proponuje (****) :

Przede wszystkim trzeba nawigzac¢ na poczatku do gtéwnego nurtu idei unijnej: horyzont 2050,

triada celow gospodarki energetycznej: zmniejszanie zuzycia energii gdzie to mozliwe, wzrost

efektywno$¢ energetycznej (w transporcie MJ/km podrézy), wzrost mikstu (udziat OZE do

eliminacji Sladu weglowego wtgcznie), wreszcie Srodowisko niskiej emisji w miastach. U

podstaw dziatania Unii lezy, by dziatania w tym celu wykorzystac na technologiczng inicjatywe

oraz rozwoj ekonomiczny i spoteczny. Transport w tym nurcie nalezy do jednej z gtdwnych osi

(28% zrédet w emisji CO2).

W polityce transportowej miasta na tym tle mamy przedlozenia:

A.) podziat modalny i kongestia motoryzacyjna (zarysowane zasady optymalizacji systemu
odpowiadajg efektywnosci energetycznej),

B.) skracanie dtugosci podrozy (przewozu tadunku) srodkami bardziej energochtonnymi
(samochody), przy wydtuzaniu mniej energochtonnymi (UTO, rower elektryczny),

C.) naped alternatywny pojazdéw

D.) pomnazanie wiasnych zasobow OZE (nie wchodzg w zuzycie finalne gospodarki
energetycznej)
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E.) inicjatywy technologiczne (tu np. synteza ****)

Sugerowat bym zachowanie takiego porzadku w oméwieniu, chociaz o A.) i B.) wystarczy (ale
trzeba) wzmiankowaé, bo sg opisane w innych obszarach. Trzeba tez zwrdci¢ uwage, ze
zagarniete pod parkowanie olbrzymie tereny miejskie majg wptyw na wydtuzanie podrézy — to
zas tez jest zwigzane z unieruchomiong przez cata dobe liczba samochoddéw (w miescie 50
do 60%)

AdE.)

W podejsciu modalnym kluczowym problemem jest niska efektywnosé energetyczna
niektérych komponentéw transportu publicznego (TP). Liczona w petnym zakresie
energetycznego wytworzenia produktu mato napetnione autobusy i linie autobusowe a tym
bardziej tramwaje (a dzisiaj ich utrzymanie jest socjalng koniecznoscig) sg bardziej
energochtonne od samochodéw (takze kapitatochtonne).

To trzeba rozumieé gdy sie pisze o zabieraniu pasazeréw z TP na $rodki alternatywne.
Faktycznie obniza to efektywnos¢ energetyczng TP ale nie koniecznie catego systemu, jezeli
jest to np. rower, albo gdy podrézny w samochodzie wspotdzielonym (lub takséwce) rezygnuje
z uzycia samochodu a tym bardziej z jego posiadania.

Ale ,zabieranie” pasazerow przez samochody (nawet najbardziej ekologiczne) ma wplyw na
kongestie. Dlatego tez inicjatywy na rzecz ITS (bramkowanie), Serwis UstugMaa$S, pojazdy
ACV (nawet tej trzeciej klasy autonomii), optaty za wjazd do obszaréw chronionych oraz
wiaczanie operatorow flot wspétdzielonych na zgdanie do kategorii TP ma znaczenie. To
ostatnie pozwala to na substytucyjne wylgcznie konwencjonalnych nieefektywnych
komponentéw TP (linii i taboru) ale tez wymaga transferu dotacji z pracy transportowej na
dotacje do sfery wykluczenia komunikacyjnego w catosciowym ukfadzie. (tu mata dygresja
emeryta — istotg wykluczenia jest bardziej kieszen wykluczonego niz poziom jego obstugi).
Dla takie spojrzenia zdeklarowanie ,otwartosci na nowe, prototypowe mozliwosci
podrézowania” to zdecydowanie za mato.

Rozstrzygniecie:
Uwzgledniono w poprzez przeredagowanie obszaru w nastepujgcy sposob:

»15. Obszar rozwoju transportu o alternatywnych zrédtach napedu i energii

Miasto wymienia pozostajacy w jego zasobie tabor, zasilany silnikami spalinowymi

na pojazdy z napedem zasilanym alternatywnymi zrédtami energii, w tym odnawialnymi.

U podstaw dziatan Miasta lezg zobowigzania wynikajgce z wytycznych Unii Europejskiej

w zakresie celéw gospodarki energetycznej. Nalezg do nich: zmniejszanie zuzycia energii,

wzrost efektywnosci energetycznej, wzrost udziatu energii odnawialnej w miksie

energetycznym oraz redukcja zanieczyszczeh pochodzgcych z niskiej emisji. Transport,

stanowigc istotne Zrodto emisji, nalezy do jednej z gtdwnych osi dziatah proekologicznych.

Indywidualne decyzje posiadaczy pojazdéw o zmianie zasilania z oleju napedowego czy

benzyny na zasilanie alternatywne np. sprezonym gazem ziemnym (CNG) ptynnym gazem

ropopochodnym (LPG), elekiryczne, bedg miaty istotny wptyw na ostateczny efekt

srodowiskowy. Realizacja powyzszych celéw, bedzie sie wigza¢ z wprowadzeniem wielu

zmian technologicznych, ekonomicznych i spotecznych. W zakresie wykorzystania energii

w transporcie mozna wyodrebni¢ nastepujgce zagadnienia:

a) zmiany w podziale modalnym i zmniejszenie kongestii motoryzacyjnej (zarysowane
zasady optymalizacji systemu odpowiadajg efektywnosci energetycznej),

b) skracanie dtugo$ci podrézy (przewozu fadunku) Srodkami bardziej energochtonnymi
(samochody), przy wydtuzaniu mniej energochtonnymi (UTO, rower elektryczny),

c) wymiana pojazdéw o tradycyjnych zrodtach napedu na pojazdy posiadajgce zasilanie
z alternatywnych zrodet energii,

d) zwiekszenie iloSci energii pozyskiwanej z wtasnych zrodet energii odnawialnej,

e) inicjatywy technologiczne.
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Kluczowym problemem jest niska efektywnos¢ energetyczna niektérych komponentéw
transportu publicznego. Linie tramwajowe i autobusowe charakteryzujgce sie matym
napetnieniem moga, w ostatecznym bilansie, by¢ bardziej energochtonne i kapitatochtonne niz
indywidualny transport samochodowy. Zmiana zachowan pasazeréw, ktérzy przesiadajg sie z
transportu publicznego na alternatywne srodki transportu, obniza efektywnosc¢ energetyczng
transportu publicznego, ale niekoniecznie catego systemu transportowego.

Istotnym elementem systemu transportu zbiorowego jest tabor wykorzystywany przez
operatoréw, ktory winien by¢ niezawodny, bezpieczny, czysty, dostepny dla oséb ze
szczegolnymi potrzebami, ekologiczny i ergonomiczny, dostosowany do istniejgcej sieci
torowej. Na mocy obowigzujgcych przepisow miasto Poznan zobowigzane jest
do ksztattowania polityki taborowej dla pojazdéw transportu zbiorowego, jak réwniez
pojazdow we flocie urzedu oraz tych, ktére wykonujg i ktérym zleca sie wykonywanie zadan
publicznych. Miasto powinno dgzy¢ nie tylko do odpowiedniego spetnienia miniméw
ustawowych dotyczacych uzyskania wtasciwych udziatéw procentowych pojazdéw nisko i/lub
zeroemisyjnych, ale rowniez w sposob perspektywiczny wspiera¢ zréwnowazony rozwoj tatwo
dostepnej infrastruktury paliw alternatywnych, co finalnie przyczyni¢ sie powinno
do kontynuowania procesu wymiany lub modernizacji pojazdéw napedzanych silnikami
0 wysokiej emisji gazéw cieplarnianych i innych substancji szkodliwych. Co wiecej, majac na
celu nie tylko ochrone Srodowiska, ale rowniez spadek natezenia ruchu, nalezy monitorowac
wzrost liczby zarejestrowanych pojazdéw napedzanych poszczegdlnymi paliwami
alternatywnymi i w odpowiedni sposob wdraza¢ badz likwidowa¢ uprawnienia przyznawane
posiadaczom takich samochodéw (respektujgc tym samym postanowienia ustaw
i rozporzgdzen). Nadawanie uprawnien do wjazdéw/przejazdoéw w konkretne rejony miasta
posiadaczom samochoddow nisko lub zeroemisyjnych, poprzez tworzenie narzedzia jakim
sg strefy czystego transportu powinno by¢é poprzedzone analizg réwnoczesnego
wspotistnienia juz funkcjonujgcych stref jak np.: Strefy Ptatnego Parkowania, Tempo 30,
planowanych stref dostaw.

Krajowy system energetyczny jest oparty na elektrowniach weglowych, a catkowita emisja
zanieczyszczen pojazdu elektrycznego jest poréwnywalna z pojazdami o napedzie
spalinowym. Zeby zmienié¢ ten trend nalezy produkowaé energie z odnawialnych zrodet.
W celu ograniczenia emisji szkodliwych substancji pochodzgcych z systemu energetycznego
prowadzone sg, niekiedy wymuszone uwarunkowaniami prawnymi, prace nad nowymi typami
odnawialnych zrddet energii (OZE) w postaci elektrowni wodnych, stonecznych czy
wiatrowych. Zastosowanie OZE w transporcie jest w dtugim horyzoncie czasowym
nieuniknione ze wzgledu na ograniczone zasoby paliw kopalnych. W tym kontekscie kluczowe
staje sie przygotowanie miasta Poznania i uruchomienie pierwszych projektéow pilotazowych,
ktore umozliwitypy otwarcie rynku gazowego i produkcje wodoru z OZE,
wykorzystywanego w zaleznoséci od potrzeb w sektorze transportowym, cieptowniczym oraz
elektroenergetycznym. Nadwyzki energii z OZE mogtyby byé magazynowane w postaci
wodoru, ktéry nastepnie stuzytby do zasilania pojazdoéw transportu publicznego. Takie
rozwigzanie jest praktycznym zastosowaniem technologii konwersji nadwyzki produkowane;j
energii w wodor przy zastosowaniu elektrolizy z wykorzystaniem technologii ,Power to Gas”
ujetej w strategii Unii Europejskiej do roku 2050. Zakfada ona, ze catos¢ energii zarbwno
elektrycznej jak ipaliw ma pochodzi¢ z OZE. Nalezy zatem przeanalizowa¢ zasadnos¢
wprowadzenia pojazdow zasilanych wodorem. Technologia ta, z uwagi na szereg korzysci
zaréwno srodowiskowych, organizacyjnych oraz zgodno$¢ z europejskg politykg
energetyczng, moze by¢ rozwazana jako jedno z istotnych rozwigzan diugoterminowych dla
Miasta Poznania. Obecne wysokie koszty wytworzenia i magazynowania wodoru,
w przypadku jego popularyzacji, ulegng znacznemu obnizeniu. Brak szczegétowych regulacii
prawnych na poziomie krajowym oraz brak strategii rozwoju technologii wodorowej w Polsce,
powoduje konieczno$¢ oparcia sie na dokumentach, wytycznych, strategiach rozwoju
i dobrych praktykach innych krajow, ktore z sukcesem wdrazajg podobny system.

Problemu energetycznego nie nalezy zawezac do energii uzytkowej (zwigzanej z eksploatacjg
pojazdow), lecz powinno sie uwzglednia¢ energie catkowitg, wykorzystywang rowniez przez
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infrastrukture transportowg. Miasto Poznan na etapie wydawania decyzji urbanistycznych lub
ustalania zapisow miejscowych planéw zagospodarowania przestrzennego czy innych
przedsiewzie¢ inwestycyjnych, powinno uwzglednia¢ mozliwos¢ pozyskiwania energii z OZE
na potrzeby wlasne, budowanych i eksploatowanych nieruchomosci. Przykitadem
mogtoby by¢ zastosowanie ogniw fotowoltaicznych na zajezdni Franowo lub na budynku
Dworca autobusowego na os. Jana Ill Sobieskiego zaréwno do zasilania sieci energig
elektryczng wykorzystywang na potrzeby realizacji pracy przewozowej, jak réwniez
przetwarzania energii na wodor i zasilania autobuséw wodorowych. Kazda nowa inwestycja
powinna takie rozwigzania uwzgledniac jako obowigzkowe.

W Swietle technologicznego postepu i testow prowadzonych przez wiele podmiotow z branzy
transportowej nad nowymi formami przemieszczania sie w przestrzeni miejskiej, nalezy
zachowac otwartosé na nowe, prototypowe mozliwosci podrézowania.”

Uwaga nr 194

PMT zaktada, ze miasto sukcesywnie bedzie wymienia¢ pozostajgcy w jego zasobie tabor,
zasilany silnikami spalinowymi na pojazdy z napedem zasilanym alternatywnymi zrodtami
napedu, w tym odnawialnymi. Zadanie to powinno by¢ realizowane réwnolegle z
dzialaniem w zakresie zapewnienia jednolitego standardu taboru zaréwno
autobusowego, jak i tramwajowego przewidzianego w obszarze rozwoju transportu
zbiorowego.

Rozstrzygniecie:

Uwaga nieuwzgledniona. Pomimo tego, ze pewne aspekty z zakresu transportu publicznego
sg zawarte w roznych obszarach, to sg to dziatania realizowane réwnolegle i nie ma widzimy
potrzeby pisania tego w Polityce. Nadmieni¢ mozna bardziej strategicznie, ze dziatania ze
wszystkich obszaréw realizowane sg rownolegle w zakresie takim w jakim sie wigzg i sg od
siebie zalezne.

2.24. STRONA 29 PMT

Uwaga nr 195

PMT wskazuje tez, ze Miasto Poznan na etapie wydawania decyzji urbanistycznych lub
ustalania zapisow miejscowych planéw zagospodarowania przestrzennego czy innych
przedsiewzie¢ inwestycyjnych, powinno uwzglednia¢ konieczno$¢ pozyskiwania energii z
OZE, na potrzeby wtasne budowanych i eksploatowanych nieruchomosci. Wydaje sie, ze
MPZP nie daja takich mozliwosci legislacyjnych. W planie miejscowym nie mozna
zakaza¢ wykorzystywania OZE, watpliwosé budzi jednak fakt, czy mozna nakazaé
pozyskiwanie energii wylgcznie z takich zrédet, gdzie plany miejscowe okreslajg jedynie
zasady modernizacji, rozbudowy i budowy systemoéw infrastruktury technicznej, w tym
energii elektrycznej, nie zas zrodla jej pozyskiwania. Z pewnoscia jednak takie zalozenia
moga by¢ zasada przy wszystkich inwestycjach Miasta Poznania (obligatoryjnie
nowych i tych istniejgcych gdzie jest taka zasadnosg¢).

Rozstrzygniecie:
Uwaga uwzgledniona poprzez zmiange w tekscie stowa ,konieczno$¢” na ,mozliwosc”
pozyskania energii z OZE.

2.25. STRONA 30 PMT

Uwaga nr 196 (ztozona dwukrotnie)

ad. 16 Obszar zarzadzania ruchem

a) Optymalizacja organizacji ruchu samochodowego zmierzajgca do zmniejszenia zattoczenia
samochodowego wymaga 2 dziatan szczegétowych:
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i/ egzekwowanie organizacjg ruchu funkcji ram komunikacyjnych, czyli przywrécenie | ramie
roli obwodnicy Centrum i przywrécenie roli |l ramy obwodnicy Srédmiescia poprzez
zmniejszanie ruchu promienistego w gtgb Il ramy w strone | ramy o 50% do uzyskania na |
ramie przynajmniej 80% poziomu udziatu ruchu docelowego do Centrum i rozrzgdzanie ruchu
z i do Srédmiescia.

i/ zmniejszanie presji ruchu samochodowego z peryferii i aglomeracji zgodnie z zasadg
rozprezania obszaru wewnetrznego i kumulacji ruchu w obszarach generujgcych
zwiekszonych ruch. Ruch z obszaréw peryferyjnych i przedmies¢ nalezy metodami organizacji
ruchu stymulowac¢ w celu wykorzystania obwodnicy Poznania albo przesiadki na kolej. Celem
jest zmniejszenie presji na obszary gesto zurbanizowane. Narzedziami np. sterowaniem
sygnalizacjami o nieréwnorzednych cyklach dla ruchu wjezdzajgcego w obszar miasta,
regulacja liczbg paséw ogoélnodostepnych oraz buspasami.

Rozstrzygniecie:

Uwaga nieuwzgledniona. Na str. 32 istnieje nastepujacy zapis ,Nieodzownym elementem jest
konsekwentne egzekwowanie zasad organizacji ruchu w przestrzeniach miejskich
np. wjazd do miejsc historycznych, czy nazamkniete imprezy miejskie itp.” Natomiast
zatrzymywania naptywu pojazdéw do Miasta z peryferii i metropolii zostato uwzglednione w
zakresie takich rozwigzan jak zatrzymania na parkingach typu P&R oraz w zwigzku z rozwojem
PKM korzystania z transportu metropolitalnego w tym weztow kolejowych (obszary nr 13 17).
Ponadto zawarto nastepujgcy zapis: "Majgc na uwadze ograniczenie ruchu w centrum
i przetozenie tranzytu poza Ill rame komunikacyjng dla poprawy ptynnosci ruchu
i bezpieczenstwa oraz zapewnienie pierwszenstwa i priorytetu dla pieszych i rowerzystow w
obszarze miedzy Il, a lll ramg duze znaczenie bedzie miafa telematyka”.

Uwaga nr 197 (ztozona dwukrotnie)

b) Priorytetyzacja transportu publicznego poprzez wprowadzenie rozwigzan zmierzajgcych do
popularyzacji i zwiekszenia liczby pasazeréow transportu publicznego. Do rozwigzah
organizacyjnych nalezy zaliczy¢:

i/ wprowadzenie petnego priorytetu dla tramwajéw i autobuséw na buspasach wg zasady
“Pojazd ZTM zatrzymuije sie tylko na przystanku”,

i/ wprowadzenie buspasow do wszystkich obszaréw gesto zurbanizowanych pozbawionych
tramwaju, a w pierwszej kolejnosci po trasach tramwajow wpisanych w studium UiKZP i do
skupisk miejsc pracy o liczbie ponad 300 oséb/km kwadratowy. Celem jest zwiekszenie liczby
pasazerow i zastepowanie transportem publicznym uzytkowania samochodéw osobowych.
Celem wynikajgcym z tego jest zapewnienie podstaw ekonomicznych wzrostu jakosci ustug i
obnizania kosztow jednostkowych eksploatacji i cen w relacji do zarobkéw poprzez wzrost do
2030 roku udziatu transportu publicznego do 60% podrézy niepieszych mieszkahcow
Poznania.

Rozstrzygniecie:

Uwaga nieuwzgledniona. Istnieje zapis w obszarze nr 16, na str. 31 brzmigcy: ,Uwzglednienie
rozwigzan dostosowanych do percepcji najstabszych uzytkownikow drég, powinno
doprowadzi¢ do spowalniania ruchu samochodéw w centrum, poprawy warunkow ruchu
pieszych irowerzystéw oraz priorytetu transportu zbiorowego.” Réwniez w obszarze nr 9
podjeto kwestie bus paséw a zapis bedzie ulegat modyfikacji wedtlug wczesniej
rozstrzygnietych uwag.

Uwaga nr 198

W obszarze zarzgdzania ruchem powinno dodac¢ sie dziatania polegajgcego na stworzeniu
sparkingowych” standardow projektowych, ktére uwzgledniatyby aspekty ochrony srodowiska
przy projektowaniu nowych parkingéw w granicach miasta.

74



Rozstrzygniecie:

Uwaga nieuwzgledniona. Nie widzimy zasadnosci wprowadzania standardow projektowych
dla parkingdw z racji wytycznych szczegotowych wynikajgcych z Rozporzgdzen i Ustaw.
Ponadto kazda inwestycja poddawana jest opiniom $srodowiskowym.

Uwaga nr 199

Nalezy doda¢ zapis, zeby regularnie prowadzi¢ optymalizacje programéw sterujgcych
sygnalizacjg swietlna.

UZASADNIENIE

Optymalizowanie programow sterujgcych sygnalizacjg swieting pozwoli unika¢ niepotrzebnie
wydtuzonych przestojow pieszych, rowerzystow i kierowcoéw. Zbedne oczekiwanie na
mozliwos¢ przejscia/przejazdu powoduje negatywne emocje u uzytkownikéw ruchu.

Rozstrzygniecie:

Uwzgledniono w nastepujgcy sposéb: w obszarze nr 16, na stronie 31 za stowami: ,W centrum
miasta doprowadzenie do uspokojenia ruchu (np. tworzenie stref ruchu uspokojonego oraz
ruchu pieszego i rowerowego) powinno zasadniczo prowadzi¢ do rezygnacji z sytemu
sygnalizacji $wietlnych.”, proponuje dopisa¢ ,Poza centrum nalezy regularnie prowadzi¢
kontrole funkcjonowania programoéw sterujgcych sygnalizacjg $wietlng pozwalajgcych
prowadzi¢ jej optymalizacje, poprawi¢ ptynnos¢ ruchu oraz eliminowac zbyt dtugie lub wrecz
zbedne oczekiwanie na mozliwos¢ przejscia/przejazdu ktére powoduje negatywne emocje u
uzytkownikéw ruchu zaréwno dla pieszych w zakresie przejscia jak i dla kierowcow w zakresie
przejazdu (np. synchronizacja przejazdéw — tzw. zielona fala)”.

2.26. STRONA 31 PMT

Uwaga nr 200

Uwaga dotyczy Rozdziatu 16 i strony nr 31.Tablice $wietlne oraz sterowanie ruchem
samochodowym. Uzyskanie ptynnosci ruchu samochodowego z bezpieczng predkoscig przy
wykorzystaniu sieci ITS.

UZASADNIENIE

Wazng kwestig jest ptynnos¢ ruchu samochodowego w miescie. Wigze sie to nie tylko z
sprawniejszym przemieszczaniem sie pojazdéw, ale rowniez z zmniejszeniem
zanieczyszczen. Ptynny ruch samochodowy to taki, w ktorym przez kilka skrzyzowan
samochody przemieszczajg sie bez koniecznosci zatrzymywania sie na kazdym z nich ze
wzgledu na postoj na czerwonym Swietle. Wykreowanie takiego ruchu jest mozliwe poprzez
zintegrowanie cyklu $wiatet na kilku skrzyzowaniach. Wykorzystujgc obecne zdobycze
technologiczne mozna poprzez wyswietlanie komunikatéw na tablicach przy jezdni, wskazac
kierowcom predko$c¢ z jakg nalezy sie poruszac, aby na nastepnym skrzyzowaniu przejechac
na zielonym $wietle. Takie dziatania pozwolg na zmniejszenie predkosci samochoddw na ulicy,
gdyz kierowcy nie bedg za wszelkg cene gnac, aby zdgzy¢ na zielone swiatto palgce sie na
nastepnej krzyzéwce. Ptynnos¢ ruchu samochodowego to rowniez zadbanie o przepustowosc¢
skrzyzowan. Nalezy zatem zadbac o to, aby pojazdy nie znajdowaly sie na skrzyzowaniu, gdy
dla ich kierunku jazdy zapali sie czerwone $wiatlo. Przyktad angielskich skrzyzowan, gdzie
pozostanie na skrzyzowaniu po zmianie Swiatet wigze sie z natozeniem mandatu. Takie
rozwigzania funkcjonujg rowniez w polskich miastach. Nalezy zatem doraznie wykorzystac sity
policyjne (mobilne centrum monitoringu), a w dalszej perspektywie rozbudowaé system
automatycznego rejestrowania takich wykroczen i ukarania kierowcow, ktorzy nie stosujg sie
do przepiséw. Uporzgdkowanie tej kwestii ma rowniez znaczgcy wptyw na funkcjonowanie
komunikaciji publicznej, szczegdlnie autobusowe;j.

Rozstrzygniecie:

Uwzgledniono we wczesniejszej uwadze nr 199, w nastepujacy sposob: ,W centrum miasta
doprowadzenie do uspokojenia ruchu (np. tworzenie stref ruchu uspokojonego oraz ruchu
pieszego i rowerowego) powinno zasadniczo prowadzi¢ do rezygnacji z sytemu sygnalizaciji
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swietlnych.”, proponuje dopisa¢ ,Poza centrum nalezy regularnie prowadzi¢ kontrole
funkcjonowania programow sterujgcych sygnalizacjg swieting pozwalajgcych prowadzi¢ jej
optymalizacje, poprawi¢ ptynnos$¢ ruchu oraz eliminowacC zbyt ditugie lub wrecz zbedne
oczekiwanie na mozliwos¢ przejscia/przejazdu kiére powoduje negatywne emocje u
uzytkownikéw ruchu zaréwno dla pieszych w zakresie przejscia jak i dla kierowcow w zakresie
przejazdu (np. synchronizacja przejazdéw — tzw. zielona fala)”.

Uwaga nr 201

Jest: Bardzo wazny jest rozwdéj inteligentnego systemem transportowego (ITS), polegajacy na
wdrazaniu tablic zmiennej tresci z aktualizowang informacjg dla kierowcow i podroznych, jak
réwniez udoskonalenie systemu pozyskiwania i analizy danych.

Sugestia: Bardzo waznym jest rozwdj inteligentnego systemem transportowego (ITS),
polegajgcy na zapobieganiu kongestii motoryzacyjnej, rozwijaniu platformy informacyjnej oraz
wspomaganiu decyzji poprzez udoskonalanie systemu pozyskiwania, przetwarzania i analizy
danych.

Komentarz: To gtdéwne kierunki rozwoju na tle tego co mamy. Wg badan na tablice zmienne;j
treSci z aktualizowang informacjg dla kierowcéw reaguje od 8 do 15% kierowcow i nie
przywigzywat bym do tego takiej wagi. Problemem jest rozszerzenie sterowania ITS na
pétnocne i prawobrzezne dzielnice miasta czy np. mozliwos¢ (relatywnie niewielkim kosztem)
anonimizacji danych z ponad stu kilkudziesieciu kamer monitorowania w celu przetworzenia
obrazéw na dane o ruchu.

Rozstrzygniecie:

Uwzgledniono w nastepujgcy sposoéb: ,Bardzo waznym jest rozwoj inteligentnego systemem
transportowego (ITS), polegajacy na zapobieganiu kongestii motoryzacyjnej, rozwijaniu
platformy informacyjnej oraz wspomaganiu decyzji poprzez udoskonalanie systemu
pozyskiwania, przetwarzania i analizy danych majgcy odzwierciedlenie np. we wdrazaniu tablic
zmiennej tresci z aktualizowang informacjg dla kierowcéw i podréznych, czy anonimizaciji
pozyskiwanych danych z kamer dajgcych informacje o ruchu”.

Uwaga nr 202

Jest: W centrum miasta doprowadzenie do uspokojenia ruchu (np. tworzenie stref ruchu
uspokojonego oraz ruchu pieszego i rowerowego) powinno zasadniczo prowadzi¢ do
rezygnacji z sytemu sygnalizacji Swietlnych.

Sugestia: Uspokojenie ruchu w strefach chronionych (np. tworzenie stref ruchu
uspokojonego oraz ruchu pieszego i rowerowego) powinno zasadniczo prowadzi¢ do
rezygnacji z sytemu sygnalizacji Swietlnych.

Komentarz: Nie ograniczat bym uspakajania ruchu do zdefiniowanego wczesniej centrum.
Generalnie sugeruje operowania pojeciem stref chronionych — to jest docelowo
wszystkich obszaréw wewnatrz siatki miejskiego uktadu drogowego (stgd potrzeba
definitywnego przesadzenia tej sieci i jej planowej ewoluciji).

Rozstrzygniecie:

Uwzgledniono w nastepujgcy sposob: "W centrum miasta (a docelowo rowniez w strefie
chronionej wynikajgcej z innych dokumentéw planistycznych) doprowadzenie do uspokojenia
ruchu (np. tworzenie stref ruchu uspokojonego oraz ruchu pieszego i rowerowego) powinno
zasadniczo prowadzi¢ do rezygnacji z sytemu sygnalizacji Swietlnych".

Uwaga nr 203

Sugestia ujecia zagadnien rozwojowych ITS:

Warto juz podjg¢ dziatania nad bardziej zaawansowanymi aplikacjami i urzgdzeniami, jak:

- zintegrowanie ITS z Serwisem Mobilnosci i systemem PEKA (wspdlna platforma
informatyczna),

- zintegrowanie inteligentnych pojazdow z inteligentng drogg w kierunku mozliwosci poboru
optat za wjazd do obszarow chronionych,
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- podjecie dziatan na rzecz aplikacji transmisji informacji miedzy sterownikami w celu lepszej
realizacji priorytetéw dla TP oraz zapobiegania kongestii.

Rozstrzygniecie:
Uwzgledniono poprzez wprowadzenie w obszarze nr 21 na stronie 44 nastepujgcych
zapisow:
"W ramach systemu ITS Poznanh, nalezy pozyskiwa¢ dane z automatycznych stacji pomiaru
ruchu ,i monitoringu wizyjnego”. Nalezy doprowadzi¢ do sytuacji, w ktérej dane z systemu
bedg udostepniane on-line, przez co czesciej bedg wykorzystywane i kontrolowane. Pozwolg
one, na ustalanie i analize wielkosci potokéw ruchu drogowego, a w konsekwencji czestg
aktualizacje modelu ruchu. System nalezy rozwija¢ poprzez dodawanie nowych punktow
pomiarowych i regularny serwis istniejgcych. Wykorzystanie systemoéw do pozyskiwania
danych o mobilnosci mieszkancow w réznych rodzajach transportu pozwoli na budowe modelu
ruchu nieobarczonego btedami, w oparciu o rzeczywiste dane i informacje, a takze pozwoli
dokonywa¢ monitoringu efektow wdrazanej Polityki Mobilnosci Transportowej. Rozwoj
technologii cyfrowej w transporcie w tym integralno$¢ systemow transportowych (monitoring
srodowiska, aplikacje o zajetosci miejsc, o potgczeniach, przesiadkach, weztach itp.) stanowig
rewolucje w podej$ciu do systemu transportu i mozliwosciach zarzadzania mobilnoscig z
technicznego punktu widzenia. ,Warto juz rozwazaé podjecie dziatania nad bardziej
zaawansowanymi aplikacjami i urzgdzeniami, jak:
- zintegrowanie ITS z Serwisem Mobilnosci i systemem PEKA (wspdina platforma
informatyczna),
- zintegrowanie inteligentnych pojazdéw z inteligentng drogg w kierunku mozliwosci poboru
optat za wjazd do wyznaczonych obszarow,
- podjecie dziatan na rzecz aplikacji transmisji informacji miedzy sterownikami w celu lepszej
realizacji priorytetéw dla transportu publicznego oraz zapobiegania kongestii.” Jako przyktad
przytoczy¢ mozna inteligentny system parkowania, w ktérym czujniki informujg (poprzez
aplikacje mobilng) o zajetosci miejsc w Strefie Platnego Parkowania co ogranicza zbedne
jazdy w poszukiwaniu wolnej przestrzeni parkingowej i przyczynia sie do zmniejszenia emisji
CO2 i innych zanieczyszczenh oraz natezenia ruchu drogowego".

Uwaga nr 204

Sugestia dodatkowa:

Warto przeanalizowac, czy usytuowanie roznych osrodkéw organizacji, zarzadzania i
sterowania ruchem sprzyja rozwojowi oraz optymalizacji zarzgdzania w sposéb kompleksowy,
spojny i efektywny.

(Moim zdaniem nie, odnosze wrazenie pewnej stagnacji w procesie aplikacji danych i
koncepcji rozwoju, dlatego w syntezie**** pisze o instytucjonalizacji procesu wdrazania
nowych technologii w transporcie).

Rozstrzygniecie:

Uwzgledniono w nastepujgcy sposéb: w obszarze nr 16, na stronie 31 po stowach -
inteligentne centrum zarzadzania.” doda¢ od nowego akapitu ,W ramach inteligentnego
centrum zarzgdzania nalezy dazy¢ do potgczenia roznych osrodkéw organizacji i sterowania
ruchem, ktore bedzie sprzyjaC rozwojowi oraz optymalizacji zarzgdzania w sposob
kompleksowy, spdjny i efektywny. Wprowadzane zmiany pozwolg na usprawnienie procesow
rozwoju i ich zintegrowanie.”.

2.27. STRONA 32 PMT

Uwaga nr 205 (ztozona dwukrotnie)

ad. 17 Obszar zazadzania parkowaniem

Polityka parkingowa jest jednym z najwazniejszych narzedzi Polityki Transportowej wptywajac
na ograniczenie podazy albo przeksztatcenie podazy miejsc postojowych w ruchu po i do
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Poznania. Strefy Parkingowe postulowane w Polityce Transportowej z 1999 obejmowaty caty
obszar funkcjonalnego Srédmiescia (wewnatrz Il ramy) oraz korytarze transportowe po 500 m
z kazdej strony tras tramwajowych. Nalezy przejg¢ ten postulat oraz rozszerzyé go o trasy
autobusowe objete buspasami, postawic¢ za cel etapowe wdrozenie do 2030 roku i uzna¢ za
jedno z najwazniejszych dziatan do realizaciji.

Rozstrzygniecie:

Uwaga nieuwzgledniona. Istniejg plany aby Strefe Ptatnego Parkowania rozszerzy¢ na inne
dzielnice poza Centrum miasta, tam gdzie jest to potrzebne i wynika z badan zajetosci miejsc
postojowych. PMT jest dokumentem kierunkowym a nie wykonawczym.

Uwaga nr 206 (ztozona dwukrotnie)

Dla zmniejszenia kosztu rozszerzania stref parkingowych poza Srédmiescie nalezy rozpoczaé
wprowadzanie Stref Ograniczonego Postoju zamiast Stref Ptatnego Parkowania. Umozliwiajg
one elastyczne korzystanie mieszkancom réwniez z samochodu w obszarach oddalonych od
Srédmiescia, ale stymulujg rezygnacje z dojazdéw do pracy w tych obszarach co istotnie
zmniejsza natezenia ruch. Strefy Ograniczonego Postoju sg nie tylko gtéwnymi narzedziami
regulacji podazy miejsc postojowych i wptywania na popyt na ruch samochodowy
sprawdzonymi w miastach Szwaijcarii, Austrii, Niemiec, gdzie zajmujg znacznie wieksze
obszary niz Strefy Pfatnego Parkowania, lecz sg one takze spotykane i sprawdzone w
funkcjonowaniu w Polsce.

Rozstrzygniecie:

Uwaga nieuwzgledniona. PMT ma na celu zréownowazony rozwdj transportu natomiast
wprowadzenie "strefy ograniczonego postoju" oznacza wjazd do strefy, w ktérej obowigzuje
zakaz postoju pojazddéw na wszystkich drogach, co bytoby niekorzystne dla rozwoju Miasta.
Takie rozwigzania mozna wprowadzac pilotazowo na pojedynczych ulicach nadto PMT jest
dokumentem kierunkowym a nie wykonawczym. Sposob regulowania podazy i popytu na
miejsca postojowe moze ulegaé rozwojowi i zmianom.

Uwaga nr 207

W obszarze zarzgdzania parkowaniem w ostatnim zdaniu akapitu méwigcym o rozwoju
parkingdw Parkuj i jedZ pojawia sie zapis o tgcznej minimalnej ilosci miejsc parkingowych
wskazanych na poziomie 2000 na otwartym terenie. Nalezatoby ponownie rozwazy¢ czy
wystepuje koniecznos$¢ realizowania wszystkich z tych miejsc na terenach otwartych. Parkingi
wielopoziomowe zajmujg znacznie mniejszg powierzchnie terenu, a jesli sg poprawnie
zaprojektowane - nie zaburzajg rowniez tadu przestrzennego w takim stopniu, w jakim robig to
otwarte parkingi naziemne

Rozstrzygniecie:

Uwaga nieuwzgledniona. Wskazanie rozwigzan placowych dla P&R miato miejsce na etapie
Diagnozy Polityki Transportowej i podyktowane byto wysokimi kosztami budowy i eksploataciji
parkingéw wielopoziomowych.

Uwaga nr 208

Planowane uzaleznienie maksymalnie dopuszczalnej liczby miejsc postojowych przy nowo
wznoszonych obiektach od strefy miasta, rodzaju i intensywnosci uzytkowania terenu,
dostepnosci komunikacjg zbiorowg oraz ograniczen w ruchu powinno zosta¢ wprowadzone
dopiero po wdrozeniu przewidzianych w PMT dziatan polegajgcych na wzmacnianiu
konkurencyjno$ci transportu zbiorowego.

Rozstrzygniecie:

Uwaga nieuwzgledniona, gdyz zapis w obszarze nr 6, na str. 15 uwzglednia ten postulat, a
praktyka nakazuje aby warunki zabudowy i MPZP uwzgledniaty normatyw parkingowy. Uwaga
rozstrzygnieta juz w ramach uwag dla str.15 PMT.
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Uwaga nr 209

Rozdz. 17 Obszar zarzadzania parkowaniem

Pierwsze zdanie:

Jest: Wskazane jest dojscie do réwnowagi pomiedzy chlonnoscig parkingowa, a
przepustowoscia ulic.

Sugestia: Wskazane jest dojscie do rownowagi pomiedzy chlonnosciag parkingowa, a
przepustowosciag ulic, szczegdlnie w strefach chronionych, obszarach rewitalizacji i w
okolicach lokalizacji zespotu placow i parkingdbw kubaturowych.

Rozstrzygniecie:

Uwzgledniono w nastepujgcy sposob: "Wskazane jest dojscie do rébwnowagi pomiedzy
chionnoscia parkingowa, a przepustowoscia ulic, szczegdlnie w Centrum (w tym réwniez
w strefach chronionych), obszarach rewitalizacji i w okolicach lokalizacji zespotu placow i
parkingow".

2.28. STRONA 33 PMT

Uwaga nr 210

Rozdz. 17 Obszar zarzadzania parkowaniem

Jest: Zmniejszenie zattoczenia w obszarze centrum moze nastgpi¢ rowniez przy podjeciu
dziatan na rzecz rozwoju parkingow Parkuj i Jedz (P&R). Parkingi powinny zosta¢ usytuowane
na peryferyjnych obszarach miasta, przy stacjach, weztach przesiadkowych i przystankach w
sposéb umozliwiajgcy wygodng przesiadke z pojazdami transportu publicznego.

Sugestia: Zmniejszenie zattoczenia w miejskiej sieci drogowej i obszarach chronionych moze
nastgpi¢ réwniez przy podjeciu dziatan na rzecz rozwoju parkingdw Parkuj i Jedz (P&R).
Parkingi powinny zosta¢ usytuowane na peryferyjnych obszarach miasta, przy stacjach,
weztach przesiadkowych i przystankach w sposéb umozliwiajgcy wygodng przesiadke na linie
transportu publicznego, z ktérych co najmniej jedna stanowi szybkie i czeste potgczenie z
centrum miasta.

Komentarz: Na podstawie doswiadczen z PaR w metropoliach zagranicznych.

Rozstrzygniecie:

Uwzgledniono w nastepujgcy sposéb: "Zmniejszenie zattoczenia w miejskiej sieci drogowej
(w tym w obszarze centrum jak réwniez w obszarach chronionych) moze nastgpi¢ przy
podjeciu dziatan na rzecz rozwoju parkingdw Parkuj i Jedz (P&R). Parkingi powinny zosta¢
usytuowane na peryferyjnych obszarach miasta, przy stacjach, weztach przesiadkowych i
przystankach w sposob umozliwiajgcy wygodng przesiadke na linie transportu publicznego, z
ktérych co najmniej jedna stanowi szybkie i czeste potgczenie z centrum miasta”.

Uwaga nr 211

Jest: Rozwazy¢ nalezy konieczno$¢ budowy wielopoziomowych parkingdw P&R, ktore sg
drogie w naktadach i utrzymaniu.

Sugestia: Zaniecha¢ nalezy budowy wielopoziomowych parkingdw P&R, ktére sg drogie w
naktadach i utrzymaniu.

Komentarz: W brzmieniu aktualnym brzmi nieco absurdalnie. Rozumiem, ze chodzito o
.,;ozwazenie zdystansowane” od takiej opciji.

Rozstrzygniecie:

Uwzgledniono w nastepujgcy sposob: "Kazdorazowo rozwazy¢ nalezy zasadno$¢ budowy
wielopoziomowych parkingéw P&R, z uwagi na wysokie koszty budowy i utrzymania".
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Uwaga nr 212

Warto podkresli¢, ze parkingi samochodowe lub zespoty parkingdw, wraz z towarzyszacg im
infrastruktura, zgodnie z rozporzgdzeniem w sprawie przedsiewzie¢ mogacych znaczgco
oddziatywaé na srodowisko sg inwestycjami, ktére mogag potencjalnie negatywnie oddziatywaé
na srodowisko, jesli ich powierzchnia przekroczy 0,5 ha (a na obszarach objetych formami
ochrony przyrody 0,2 ha). W praktyce dotyczy to parkingdw na ok. 100 pojazdow .
Oznaczato, ze nieprawidtowa realizacja takich przedsiewzie¢, w ktérych czynnik ekonomiczny
jest istotniejszy, niz aspekty $rodowiskowe lub spoteczne moze znaczgco negatywnie
oddziatywa¢ na srodowisko. Ze wzgledu na fakt, iz podmiotem realizujgcym takie projekty
bedzie Miasto Poznan to istnieje mozliwos¢ wptywu na rozwigzania techniczne w zakresie
przedmiotowych parkingow.

Z tego wzgledu sugeruje sie dodanie w tym obszarze, dziatania polegajgcego na stworzeniu
.parkingowych” standardoéw projektowych, ktére uwzgledniatyby aspekty ochrony srodowiska.
Takie standardy szczegdlng uwage powinny zwréci¢é na adaptacije do zmian klimatu.
Tworzenie obszaréw szczelnych sprzyja bowiem zjawisku tzw. powodzi btyskawicznych, ktére
sg istotnym zagrozeniem dla polskich miast. Z kolei w okresach zimowych moze powodowac
niebezpieczne zjawiska lodowe. Nalezy rozwazy¢ tam gdzie to bedzie mozliwe, rezygnacje z
trwatych i szczelnych nawierzchni. Parkingi mozna wykonywaC¢ 2z powierzchni
przepuszczalnych, tak aby woda opadowa miata jak przejs¢ proces infiltracji — a nastepnie, w
zaleznosci od warunkow wodno gruntowych oraz od skali potencjalnych zanieczyszczen,
zostac ujeta w systemy jej odprowadzenia lub wnikngé w grunt. Z punktu widzenia hydrologii,
kazde opoznienie sptywu, moze mie¢ istotne znaczenie dla powstania zjawiska powodzi.
Stosowanie w Studium (ktére w tym zakresie jest wigzace dla sporzadzanych planéw
miejscowych) odpowiednich wskaznikdw, w zakresie udziatu powierzchni biologicznie czynnej,
w przypadku terendw parkingowych, utatwi egzekwowanie okreslonych standardéw
parkingowych.

W przypadku dopuszczenia do wnikania w grunt, nalezy pamietaé o zagrozeniach, ktore takie
rozwigzanie rodzi dla wdd podziemnych. Parkujgce auta sg czesto zrédtem przeciekéw
substancji niebezpiecznych na przyktad ropopochodnych. Z tego wzgledu kazdy parking
nalezy rozpatrywac indywidualnie i dostosowywaé rozwigzanie nawierzchni i odbioru wod
deszczowych, do lokalnych warunkow hydrogeologicznych. R6zne warunki hydrogeologiczne
i dostosowanie do nich rozwigzan technicznych parkingdéw, powinny by¢ takze przedmiotem
wspomnianych standardéw projektowych.

Rozstrzygniecie:

Uwaga nieuwzgledniona. Nie widzimy zasadnosci wprowadzania standardéw projektowych
dla parkingdw z racji wytycznych szczegotowych wynikajgcych z Rozporzgdzen i Ustaw.
Ponadto kazda inwestycja poddawana jest opiniom srodowiskowym.

Uwaga nr 213

Nalezy tez pamietac¢, ze pod parkingi mogg by¢ przeznaczane tereny funkcjonujgce obecnie
jako tereny zielone o cennej réznorodnosci biologicznej. W tym wypadku zaleca sie
zastosowanie odpowiednich standardow projektowych, w zakresie minimalizacji negatywnych
oddziatywan (w szczegolnosci w zakresie kompensacji (a najlepiej unikania) wycinki drzew i
krzewow czy tez wprowadzania odpowiedniego o$wietlenia).

Rozstrzygniecie:

Uwaga nieuwzgledniona. Nie widzimy zasadnosci wprowadzania standardow projektowych
dla parkingdw z racji wytycznych szczegdtowych wynikajgcych z Rozporzadzen i Ustaw.
Ponadto kazda inwestycja poddawana jest opiniom srodowiskowym i decyzjom pozwalajgcym
na realizacje inwestycji uwzgledniajgcych aspekty srodowiskowe.

Uwaga nr 214
Opis dziatania w zakresie budowy parkingdw konczy sformutowanie, iz uzyskanie pozgdanego
efektu, wymaga przygotowania parkingdbw o tacznej liczbie minimum 2000 miejsc
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parkingowych na otwartym terenie. Zaktada sie, ze mowa jest o fgcznej ilosci miejsc
parkingowych na wszystkich obszarach miasta. Nalezaloby ponownie rozwazy¢ czy
wystepuje koniecznosé realizowania wszystkich z tych miejsc na terenach otwartych.
Parkingi wielopoziomowe zajmuja znacznie mniejszg powierzchnie terenu, a jesli sg
poprawnie zaprojektowane - nie zaburzajg réwniez tadu przestrzennego w takim
stopniu, w jakim robig to otwarte parkingi naziemne.

Rozstrzygniecie:

Uwaga nieuwzgledniona. Wskazanie rozwigzan placowych dla P&R miato miejsce na etapie
Diagnozy Polityki Transportowej z uwagi na wysokie koszty budowy i eksploatacji parkingow
wielopoziomowych.

2.29. STRONA 34 PMT

Uwaga nr 215

Wydaje sie, ze problematyczne moze by¢ wprowadzenie organizacji parkowania przy
atrakcjach turystycznych poprzez system parkingdw krotkotrwatego postoju dla autobuséw
turystycznych. W przypadkach matej przepustowosci takiego parkingu i duzego natezenia
ruchu turystycznego, a co za tym idzie dilugotrwatego procesu wsiadania i wysiadania
pasazerow, moze dochodzi¢ do blokady ulic przez pojazdy oczekujace na wjazd na taki
parking. Z tego wzgledu lepszym rozwigzaniem wydaje sie¢ postulowane w PMT
skorelowania atrakcji turystycznych z parkingami poprzez system krétkich i
bezposrednich dojazdéw niskoemisyjng komunikacja publiczna.

Rozstrzygniecie:

Uwaga nieuwzgledniona. Takie rozwigzanie zostato ujete w zapisach PMT i jest jednym z kilku
mozliwych rozwigzan, ktére w zaleznosci od lokalizacji, dostepnos$ci, natezenia turystow itp.
moze by¢ rozpatrzone i wdrazane.

Uwaga nr 216

Jednym z istotnych ze srodowiskowego punktu widzenia dziatan, jest plan zlokalizowania w
bliskim sgsiedztwie centrum logistycznego na Franowie kompleksowo przygotowanego
parkingu samochoddéw ciezarowych o dopuszczalnej masie przekraczajgcej 16 ton lub o
dtugosci przekraczajgcej 12 m (w tym przewozgcych materiaty niebezpieczne). W zatozeniu
taki parking, oprécz funkcji postojowej pozwoli¢ ma na dokonywanie przetadunkéw na pojazdy
niskoemisyjne o dopuszczalnej masie catkowitej do 3,5 tony, ktére dostarczatyby towary do
centrum miasta. Sugeruje sie, ze zaréwno wybér lokalizacji takiego parkingu, jak i jego projekt
powinny powstac¢ dopiero po opracowaniu wspomnianych powyzej standardéw projektowych
w zakresie parkingdw. Planowana lokalizacja na Franowie, ze wzgledu na istniejgce centrum
logistyczne, jest z punktu widzenia ekonomicznego i gospodarczego zasadna. W procesie
wyznaczania dokfadnej lokalizacji nalezy jednak uwzglednié, iz obszar ten charakteryzuje sie
duzg iloécig obszarow zielonych. Czes¢ z nich to tzw. Nieuzytki, na ktérych wystepuje problem
nielegalnego deponowania odpadow. Z drugiej strony mogg one petnic istotng role dla lokalnej
roznorodnosci biologicznej, a takze w procesie przewietrzania miasta. Kwestie te powinny
zosta¢ uwzglednione w studium lokalizacyjnym przysztego parkingu.

Rozstrzygniecie:

Uwaga nieuwzgledniona. Nie widzimy zasadnosci wprowadzania standardow projektowych
dla parkingdw z racji wytycznych szczegdtowych wynikajgcych z Rozporzgdzen i Ustaw.
Ponadto kazda inwestycja poddawana jest opiniom Srodowiskowym i decyzjom pozwalajgcym
na realizacje inwestycji uwzgledniajgcych aspekty srodowiskowe.
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2.30. STRONA 35 PMT

Uwaga nr 217

Zorganizowanie tancucha dostaw, polegajgcego na uzywaniu wyselekcjonowanych pojazdéw
w zalezno$ci od strefy jest ideg, ktéra powinna pozytywnie wptyngé na srodowisko. Z drugiej
strony moze wptyng¢ na koszt samej logistyki i tym samym sprawi¢, ze dziatalnosc
gospodarcza prowadzona w obszarach ograniczonej logistyki straci na konkurencyjnosci. W
efekcie moze doj$¢ do ich wypierania z obszaru $cistego centrum. Byé moze PMT powinna
monitorowac ten aspekt i ew. przewidzie¢ rekompensaty np. w formie obnizonych danin
dla tych podmiotow, ktorych koszty wzrosna ze wzgledu na realizacje zamierzen PMT.

Rozstrzygniecie:

Uwaga nieuwzgledniona. Dziatania ekologiczne podmiotéow prywatnych nie powinny obcigzac
Miasta. Za kazdorazowym takim zapisem moze okazaé¢ sie brak mozliwosci realizacji
rekompensat dla podmiotéw prywatnych.

2.31. STRONA 37 PMT

Uwaga nr 218

W PMT zaplanowano tworzenie parkingdw typu Parkuj i Jedz, ktore zatrzymywatyby pojazdy
gosci targowych czy indywidualnych turystéw na obrzezach miasta, z zapewnieniem dobrego
potgczenia tramwajem/autobusem z centrum. Jednoczesnie PMT zaktada, ze parkowanie
autobuséw turystycznych nie powinno stanowi¢ bariery transportowej. Daje to pewne
uprzywilejowanie grupie turystow korzystajacych z autokaréw, z drugiej strony wymuszanie
przesiadek turystéw z jednego srodka komunikacji zbiorowej do innego moze wydawac sie
niezasadne. Biorgc jednak pod uwage planowane wprowadzenie krotkoterminowych
parkingéw dla autobuséw turystycznych to zasadne wydaje sie rozwazenie wspomnianego
wczesniej skorelowania atrakcji turystycznych z parkingami poprzez system krétkich i
bezposrednich dojazdéw komunikacja publiczng

Rozstrzygniecie:

Uwaga nieuwzgledniona. Takie rozwigzanie zostato ujete w zapisach PMT i jest jednym z kilku
mozliwych rozwigzan, ktore w zaleznosci od lokalizacji, dostepnosci, natezenia turystéw itp.
moze by¢ rozpatrzone i wdrazane.

Uwaga nr 219

PMT poza turystami zauwaza takze potrzeby rekreacyjne mieszkancow. W sezonie letnim
dojazdy do obszaréw rekreacyjnych, majg by¢é wzmacniane transportem publicznym,
szczegolnie w weekendy, gdzie czestotliwos¢ kurséw ma zosta¢ dostosowana do szczytu
komunikacyjnego. Wydaje sie, ze dzialanie to nalezy powigzaé¢ z restrykcyjng polityka
parkingowa na tych obszarach.

Rozstrzygniecie:

Uwaga nieuwzgledniona. Wzmocnienie transportu publicznego powinno dac alternatywe dla
miejsc rekreacji przy ktérych w duzej mierze nie ma miejsc parkingowych lub jest ich za mato
do potrzeb weekendowych czy w okresie lata.

Uwaga nr 220

PMT nie precyzuje na czym ma polega¢ stymulowanie ruchu turystycznego, a uruchomienie
regularnych potgczen rzecznych uzaleznia od wnikliwego studium wykonalnosci oraz analizy
kosztéw i korzysci. Podkreslenia i literalnego wymienienia wymaga ujecie w takiej analizie
takze kosztéw dla srodowiska. By¢é moze stwierdzone trudnosci w zagospodarowaniu rzeki
Warty wskazg, ze lepiej zrezygnowac z tej formy ,atrakcji turystycznej” i pozostawic rzeke i
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doline rzeczng dla fauny i flory. Z drugiej strony studium moze skupi¢ sie na wyznaczeniu
obszaréw nadrzecznych, ktére mogg podlegac przeksztatceniom i tych, ktére sg newralgiczne
z punktu widzenia przyrody co pozwolitoby wykorzysta¢ potencjat rzeki zgodnie z zasada
zréwnowazonego rozwoju.

Rozstrzygniecie:

Uwzgledniono w nastepujgcy sposob: Z uwagi na niekorzystny dla pieszych dostep do
przystani rzecznej (glebokosc¢ doliny Warty), ewentualnie uruchomienie regularnych potgczen
rzecznych wymaga wnikliwego studium wykonalno$ci oraz analizy kosztow ,( w tym kosztow
srodowiskowych)” i korzysci. Warta jest trudna do zagospodarowania (niski poziom wody
latem, wysoki wiosng, kra na rzece zimg) dlatego analiza powinna uwzglednia¢ optacalnosc
proponowanych rozwigzan i ich atrakcyjnosc.

Uwaga nr 221

PMT zaktada, ze w procesie decyzyjnym ustalania priorytetéw inwestycyjnych w transporcie
beda brane pod uwage wnioski wynikajgce z tzw. studiow wykonalnosci, w ktérych istotnym
elementem sg wartosci wskaznikéw efektywnosci ekonomicznej oraz mozliwosci
sfinansowania inwestycji. Podobnie jak w innych miejscach Polityki, tak i tutaj brakuje czynnika
srodowiskowego, ktory powinien by¢ uwzgledniany na tym samym poziomie, co czynniki
spoteczne i gospodarcze (ekonomiczne). Sugeruje sie przeformutowanie tego zdania i
wskazanie, ze studium wykonalno$ci musi szacowac takze koszt srodowiskowy lub ustalenia
dokumentéw typu studium techniczno-ekonomiczno—$rodowiskowe, jako podstawy
podejmowania decyzji dotyczgcej realizaciji.

Rozstrzygniecie:

Uwzgledniono w nastepujacy sposob: "W procesie decyzyjnym ustalania priorytetow
inwestycyjnych w transporcie warto braé pod uwage wnioski wynikajgce z tzw. studiow
wykonalnosci, w ktérych istotnym elementem sg ,wskazniki rezultatu”, wartosci wskaznikéw
efektywnosci ekonomicznej oraz mozliwosci sfinansowania inwestycji. Przeprowadzenie
analizy efektywnosci ekonomicznej ,(w tym uwzglednienie kosztow Srodowiskowych)” oraz
konsultacji spotecznych powinno by¢ obligatoryjne ,a po podjeciu inwestycji uzyskanie
wskaznikéw rezultatu winno by¢ bezwarunkowo zobowigzujgce wszystkich uczestnikow tego
procesu’”.

Uwaga nr 222

W opisie obszaru zarzgdzania instrumentami ekonomicznymi sugeruje sie przeformutowanie
zadania ,W procesie decyzyjnym ustalania priorytetéw inwestycyjnych w transporcie warto
bra¢ pod uwage wnioski wynikajgce z tzw. studibw wykonalnosci, w ktorych istotnym
elementem sg wartosci wskaznikow efektywnosci ekonomicznej oraz mozliwosci
sfinansowania inwestycji” i wskazanie, ze studium wykonalnosci musi szacowac takze koszt
Ssrodowiskowy lub ustalenia dokumentéw typu studium techniczno-ekonomiczno—
Ssrodowiskowe jako podstawy podejmowania decyzji dotyczacej realizacji.

Rozstrzygniecie:

Uwzgledniono w nastepujgcy sposob: "W procesie decyzyjnym ustalania priorytetow
inwestycyjnych w transporcie warto braé pod uwage wnioski wynikajgce z tzw. studidw
wykonalnosci, w ktorych istotnym elementem sg ,wskazniki rezultatu”, wartosci wskaznikow
efektywnosci ekonomicznej oraz mozliwosci sfinansowania inwestycji. Przeprowadzenie
analizy efektywnosci ekonomicznej ,(w tym uwzglednienie kosztow Srodowiskowych)” oraz
konsultacji spotecznych powinno by¢ obligatoryjne ,a po podjeciu inwestycji uzyskanie
wskaznikow rezultatu winno by¢ bezwarunkowo zobowigzujgce wszystkich uczestnikow tego
procesu’”.
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Uwaga nr 223

Obszar zarzadzania instrumentami ekonomicznymi.

Jest: W procesie decyzyjnym ustalania priorytetow inwestycyjnych w transporcie warto braé
pod uwage wnioski wynikajgce z tzw. studidéw wykonalnosci, w ktérych istotnym elementem sg
wartosci wskaznikow efektywnosci ekonomicznej oraz mozliwosci sfinansowania inwestycji.
Przeprowadzenie analizy efektywnosci ekonomicznej oraz konsultacji spotecznych powinno
by¢ obligatoryjne.

Sugestia:W procesie decyzyjnym ustalania priorytetéw inwestycyjnych w transporcie warto
bra¢ pod uwage wnioski wynikajgce z tzw. studidbw wykonalnosci, w ktorych istotnym
elementem sg wskazniki rezultatu, wartosci wskaznikow efektywnosci ekonomicznej oraz
mozliwosci sfinansowania inwestycji. Przeprowadzenie analizy efektywnosci ekonomiczne;j
oraz konsultacji spotecznych powinno by¢ obligatoryjne a po podjeciu inwestycji uzyskanie
wskaznikow rezultatu winno by¢ bezwarunkowo zobowigzujgce wszystkich uczestnikow tego
procesu.

Komentarz: Moge przytoczy¢ przyktad takich instytucji jak PIM czy ZTM, ktére zaniedbaty w
tym procesie podstawowych zatozeh wynikajgcych z analiz ekonomicznych i studiow
wykonalnosci. Zjawisko zlecania pomiaru wskaznikow rezultatu oraz wykonania raportow
przez wykonawcow procesu jest w kraju (w tym w Poznaniu) nagminne.

Rozstrzygniecie:

Uwzgledniono w nastepujacy sposéb: "W procesie decyzyjnym ustalania priorytetéw
inwestycyjnych w transporcie warto braé pod uwage wnioski wynikajgce z tzw. studiéw
wykonalnosci, w ktorych istotnym elementem sg ,wskazniki rezultatu”, wartosci wskaznikow
efektywnosci ekonomicznej oraz mozliwosci sfinansowania inwestycji. Przeprowadzenie
analizy efektywnosci ekonomicznej ,(w tym uwzglednienie kosztéw srodowiskowych)” oraz
konsultacji spotecznych powinno by¢ obligatoryjne ,a po podjeciu inwestycji uzyskanie
wskaznikow rezultatu winno by¢ bezwarunkowo zobowigzujgce wszystkich uczestnikow tego
procesu” .

2.32. STRONA 38 PMT

Uwaga nr 224

Nalezy poszukiwac rozwigzan zmierzajgcych do popularyzacji i zwigkszenia liczby pasazeréw
transportu publicznego i zapobiezeniu wykluczeniu spotecznemu oraz stworzeniu réwnych
szans w dostepie do regularnego, niedrogiego, bezpiecznego i dostepnego transportu
publicznego.

UZASADNIENIE

Réwny dostep bedzie tylko w sytuacji,kiedy transport publiczny jest pokrywany w 100% z
budzetu miasta i temu jestem przeciwny. Uwazam, ze transport publiczny powinien by¢ tak
konkurencyjny (czas, komfort, dostepnos¢), ze na siebie zarobi, bez doptat ze strony miasta.
Jesli jedak miasto ma dopfacaé, z pieniedzy podatnikow, to powinien by¢ tanszy np dla
mieszkancow Poznania, nawet z podzialem na dzielnice, im dalej od centrum tym znizka
wieksza, posiadaczy samochoddéw. To sg skuteczne metody zachecania do komunikaciji.
Podsumowujgc 100% darmowa jest nierealna, 100% odptatna i dostepna mozliwa, ale nie w
warunkach przedsigbiorstwa panstwowego/ miejskiego, wariant posredni z niskimi optatami
dla Poznaniakéw, ktorzy Swiadomie rezygnujg (zostawiajg w garazu lub na parkingu) z
uzywania samochodu -jak najbardziej za.

Rozstrzygniecie:

Uwaga nieuwzgledniona. Zapisy PMT dopuszczajg rozne instrumenty w tym finansowe, ktére
majg za zadanie zwiekszyC liczbe pasazeréw w transporcie publicznym i nie przesgdzajg o
rozwigzaniach zaréwno organizacyjnych czy stricte finansowych. Rozstrzygniecia w
zaleznosci od potrzeb i mozliwosci Miasta bedg wynikiem analiz i decyzji Radnych.
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Uwaga nr 225

Jest: Nalezy poszukiwa¢ rozwigzan zmierzajgcych do popularyzacji i zwiekszenia liczby
pasazerow transportu publicznego i zapobiezeniu wykluczeniu spotecznemu oraz stworzeniu
réwnych szans w dostepie do regularnego, niedrogiego, bezpiecznego i dostepnego
transportu publicznego.

Sugestia: Nalezy poszukiwac¢ rozwigzan zmierzajgcych do popularyzacji i zwigkszenia liczby
pasazerow transportu publicznego i zapobiezenia wykluczeniu spotecznemu przez stwarzanie
réwnych szans w dostepie do transportu publicznego.

Komentarz: Poza pomytkg (,dostep do dostepnego transportu”) warto zrezygnowac¢ z
pozostatych obligacji. Transport ma by¢ punktualny (regularny to troche inna parafia),
bezpieczny i niedrogi (to kwestia relatywna a dostepnos¢ do niego tez ma charakter finansowy
i ma konkretny wymiar) i jest to juz zapisane.

Rozstrzygniecie:

Uwzgledniono w nastepujgcy sposéb: "Nalezy poszukiwaé rozwigzan zmierzajgcych do
popularyzacji i zwiekszenia liczby pasazeréw transportu publicznego i zapobiezenia
wykluczeniu spotecznemu przez stwarzanie rownych szans w dostepie do regularnego,
niedrogiego i bezpiecznego transportu publicznego".

Uwaga nr 226

Zdanie nastepne (Uwaga — caty ten bardzo dlugi akapit zawiera wiele réznych tresci a
nastepny akapit jest nonsensownie oderwany od ostatniego zdania poprzedniego akapitu.
Warto to uporzagdkowaé — poza tym z trudnoscig sledzi sie intencje by dokopac sie sensu):
Jest: Oprocz zaktadanego w tym momencie wzrostu przychodu budzetu z tytutlu wiekszej
sprzedazy biletow zajdzie koniecznos¢ zwiekszenia pracy przewozowej oraz liczby pojazdow
do obstugi czyli wygenerowane zostang dodatkowe rozchody.

Uwaga: Oprocz zaktadanego (w tym momencie, moze w tym, albo i w kazdym dziataniu?)
wzrostu przychodu budzetu z tytutu wiekszej sprzedazy biletow zajdzie koniecznosc
zwiekszenia pracy przewozowej oraz liczby pojazdéw do obstugi czyli wygenerowane zostang
dodatkowe koszty. W kazdym przypadku relacje miedzy wzrostem liczby pasazeréw a zmiang
kosztow powinny mie¢ wymiar ekonomicznie uzasadniony.

Komentarz: Nie rozumiem intencji tego zdania. Zasadniczo wyglada to tak — wzrasta liczba
pasazerow i wptywy z biletéw, ale rosng tez koszty tego wzrostu. W istocie analiza tych relacji
jest podmiotem analizy ekonomicznej i finansowej projektu. Finansowa moze by¢ ujemna a
ekonomiczna dodatnia. Ksztatt projektu i jego efekty na podstawie prognozy ruchu sg
podmiotem studium wykonalnos$ci. Tam jest wszystko jasne i kazmy sie tego trzymac. Jezeli
tak, to powinno sie uznac¢ propozycje zawarta w ,sugestii”. Wymiar ekonomiczny uwzglednia
czynniki spoteczne w sposob przeliczalny (czesto z zadanymi przelicznikami jak np. kosztem
spotecznym bezrobocia).

Rozstrzygniecie:

Uwzgledniono w nastepujgcy sposob: ,Oprécz zaktadanego wzrostu przychodu budzetu z
tytutu wiekszej sprzedazy biletéw zajdzie konieczno$é zwiekszenia pracy przewozowej oraz
liczby pojazdéw do obstugi czyli wygenerowane zostang dodatkowe koszty. W kazdym
przypadku relacje miedzy wzrostem liczby pasazerow a zmiang kosztéw powinny mie¢ wymiar
ekonomicznie uzasadniony".

Uwaga nr 227

Jest: Transport to ustuga, ktérg kupujemy (lub docelowo otrzymujemy), a nie co$ czego
jesteSmy wiascicielami, jak to ma miejsce w przypadku samochodu. Je$li zintegruje sie
wszystkie rodzaje transportu zbiorowego - autobusy, tramwaje, pociggi, taksowki,
wspotuzytkowanie samochoddéw (ang. carpooling) i samochoddéw udostepnianych przez
wypozyczalnie (ang. car sharing), a takze transport osobisty z wykorzystaniem urzgadzen
osobistych — to obywatele bedg mogli kupi¢ dostep do pakietu ustug za okreslong miesieczng
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kwote. W tej cenie bedg otrzymywacC nieograniczone prawo korzystania z transportu
zbiorowego w miedcie oraz do transportu na zgdanie.

Sugestia: Transport to ustuga, ktérg kupujemy (lub docelowo otrzymujemy), a nie co$ czego
jestesmy wiascicielami, jak to ma miejsce w przypadku samochodu. Jesli zintegruje sie (np. w
formule Serwisu Mobilno$ci) wszystkie rodzaje transportu publicznego — autobusy, tramwaje,
pociggi, taksowki, wspoétuzytkowanie samochoddéw (ang. carpooling) i samochodow
udostepnianych przez wypozyczalnie lub wspdtdzielonych podstawianych na zgdanie (ang.
car sharing), a takze z wykorzystaniem urzgdzen osobistych — to obywatele bedg mogli kupi¢
dostep do pakietu za wybrana ustuge, za okreslong miesieczng kwote pakiet lojalnosciowy z
uwzglednieniem przynaleznej im ulgi. W cenie pakietu lojalno$ciowego bedg otrzymywac
nieograniczone prawo korzystania z transportu zbiorowego w miescie oraz do transportu na
zgdanie. W miare upowszechniania aplikacji inteligentnych w samochodach osobowych
wigczone moga byc¢ optaty za parkowanie lub wjazd do obszarow chronionych.

Komentarz: Kupowanie ustug mobilnosci z wykorzystaniem Serwisu Mobilnosci
prawdopodobnie bedzie postepowac ewolucyjnie i lepiej nie deklarowaé jego docelowej
struktury.

Rozstrzygniecie:

Uwzgledniono w nastepujgcy sposéb: "Transport to ustuga, ktérg kupujemy (lub docelowo
otrzymujemy), a nie co$ czego jestedmy wiascicielami, jak to ma miejsce w przypadku
samochodu. Integracja (np. w formule Serwisu Mobilnosci) wszystkich rodzajéw transportu
publicznego autobusow, tramwajow, pociggéw, taksowek, samochoddw wspdtuzytkowanych
(ang. carpooling) i wspofdzielonych (ang. car sharing), z wykorzystaniem urzgdzen osobistych,
pozwoli na zakup dostepu do catego pakietu ustug zwigzanych z mobilnoscig. W cenie tego
pakietu klient bedzie otrzymywat nieograniczone prawo korzystania z transportu zbiorowego
w miescie oraz do transportu na zgdanie. W miare upowszechniania mobilnej aplikacji, nalezy
przewidzie¢ mozliwos¢ optaty za parkowanie lub wjazd do Centrum w tym do obszaréw
chronionych".

2.33. STRONA 39 PMT

Uwaga nr 228

W obszarze Zintegrowane zarzgdzanie mobilno$cig miejskg i sposoby jej wdrazania w opisie
zadan miejskiego menadzera — inzyniera ds. mobilnosci powinno sie rozwing¢ jedno z zadan
i tak zamiast:

- ,wykonywanie badan i analiz” powinno by¢ ,wykonywanie badan i analiz, w tym analiz
weryfikacji zgodnosci dziatan, nakierowanych na podniesienie poziomu mobilnosci, z
uwarunkowaniami zawartymi w aktach prawa miejscowego z zakresu ochrony Srodowiska
oraz innych ustaleniach zawartych w krajowych dokumentach planistycznych”,

Rozstrzygniecie:
Uwaga nieuwzgledniona. Uwaga zbyt szczegdétowa dla uwzglednienia w strategicznym
dokumencie.

Uwaga nr 229

W obszarze zintegrowane zarzgdzania mobilnoscig i sposoby jej wdrazania nie ujeto w zaden
sposéb kwestii Srodowiskowych. Powinno sie dodaé zapis, ze nalezy dazy¢ do zapewnienie
rozwigzan pozytywnie lub w stopniu neutralnym wptywajgcych na srodowisko oraz
dostosowanie ich do przewidywanych zmian klimatycznych. Moze to by¢ zwigzane z
koniecznoscig wyboru drozszego rozwigzania, ale docelowo bedzie ono bardziej odporne na
nagte zjawiska atmosferyczne oraz przyczyni sie¢ do poprawy/neutralnie bedzie wptywa¢ na
Srodowisko przyrodnicze w miescie.
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Rozstrzygniecie:

Uwaga nieuwzgledniona. W PMT zapisano caty obszar dotyczgcy ochrony srodowiska (obszar
nr 5) a nadto kwestie o ktdorych mowa w uwadze znajdujg sie na stronie 12 w obszarze nr 4:
,Celem polepszenia jakosci realizacji inwestycji, nalezy dazy¢ do zapewnienia
energooszczednych technologicznie zaawansowanych rozwigzan, niekiedy wybierajgc
drozsze, ale docelowo trwalsze w uzytkowaniu i niezawodne.” a takze na stronie 42 w
obszarze nr 22.

Uwaga nr 230

22 Zintegrowane zarzgdzanie mobilnoscig i sposoby jej wdrazania

Uwagi:

1 Tytut brzmi nie szczegodlnie (,wdrazanie mobilnosci”?). Sposoby jej wdrazania mogg
sie miesci¢ w formule zarzgdzania nig i od spojnika bym to skreslit.

2. Caly dokument, ale szczegolnie niniejszy rozdziat bardzo sie proszg o profesjonalng
redakcje.

Rozstrzygniecie:
Uwzgledniono poprzez korekte tytutu rozdziatu: "22 Zintegrowane zarzgdzanie mobilnoscig".

Uwaga nr 231

Drugie zdanie:

Jest: W catym sektorze transportowym elementy zarzadzania i wykonawcze muszg pozostaé
rozdzielne...

Sugeruje: W catym sektorze transportowym elementy zarzgdzania muszg pozostac rozdzielne
od wykonawczych...

Komentarz: tatwiej zatapac

Rozstrzygniecie:

Uwzgledniono w nastepujgcy sposéb: "W calym sektorze transportowym elementy
zarzgdzania muszg pozostac rozdzielne od wykonawczych, jednak realizowa¢ majg wspdlng
Polityke Mobilnosci Transportowej".

Uwaga nr 232

Jest: ...instytucji odpowiedzialnej za realizacje Polityki Mobilnosci Transportowej do zadan
takiego stanowiska nalezatoby w szczegdlnosci:

Sugestia: instytucji odpowiedzialnej za realizacje Polityki Mobilnosci Transportowej. Do jego
zadan nalezatoby w szczegolnosci:

Komentarz: moze lepiej?

Rozstrzygniecie:

Uwzgledniono w nastepujgcy sposéb:

"Z uwagi na konieczng wspotprace zainteresowanych jednostek miejskich wskazane byloby
rozwazenie mozliwosci stworzenia stanowiska miejskiego menedzera-inzyniera ds. mobilnosci
jako silnie umocowanej instytucji odpowiedzialnej za realizacje Polityki Mobilnosci
Transportowej. Do jego zadan nalezatoby w szczegolnosci:"

2.34. STRONA 40 PMT
Uwaga nr 233

Przewidzie¢ rekompensaty np. w formie obnizonych danin dla tych podmiotdw, ktdrych koszty
wzrosng ze wzgledu na realizacje zamierzen PMT
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Rozstrzygniecie:

Uwaga nieuwzgledniona. Dziatania ekologiczne i logistyczne podmiotéw prywatnych nie
powinny obcigza¢ Miasta. Za kazdorazowym takim zapisem moze okazac sie brak mozliwosci
realizacji rekompensat dla podmiotéw prywatnych. Niniejsze rozstrzygniecie zostato
zamieszczone W zwigzku z uwagg nr 217, dotyczacg str. 35, tj. obszaru logistyki.

Uwaga nr 234
Przedsiebiorcy finansujgcy pracownikom bilety komunikacji zbiorowej powinni mie¢ mozliwos¢
ujecia tych kosztow w catkowitej wielkosci w ramach prowadzenia dziatalno$ci gospodarczej.

Rozstrzygniecie:
Uwaga nieuwzgledniona. Kwestia rozliczen przez przedsigbiorstwo finansowania biletéw
transportu publicznego nie jest sprawg PMT i Miasta.

Uwaga nr 235

Uelastycznienie godzin pracy moze w dituzszej perspektywie prowadzi¢ do zjawiska
spfaszczenia szczytow komunikacyjnych, likwidujgc zatory drogowe i odcigzajgc transport
publiczny. Pozwoli to na odbywanie podréozy w wiekszym komforcie.

UZASADNIENIE

Proponuje rozpoczgé od urzeddéw w centrum. Godziny pracy urzedow nie dos¢, ze czesto
wymagajg brania urlopu, to jeszcze pracujg w godzinach szczytu. Proponuje prace na dwie
zmiany 8-22, wiele osob chetnie zatatwi sprawy przed/ po pracy. Do tego najlepiej umawianie
wizyt tylko zdalnie, co pozwala optymalnie zarzgdzac iloscig personelu. Roztozenie w czasie
ilosci ludzi pozwoli takze efektywniej wykorzysta¢ sprzet (praca na dwie zmiany zamiast na
jednag, czyli dwie osoby na stanowisko) oraz powierzchnie (niewykorzystang z powodu redukcji
stanowisk- nie etatéw, mozna wynaja¢). Prosze spojrze¢ jak wyglada ilos¢ klientow w
marketach czy ustugach- po 16, w urzedach bytoby to samo+ pewnie jeszcze cos od rana.
Produkcja, opieka medyczna, handel i ustugi mogg pracowac na dwie zmiany lub min 1,5 (tzw
dwunastki) to i urzedy dla dobra obywateli moga.

Rozstrzygniecie:
Uwaga nieuwzgledniona. W swoim zakresie dotyczy planu wdrozeniowego i rozbudowanego
uzasadnienia tresci zawartych w PMT.

Uwaga nr 236

Jest: Jednym z inteligentnych $rodkdéw wptywania na wybdr $Srodka transportu czyli
zarzgdzania mobilnoscig na poziomie mieszkancow, jest opracowanie planéw mobilnosci dla
firm prywatnych, instytucji publicznych (szkét, uczelni... ), terendw gospodarczych (np. parkow
biznesowych ,,,itd

Sugestia: Jednym z efektywnych srodkdéw wptywania na wybdr srodka transportu, czyli
zarzgdzania mobilnoscig, jest wynegocjowanie i wspolnie opracowanie planow mobilnosci dla
firm prywatnych, instytucji publicznych (urzedéw, szkét, uczelni... ), terendw gospodarczych
(najwiekszych zaktadow pracy, parkow biznesowych...itd

Komentarz: Urzad Miasta jest jednym z najwiekszych pracodawcow, UAM, MPK, Volkswagen
kolejnymi. Istotg Plandw jest poprzedzajgca je funkcja negocjacyjna i wzajemnos¢ interesow
a potem wzajemne monitorowanie efektow. Miasto idzie im na reke w ich problemach i
odwrotnie. Z praktyki wiemy, ze jest to powazna praca angazujgca obie strony (partner winien
wytoni¢ swego petnomocnika, lokalnego konsultanta dla pracownikéw/uczniéw ds. mobilnosci
i jest to zwykle jeden etat).

Rozstrzygniecie:

Uwzgledniono poprzez nastepujacy zapis: "Jednym z efektywnych $rodkow wptywania na
wybor srodka transportu, czyli zarzgdzania mobilnoscig, jest wynegocjowanie i wspdlnie
opracowanie planéw mobilnosci dla firm prywatnych, instytucji publicznych (szkét, uczelni,
szpitali, administracji itp.), terenéw gospodarczych (najwiekszych zaktadow pracy, parkow
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biznesowych, parkéw naukowo-technologicznych) tymczasowych placow budowy czy
obszaréw czesto wykorzystywanych do organizacji duzych wydarzen (Stadion Miejski, Arena,
MTP)."

Uwaga nr 237

PMT stusznie zauwaza zmiany w zakresie pracy zdalnej, ktére nabraty szczegdlnie silnego
charakteru od momentu pandemii COVID 19. Podkreslono, ze wykorzystanie wszystkich
mozliwosci sieci internetowej do pracy zdalnej (tam gdzie to mozliwe), moze przyczynié sie do
spadku udziatu pasazeréw w catkowitym ruchu dobowym. W tym kontekscie nieodzowne
moze okazac¢ sie wspieranie rozwoju sieci 5G, co do ktérej PMT ma pewne watpliwosci
wyrazone w obszarze Uwarunkowania srodowiskowe.

Rozstrzygniecie:
Uwaga uwzgledniona. Tekst w PMT zostanie przeredagowany. Uwaga zwigzana réwniez z
uwagami nr 75 i 78 oraz 245.

Uwaga nr 238

PMT zaktada, ze te ,lokalne” Plany mobilnosci bedg zawiera¢ informacje o mozliwosciach
dojazdu roznymi srodkami transportu do danego miejsca przy uwzglednieniu oferty specjalnej
takiej jak wspodlne uzytkowanie samochodu i wzajemne podwozenie sie, wspotuzytkowanie
rowerow. Co wiecej w takim Planie majg znalez¢ sie informacje o specjalnych biletach dla
pracownikow firm, a takze o stosowaniu systemu zachet w przypadku korzystania z
ekologicznych form transportu. Zadanie to wymaga jednak koordynacji na poziomie
rozliczenia kosztéw dziatan firmowych — przedsiebiorcy finansujacy pracownikom
bilety komunikacji zbiorowej powinni mieé¢ mozliwos¢ ujecia tych kosztéw w catkowitej
wielkosci w ramach prowadzenia dziatalnosci gospodarczej;

Rozstrzygniecie:
Uwaga nieuwzgledniona. Kwestia rozliczeh przez przedsiebiorstwo finansowania biletéw
transportu publicznego nie jest sprawg PMT i Miasta.

2.35. STRONA 42 PMT

Uwaga nr 239

Jest: Potrzebne jest skoncentrowanie kompetencji w zakresie planowania sieci, inwestycji i
selekcji projektéw, zarzgdzania modelem ruchu w jednym o$rodku, jako podstawowy dla
podejmowania decyzji i kontroli procesu rozwojowego

Sugestia: Potrzebne jest skoncentrowanie kompetencji i koordynacja uzgodnien w zakresie
planowania sieci, inwestycji i selekcji projektéw, zarzgdzania modelem ruchu w jednym
osrodku, jako podstawowy dla podejmowania decyzji i kontroli procesu rozwojowego
Komentarz: Projektanci majg wiele probleméw ze skoordynowaniem czesto sprzecznych
uzgodnien z roznymi instytucjami miejskim (Urzad Miasta, PIM, ZTM, Inzynier Ruchu, ZDM).
Przediuza to proces planowania i projektowania, zwtaszcza niewielkich projektow (tydzien
pracy nad projektem a dwa miesigce uzgodnien i poprawek). Sugerowat bym bardzo sprawny
model rzeszowski — wszystkie opinie otrzymuje biuro koordynacji projektdw i negocjuje z
projektantem sposob oraz zakres ich uwzglednienia. To oczywiscie szczegdt, ale menadzer-
inzynier wypracuje odpowiedni model, jezeli funkcja zostanie mu przypisana. Jezeli nie —
projektantowi dojdzie sidédmy partner do uzgodnien,

Rozstrzygniecie:

Uwzgledniono w nastepujgcy sposéb: "Potrzebne jest skoncentrowanie kompetencji i
koordynacja uzgodnien w zakresie planowania sieci, inwestycji i selekcji projektow,
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zarzadzania modelem ruchu w jednym osrodku, jako podstawowym dla podejmowania decyzji
i kontroli procesu rozwojowego".

Uwaga nr 240

Str. 42 nizej

Jest; Wplywanie na ksztattowanie przepiséw prawa... (np. metropolitalna gospodarka
przestrzenna,....

Sugestia: warto dopisac: funkcjonowanie publicznego transportu zbiorowego

Komentarz: Ze wzgledu na rozwdj technologii trzeba zadba¢ o transport na Zzadanie.
Przyktadem moze by¢ problem telebuséw, ktére ze wzgledu na Ustawe o PTZ muszg jezdzi¢
,PO przystankach” chociaz efektywniej byto by trasowa¢ bieg po optymalnej trasie.

Rozstrzygniecie:

Uwaga nieuwzgledniona. Caty akapit brzmi: ,Wptywanie na ksztattowanie przepiséw prawa.
Wtadze samorzgdowe powinny postulowaé do organdéw stanowigcych o tworzenie takich
regulacji prawych, ktére bedg umozliwia¢ wprowadzenia nowych rozwigzan sprzyjajacych
zréwnowazonej mobilnosci, nie tylko w sektorze transportu, ale tez w jego otoczeniu (np.
metropolitarna gospodarka przestrzenna, opfaty za wjazd do centrum, zasady korzystania z
transportowych urzadzen osobistych typu hulajnogi, obligatoryjno$¢ tworzenia niektérych
zwigzkow celowych jednostek samorzadu terytorialnego)’, a zatem sektor transportu jest
podstawowg dziedzing szeroko rozumiang stad nie widzimy uzasadnienia wpisywania do
.j€go otoczenia” - ,publicznego transportu zbiorowego”.

Uwaga nr 241

Na uwage zastuguje szczegodlnie metropolitalna gospodarka przestrzenna — gdyz ta bardziej
zalezy od checi wspétpracy gmin tworzgcych metropolie, niz odgérnych uregulowan prawnych.
Jest to jednak temat niezmiernie istotny i powinien by¢é wdrozony priorytetowo. Jak wskazano
juz przy okazji obszaru rozwoju transportu kolejowego, powotujgc sie na badania Piotra
Kryczki (rozdziat 2.10), jest niemal pewne, Zze analiza bilansu terenéw przeznaczonych pod
zabudowe mieszkaniowg, wykazataby podobng nadwyzke dla obszaru Poznania. Z tego
wzgledu taka analiza wydaje si¢ by¢ niezbedna dla racjonalnego planowania sieci
transportowej w uktadzie metropolitarnym. Co prawdaPMT wskazuje utworzenie podmiotu
zarzadzajgcego zintegrowanym systemem transportu metropolitalnego — co ma byc¢
dziataniem ograniczajgcym rozdrobnione, niespdjne i niezalezne planowanie poszczegolnych
samorzgddw, zostato to jednak ograniczone do potrzeb komunikacji zbiorowe;j.

Rozstrzygniecie:

Uwaga nieuwzgledniona. PMT sygnalizuje problemy, wizje rozwoju, problemy do rozwigzania
w stopniu strategicznym. Jesli analiza bilansu terenow dla potrzeb analiz rozwoju transportu
bedzie niezbedna to bedzie przedmiotem wykonania tak jak wiele wiecej analiz i studiow od
ekonomicznych, finansowych czy srodowiskowych.

Uwaga nr 242

Oddziatywanie na jakos¢ wdrazanych rozwigzan - PMT zaktada premiowanie
energooszczednych rozwigzan, technologicznie zaawansowanych i dobrej jakosci. Stusznie
tez wskazuje, ze bedzie to zwigzane z koniecznoscig wyboru drozszego rozwigzania, ale
docelowo trwalszego w uzytkowaniu i bardziej niezawodnego. Wydaje sie, ze PMT powinno
w tym miejscu wskaza¢ literalnie takze rozwigzania charakteryzujgce si¢ mniejszym
oddziatywaniem na srodowisko nie tylko w skali lokalnej, ale takze w ciagu catego cyklu
zycia danego produktu/ rozwigzania.

Rozstrzygniecie:

Uwaga nieuwzgledniona. PMT wskazuje przykiad rozwigzan energooszczednych w tym
pozyskiwanych z odnawialnych zrodet energii w obszarze 15 na str. 29: Przyktadem mogtoby
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by¢ zastosowanie ogniw fotowoltaicznych na zajezdni Franowo lub na budynku Dworca
autobusowego na os. Jana lll Sobieskiego zaréwno do zasilania sieci energig elektryczng
wykorzystywang na potrzeby realizacji pracy przewozowej jak rowniez przetwarzania energii
na wodoér i zasilania autobuséw wodorowych o czym wspomniano w obszarze rozwoju
pojazdéw zasilanych ze Zzrédet alternatywnych. Kazda nowa inwestycja powinna takie
rozwigzania uwzglednia¢ jako obowigzkowe. Nie widzimy powodow, aby niektore aspekty
powiela¢ w innych obszarach z uwagi na objetos¢ dokumentu, stgd na samym poczatku
wspomniano iz, obszary te ,przenikajg sie” wzajemnie i takie same lub podobne tresci mozna
bytoby ujgé¢ w kilku obszarach stgd starano sie je zaklasyfikowac najlepiej jak sie dato, aby
odzwierciedlaty podjete zagadnienie tam gdzie najsilniej korelujg z zagadnieniem
obszarowym.

2.36. STRONA 44 PMT

Uwaga nr 243

Jest: W ramach systemu ITS Poznan, nalezy pozyskiwa¢ dane z automatycznych stacji
pomiaru ruchu.

Sugestia: W ramach systemu ITS Poznanh, nalezy pozyskiwa¢ dane z automatycznych stacji
pomiaru ruchu i monitoringu wizyjnego.

Rozstrzygniecie:
Uwzgledniono w nastepujgcy sposéb: "W ramach systemu ITS Poznan, nalezy pozyskiwac
dane z automatycznych stacji pomiaru ruchu ,i monitoringu wizyjnego".

2.37. STRONA 45 PMT

Uwaga nr 244

Jest: Transport autonomiczny, elektryczny, wspoétdzielony - wedtug niektérych te trzy
rewolucje technologiczne sg wyrazem fali transformacyjnej wptywajacej nie tylko na nasza
mobilnosc¢, ale na cate spoteczenstwo ... (i dalej do konca rozdziatu)

Sugestia: Transport autonomiczny, elektryczny, wspoétdzielony — wiele wskazuje, ze te trzy
rewolucje technologiczne sg wyrazem fali transformacyjnej, ktéra wptynie nie tylko na naszg
mobilnos¢, ale na cate spoteczenstwo.

Miasto musi z duzg rozwagg zastanowic¢ sie nad korzysciami i zagrozeniami zwigzanymi z
pojazdami autonomicznymi, ktdre predzej czy pozniej pojawigsie w przestrzeni miejskie;.
Jednakowoz im lepiej i predzej bedziemy na to przygotowani tym korzysci bedg wieksze a
zagrozenia mniej grozne. Po stronie korzysci nalezy wymieni¢ znaczne obnizenie kosztow
utrzymania transportu publicznego, zaréwno zbiorowego jak ustug na Zadanie, wzrost
bezpieczenstwa w ruchu drogowym, mozliwosci zdecydowanej poprawy sSrodowiska
miejskiego, osiggniecie bardzo wysokiej jakosci ustug mobilnosci oraz mozliwosé skutecznej
eliminacji wykluczenia komunikacyjnego osob i obszaréw. Zagrozeniem jest niekontrolowana
konkurencja operatorow srodkéw na Zzgdanie, wzrost kosztow zewnetrznych ponoszonych
przez miasto a nawet wzrost kongestii w sieci ulic.

Nowe technologie nie mogg by¢ implementowane w przestrzeni miejskiej bezrefleksyjnie.
Poniewaz nie istniejg ramy prawne i czasowe regulujgce ten segment gospodarki,
niewykluczone, ze objawig sie rozwigzania nie wspéigrajgce z Politykg Mobilnosci
Transportowej, ideg zréwnowazonego rozwoju i spotecznej rownosci w dostepie do przestrzeni
i transportu. Podejmujgc jednak wczesniej planowe dziatania na polu polityki miejskiej, dziatan
studialnych, organizacyjnych, infrastrukturalnych i planistycznych miasto Poznah musi sie z
tym problemem mierzy¢, by w najwiekszym stopniu przyblizy¢é szanse na zdyskontowanie
potencjalnych korzysci.

Podsumowujgc powyzsze, katalog wykorzystania rozwigzan ,smart-city” nie jest zamkniety i
stanowi formute wspierajgca, utatwiajgca zycie mieszkancom. Pamieta¢ jednak nalezy, ze nie
przesgdza o decyzjach mieszkancow, ale pomaga je podejmowac i planowac wtasne strategie
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zyciowe. Wdrazanie nowoczesnych technologicznie rozwigzah podnosi réwniez prestiz
Miasta.

Komentarz: Propozycja autorow jest nadto ostrozna, wrecz mato przekonywujgca, nie
zachowuje wiasciwej proporcji pomiedzy korzysciami i kosztami. Raporty instytucji
miedzynarodowych (UE, OECD-2015), zaangazowanie biznesu, zaawansowanie
eksperymentow i ,prototypowych” operacji pilotazowych, studia planistyczne i analityczne
wielu miast (Singapur, Lizbona, kilka bogatych amerykanskich i inne) tworzy dzisiaj podstawe
do postawienia problemu juz dzisiaj. W Polsce réwniez bardzo zaawansowane sg prace
wdrozeniowe dla kolei duzych predkosci, dla Rzeszowa zespodt prof. Choromarnskiego pracuje
nad koncepcjg autonomicznej kolejki miejskiej, Jaworzno buduje mapy dla szlaku
autonomicznych autobuséw, Politechnika Krakowska pracuje nad adaptacjg miejscowych
tramwajow do pracy autonomicznej. Szerzej por. synteze ****.

Rozstrzygniecie:

Uwzgledniono w nastepujgcy sposob: "Transport autonomiczny, elektryczny,
wspotdzielony - te trzy rewolucje technologiczne sg wyrazem fali transformacyjnej, ktéra
wptynie nie tylko na naszg mobilnos¢, ale na cate spoteczenstwo. Miasto musi z duzg rozwaga
zastanowi¢ sie nad korzysciami i zagrozeniami zwigzanymi z pojazdami autonomicznymi,
ktére pojawig sie w przestrzeni miejskiej. Dobre przygotowanie do tego etapu sprawi ze miasto
lepiej wykorzysta zwigzane z nim korzysci i bedzie przygotowane na potencjalne zagrozenia.
Po stronie korzysci nalezy wymieni¢ znaczne obnizenie kosztow utrzymania transportu
publicznego, zaréwno zbiorowego jak ustug na zgdanie, wzrost bezpieczenstwa w ruchu
drogowym, mozliwosci zdecydowanej poprawy srodowiska miejskiego, osiggniecie bardzo
wysokiej jakosci ustug mobilnosci oraz mozliwos¢ skutecznej eliminacji wykluczenia
komunikacyjnego os6b i obszaréw. Zagrozeniem jest niekontrolowana konkurencja
operatoréw srodkéw na zgdanie, wzrost kosztéw zewnetrznych ponoszonych przez miasto a
nawet wzrost kongestii w sieci ulic.

Nowe technologie nie mogg by¢ implementowane w przestrzeni miejskiej bezrefleksyjnie.
Poniewaz nie istniejg ramy prawne i czasowe regulujgce ten segment gospodarki,
niewykluczone, Ze objawig sie rozwigzania nie wspotgrajgce z Politykg Mobilnosci
Transportowej, ideg zréwnowazonego rozwoju i spotecznej rownosci w dostepie do przestrzeni
i transportu. Podejmujgc jednak wczesniej planowe dziatania na polu polityki miejskiej, dziatan
studialnych, organizacyjnych, infrastrukturalnych i planistycznych miasto Poznan musi sie z
tym problemem mierzy¢, by w najwiekszym stopniu przyblizy¢é szanse na zdyskontowanie
potencjalnych korzysci. Katalog wykorzystania rozwigzan ,smart-city” nie jest zamkniety i
stanowi formute wspierajgca, utatwiajgca zycie mieszkarnncom. Pamietaé jednak nalezy, ze nie
przesgdza o decyzjach mieszkancow, ale pomaga je podejmowac i planowac wtasne strategie
zyciowe. Wdrazanie nowoczesnych technologicznie rozwigzahn podnosi réwniez prestiz
Miasta."

Uwaga nr 245

Nalezy jednak podkresli¢, co zauwaza tez PMT, iz faktyczna realizacja tak postrzeganej idei
,2smart city”, bedzie wigzac¢ sie z koniecznoscig zapewnienia w przestrzeni miejskiej szybkiego
przesytu danych za pomocg sieci komorkowych 5G. Ma to istotne znaczenie, bowiem PMT
wyraza takze watpliwosci co do oddziatywania tej technologii na ludzi i zwierzeta. Wydaje sie,
ze zanim rozstrzygng sie te watpliwosci inwestowanie w smart city powinno by¢ ograniczone
tylko do poziomu, ktéry sg w stanie obstuzy¢ aktualne systemy przesytu danych (sie¢
telefoniczna, swiattowody, LTE).

Rozstrzygniecie:

Uwzgledniono w nastepujacy sposob: '"Transport autonomiczny, elektryczny,
wspotdzielony - te trzy rewolucje technologiczne sg wyrazem fali transformacyjnej, ktora
wptynie nie tylko na naszg mobilno$¢, ale na cate spoteczenstwo. Miasto musi z duzg rozwagag
zastanowi¢ sie nad korzysciami i zagrozeniami zwigzanymi z pojazdami autonomicznymi,
ktore pojawig sie w przestrzeni miejskiej. Dobre przygotowanie do tego etapu sprawi, ze Miasto
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lepiej wykorzysta zwigzane z nim korzysci i bedzie przygotowane na potencjalne zagrozenia.
Po stronie korzysci nalezy wymieni¢ znaczne obnizenie kosztéw utrzymania transportu
publicznego, zaréwno zbiorowego jak ustug na zgdanie, wzrost bezpieczenstwa w ruchu
drogowym, mozliwosci zdecydowanej poprawy srodowiska miejskiego, osiggniecie bardzo
wysokiej jakosci ustug mobilnoSci oraz mozliwos¢ skutecznej eliminacji wykluczenia
komunikacyjnego oséb i obszarow. Zagrozeniem jest niekontrolowana konkurencja
operatoréw srodkéw na zadanie, wzrost kosztéw zewnetrznych ponoszonych przez miasto a
nawet wzrost kongestii w sieci ulic.

Nowe technologie nie mogg by¢ implementowane w przestrzeni miejskiej bezrefleksyjnie.
Poniewaz nie istniejg ramy prawne i czasowe regulujgce ten segment gospodarki,
niewykluczone, ze objawig sie rozwigzania nie wspodigrajgce z Politykg Mobilnosci
Transportowej, ideg zréwnowazonego rozwoju i spotecznej rownosci w dostepie do przestrzeni
i transportu. Podejmujgc jednak wczesniej planowe dziatania na polu polityki miejskiej, dziatan
studialnych, organizacyjnych, infrastrukturalnych i planistycznych miasto Poznan musi sie z
tym problemem mierzy¢, by w najwiekszym stopniu przyblizy¢é szanse na zdyskontowanie
potencjalnych korzy$ci. Katalog wykorzystania rozwigzan ,smart-city” nie jest zamkniety i
stanowi formute wspierajgca, utatwiajgca zycie mieszkancom. Pamietaé jednak nalezy, ze nie
przesadza o decyzjach mieszkancéw, ale pomaga je podejmowac i planowac wtasne strategie
zyciowe. Wdrazanie nowoczesnych technologicznie rozwigzan podnosi rowniez prestiz
Miasta."

2.38. STRONA 46 PMT

Uwaga nr 246

Dodac: Analiza obejmie rowniez wyniki pomiaréw z automatycznych punktow pomiarowych i
monitoringu wizyjnego prowadzonych w sposob ciggty, w sposob, ktéry pozwoli na ustalenie
dobowych i sezonowych zmiennosci ruchu oraz wartosci rocznych koniecznych dla analiz
ekonomicznych i gospodarki energetycznej w transporcie.

Komentarz:

Pomiary powinny odbywac¢ sie w okresie wiosennym ze wzgledu na odmienna mobilnos¢ przy
dtuzszej porze dziennej - Nie wiem czy to zdanie powinno by¢ w zapisie wyzej, ale dla
spojnosci pomiaréow z modelowaniem i tak instrukcja tych pomiaréw powinna by¢
szczegotowiej rozpisana. Np. konieczne jest uchwycenie zmiennosci rocznej w transporcie
zbiorowym — wymagato by to monitoringu wizyjnego na przystankach dobranych
reprezentatywnie. Nie jest tez jednoznaczne, czy pomiar 12-godzinny bytby wystarczajacy. W
transporcie zbiorowym urywat by sie na istotnych fazach przejsciowych (przed 6.00 i/lub po
18.00). Dobrze, ze piszecie ,co najmniej”.

Rozstrzygniecie:

Uwzgledniono poprzez dodanie pod ostatnim mys$Inikiem zapisu:

"Analiza obejmie rowniez wyniki pomiardw z automatycznych punktéw pomiarowych i
monitoringu wizyjnego prowadzonych w sposéb ciggty, w sposob, ktory pozwoli na ustalenie
dobowych i sezonowych zmiennosci ruchu oraz wartosci rocznych koniecznych dla analiz
ekonomicznych i gospodarki energetycznej w transporcie."

Uwaga nr 247

Uwagi ogoine:

1. Brak jednoznacznego sprecyzowania wskaznikow mobilnosci wydaje mi sie mankamentem
tego materiatu. Pewien slad rzucajg cytowane dane i prognozy podziatlu modalnego. Cytowane
prognozy sg krotkoterminowe, ale zwrécono juz uwage na ich b umowny charakter, daleko nie
wystarczajgcy dla np. kontrolowania zasad optymalizacji systemu a takze efektywnosSci
rozwijanych nowych srodkéw transportu i form mobilnosci. Trzeba zauwazy¢, ze podejscie do
wskaznikdw monitorowania wymaga bardzo profesjonalnego podejscia, ma Scisty zwigzek z
procedurami pomiarow, badan. modelowania i prognozowania ruchu a takze potencjalnych
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przemian, jakie jawig sie z potencjatem wschodzacych technologii i nowych pojazdéw. Dlatego
brak konkretnych wskaznikow na obecnym etapie da sie rozumie¢. Nie mniej winno sie w tym
rozdziale zasygnalizowaé, ze procedury pomiaru i wskazniki monitorowania wymagajg pilnego
opracowania (by¢ moze w ramach obowigzkéw zaproponowanego ,menagera-inzyniera” ds.
mobilnosci).

Rozstrzygniecie:

Uwaga nieuwzgledniona. W obszarze nr 22, na stronie 39 PMT, znajduje sie nastepujgcy
zapis: ,monitorowanie realizacji polityki w ramach obowigzkéw zaproponowanego ,menagera-
inzyniera” ds. mobilnosci. Kwestia wtorng jest w jaki sposéb bedzie to realizowane i czy owg
procedure monitowania opracuje.

Uwaga nr 248

2.Z powyzszym wigze sie kolejny problem, ktéry okreslitem wczesniej jako potrzebe ,planu
horyzontalnego”. Istota planu horyzontalnego (szerzej por. synteza ****) zasadza sie m.in. na
sformutowaniu wskaznikbw normatywnych, w tym takze granicznych zadanh i zasobow w
zbiorowym transporcie publicznym oraz w formule racjonalnego uzytkowania samochodu
(zagadnienie winno by¢ pogtebione na gruncie ekonomii behawioralnej takze wykorzystaniu
modeli aktywnosciowych). Normatywne wskazniki monitorowania polityki mobilno$ci nabierajg
znaczenia w kontekscie chociazby w ocenie takiego niewielkiego skoku prognostycznego w
podziale modalnym. Czy efekt wzrostu udziatu PTZ o dwa procenty w podziale modalnym to
duzo czy mato? Czy w prognozach sieci drogowej kierowac sie¢ popytem efektywnym czy
potencjalnym? Jak $rodki UTO i elektryczne rowery wptyng na wydtuzenie podrdzy a jaki
wplyw ma zagospodarowanie przestrzenne (postulat skrécenia dtugosci podrézy). Jaka
dtugosc¢ i czasu podrézy moze zosta¢ uznana za granice stanu wykluczenia a jak mozna te
granice przesungc.

Rozstrzygniecie:
Uwaga nieuwzgledniona. Uwaga dotyczy zagadnien transportowych jednak nie tych, ktére
powinny zosta¢ uwzglednione w PMT i by¢ czytelne dla przeciethego mieszkanca.

Uwaga nr 249

Wskazniki monitorujgce uwzglednienie rekomendacji wskazanych w Prognozie powinny by¢
oceniane zero-jedynkowo (uwzglednione/nieuwzglednione). W ponizszej tabeli zostaty
wskazane rekomendacje, ktére powinny by¢ wskaznikami monitorujgcymi realizacje dziatah
okreslonych w PMT zgodnie z wytycznymi okreslonymi w Prognozie.

Tabela 1 Wskazniki monitorujace realizacje dziatan okreslonych w PMT

Nr Pytanie sprawdzajgce Czestosc Miernik (pozgdana wartosc¢)
wskaznika monitoringu
Czy zmniejszyt sie poziom zanieczyszczen | Co roku Spadek wielkosci
pochodzgcy z transportu
Czy zmniejszyta sig liczba mieszkancow | Co 5 lat | Spadek ilosci 0sob
narazonych na  ponadnormatywny hatas | (zgodnie z | narazonych na hatas
komunikacyjny aktualizacjg komunikacyjny
mapy
akustycznej
Poznania)
Czy zwigkszono udziat torowisk z zabudowg | Raz na5 lat Wzrost udziatu
roslinng, w ogdlnej diugosci istniejacych torowisk
tramwajowych
Czy nowe torowiska odseparowane od ruchu | Raz na5 lat Powyzej 90% udziatlu w
osobowego/autobusowego  wykonano  jako nowych torowiskach
torowiska z zabudowa roslinng odseparowanych od ruchu
Czy inwestycje zwigzane z budowg P+R | Raznab lat 90%
uwzgledniajg rozwigzania retencjonujgce wode
opadowg
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Nr Pytanie sprawdzajace Czestosc Miernik (pozgdana wartosc¢)
wskaznika monitoringu

Czy pod lokalizacje budowy nowych parkingéw | Raz na 5 lat Pozytywny > 70%
P+R oraz centréw przesiadkowych wybrane
zostaty miejsca 0  znacznym  stopniu
przeksztatcenia antropogenicznego Ilub tereny

zdegradowane
Czy wybdr Iokalizacji miejsca pod budowe | Raz na5 lat 100% wsrod zrealizowanych
parkingdw P+R oraz centrow przesiadkowych byt inwestyciji

poprzedzony rzetelng inwentaryzacjg i
waloryzacjg przyrodniczg

Czy inwestycja uwzglednita  zachowanie | Raz na 5 lat 90% wsrod zrealizowanych
istniejacej zieleni lub czy wykonane zostaty inwestycji

nasadzenia zastepcze

Czy podczas rewitalizacji ulic, ciggéw pieszych, | Raz na 5 lat Pozytywny > 70%

drég rowerowych, parkingéw, terenéw zieleni
zastosowano  rozwigzania  btekitno-zielonej
infrastruktury

Rozstrzygniecie:

Uwaga nieuwzgledniona. Zaproponowane wskazniki odzwierciedlatby by program realizacyjny
jakim jest Plan Zroéwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Miasta Poznania. Nie widzimy
powodow aby rozszerzac zakres zaproponowanych w PMT wskaznikow monitorowania PMT.

2.39. STRONA 47 PMT

Uwaga nr 250

Koniec pierwszego akapitu:

Sugestia dodania do akapitu: Musimy by¢ tez Swiadomi koniecznosci sprostania wyzwaniom
cywilizacyjnym, jakie stwarza cywilizacyjne zagrozenie katastrofg klimatyczng. Jako
wspolnota obywatelska Poznania winniSmy by¢ w tym kontekscie Swiadomymi i aktywnymi
uczestnikami zbiorowego wysitku wspolnoty europejskiej i globalnej podejmujgcej sie sprostac
temu wyzwaniu. Wierzymy, ze w tej sytuacji mozliwe jest wykorzystanie wspotpracy,
umiejetnosci, wiedzy i nowoczesnych technologii dla uczynienia ze stolicy Wielkopolski
lepszego miasta z przyjaznym transportem.

Komentarz: Moze potraficie napisac to lepiej, ale moim zdaniem podobna formuta nie moze
by¢ pominieta, by nie robi¢ wrazenia, Ze ograniczamy sie do wiasnego grajdotka.

Rozstrzygniecie:

Uwzgledniono w nastepujgcy sposob: "Miasto musi sprostaé wyzwaniom jakie stwarza
cywilizacja a w konsekwenciji zagrozen katastrofg klimatyczng. Mieszkahcy Poznania powinni
by¢ Swiadomymi i aktywnymi uczestnikami zbiorowego wysitku wspdélnoty europejskiej i
globalnej, podejmujgcej sie sprosta¢ temu wyzwaniu. Wierzymy, ze mozliwe jest
wykorzystanie wspotpracy, umiejetnosci, wiedzy i nowoczesnych technologii dla uczynienia
ze stolicy Wielkopolski miasta lepszego z przyjaznym transportem."

Uwaga nr 251

Przedostatnie zdanie:

Jest: Musimy pamietaé, ze instrumenty zrownowazonej mobilnosci przynoszg efekty zaréwno
natychmiastowe (np. organizacja ruchu) jak i oczekiwane dopiero w dalszej perspektywie (np.
wynikajgce z uwarunkowan rozwoju przestrzennego).

Sugestia: Musimy pamieta¢, ze instrumenty zrownowazonej mobilnosci przynoszg efekty
zarébwno natychmiastowe (np. organizacja ruchu) jak i oczekiwane dopiero w dalszej
perspektywie (np. wynikajgce z uwarunkowan rozwoju przestrzennego oraz postepu
technologicznego).

Komentarz: ****
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Rozstrzygniecie:

Uwzgledniono w nastepujgcy sposéb: "Instrumenty zrownowazonej mobilnosci przynoszg
efekty zaréwno natychmiastowe (np. organizacja ruchu) jak i oczekiwane dopiero w dalszej
perspektywie (np. wynikajace z uwarunkowan rozwoju przestrzennego oraz postepu
technologicznego)".

3. WYKAZ UWAG DO PROJEKTU PROGNOZY OCENY ODDZIALYWANIA NA
SRODOWISKO

Uwaganr 1

Str.60 Rozdziat 4

Zréwnowazony transport musi uwzglednia¢ 100% rownowazenia, czyli pochtaniania CO2.
Jako model matematyczny, a nie przypuszczenia Transport osobisty, samochodowy, dostawy
sg gtbwnym generatorem, a nie wytgcznie maszyny budowlane. Ten celu musi byc
realizowany, a urzednicy musza ponosi¢ konsekwencje realizacji sprzeczny z tym celem.
UZASADNIENIE

warunek niezbedny zréwnowazonego transportu

Rozstrzygniecie:
Uwaga niezrozumiata.

Uwaga nr 2

Str. 101 Rozdziat 5.

Nalezy zbadac¢ chtonnos¢ CO2 i pozostatych pozytywnych wtasciwosci drzew wycinannych w
catym poznaniu, dla kazdego drzewa nalezy okresli¢ liczbe nasadzen zastepczych, ktére
faktycznie zrekompensujg strate. Bilans CO2 oraz innych substancji musi by¢ udowodniony
matematycznie. Podmiot wycinajgcy musi mieé¢ obowigzek dopetni¢ tego wymogu na
przestrzeni wielu lat po nasadzeniach. Dziatki rolne muszg by¢ przeksztatcane w le$ne aby
tam odbywaty sie nasadzenia zastepczegdyz inaczej skohczy sie miejsce skoro 100 letnie
drzewo czesto wymaga kilkudziesieciu nasadzen zastepczych, ktére majg realna szanse
rekompensate.

UZASADNIENIE

bilans drzew i ich chtonnos¢ CO2 musi sie zgadzaé, a powinna wzrasta¢ gdyz nasza emisja
jest wyzsza niz dostepne sposoby jej pochtaniania.

Rozstrzygniecie:

Uwaga zasadna. Jednakze na chwile obecng, ze wzgledu na brak kompleksowej
inwentaryzacji dendrologicznej obejmujgcej caty obszar miasta, Urzad Miasta Poznania nie
ma mozliwos$ci technicznych mierzenia chtonnosci CO, przez drzewa. Rozwigzanie to zostanie
przeanalizowane do wdrozenia w poOzniejszym czasie, po zweryfikowaniu mozliwosci
prowadzenia tego typu analiz przez Miasto.

Uwaga nr 3

Str.79 Rozdziat 4

Retencje wody tworzg gtéwnie drzewa, dlatego przy drogach powinny by¢ sadzone gdzie tylko
sie da. Jezdnie drog powinny by¢ zawezane by uchroni¢ drzewa przed wycinka, a to stworzy
tez praktyczne uspokojenie ruchu kotowego i naturalnie nie wymusi stosowania poduszek
berlinskich o ktére na szerokich drogach i tak zabiegajg mieszkancy. Drogi rowerowe i piesze
muszg byC¢ oddzielone od jezdni oraz wzajemnie od siebie przez szpalery drzew by
maksymalnie wykorzysta¢ przestrzen, zmniejszy¢ wyspy ciepta i stworzy¢ komfort.
UZASADNIENIE
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Bezpieczehstwo ruchu idzie w parze z retencjg wody, dlatego drzewa powinny mie¢ kluczowg
role.

Rozstrzygniecie:

Uwaga zasadna. Jednakze nie wprowadzono zmian do dokumentu Polityki. W Planie
Mobilnosci Miejskiej dla Poznania, ktéry jest dokumentem wykonawczym do Polityki znajdujg
sie dziatania, ktére realizujg powyzszg uwage - dziatanie 3.1 Dbatosc¢ o zielen wzdtuz ciggow
komunikacyjnych i 3.2 Tworzenie parkéw oraz zielonej infrastruktury w miescie.
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