Data wpływu: 2 września 2020 r.

UCHWAŁA NR 21/VI/2020
ZARZĄDU OSIEDLA GRUNWALD POŁUDNIE

z dnia 31 sierpnia 2020 r.
w sprawie 
wniosków do Studium uwarunkowań i kierunków zagospodarowania przestrzennego miasta.
Na podstawie § 28 ust. 1, w związku z § 9 ust. 1 pkt 11 uchwały nr LXXVI/1118/V/2010 Rady Miasta Poznania z dnia 31 sierpnia 2010 r. w sprawie uchwalenia Statutu Osiedla Grunwald Południe (Dz. Urz. Woj. Wlkp. z 2010 r. Nr 227, poz. 4184) i uchwały nr I/6/VI/2019 Rady Osiedla Grunwald Południe z dnia 24 kwietnia 2019 r. w sprawie upoważnienia Zarządu Osiedla do rozpatrywania spraw lub wydawania opinii należących do kompetencji Rady oraz zgłaszania propozycji i uwag do projektu dokumentacji technicznej, uchwala się, co następuje: 
  § 1
Zgłasza się wnioski do Studium uwarunkowań i kierunków zagospodarowania przestrzennego miasta Poznania, stanowiące załącznik do uchwały.
§ 2
Wykonanie uchwały powierza się Przewodniczącemu Zarządu.
§ 3
Uchwała wchodzi w życie z dniem podjęcia.

Przewodniczący

Zarządu Osiedla Grunwald Południe

          (-) Włodzimierz Nowak

UZASADNIENIE

DO PROJEKTU UCHWAŁY
ZARZĄDU OSIEDLA GRUNWALD POŁUDNIE
w sprawie 
wniosków do Studium uwarunkowań i kierunków zagospodarowania przestrzennego miasta.
W związku z podjęciem przez Radę Miasta Poznania uchwały nr XXVII/485/VII/2020 
z 5 maja 2020 r. o przystąpieniu do sporządzenia Studium uwarunkowań i kierunków zagospodarowania przestrzennego Miasta Poznania oraz trwającej procedurze zbierania wniosków do Studium, Zarząd Osiedla postanowił wnieść wnioski stanowiące załącznik do uchwały.

W świetle § 9 ust. 1 pkt 11 Statutu Osiedla Grunwald Południe stanowiącego, że Osiedle realizuje zadania poprzez wnioskowanie do organów Miasta o wywołanie lub zmianę miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego na terenie Osiedla oraz o dokonanie zmiany w Studium uwarunkowań i kierunków zagospodarowania przestrzennego Miasta w części dotyczącej obszaru Osiedla, podjęcie niniejszej uchwały jest zasadne.
Przewodniczący

Zarządu Osiedla Grunwald Południe

          (-) Włodzimierz Nowak

Załącznik do uchwały

Zarządu Osiedla Grunwald Południe

nr 21/VI/2020

z 31 sierpnia 2020 r.
Wnioski do Studium uwarunkowań i kierunków zagospodarowania przestrzennego miasta Poznania.
Uwagi porządkowe o charakterze ogólnym:
przy powoływaniu się na model urbanistyczny, miasto zwarte, należy wspomnieć o Karcie Lipskiej Unii Europejskiej w tej sprawie.
w Studium 2013 wkradło się w kilku miejscach mylenie pojęć, czyli nazwanie Śródmieściem obszaru Centrum otoczonego Ringiem albo torami i Królowej Jadwigi. Należy przestrzegać pojęć Śródmieścia historycznego opartego na zabudowie kwartałowej Centrum z historycznymi podmiejskimi osadami oraz Śródmieścia funkcjonalnego jako obszaru wewnątrz II ramy.
Uwagi szczegółowe:
1. Gęstość zaludnienia obszarów rozproszonej zabudowy.
Poważnym problemem planistycznym Poznania jest piękne dziedzictwo urbanistyki
modernistycznych domów w ogrodach. Nie da się jednak pogodzić zalet miasta zwartego stosując narzędzia miasta rozproszonego. Dlatego celowe wydaje się dopuszczanie rozbudowy takich osiedli wzorem modelu Vancouver - rozbudowy domów wolnostojących, w większości jednorodzinnych w dzielnicach powstałych w latach 50-80 XX w do 3 kondygnacji mieszkalnych i 25% powierzchni zabudowy działki pod warunkiem zachowania:
i/ minimum 50% powierzchni biologicznie czynnej,
ii/ funkcji czysto mieszkalnej (za wyjątkiem budynków leżących bezpośrednio przy ulicach klasy G bądź GP).
Zmiana taka pozwoli właścicielom samodzielnie albo w porozumieniu z deweloperami poprzez dobudowę mieszkania zwiększyć dochody na modernizacje i utrzymanie domu.
Szczególne znaczenie ma rozbudowa takich dzielnic domów wolnostojących w Strefie II, czyli między II i III ramą oraz w obszarach przy węzłach strefy III i przy dobrej penetracji transportem publicznym jak np. Osiedle Warszawskie, Antoninek Mały, Kobylepole, północna Starołęka i Starołęka Mała, Międzytorze, Zatorze, Świerczewo wzdłuż Leszczyńskiej pod warunkiem zapewnienia buspasa do Wiaduktu Gorczyńskiego, Górczyn, Grunwald za wyjątkiem budynków sprzed 1945 (a w obszarze objętym ochroną konserwatorską na wschód od Grochowskiej jedynie rozbudowa wysokości, zaś wymóg powierzchni zabudowy do średniej dla danego obszaru objętego z wyłączeniem z analizy powierzchni budynków wielorodzinnych), Junikowo, Kwiatowe w pobliżu pętli Junikowo, Edwardowo, Lotników, Ogrody, jeżycka okolica nad Seganką, na Sołaczu okolica na południe od Parku poza historycznym układem zabudowy ulic Litewskiej i al. Wielkopolskiej, lecz także zabudowa u zbiegu ulic Wołyńskiej i Szydłowskiej, Winiary, Podolany pod warunkiem zapewnienia buspasa na Strzeszyńskiej, Trójpole, Piątkowo między Obornicką i Wojciechowskiego, osiedle Włodarska, osiedle Sarmacka, Wilczy Młyn i Winogrady. Do rozważenie jest też wprowadzenie tych zmian na terenach Łazarza na południe od Hetmańskiej, Sołacza (pod warunkami jak na Grunwaldzie), Winiar, Starych Winograd.
Jest to model dzisiaj nieatrakcyjny ekonomicznie, ale model przemysłowego budownictwa deweloperskiego nieuchronnie wraz ze wzrostem rewitalizacji będzie się kurczył. Tymczasem te ogromne obszary stanowią rezewuar potencjału mieszkaniowego miasta praktycznie bez pogorszenia walorów jakości życia, terenochłonności i model taki stanie się tak opłacalnym, jak i popularnym w miarę nasilania się reurbanizacji.
2. Ochrona historyczno-urbanistyczna Grunwaldu
a) Apelujemy o wprowadzenie ochrony nie tylko układu urbanistycznego historycznego Ostrorogu, ale także ochrony funkcji urbanistycznej jako dzielnicy willowej jedno i wielorodzinnej o charakterze mieszkalnym i z historycznym udziałem powierzchni biologicznie czynnej powyżej 80% działek.
b) Wnosimy w ramach ochrony przed nadmierną rozbudową budynków na działkach o precyzyjne rozgraniczenie zabudowy mieszkaniowej niskiej MN od mieszkaniowej wysokiej MW poprzez podział 4 obszarów na odrębnie MN i MW:
wydzielenie z ograniczonego ulicami Grunwaldzką-Grochowską-Słoneczną-Palacza Obszaru, o dominującym charakterze zabudowy mieszkaniowej wysokiej, odrębnego obszaru zabudowy niskiej po południowej stronie ulicy Grunwaldzkiej, zachodniej stronie ulicy Słonecznej i wschodniej stronie ulicy Heweliusza.
wydzielenie z ograniczonego ulicami Grunwaldzką-Obozową-Promienistą-Grochowską obszaru, o dominującym charakterze zabudowy mieszkaniowej niskiej, odrębnego obszaru zabudowy wysokiej po południowej stronie ulicy Orężnej, wschodniej stronie ulicy Promienistej o numerach 12-16 i budynku Obronnej 10, które stanowią zwarte osiedle domów wielorodzinnych wysokich.
wydzielenie z ograniczonego ulicami Grunwaldzką-Włodkowica-Marcelińską-Zakręt obszaru, o dominującym charakterze zabudowy mieszkaniowej niskiej, odrębnych obszarów zabudowy wysokiej tzw. Dworu Marcelin przy narożnikach ulic Lubeckiego, Marcelińskiej, Włodkowica.
wydzielenie z ograniczonego ulicami Bukowską-Przybyszewskiego-Marcelińską-Szamotulską obszaru, o dominującym charakterze zabudowy mieszkaniowej niskiej, odrębnych obszarów zabudowy wysokiej wzdłuż ulic Przybyszewskiego i Opalenickiej oraz enklawy po zachodniej stronie Szamotulskiej na północ od Brzask i skrzyżowania Brzask/Zorza/Sierakowska.
c) Wnosimy o odtworzeniem alei niegdyś lipowej na ulicy Grunwaldzkiej wyprowadzającej na dawne przedmieście niczym al. Wielkopolska. A przynajmniej odtworzenie na odcinku przecinającym historyczny Ostroróg i pozostały Stary Grunwald od dawnej "Alei Okrężnej" do Bułgarskiej.
3. Uwarunkowania przyrodnicze
a) W wielu punktach Studium 2013 brakuje jednoznacznego przyjęcia kryteriów decyzyjnych wynikających z przyjętego Planu Adaptacji do Zmian Klimatu. Każda zieleń istniejąca wymaga zapisania w studium ogólnymi kategoriami w oczekiwaniu na legislacyjne powiązanie studiów i decyzji o warunkach zabudowy. Wpisanie pasów zieleni wysokiej wzdłuż ulic z zabudową mieszkalną kosztem betonu, asfaltu w pasach drogowych, jest takim przykładem ogólnym, zaś szczegółowym przemianowanie terenu niedoszłego pola golfowego w Smochowicach z ZS na ZO z renaturalizacją bez zainwestowania.
b) Potrzebna jest ścisła ochrona dzisiejszych terenów zieleni, w szczególności klinów zieleni oraz wykształcenie większych, nowych terenów zieleni pierścieniowej dla domknięcia okręgu leśnego wokół Poznania, wytworzenie odpowiedników Lasku Marcelińskiego i Doliny Głównej w północno- zachodnim oraz południowo-wschodnim Poznaniu kosztem terenów budowlanych mieszkaniowych, usługowych, przemysłowych albo rolnych.
Przykładem ogólnym są tereny w między Dolną Wildą-Piastowską-Drogą Dębińską w południowym klinie zieleni, dzisiaj usługowe US, a powinny być zieleni ogólnej ZO.
Przykładem szczegółowym niech będą tereny wodonośne na Sołaczu, gdzie należy usunąć możliwości przebudowy i rozbudowy, a docelowo usuwać zabudowę. Dotyczy to terenów po południowej stronie Bogdanki między Pułaskiego i Parkiem Wodziczki z wyłączeniem pasa ok. 50 m po północnej stronie al. Wielkopolskiej oraz terenów między Parkiem Sołackim, ulicami Nad Wierzbakiem, Grudzieniec, Niestachowską z wyłączeniem pasa ok. 80 m na północ od ulicy Grudzieniec i z wyłączeniem dzisiejszej zabudowy ul. Litewskiej oraz pasa ok. 100 m na zachód od Nad Wierzbakiem.
c) Likwidowanie ogrodów działkowych może mieć miejsce tylko w obszarze gęstozurbanizowanym Strefy I i II oraz tylko przy zachowaniu charakteru zasadniczo terenu rekreacyjnego, lecz otwartego. Urbanizacja ogrodów działkowych może zachodzić tylko w pasie do 100 m od ciągów ulic G i GP i przy zachowaniu wysokiego zadrzewienia tak ozdobnego jak i owocowego, jako kierunek adaptacji planów zabudowy do walorów przyrodniczych.
Szczególną troską powinny zostać objęte ogrody działkowe na terenach o słabszym przewietrzaniu, czyli zasadniczo całego południowo-zachodniego Poznania między trasami kolejowymi na Kunowice i Szczecin. W obszarze tym zabudowa wzdłuż ulic klas G i GP powinna mieć charakter punktowy, przewężający, ale nie przerywający istniejących ciągów przyrodniczych, skupiony na zasięgu 400 m od przystanków transportu publicznego.
d) Lesistość Poznania powinna zostać rozbudowana z utrzymaniem obecnego zasobu. Wskazane jest domknięcie pierścienia lasów od południa od Cmentarza Junikowskiego przez stawy i szachty do A-2 i stworzenie kosztem terenów rolniczych pasa leśnego, a gdzie niemożliwe zadrzewionego pasma zurbanizowanego wzdłuż autostrady, aż do lasów między Szczepankowem i Tulcami. Pas leśny szerokości 500 m oczywiście byłby wskazany, ale nawet pas szerokości 30 m ma już znaczenie tak klimatyczne, jak i przyrodnicze, więc ważniejsze jest jego domykanie, niż finalna forma.
Analogicznie wskazane jest domknięcie pasa lasów od ulicy Bałtyckiej wzdłuż obwodnicy kolejowej do lasów przy Strumieniu Różanym oraz od Strumienia Różanego do lasów zachodniego klina zieleni na Strzeszynie. Dodatkowo potrzebne jest zalesianie wschodniego brzegu Jeziora Kierskiego aż do ulicy Dąbrowskiego.
Pierścień lasów winien przewidywać trasy piesze i rowerowe.
e) Ochrona terenów zieleni powinna usunąć także pokusę jakiejkolwiek zabudowy stadionu Energetyka czy innych elementów Parku Kasprowicza, jak też Stadionu im. Szyca. Tereny niezagospodarowane, szczególnie w klinach zieleni, nie powinny być przeznaczane pod rozbudowę i tak już bardzo rozbudowanej infrastruktury sportowej, lecz ulegać planowej bądź nie, renaturalizacji.
Miejscem dla infrastruktury sportowej nie są tereny cenne przyrodniczo czy klimatycznie, lecz są nim tereny rozgraniczające funkcje mieszkalne i uciążliwe jak produkcja, transport. Stają się one wówczas zielonym, sportowym buforem dla mieszkańców.
Szczegółowym przykładem niech będzie potrzeba zaniechania rozbudowy infrastruktury i zalesienia Golęcina oraz terenów przy ul. Przepadek.
4. Dolina Warty
a) Coraz poważniej należy potraktować możliwość potrzeby spiętrzenia wody wynikającą z coraz częstszych i częstych spodziewanych okresów niskiego poziomu wody ze wszystkimi negatywnymi skutkami dla mieszkańców miasta. Nie jest to już kaprys atrakcji rekreacyjnej, jak do niedawna, a warunek konieczny zachowania ekosystemu wodnego i zapewnienia poziomu wilgotności w nadciągających coraz dłuższych okresach suszy.
Równie ważne jest zapewnienie ponownych możliwości tworzenia się rozlewisk retencyjnych w okresach poulewowych spiętrzeń. Przyszłościowo wskazany powrót do koncepcji "Poznań na 5 wyspach" wg Asta.
b) W przypadku podjęcia prac hydrologicznych, nie tylko powrót wody do Starego Koryta byłby pożądany, co także rozwój pierzejowej zabudowy nadbrzeżnej z bulwarami między Mostem Królowej Jadwigi, a północnym cyplem Ostrowa Tumskiego.
Odcinek ten powinien być zurbanizowany nad wodą z alejami drzew przeglądających się w wodzie. Poza tym odcinkiem, ale między mostami Przemysła i Lecha tereny nadwodne powinny zachować charakter terenów zieleni, jednak dążyć należy do gęstego skomunikowania ich pieszo i rowerowo, by stanowiły tereny zieleni przyciągające licznie mieszkańców i dopuszczeniem punktowych i niewielkich atrakcji i gastronomii o charakterze lokalnym.
5. Centra pracy nanizane na II ramę
Przyszłość miejskich rynków pracy będzie wykazywała zwiększanie się odsetka miejsc pracy biurowych względem produkcji, obrotu produktami, handlu czy usług pozostałych. Im bardziej uda nam się w Poznaniu przełamać stygmat funkcji regionalnej i Poznań umiędzynarodowić, tym popyt będzie silniejszy.
Koncepcja city została słusznie zarzucona wraz z pokusami na przekształcanie kamienic w biura, co należy odwracać jak tylko się da wracając do proporcji założonej w okresie planowania rewitalizacji na minimum 70% lokali mieszkalnych w Centrum i min. 85% w historycznym Śródmieściu.
Jednak potrzebne jest dobrze skomunikowane (patrz uwagi p. 5 b) transport szynowy podpunkt o II ramie) zaplecze rozwoju podaży powierzchni biurowych i do tego możliwe do elastycznego uruchamiania. Z tego względu na II ramie jest miejsce na do 12 takich skupisk budynków biurowych, które pełnić powinny funkcję podażową, centrotwórczą w przestrzeni publicznej oraz izolacyjną od uciążliwości ciągów komunikacyjnych, by na ich tyłach móc wykorzystać powierzchnie do zwiększania gęstości zaludnienia i wypełniania zielenią. W każdym z nich nieliczne budynki winny móc sięgać 100 m, a pozostałe różnicować się od 25 do 50 m. Cechą wspólną takich lokalnych centrów prócz doskonałej dostępności transportem miejskim i często także
metropolitalnym, powinna być zwartość, czyli nie powinny się rozciągać dalej niż 300-400 m od węzła transportowego, przeplatając w promieniu tym ok. 50% powierzchni zabudowy o charakterze mieszkaniowym.
Jednocześnie taka lokalizacja centrów pracy wokół funkcjonalnego Śródmieścia, na jego obwodnicy wpłynie wprost,na bezpośrednie zwiększenie docelowej, trwałej atrakcyjności mieszkaniowej historycznego Śródmieścia i zagrożonych w perspektywie 20-30 lat degradacją osiedli modernistycznych zapewniając środki ekonomiczne, czyli tzw Strefy I. Równocześnie wpłynie ona na zwiększenie zagospodarowania strefy II między II i III ramą będącą dzisiaj obszarem pośrednim między gęsto, a luźno zurbanizowanym.
Dla racjonalizacji modelu transportu i wywołania impulsu reurbanizującego niezbędne będzie ścisłe limitowanie podaży parkingowej zarówno wokół zabudowy, jak i w powstających budynkach i stosowanie jako absolutnie maksymalnych normatywów 1 miejsce postojowe na 200 m kwadratowych powierzchni użytkowej, a wskazane przy rozwoju transportu publicznego byłyby wskaźniki frankfurckie, gdzie poza city wewnątrz drugiej obwodnicy normatyw rośnie, ale do niewielkiego wciąż poziomu 1 miejsce na 500 m kw.
Wydaje się, że zacząć należałoby od węzłów pracy Hetmańska, Żeromskiego i Zawady, skupiając wokół planowanych przystanków kolei metropolitalnej możliwość powstania takich funkcji i dalsze dopasowanie do nich rozwoju transportu miejskiego (o czym w kolejnym punkcie). Kolejnymi wydającymi się dopasowywać do tej roli są obszary skrzyżowań Solidarności z Piątkowską-Witosa, Solidarności z Mieszka I, Serbskiej z Naramowicką, Ronda Rataje, Ronda Starołęka, w skromniejszej skali skrzyżowania Hetmańska-Arciszewskiego-Grochowska-Reymonta, jak i odleglejsze wokół stacji Poznań Górczyn i (nad) dworca autobusowego ZTM, między osiedlami Chartowa i Zegrza izolując od kamertonu trasy Katowickiej zanieczyszczającego hałasem osiedla, czy wokół stacji Poznań Wschód.
6. Sieć transportu szynowego oparta o centralną szachownicę i II ramę.
Obecna sieć transportu szynowego dopasowana jest do gasnącego popytu na przewozy pasażerskie i należy ocenić jako dysfunkcyjną, nienadążającą za rozwojem miasta, przemieszczeniami urbanizacyjnymi, jak i uniwersalnością funkcji transportowej transportu zbiorowego w mieście zwartym.
Dlatego proponuje się wprowadzenie od razu dalekosiężnych korytarzy transportowych sieci szynowej, której uruchamianie musi cechować się elastycznością odpowiadającą na nieprzewidywalność urbanizacji dnia jutrzejszego, ale plany na kilka dekad stanowić będą oś myślenia o rozwoju i samospełniającą się przepowiednię dla rozwoju miejskiego.
Dla rozwoju sieci przyjąć należy założenie oparte o możliwości i opłacalność, jednak opłacalność powinna być oparta nie o obserwację trendów lecz cel przenoszenia coraz większego odsetka podróży mieszkańców na transport publiczny. Urzeczywistnienie tego wskaźnikowego wzrostu zależy od polityki miejskiej, w szczególności inwestycji, sterowania ruchem i polityki parkingowej w skali dużych obszarów miasta, a nie od kaprysu kulturowego dzisiejszego wzorca mobilności. Odnośnie popytu jako dobrą praktykę w przodującej globalnie urbanistyce germańskiej przyjmuje się wskaźnik zapotrzebowania na tramwaj tam, gdzie gęstość zaludnienia w korytarzu trasy przekracza 4 tys osób na km kwadratowy, natomiast w obszarach gdzie jest i będzie niższa, prowadzi się analizy celowości. Drugą dobrą praktyką jest wyprowadzanie tras poza obszar gęsto zurbanizowany na 1-2 km z węzłami przesiadkowymi mimo niższego popytu dla poprawy jakości zamieszkania.
a) Szachownica Centralna
etap 1 tramwaj w Nowowiejskiego-Solnej - 1 km trasy
etap 2 tramwaj w Młyńskiej - 3 Maja - 0,5 km trasy
etap 3 tramwaj w Garbarach od Estkowskiego do Kr.Jadwigi - 1,5 km
Razem 3,0 km
b) II rama
etap 1, czyli 1,5 km od Dąbrowskiego po Żeromskiego-Niestachowskiej-Małopolskiej do Wołyńskiej
etap 2, czyli 1,5 km po al. Solidarności od torowiska na Winiarach do pętli Połabska
etap 3, czyli 0,5 km po Serbskiej od Ronda Murawa do Naramowickiej
etap 4, czyli 2,2 km z mostem od Naramowickiej Serbską do Hlonda i wzłuż Hlonda do Głównej
etap 5, czyli 4,9 km od pętli Poznań Wschód do dawnej pętli Osiedle Lecha po Wrzesińskiej, wzdłuż torów kolejowych, Mogileńskiej, estakadą nad Szklarką i Cybiną przy wejściu do Zoo i dalej Chartowem, wraz z możliwym przekształceniem zajezdni przy Mogileńskiej w zajezdnię w części tramwajową.
Razem 10,6 km
c) Sięgacze miejskie i aglomeracyjne
Tu kluczowe dla ich rozwoju jest przekierowanie polityki z budowy kompleksowych tras w ramach dużej inwestycji na budowę wcześniej przygotowanych krótkich odcinków rokrocznie. Każda trasa tego wymagająca powinna być permanentnie w rozbudowie, nawet po 1 przystanek rocznie. Taki model budowy bardzo ułatwia psychologiczną zmianę modelu mobilności. Ułatwia oczekiwanie na doprowadzenie dobrej jakości usługi, a także ułatwia zgodę na doraźnie wytyczane buspasy.
Dolny Łazarz - korekta planów torowiska przez Wolne Tory. Zamiast prowadzenia w całości trasy po stronie wildeckiej, zaplanowanie trasy przygotowywanym tunelem pod torami i prowadzenie jej wzdłuż Dolnej Głogowskiej do wylotu Kolejowej w Hetmańską. Dzięki temu nowa trasa tramwajowa na całej swej długości będzie biegła w równej odległości między trasami w Głogowskiej i Wierzbięcice-28 Czerwca.
Smochowice-Wola - Dąbrowskiego do Skalskiego bez pętli i bez tunelu pod Polską. Potrzebne jest od zaraz przygotowanie dokumentacji z pętlą przy Lotniczej albo Santockiej, do dalszych analiz. Zachowanie pętli na Ogrodach jako pętli pośredniej, a w przyszłości zachowanie nowej pętli jako pośredniej i przedłużenie trasy przez Smochowice do Baranowa.
Strzeszyn - z wiaduktem nad torami wg obecnej koncepcji przedłużenia Solidarności do Biskupińskiej na Strzeszynie, jednak ze względu na ogólny koszt i niską jeszcze urbanizację nie jest to priorytet. Przeciwnie.
Podolany I - od pętli Piątkowska przecinając na światłach kolizyjnie Niestachowską do Juraszów i dalej po Strzeszyńskiej do Druskiennickiej bez pętli. Docelowo z pętlą przy stacji Poznań Podolany (1 km). Zachowanie pętli Piątkowska jako pośredniej.
Podolany II - po Strzeszyńskiej i Szarych Szeregów do kompleksu Pekabexu.
PST I - z Pętli Sobieskiego wyprowadzenie trasy przy Kampusie Morasko w stronę Meteorytowej i Leśnej w Suchym Lesie i dalej w stronę Jelonka.
PST II - z Pętli Sobieskiego wyprowadzenie trasy tym samym tunelem na Kampus Morasko, a dalej Barzyńskiego do trasy z Naramowic do pętli przy Ślazowej.
Murawa - przedłużenie trasy z Ronda Solidarności ulicą Murawa do trasy na Naramowice.
Umultowo - przedłużenie trasy z Boranta wzdłuż Krygowskiego, Zagajnikowej do Ślazowej.
Główna I - od pętli Zawady do stacji Poznań Wschód z pętlą. Docelowo przedłużenie przez skrzyżowanie z Chemiczną dalej wzdłuż Gdyńskiej przez Koziegłowy do Kicina.
Główna II - od pętli Poznań Wschód wzdłuż Bałtyckiej i Janikowskiej, wzdłuż obwodnicy kolejowej z przecięciem jej wzdłuż strefy przemysłowej przy Gnieźnieńskiej.
Antoninek VW - wydłużenie z Miłostowa 2km do stacji przez Antoninek po południowej stronie torów i dalej przedłużenie południową krawędzią torów do Zalasewa z zachowaniem pętli Miłostowo jako pośredniej.
Folwarczna - wydłużenie trasy nad III ramą do Folwarcznej przez zajezdnię bez przystanków na jej terenie.
Szczepankowo-Kobylepole - wydłużenie trasy ze Szwedzkiej albo pętli Franowo, z możliwością wydłużenia do Tulec.
Rataje - Piłsudskiego-Dziadoszańska-Pokrzywno.
Minikowo - ok 2,5 km z Unii Lubelskiej po Gołężyckiej, nad torami kolejowymi przy Pińczowskiej- Iłżańskiej, wzdłuż zabudowy Minikowa z urbanizacją MW, lokalnym centrum sklepowym w parterach zabudowy mieszkaniowej, placem, wzdłuż trasy tramwajowej, do okolic skrzyżowania Jędrzejowskiej i Starołęckiej.
Dębina - z Dębca wg koncepcji.
Świerczewo - 2 km z Dębca po Opolskiej do Korfantego z przedłużeniem do Komornik przez Luboń.
Górczynek - od pętli Górczyn tunelem albo jednym pasem wiaduktu po Głogowskiej z pętlą przy
Klinkierowej oraz możliwością przedłużenia na Fabianowo. Zachowanie pętli Górczyn jako pośredniej.
f"
Osiedle Kopernika - od Hetmańska/Reymonta wg koncepcji z pętlą przy Jawornickiej. Pętla do rozbudowy. Winna umożliwiać rozbudowę o rozjazdy w stronę Giżyckiej i Grunwaldzkiej wzdłuż Jawornickiej, a być może i ewentualnie w drugą stronę wzdłuż III ramy na Górczyn.
Plewiska do torów kolejowych, a docelowo do wysokości ulicy Kolejowej w Plewiskach.
Marcelin - od Grunwaldzkiej po Grochowskiej i Marcelińskiej z końcówką przy Wałbrzyskiej, i dalej trasa po Strzegomskiej-Brzechwy z pętlą przy terminalu Ławica do ewentualnego wydłużenia trasą podmiejską do Sadów-Tarnowa w formie szybkiego tramwaju z przejazdami kolejowymi zamiast wiaduktów bezkolizyjnych.
Razem ok. 21-27 km na etapie miejskim.
Do rozstrzygnięcia skomunikowanie Tarnowa Podgórnego i Sadów - czy koleją z bocznicy WzMot wg koncepcji BBT kolei na Ławicę z 2009 r. z jej wydłużeniem przez Przeźmierowo-Sady, czy też w tym samym korytarzu tramwaj podmiejski od trasy w Marcelińskiej-Strzegomskiej-Brzechwy z możliwością rozwoju tramwaju w Bukowskiej wg koncepcji BIT. To powoduje konieczność zniesienia warunkowej rezerwy terenowej wobec odcinka WzMot-Ławica z rozdziału kolejowego i dodania zapisu o trasowaniu z Ławicy na zachodnie przedmieścia.
7. Uwarunkowania systemu transportowego
a) Cytowanie Polityki Transportowej z 1999 do momentu uchwalenia nowej.
b) Dotychczasowe rozróżnienie dostępności i parkowania samochodów na Strefy I i II należy zastąpić podziałem na 3 strefy poprzez przywrócenie i adaptację podziału z POZP z 1994 roku.
Stefa I, czyli funkcjonalne śródmieście stanowi ledwie 40% obszaru gęsto zurbanizowanego Poznania i pozostałe 60% powinno stanowić Strefę pośrednią, zaś strefę zewnętrzną obszar luźno zurbanizowany. System ten będzie się w większości pokrywał z trzema strefami przyjętymi dla celów Studium, jednak obszary gęsto zurbanizowane poza obszarem III ramy także powinny być w parkingowej Strefie II.
c) Strefy ruchu uspokojonego i ograniczonego powinny być zamiast postulatu, wprowadzone ścisłym zapisem o obligatoryjnych strefach na całym obszarze miasta w obszarach zabudowy mieszkaniowej za wyjątkiem ulic klasy głównej. Na ulicach zbiorczych układu podstawowego poprzez uspokajanie ruchu do prędkości miarodajnych 30 albo 40 km/h zależnie od charakteru ciągu komunikacyjnego i strefy w której się znajduje (patrz p. 7 b).
d) Potrzeby parkingowe na terenach położonych wewnątrz III ramy powinny być zaspokajane przez budowę parkingów wielopoziomowych, ale w pierwszej kolejności zamiast zaspokajania potrzeb konieczne jest limitowanie potrzeb. Wynika to z faktu, że pojemność parkingowa jest podstawowym generatorem ruchu samochodowego, który na obszarze wewnątrz III ramy nie powinien być indukowany, gdyż jest to obszar o dobrej do bardzo dobrej obsłudze transportu publicznego.
Zatem przynajmniej ten obszar powinien zostać w krótkim czasie objęty polityką limitowania parkowania poprzez wprowadzenie stref płatnego parkowania albo stref ograniczonego parkowania. Nadto należy wprowadzić politykę selektywnego ograniczania dostępności parkowania dla mieszkańców obszaru do poziomu uwarunkowanego dostępnością faktyczną miejsc postojowych. Dodatkowo potrzebne jest dwa dalsze ograniczenia przy przyznawaniu uprawnień do postoju ulgowego:
tylko dla osób nieposiadających prywatnych albo wspólnotowych miejsc parkingowych na terenach posesji,
tylko na jedno uprawnienie ulgowe na lokal.
8. Rewizja klas sieci ulicznej
We funkcjonalnym Śródmieściu żadna ulica nie powinna mieć charakteru klasy głównej. W obszarze tym ruch samochodowy już od POZP z 1994 jest czwartym w gradacji priorytetów i powinien być stymulowany do omijania wymagającego rewitalizacji Śródmieścia.
Dotychczasowy szkielet ulic G i GP wewnątrz II ramy powinien zostać zredukowany do rangi ulic zbiorczych, a zbiorcze do lokalnych, co pozwoli racjonalnie spojrzeć na uwarunkowania strefy ruchu uspokojonego i wprowadzać strefy ruchu ograniczonego we funkcjonalnym Śródmieściu.
III rama powinna zostać zredukowana do klasy drogi GP o 2 jezdniach i 2-3 pasach ruchu bez węzłów bezkolizyjnych. Natomiast jej korytarz należy rozważyć pod kątem alternatywnych zastosowań transportowych np. od węzłów Górczyn do Strzeszyn odcinek zachodni mógłby stanowić fragment zachodniej obwodnicy kolei aglomeracyjnej.
Konieczne jest wskazanie w zapisie o inwestycjach celu publicznego o znaczeniu ponadlokalnym, że utrzymywanie lokalizacji III ramy jako drogi krajowej wskazany jest jedynie do wykreślenia jej z Planu Zagospodarowania Przestrzennego Województwa Wielkopolskiego i należy jednocześnie jednoznacznie negatywnie ocenić zapisy PZPWW w tym zakresie i czynić zabiegi o przeniesienie dróg krajowych na obowodnice S-ll na zachodzie, A-2 na południu i powiatową w budowie na północnym-wschodzie. Ze względu na układ ruchu, a także zanieczyszczenia i hałas celowa jest redukcja pierścienia drogowego III ramy do roli ulic klasy głównej w mieście.
Konieczne jest też wskazanie w zapisie o inwestycjach celu publicznego o znaczeniu ponadlokalnym, że utrzymywanie lokalizacji drogi krajowej 92 na terenie miasta wskazane jest jedynie do momentu zmiany tego zapisu w PZPWW, gdyż ze względu na układ ruchu regionalnego i ponadregionalnego, a także zanieczyszczenia, hałas i bezpieczeństwo celowa jest relokacja drogi krajowej na północną obwodnicę tzw. powiatową Poznania i nadanie jej rangi drogi krajowej.
9. Obiekty handlowe pow. 2000 m powierzchni handlowej
Zakaz nowych obiektów w obrębie miasta poza 2 wyjątkami:
i/ węzłami A-2 Głogowska i Krzesiny w promieniu 500 m,
ii/ dopuszczeniem galerii handlowych o przynajmniej 2 kondygnacyjnych powierzchniach handlowych i przynajmniej 5 kondygnacjach łącznie w obszarze "Centrum Handlowego Centrum Poznania", czyli możliwych do przekształceń zabudowy kwartałowej między ulicami Kościuszki- Fredry-Mielżyńskiego-2 Lutego-Marcinkowskiego-Piekary-Powstańców Wlkp-Kościuszki.
10. Koleje
a) Kolej Dużej Prędkości
Należy umieścić zapis dopuszczający trasowanie linii tunelem wg koncepcji z 2010 roku od trójkąta na Garaszewie równoleżnikowo pod centrum Poznania z wylotem tunelem pod lotniskiem Ławica na linie 351 albo E-20.
Nie wiemy ostatecznie jaki kształt przybierze finalny projekt, ani szanse jakie się wówczas pojawią.
b) Przystanek Centrum
Przygotowanie pod powstanie przystanki kolei metropolitalnej między Mostami Teatralnym i Dworcowym dla integracji transportu aglomeracyjnego z miejskim w sercu Śródmieścia, oraz utrzymanie przystanków węzłowych na obrzeżach Śródmieścia np. Hetmańska, Żeromskiego, Grudzieniec-Nowowiejskiego, Garbary, Zawady. Nadto rozważenie przyszłościowe przystanków śródmiejskich co 1 kilometr (wzorem Frankfurtu, Monachium) np. Wilda-Łazarz, Jeżyce, al. Niepodległości, Ostrów Tumski, Zatorze, Kacza zależnie od skali rozbudowy tras 4 torowych.
c) Poznań Centralny
Rozważenie na dalszą przyszłość przelotowego Dworca Centralnego dla kolei dużych prędkości, kolei IC, regionalnych i metropolitalnych między Mostem Teatralnym i Dworcowym.
d) Przystanki Kolei Metropolitalnej
Należy utrzymać planowany przystanek dla południowego Grunwaldu między stacją Poznań Górczyn i ulicą Kopanina.
Konieczne jest zaplanowanie przystanku Grudzieniec blisko przyszłej trasy tramwajowej w Nowowiejskiego, która będzie stanowiła północny szkielet transportowy w Centrum.
Proponujemy zaplanowanie przystanków dodatkowych nad Kościelną, w pół drogi między Poznań Główny i planowanym przystankiem Hetmańska.
11. Lotnisko
Wskazanie w zapisie o inwestycjach celu publicznego o znaczeniu ponadlokalnym, że rozwój funkcji obronnej lotniska Krzesiny powinien wygasać, a wskazany jest powrót do funkcji przewidywanej w POZP z 1994 roku, czyli funkcji cywilno-wojskowej albo cywilnej lotniska Krzesiny.
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