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RM-IV.0012.2.9.2014

PROTOKÓŁ NR 69

z posiedzenia Komisji Polityki Przestrzennej  Rady Miasta Poznania:

w dniu 04 czerwca 2014r.

Zaproszenie wraz z proponowanym porządkiem obrad stanowi załącznik nr 1  do protokołu.

W posiedzeniu, które prowadził przewodniczący Łukasz Mikuła, uczestniczyli:

- 13 z 14 członków Komisji, co stanowi kworum niezbędne do podejmowania prawomocnych decyzji – lista obecności stanowi załącznik nr 2 do protokołu

- goście – lista obecności stanowi załącznik nr 3 do protokołu.


Posiedzenie odbyło się o godz. 16:00 w sali sesyjnej UM, pl. Kolegiacki 17.

Porządek obrad:

1. Projekt zmiany studium uwarunkowań i kierunków zagospodarowania przestrzennego miasta Poznania:
rozpatrywanie uwag nieuwzględnionych przez Prezydenta: uwagi ogólne dotyczące terenów zieleni w mieście, systemu transportowego oraz ładu przestrzennego w mieście.
2. Wolne głosy i wnioski.   

Ad. 1

Słowem wstępu przewodniczący Łukasz Mikuła przypomniał, że temat Studium Komisja rozpoczęła tydzień temu, kiedy zapoznała się z projektem złożonym do Biura Rady Miasta, czyli projektem po uwzględnieniu części uwag przez Prezydenta. Od dzisiaj Komisja będzie zajmować się uwagami, których Prezydent nie uwzględnił. Komisja rozpocznie od uwag ogólnych dotyczących transportu, uwag ogólnych dotyczących ładu przestrzennego, uwag dotyczących terenów zieleni, a następnie zajmie się poszczególnymi obszarami miasta, czyli uwagami szczegółowymi. W dniu 17 czerwca br. odbędzie się posiedzenie wspólnie z Komisją Rewitalizacji i dotyczyć będzie uwag dla śródmieścia.
Uwagi ogólne dotyczące infrastruktury i transportu przedstawiła w formie multimedialnej Pani Joanna Woźniak.

Przewodniczący Łukasz Mikuła odniósł się do tras tramwajowych. Zostały podzielone one na trzy kategorie: takie, których efektywność i przebieg są przesądzone, trasy rekomendowane do dalszych analiz i trasy, które nie zostały uwzględnione. Przewodniczący poprosił o wyjaśnienie, co zadecydowało o zaliczeniu do każdej z tych kategorii? Czy w momencie, kiedy pojawiła się wariantowość jakiejś trasy, automatycznie była ona zaliczana do grupy rekomendowanych do analiz, ale o nieustalonym przebiegu?

Wyjaśnień udzieliła Pani Joanna Wożniak. Jeżeli chodzi o trasy oznaczone zielonym kolorem, one na etapie wyłożenia do publicznego wglądu były pokazane również na głównym rysunku Studium jako te już przesądzone. To są tereny pod trasy, które były zarezerwowane już w Studium z 2008r. i jako nowe elementy pojawiły się trasy: trasa do os. Kwiatowego, która została przeanalizowana na poziomie planów miejscowych będących obecnie w opracowaniu oraz trasa w kierunku Garaszewa. To są nowe elementy zapisane w stosunku do Studium z 2008r. Były przeprowadzone analizy trasowania tych elementów sieci tramwajowej, MPU nie posiada analiz ekonomicznych w przypadku trasy do Garaszewa, natomiast jeżeli chodzi o trasę tramwajową w kierunku os. Kwiatowego to z analizy wielokryterialnej dla tego rejonu wynikało, że taka trasa znacznie podniesie wartość terenów inwestycyjnych. W związku z powyższym została ona wprowadzona do Studium na zasadzie przesądzenia. Kolejny pakiet to są trasy wskazane kolorem fioletowym i one wyznaczają kierunki tras rekomendowanych do analiz. MPU nie wyznacza na rysunku Studium terenów dla tych tras, ale rekomenduje sporządzanie analiz zasadności w oparciu o aspekty ekonomiczne, techniczne, efektywności tak, aby z tego pakietu można było wybrać te elementy, które poprawiłyby efektywność sieci,  jej sprawność, funkcjonalność i ekonomię funkcjonowania tego systemu tramwajowego. Wszystkie trasy tramwajowe pokazane kolorem fioletowym znalazły się w ustaleniach planu transportowego jako rekomendacje analiz. Jest tutaj spójność  w zakresie polityki transportowej miasta Poznania. Nie wszystkie trasy, które były wnioskowane do Studium, znalazły się w rekomendacjach zapisanych w planie transportowym. MPU analizowała je pod względem dostępności. Niektóre z nich znajdowały się w obszarze o dobrych lub bardzo dobrych warunkach dostępności, w związku z powyższym nie wskazano ich, albo znajdowały się w zasięgu oddziaływania alternatywnych elementów systemowych związanych z rozwojem transportu zbiorowego, tak jak w przypadku Podola i Strzeszyna, gdzie jest przewagą zabudowy jednorodzinnej i założono, że tutaj obsługa terenu będzie opierała się o kolej w przypadku transportu szynowego, w uzupełnieniu o transport autobusowy, aby w sposób elastyczny zapewnić jak najlepszą dostępność do terenów mieszkaniowych.
Przewodniczący Łukasz Mikuła poruszył sprawę  tzw. tras likwidowanych (ul. Strzelecka i Górna Wilda) i zapytał, czy jest to zapis obligatoryjny, czy jako zapis dopuszczający?
W odpowiedzi Pani Joanna Woźniak przytoczyła zapis Studium dotyczący tej kwestii, po czym powiedziała, że nie dopuszcza się ich likwidacji, natomiast z uwagi na efektywność sieci mogą one docelowo być wykorzystywane do celów technologicznych i nie są wskazywane na głównym rysunku Studium.

Przewodniczący Łukasz Mikuła zapytał, czy w sytuacji, gdy jakiś odcinek jest wskazany do analiz efektywności czy przebiegu, jest to jakiś wariant (np. Naramowice), czy nie należałoby tych dotychczasowych projektów, które były jako przesądzone, traktować również jako wariantowe? Np. jeżeli powstanie tramwaj od Ronda Solidarnośći przez ul. Murawa do Naramowic, to racji bytu nie będzie miała trasa w ul. Naramowickiej, czyli równoległa. Być może, jeżeli uzna się, że głównym kierunkiem tramwajowym powinien być kierunek na północ wzdłuż starej ul. Naramowickiej, to czy musi wtedy być odnoga w stronę Rubieży? Czy nie zaznaczyć tej wariantowości w tego typu przypadkach? Innym przykładem jest os. Kopernika, gdyby było połączenie między pętlą Górczyn a ul. Grunwaldzką, to nie musiałoby być połączenie dotychczas planowane.
Jak wyjaśniła Pani Joanna Woźniak MPU także zauważyła pewną prawidłowość, że przy wprowadzeniu wielowariantowych rozwiązań mógłby się pojawić pewien chaos w zapisach Studium, dlatego wprowadzono dodatkowy punkt, który mówi, że dla wypracowania optymalnego programu obsługi komunikacją zbiorową w rejonie Naramowic i Moraska, nie wyklucza się wdrożenia rozwiązań stanowiących kombinację różnych przebiegów tras i środków transportu w oparciu o wielowariantowe analizy funkcjonalne, techniczne, ekonomiczne, wskazane dla tych rejonów. Nie wyklucza się rozwiązań mieszanych. W planie transportowym również mówi się o kombinacji różnych rozwiązań, które są rekomendowane dla rejonu Naramowic. Jeżeli chodzi o rozwiązania w zakresie obsługi os. Kopernika, to wprowadzono zapis, że w przypadku zrealizowania trasy do dworca Górczyn wzdłuż planowanej III ramy komunikacyjnej, można zrezygnować z wyznaczonej trasy wskazanej na rysunku Studium. Dopuszcza się tutaj pewne rozwiązania etapowe.
Kolejne pytanie przewodniczącego Łukasza Mikuły dotyczyło dwóch tras odrzuconych przez MPU – ul. Bułgarskiej, gdzie po stronie wschodniej jest już duże osiedle, a po stronie zachodniej bardzo dużo się zmienia, powstaje duży kompleks mieszkaniowy, biurowy i usługowy. Czy wzięto to pod uwagę? Kwestia tramwaju w ul. Grochowskiej budziła wątpliwości wśród mieszkańców, być może należy te dwa warianty rozpatrywać alternatywnie? Kolejna kwestia to Podolany, od starej trasy tramwajowej  piątkowskiej do okolic ul. Druskienniciej, gdzie też się dużo zmienia, tereny poprzemysłowe są przekształcane na budownictwo wielorodzinne, jest tam duża koncentracja miejsc pracy, a nie jest to teren położony blisko przyszłej kolei metropolitalnej. Czy nie warto rozważyć także linii w tym kierunku?
Pani Joanna Woźniak powiedziała, że jako główne kryterium przyjęto zgodność z planem transportowym. Jeżeli nie było rekomendacji w zapisach planu transportowego, MPU nie chciała  wprowadzać odstępstw. Jeżeli chodzi o ul. Bułgarską – znajduje się ona w zasięgu 5-10-minutowych dojść do trasy w ul. Grochowskiej i nie przewidywano tutaj alternatywnego uwzględnienia tych dwóch tras, podobnie jak w przypadku trasy na Podolany. Mówczyni zaznaczyła, że w Studium jest zapis otwarty, który umożliwia wykonanie dodatkowych analiz i wprowadzenie do planów miejscowych innych rozwiązań z zakresu infrastruktury tramwajowej.
Odpowiadając na pytanie radnej Ewy Jemielity dotyczące procedowania i ewentualnego wprowadzenia zmiany do Studium przewodniczący Łukasz Mikuła zaproponował, aby każdy radny złożył listę rekomendacji i te wnioski będą głosowane po zakończeniu rozpatrywania uwag.
Radny Adam Pawlik poprosił, aby prezentacje przedstawiane na posiedzeniu Komisji były radnym przekazywane wcześniej, przed posiedzeniem, podobnie jak różne analizy wykonane na potrzeby przygotowania projektu Studium. Radny poruszył także sprawę sieci ścieżek rowerowych i stwierdził, że obecne Studium różni się od prezentowanego projektu w tym zakresie.
Pani Joanna Woźniak powiedziała, że wiele ścieżek rowerowych zapisanych w Studium z 2008r. przebiegało przez ulice układu obsługującego, a więc ulice dojazdowe, lokalne, ale również korzystały z korytarzy dróg wewnętrznych, lub przebiegały poza układem drogowym. To powodowało problemy z uwzględnieniem ich na poziomie planów miejscowych. Nie można zapisać wprowadzenia strefy ruchu uspokojonego, bo to jest element organizacji ruchu i jest to metoda organizacyjna uwzględnienia pewnych tras i powiązań rowerowych. Starano się wskazać te trasy rowerowe, które powinny zaistnieć na zasadzie wydzielenia dróg czy dodatkowych pasów rowerowych w tych drogach. To jest główny szkielet, który powinien być wyznaczony w taki sposób, aby był czytelny dla użytkowników ruchu rowerowego. Poprzednie Studium wskazywało przebieg wielu tych tras na ulicach wewnętrznych czy dojazdowych i nie były one uwzględniane później w formie wydzielonych ścieżek na poziomie planów miejscowych i przez to powstawały wątpliwości o zachowanie zgodności z zapisami Studium, gdyż nie było potrzeby w zapisach dla terenów drogowych wprowadzania regulacji dotyczących uwzględnienia ścieżki rowerowej czy pasa rowerowego na jezdni. Nie było potrzeby wprowadzania takich zapisów z uwagi na standard drogi, na jej charakter, niski udział ruchu samochodowego. Dlatego w projekcie zmiany Studium postanowiono skupić się na tych trasach rowerowych, które powinny stanowić spójny, czytelny system, tworzący pewną całość w przestrzeni miasta.
Radny Adam Pawlik poruszył sprawę ul. Milczańskiej i zapytał, jak propozycja MPU ma się do sytuacji, która się dzieje i MPU prowadzi analizę możliwości zmiany przebiegu tej drogi? Czy ewentualne uwzględnienie postulatów mieszkańców nie będzie sprzeczne z projektem Studium?

Pani Joanna Woźniak odpowiedziała, że problem ul. Milczańskiej będzie omawiany, kiedy będzie mowa o zagospodarowaniu rejonu Rataj. Mówczyni podkreśliła, że Studium, niezależnie od tego, co jest pokazane na planszy kierunkowej, dopuszcza korekty przebiegu dróg układu podstawowego. Jeżeli zapadną decyzje, że należy zmienić plan w tym zakresie, można to zrobić, nie będzie tutaj rozbieżności z zapisami Studium, ponieważ Studium dopuszcza wszelkie korekty planowanych elementów układu transportowego pokazanego na planszy kierunkowej w oparciu o szczegółowe analizy, przy zachowaniu pewnych powiązań, w tym przypadku chodzi o nawiązanie do ul. Inflanckiej i do pozostałych wyznaczonych elementów w ramach układu ringu ratajskiego.

Pani Anna Wachowska-Kucharska zapytała, jakie były kryteria doboru tras tramwajowych do analiz? Czy brano pod uwagę takie kryterium, które mówi o gęstości zaludnienia na danym terenie?
Jak odpowiedziała Pani Joanna Woźniak nie wykonywano tak szczegółowych analiz, ponieważ MPU nie dysponuje rozkładem przestrzennym gęstości planowanego zaludnienia, natomiast przyjmuje się chłonności dla terenów mieszkaniowych. MPU wyszła z założenia, że przy zabudowie ekstensywnej, czyli jednorodzinnej, nawet mieszanej z usługami, nie jest w stanie uzyskać efektywności, nie korzystano z żadnych konkretnych wskaźników. W przypadku terenów przeznaczonych pod zabudowę wielorodzinną czy terenów o funkcji mieszanej z usługami lub funkcji usługowo-produkcyjnej, założono zdecydowanie większą efektywność. Analizując dostępność poszczególnych funkcji wybierano te pola o funkcji mieszkaniowej wielorodzinnej, usługowej i produkcyjnej, które nie miały pokrycia trasami tramwajowymi. Szukano na zasadzie terenów wyłączonych z dostępności do sieci tramwajowej.

Odnosząc się do kwestii III ramy komunikacyjnej poruszonej przez Pana Lecha Merglera oraz kwestii transportu publicznego poruszonej przez Panią Annę Wachowską-Kucharską Pani Joanna Woźniak wyjaśniła, że prace nad planem transportowym toczyły się równolegle i MPU nie miała dostępu do szeregu danych. W tej chwili otwiera się dostęp dla wprowadzenia szczegółowych analiz na poziomie modelów ruchu nie tylko w zakresie komunikacji samochodowej, ale i transportu zbiorowego, w oparciu o modele, które zostały zbudowane w oparciu o analizy i wyniki badań wykonanych do planu transportowego. Wprowadzając zapisy do Studium MPU tak starała się uelastycznić formułę tego dokumentu, aby można było wprowadzać zmiany w nawiązaniu do bieżących analiz. Są wprowadzone do Studium zapisy umożliwiające etapowe rozwiązania, nie tylko w zakresie III ramy komunikacyjnej, bo można ją realizować zaczynając od jednej jezdni, od skrzyżowań jednopoziomowych. Są zapisy, które dopuszczają, w przypadku braku funduszy na realizację tej inwestycji, przeznaczenie terenów zapisanych w Studium pod III ramę komunikacyjną z istniejącym użytkowaniem lub dopuszczenie tymczasowych form zagospodarowania. MPU borykała się z takim problemem, że nie mogła uchwalać planów miejscowych, bo to było kosztowne, mogła tylko na danym terenie zapisać drogę publiczną. MPU zależało na tym, żeby w Studium dopuścić pewne zmiany, formy zagospodarowania tymczasowego, które nie wykluczą w przyszłości, jeżeli zajdzie taka potrzeba, realizacji infrastruktury transportowej. Zostały także wprowadzone zapisy, które pozwalają na przegrupowanie typu infrastruktury, pozwalają na realizację części założeń. Starano się tak uelastycznić zapisy, aby w zależności od potrzeb, od materiałów, które się pojawią, dodatkowych analiz, można było na poziomie planów miejscowych wprowadzać rozwiązania nie wynikające bezpośrednio z programu zapisanego w Studium, tylko pewne elastyczne elementy, które umożliwią planowanie i uchwalanie planów. Następnie mówczyni, na prośbę przewodniczącego Łukasza Mikuły odczytała zapisy rozdziału 6 odnoszące się do możliwości etapowania III ramy komunikacyjnej.

Radna Katarzyna Kretkowska wskazała na potrzebę zarezerwowania terenu pod przedłużenie PST na Morasko, dokąd przenosi się UAM, oraz gdzie planuje się zabudowę mieszkaniową. Radna zapytała także o proponowane rozwiązania dla problemów komunikacyjnych na trasie Naramowickiej.


Pani Joanna Woźniak odniosła się do problematyki Moraska. Dotychczasowe analizy dla efektywności przedłużenia trasy PST w kierunku Moraska były wykonywane dla różnych wariantów przebiegu tej trasy. Jeżeli chodzi o bezpośrednie sąsiedztwo terenów inwestycyjnych w ramach campusu UAM były one w zasięgu dojścia z przystanku w rejonie dworca Sobieskiego w zakresie 10- i 15-minutowego dojścia. W momencie, kiedy należałoby określić konkretny korytarz pojawił się problem, ponieważ żadna z tych tras nie charakteryzowała się wymaganą odpowiednią efektywnością. MPU bazowała na analizach wykonanych w 2006r. w ramach prac nad planem transportowym, nie uzyskała żadnych dodatkowych materiałów i w ramach prac nad planem transportowym nie dokonano przesądzeń co do sposobu przeprowadzenia takiej trasy. Na poziomie koncepcji planów miejscowych, które są opracowywane w tym rejonie, nadal rezerwowany jest korytarz na przedłużeniu trasy PST, natomiast MPU nie może dokonać przesądzenia w jaki sposób ta trasa dalej miałaby przebiegać, czy powinna być prowadzona równolegle do campusu UAM, co daje najlepszy efekt, ale nie daje zadowalających wyników, czy należałoby wprowadzić tę trasę głębiej w rejon Moraska do obsługi zabudowy mieszkaniowej jednorodzinnej. To jest trudny do obsługi komunikacją tramwajową obszar, gdzie nie można uzyskać odpowiedniej efektywności. Dodatkowo w ramach prac nad planem transportowym pojawiły się opcje, że może należałoby tę trasę tramwajową ciągnąć nie z dworca Sobieskiego, ale na zasadzie przedłużenia trasy w ul. Naramowickiej w kierunku Umultowa, z ewentualnym rozwidleniem w rejon campusu na Morasko lub prowadzić ją bezpośrednio dalej korytarzem w ul. Naramowickiej do Radojewa. Poza strefą UAM traci się zasadność dla prowadzenia tej trasy z uwagi na niską efektywność. Nie ma w tej chwili analiz przesądzających to rozwiązanie, ale ponieważ znalazła się rekomendacja dalszych badań i z możliwością wprowadzenia dodatkowego podsystemu transportu w formie kolejki realizowanej w ramach campusu dla połączeń obiektów uniwersyteckich z pętlą Sobieskiego czy z trasą Naramowicką, tutaj może pojawić się pewna kombinacja systemów. Nie ma przesądzeń, dlatego nie wyznaczono obligatoryjnie trasy na terenie Moraska. Co do obsługi Naramowic – MPU nie dysponuje w tej chwili szczegółowymi badaniami, które pozwoliłyby na wybór konkretnego wariantu. Na zlecenie Wydziału Gospodarki Komunalnej i Mieszkaniowej UM jest, w ramach realizacji ustaleń planu transportowego, wykonywana analiza dla wyboru najwłaściwszego rozwiązania związanego z obsługą Naramowic. Na podstawie wyników tych analiz w planach miejscowych, niezależnie od zapisów Studium, będzie można realizować i zabezpieczać konkretne tereny.

Radny Adam Pawlik dodał, że campus uniwersytecki nie jest jedyną jednostką na Morasku ściągającą potok ludzi. Są plany m. in. Marszałka Województwa budowy tam wielkiego centrum onkologii, również UAM planuje budowę muzeum historii ziemi. Jednostki te będą generować ruch.

Zdaniem przewodniczącego Łukasza Mikuły argument dotyczący budowy muzeum jest słuszny w momencie, kiedy będzie decyzja o jego powstaniu. Dlatego zapis otwarty o konieczności wykonania takich analiz o możliwości przeprowadzenia tramwaju jest zasadny. Dzisiaj nie wiadomo, czy po przejechaniu pod torami ma skręcać w lewo w kierunku centrum historii ziemi, czy w prawo w kierunku Wydziału Geografii. Jest kilka niewiadomych, które w tej chwili nie są znane i proponowany zapis jest w tej chwili jedynym sensownym wyjściem. Przewodniczący zapytał, czy kwestia uwzględniania potencjalnie przyszłych generatorów ruchu była brana pod uwagę?


Pani Joanna Woźniak odpowiedziała, że tak. Mówczyni użyła zwrotu campus UAM, a chodzi o tereny powyżej torów kolejowych. Wszystkie inwestycje, o których wspomniał radny Adam Pawlik, będą pojawiać się w ramach terenów usługowych, nieopatrzenie zaliczonych do jednego miana campusu UAM. Mogą tutaj pojawić się także inne funkcje.

Pani Katarzyna Czarnota zapytała, na jakiej zasadzie MPU doszła do wniosku o wzroście wartości ekonomicznej terenów z nową infrastrukturą linii tramwajowych, jeżeli była mowa o tym, że MPU nie dysponuje dużą bazą danych, a w części opiera się na materiałach z 2002r.?


Pani Joanna Woźniak odpowiedziała, że jeżeli chodzi o zagospodarowanie rejonu os. Kwiatowego, to na zlecenie Wydziału Gospodarki Komunalnej i Mieszkaniowej UM były wykonywane analizy wielokryterialne i na tej podstawie zostało przyjęte wprowadzenie w korytarz ul. Grunwaldzkiej. W rejonie tym, zgodnie z projektami planów, ma się pojawić intensywna zabudowa mieszkaniowa wielorodzinna, stąd ta efektywność pojawiła się w analizach zasadności, wykonanych nie tyle do Studium, co do konkretnych projektów obszarowych. Jeżeli chodzi o Morasko MPU opierała się o analizy wykonywane lokalnie dla tego rejonu. W wielu przypadkach są to analizy, które nie dotyczyły całego obszaru miasta, tylko dotyczyły konkretnych, lokalnych inwestycji i na tej podstawie MPU dokonywała pewnych przesądzeń w wyborze rozwiązań.

Druga kwestia poruszona przez Panią Katarzynę Czarnotę dotyczyła udostępniania prezentowanych przez MPU  materiałów przed posiedzeniem Komisji.


Przewodniczący Łukasz Mikuła poparł tę sugestię. Jest to duży materiał, nad którym MPU pracuje do ostatniej chwili, jednak umieszczenie go z jedno-dwudniowym wyprzedzeniem w internecie ułatwiłoby dyskusję.


Jak odpowiedziała dyr. Elżbieta Janus nad materiałami MPU pracuje do ostatniej chwili. W tej chwili na stronie internetowej umieszczone jest całe Studium, umieszczone są prezentacje, które już były, umieszczone są uwagi uwzględnione i nieuwzględnione. Istnieje możliwość wgrania prezentacji na laptopy radnych, aby mogli przeglądać materiał podczas posiedzenia, natomiast dzień, dwa przed posiedzeniem MPU jeszcze pracuje nad przygotowaniem prezentacji.

Przewodniczący Łukasz Mikuła powiedział, że m. in. dlatego zaproponował, aby Komisja nie podejmowała decyzji na tym samym posiedzeniu, na którym materiał jest prezentowany, aby był czas na przemyślenie i ewentualnie sformułowanie pytań dodatkowych.


Pan Jeremi Rychlewski nawiązał do szczegółowości Studium. Często w praktyce jest tak, że są bardzo konkretne zapisy dotyczące liczby pasów samochodowych i dość płynne zapisy dotyczące ruchu pieszego. Efekt widać na ul. Kościuszki przy Starym Browarze, gdzie jest ciąg pieszy, który nie ma chodnika. Mówca zaapelował o to, aby zachować pewne zapisy o szerokościach przystanków, o dobrych dojściach do przystanków, o szerokościach chodników tam, gdzie chce się mieć dobrą jakość ruchu pieszego jako równowagę do ścisłych zapisów samochodowych. Mówca nawiązał także do kwestii dotyczącej tramwaju i BRT. Tramwaj powinien być szybki, ale BRT to jest też szybki autobus. Jak to się. dzieje, że dla tramwaju potrzebna jest rezerwa przestrzenna, a dla pasów szybkiego autobusu nie. Czy w sytuacji takiej, jak np. w Naramowicach, nie należałoby zapisać pasa infrastruktury dla transportu zbiorowego, szybkiego, nie decydując, czy ma to być autobus, czy tramwaj. W Studium jest potrzebna rezerwa szerokości i ciągłości tras. Organizacja ruchu nie podlega Studium, ale wiele rzeczy zależy od organizacji ruchu. W ruchu samochodowym decyduje przepustowość, czyli ilość pasów, a w ruchu pieszym decyduje czas przejścia. W tym sensie pewne rzeczy nie podlegają pod Studium, ale wpływają np. na analizy dostępności transportu zbiorowego.

Odpowiadając na pytanie Pana Lecha Merglera dotyczące lotnisk Pani Joanna Woźniak wyjaśniła, że lotnisko w Krzesinach jest to inwestycja zapisana w planie Województwa Wielkopolskiego. Lotnisko Krzesiny jest wpisane jako infrastruktura NATO-wska do rejestru zadań rządowych, jest to inwestycja ponadlokalna, nie można jej pominąć w zapisach Studium. Dla lotniska Ławica nie ma alternatywnej lokalizacji. Gdyby taka się pojawiła, to nie dotyczyłaby ona granic miasta Poznania.

Przewodniczący Łukasz Mikuła powiedział, że w uwagach nieuwzględnionych pojawiło się odniesienie do optymalizacji Zintegrowanego Centrum Komunikacyjnego. Jest to poza Studium, ale z radnym Adamem Pawlikiem proponują pewne rozwiązania, jak można w inny sposób odnieść się do problemu.


Radny Adam Pawlik przypomniał, że od długiego czasu toczy się dyskusja na temat Dworca Kolejowego Poznań Główny, były także zgłaszane uwagi do Studium dotyczące tej kwestii, jednak jak odpowiada MPU nie dotyczy ona Studium. Radny zaproponował przyjęcie stanowiska Rady Miasta Poznania, kierowanego przede wszystkim do Ministerstwa Infrastruktury i Rozwoju oraz spółki PKP S.A. Stanowiska, które pochyla się nad problemem Dworca Kolejowego Poznań Główny. Radny zaproponował trzy elementy, nad którymi Ministerstwo powinno się pochylić:

- rozwiązanie problemów komunikacyjnych pieszych – chodzi o wydłużenie tunelu biegnącego pod peronami starego dworca, od peronu III, na zewnątrz wybudowanego obiektu handlowego, z ewentualnym odgałęzieniem do istniejącego, wybudowanego tunelu przy Moście Dworcowym. W tym tunelu celowe byłoby zlokalizowanie kas biletowych czy obsługi pasażera. Szczegółowy tekst radny przedstawił w formie multimedialnej;
- rozważenie kwestii dawnego budynku dworcowego – chodzi o to, aby oprócz odtworzenia historycznej elewacji i wybudowania hotelu lub innego obiektu  usługowego, zachować na poziomie zero halę obsługi pasażera i halę biletową. Pasażer powinien być obsługiwany w centrum całego przedsięwzięcia dworcowego, czyli pomiędzy peronem I i IV, a nie gdzieś dalej, bo to rodzi różnego typu problemy;

- zadaszenie peronów IV-VI.

To są trzy elementy, które radny proponuje zawrzeć w stanowisku.


Przewodniczący Łukasz Mikuła stwierdził, że temat nie jest bezpośrednio związany ze Studium, ale bardzo istotny, gdyż dotyczy poprawy funkcjonalności kompleksu dworcowego. Podobna sytuacja jest w przypadku lokalizacji lotnisk – jest to ważny problem polityki przestrzennej i w dużej mierze jest poza kompetencjami decyzyjnymi władz miasta. W tego typu sprawach radni mogą przyjmować stanowiska i zwracać się do właściwych organów o zlecenie analiz, czy w promieniu 50 km są, przy tak gęstej zabudowie wokół miasta, są jakieś rezerwy terenów, czy zostaje alternatywa Ławica lub Krzesiny. Podobnie jest w przypadku dworca kolejowego, w Studium nic nie można załatwić, ale w momencie, gdy PKP i Ministerstwo przygotowują się do dokończenia modernizacji całego kompleksu można swoje oczekiwania wyrazić. Niektóre uwagi należy odrzucić, ponieważ są poza materią Studium, ale tego typu tematy jak dworzec główny czy lokalizacja lotnisk należy podejmować, ale w formie stanowiska skierowanego bezpośrednio do odpowiedzialnych za to i decyzyjnych podmiotów. Ta formuła pozwoli pewne tematy nadal kontynuować i dotrzeć z problemami miasta wyżej. Przewodniczący zaproponował, aby dać radnym kilka dni czasu do namysłu i jeżeli będą uwagi Komisja wróci do tematu, a jeżeli nie będzie uwag, to projekt stanowiska zostanie złożony do Biura Rady przez grupę radnych.

Ad. 2


W punkcie 2 porządku obrad nie wniesiono żadnych spraw.


Na tym posiedzenie zakończono.

Przewodniczący Komisji

       Łukasz Mikuła
Protokołowała

Renata Hildebrandt

Biuro Rady Miasta

