Data wpływu: 25 września 2020 r.

UCHWAŁA NR 22/VI/2020
ZARZĄDU OSIEDLA GRUNWALD POŁUDNIE

z dnia 11 września 2020 r.
w sprawie 
zaopiniowania koncepcji trasy tramwajowej na Marcelin w Poznaniu.
Na podstawie § 28 ust. 1, w związku z § 9 ust. 1 pkt 7 lit. 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. Wielk. 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
1.
Opiniuje się pozytywnie z uwagami koncepcję trasy tramwajowej na Marcelin.

2.
Uwagi stanowią 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 
zaopiniowania koncepcji trasy tramwajowej na Marcelin w Poznaniu.
W związku z rozpoczęciem przez Miasto konsultacji w zakresie koncepcji trasy tramwajowej na Marcelin oraz po przeanalizowaniu udostępnionych materiałów Zarząd Osiedla Grunwald Południe, postanowił pozytywnie zaopiniować koncepcję trasy tramwajowej na Marcelin, wnosząc jednocześnie uwagi.

W związku z powyższym oraz w świetle § 9 ust. 1 pkt 7 lit. a Statutu Osiedla Grunwald Południe stanowiącego, że Osiedle realizuje zadania w szczególności poprzez opiniowanie projektów inwestycji i przedsięwzięć jednostek organizacyjnych Miasta dotyczących obszaru Osiedla, podjęcie niniejszej uchwały jest zasadne.
Przewodniczący

Zarządu Osiedla Grunwald Południe

          (-) Włodzimierz Nowak

Załącznik do uchwały

Zarządu Osiedla Gruwald Południe

Nr 22/VI/2020

Z 11 września 2020 r.

Uwagi do koncepcji trasy tramwajowej na Marcelin w Poznaniu
Ocena koncepcji
Rada Osiedla postanawia pozytywnie opiniować trasę tramwaju na Marcelin, ale z wieloma i krytycznej wagi uwagami do sposobu projektowania przestrzeni publicznej, przestrzeni ulic i organizacji ruchu, których uwzględnienie warunkuje w ogóle poparcie dla przedstawionej koncepcji (jak w uzasadnieniu niżej) wnioskując o przygotowanie koncepcji o zmienione założenia.
Przewidywana trasa tramwajowa w obszar styczny osiedli Grunwald Południe, Grunwald Północ i Ławica to dobra i nawet już spóźniona odpowiedź na zmiany. W zaniedbany transportowo obszar osiedli o największej gęstości zaludnienia w Poznaniu wprowadzono w od 2010 nową zabudowę mieszkaniową (kilka tysięcy mieszkań) oraz powierzchnie biurowe na prawie 10 tysięcy pracowników.
Radny Osiedla Grunwald Południe Włodzimierz Nowak w 2011 roku pytał już MPU i Komisję Polityki Przestrzennej o plany obsłużenia MPK kompleksu Business Garden, dla którego wówczas wydawano zgody budowlane. Odpowiedzi niestety były zdawkowe.
Tramwaj tu byłby ważnym skokiem jakościowym i ilościowym dla oferty transportowej, a tym samym szansą na odciążenie systemu dróg. Stojące w korkach autobusy MPK nie przyciągną już więcej pasażerów i nie zachęcą do pozostawienia samochodów na parkingach.
Trasowanie tramwaju Marcelińską, to także znacznie lepszy pomysł od trasowania go Bułgarską z 3 powodów - ze względu na znacznie większą liczbę mieszkańców w zasięgu, uniknięcie skrętów tramwaju na Bułgarskiej co zakłóciłoby jej przepustowość samochodową ważną dla odciążenia Grunwaldu z ruchu samochodów oraz wyraźnie krótszy czas przejazdy od skrzyżowania Marcelińska/Bułgarska do skrzyżowania Grunwaldzka/Grochowska.
II. Uwagi ogólne
W1+2, odcinek wspólny
Trasa tramwajowa jest zdecydowanie tu oczekiwana. Uzupełni ona lukę w dostępie do sieci usług ZTM w gęsto zaludnionych obszarach między korytarzami tramwajowymi na Grunwaldzkiej oraz sprawnym korytarzem autobusowym na buspasach na Bukowskiej. Sprawi, że każdy mieszkaniec osiedli Grunwald Południe i Grunwald Północ między Grunwaldzką i Bukowską znajdzie się w zasięgu (500 m) jednej z trzech promienistych, sprawnych korytarzy transportu publicznego.
Jednak projekt pomija fakt istnienia bardzo ważnych urbanistycznie problemów Grunwaldu:
braki zieleni na drogach publicznych,
braki miejsc postojowych w obszarach największej gęstości zaludnienia w Poznaniu,
ruch samochodowy w tranzycie międzydzielnicowym i aglomeracyjnym przez osiedla grunwaldzkie o natężeniach ulic klasy Głównej po ulicach klas Zbiorczych (zarówno w relacji wschód-zachód po Marcelińskiej, jak i północ-południe po Grochowskiej).
Zdecydowana większość pojazdów poruszających się po tych ulicach klasy Z (zbiorczej) nie pochodzi z Grunwaldu, ani na Grunwald się nie udaje, przejeżdża tędy tranzytem po ulicach niedostosowanych do ruchu głównego przecinając osiedla mieszkalne. Tymczasem nowoczesne projektowanie sieci tramwajowych nie ma za zadanie uzupełnianie oferty transportowej sieci ulicznej w ruchu ogólnomiejskim, a zastępowanie dogodności użycia samochodu społecznie i środowiskowo korzystniejszą alternatywą.
Problemy te sieć tramwajowa może rozwiązywać, ale pozostawiając trzeci podpunkt niezmienionym, nie podejmuje tego wyzwania. Jednocześnie dosyć swobodnie posługując się przestrzenią drogi publicznej narusza pierwszy i drugi podpunkt.
U podłoża zdają się leżeć założenia, że tramwaj powinien być sprawniejszym od autobusu środkiem transportu oraz tramwaj ma nie naruszać istniejącej sieci ruchu samochodowego, istnieć obok niego. Taki sposób projektowania tras w nowoczesnych systemach transportowych został zarzucony i to już dosyć dawno.
Dlatego rozwiązanie trzech powyższych problemów powinno być oparte o godzenie przestrzeni i sprawności. Zatory tworzą się w godzinach szczytu na ulicy Marcelińskiej na całym odcinku oraz na Grochowskiej przed Grunwaldzką. Ich źródłem jest ruch przelotowy przez osiedla Grunwaldu, który może i zgodnie z Polityką Transportową powinien, zostać skumulowany na ulicach klasy głównej.
By uzyskać sprawny ruch tramwajowy konieczne jest:
a) zmniejszenie natężenia ruchu na Marcelińskiej do poziomu nie tworzącego istotnych zatorów oraz prowadzenie ruchu samochodowego po torowiskach tramwajowych przy zmniejszonym ruchu, a wówczas płynność ruchu samochodowego zapewni sterowanie sygnalizacją świetlną,
b) wydzielanie torowisk na Grochowskiej tam, gdzie jest to niezbędne ze względu na zatory.
ad. a) Źródłem zatorów na Marcelińskiej jest ruch przelotowy przez osiedla Grunwaldu, który należy skupić na ulicach klasy głównej. Alternatywą dla ulicy Marcelińskiej są ciągi ulic Bukowskiej i Grunwaldzkiej-Bułgarskiej.
Zmniejszenie natężenia ruchu na ulicy Marcelińskiej można uzyskać poprzez:
· reorganizację ruchu na skrzyżowaniu Grochowska/Marcelińska i ograniczenie ruchu z Marcelińskiej do prawoskrętów:
· likwidację lewoskrętów z Grochowskiej i Bułgarskiej w Marcelińską, by odciążyć Marcelińską od ruchu z relacji Hetmańska<->zachód aglomeracji.
ad. b) Źródło zatorów na Grochowskiej jest podobne jak wyżej, ale utrzymanie ciągłości ruchu na niej jest niezbędne do prawidłowej obsługi obszaru. Natomiast już dzisiaj zmiany na skrzyżowaniu Marcelińska/Grochowska wykazały, że zatory tworzą się tylko w okolicach skrzyżowań z Bukowską i Grunwaldzką, więc wydzielenie torowiska będzie niezbędne na odcinku przed Grunwaldzką, a reszty w uwalnianiu tramwaju od zatorów dokona sterowanie sygnalizacją świetlną "bramkującą" obszar trasy (wstrzymującą napływ samochodów na torowisko przed nadjeżdżającym tramwajem i zwalniającą torowisko zajęte przez samochody dając im zielone na następnym skrzyżowaniu).
Taka technika projektowania i organizacji ruchu dla godzenia współużytkowania przestrzeni drogowej i sprawności ruchu tramwajowego stosowane są od kilku dekad powszechnie w bardzo wielu miastach Europy, gdzie stosuje się:
· odcinki z torowiskiem na ulicach niższych klas niż główne o zamkniętych przejazdach na wprost przez skrzyżowania,
· sterowanie sygnalizacjami bramkujące dopływ samochodów na wąskich odcinkach ulic z tramwajami potencjalnie prowadzących do zatorów.
III. Uwagi szczegółowe
1) Odcinek Grunwaldzka-Husarska na Grochowskiej
i. Jezdnia powinna zamykać się w obecnym układzie linii rozgraniczających.
ii. W stronę Marcelińskiej ruch samochodów powinien odbywać się po torowisku, w stronę północną na jezdni na dzisiejszym prawym pasie wytyczyć pas rowerowy. Dbałość o niezakłócanie ruchu tramwajów i autobusów przez ruch samochodowy należy zapewnić długością sygnału zielonego dla samochodów jadących od Hetmańskiej i z Junikowa na skrzyżowaniu Grunwaldzka/Grochowska, która byłaby odpowiednio krótka tuż przed nadjeżdżającym tramwajem albo autobusem oraz (wskutek zmian w organizacji ruchu, odwróceniu kierunków ruchu na Rycerskiej, nakazom prawoskrętów z Rycerskiej i z Marcelińskiej) ustawieniu długiego zielonego na skrzyżowaniach Grochowska/Rycerska i Grochowska/Marcelińska.
iii. W stronę Grunwaldzkiej ruch samochodów powinien być prowadzony po torowisku do punktu, w którym przewidywane natężenie ruchu z Marcelińskiej i Grochowskiej będzie kumulowało się przed Grunwaldzką. Do tego punktu na prawym pasie gdzie tylko można należy przywrócić miejsca postojowe po stronie zachodniej. Od tego punktu należy zgodnie z projektem wydzielić jezdnię od pasa tramwajowo-autobusowego. Odległość do wydzielenia winna wynikać z bilansu przepustowości szczytowej skrzyżowań Grochowska/Grunwaldzka i Grochowska/Marcelińska. Na odcinku, na którym nie jest konieczne prowadzenie wydzielonego torowiska należy wprowadzić miejsca postojowe wzdłuż krawężnika.
iv. Przejście dla pieszych przez Grochowską jest NIEDOPUSZCZALNIE daleko odsunięte od tarczy skrajni jezdni ulicy Grunwaldzkiej! Szczególnie na ważnym węźle przesiadkowym południowo-zachodniego Poznania. Odsunięcie przejścia dla pieszych nie może przekraczać wymaganych przepisami 5 m, które i tak są już utrudnieniem dla pieszych. A tymczasem zaprojektowano 25-28 m! Dla bezpieczeństwa pieszych ważny jest też kontakt wzrokowy między pieszymi i skręcającymi kierowcami pojazdów. Ulokowanie przejścia dla pieszych 5 m od krawędzi jezdni Grunwaldzkiej pozwoli też na ominięcie przechodzenia przez zwrotnice torowisk.
v. Bardzo dobrym rozwiązaniem jest podwójne wejście na przystanek tramwajowy. Przejście to należy przeprowadzić przez całą jezdnię umożliwiając wejścia z obu stron! Można stosować sygnalizację świetlną (jak na przejściach na Głogowskiej na Górczynie i jak projektowane przy skrzyżowaniu Grochowska/Marcelińska), albo jak w wielu krajach nie stosować sygnalizacji na przejściach przez drugie z przejść dla pieszych na przystanek.
vi. Drogę rowerową przez Grochowską dla bezpieczeństwa rowerzystów należy prowadzić w osi drogi rowerowej wzdłuż Grunwaldzkiej bez jakichkolwiek odchyleń! Pozwoli to uniknąć niepotrzebnego przecinania ruchu pieszego i rowerowego przy tak bliskim położeniu budynków i skweru handlowego. Nachylenie niwelety dodatkowo może prowadzić do poślizgów rowerzystów w dni gołoledzi, jak to jest w wielu miejscach drogi rowerowej na Grunwaldzkiej na Junikowie. Ważny jest też kontakt wzrokowy między kierowcami pojazdów w jezdni i rowerów na drodze rowerowej.
vii. Odsunięcie peronu przystankowego od ulicy Grunwaldzkiej powinno być minimalne, czyli ok. 9-10 m uwzględniając prowadzenie bliżej krawędzi przejazd rowerowy i przejście dla pieszych. Na docenienie zasługuje zaprojektowanie zieleni na skrajnej części wyspy przystankowej. Jeśli infrastruktura podziemna pod wyspą przystankową umożliwia nasadzenia drzew wysokich, to zieleń ta powinna zostać przeniesiona na północną krawędź wyspy przystankowej i należy przewidzieć drzewa kolumnowe na obu krańcach przystanków tramwajowych. Jeśli nie ma możliwości nasadzenia drzew wysokich na wyspie przystankowej, to należy ją zakończyć wcześniej dzięki przesunięciu przejścia dla pieszych o 15-20 m bliżej Grunwaldzkiej, a tym samym powstanie przestrzeń na zieleń w miejscu po dzisiejszej zatoce autobusowej.
viii. Chodnik po stronie zachodniej ulicy Grochowskiej należy odsunąć od jezdni prowadząc konsekwentnie przy krawężniku drogę rowerową.
ix. Promień skrętu Grunwaldzka-Grochowską powinny wynosić wskazane przepisami R-10 zamiast odpowiednio R-15 i R-18. Zbyt łagodny promień skrętu skłania do pokonywania łuków zbyt dużymi prędkościami, a tuż za łukiem znajdują się PRZEJŚCIA dla pieszych!
x. Należy zrezygnować z ciągu pieszo-rowerowego po wschodniej stronie Grochowskiej ze względu na ochronę zieleni, gdy dwukierunkowa droga rowerowa zostanie wytyczona po stronie zachodniej. Usunięcie dorodnej zieleni byłoby zbyt dużym kosztem dla mieszkańców, a ciąg-pieszo rowerowy w tak gęsto zaludnionej okolicy należy stosować wyłącznie przy braku innych możliwych rozwiązań.
Zamiast tego jak wspomniano w ust. i wyżej, należy wytyczyć wydzielony pas rowerowy szerokości 2,0 m od Grunwaldzkiej do Marcelińskiej i dalej w stronę Bukowskiej.
i. Skrzyżowanie Grochowska-Rycerska
ii. W żadną stronę nie jest konieczne wydzielenie torowiska w obrębie skrzyżowania. Pasy ruchu z torowiskiem w obrębie skrzyżowania powinny zajmować 7 m + 2 m pasa rowerowego w stronę północną, czyli razem 9 m przekroju ulicy Grochowskiej. Odpowiednio należy skorygować krawężniki resztę terenu przeznaczając na zieleń i uzyskując skrócenie ruchu poprzecznego, szczególnie pieszych. Tuż przed i za skrzyżowaniem należy na dzisiejszym zewnętrznym pasie wyznaczyć miejsca postojowe po stronie zachodniej od Rycerskiej w stronę Grunwaldzkiej i po stronie wschodniej od Rycerskiej w stronę Marcelińskiej.
Dbałość o niezakłócanie ruchu tramwajów i autobusów w obie strony przez ruch samochodowy należy zapewnić długością sygnału zielonego dla samochodów, tak by ich ilość nie przekraczała długości wydzielonych odcinków torowisk oraz zmniejszeniem relacji kolizyjnych poprzez odwrócenie kierunków ruchu na Rycerskiej od Kanclerskiej do Grochowskiej oraz nakazy prawoskrętów z Rycerskiej w Grochowską.
iii. Przejścia dla pieszych po obu stronach Rycerskiej muszą być zachowane.
iv. Rozważenia wymagają zakazy lewoskrętów w Rycerską z wyłączeniem pojazdów pogotowia.
v. Droga rowerowa wymaga zaprojektowania śluzy rowerowej dla jadących od Marcelińskiej w Rycerską w stronę Włodkowica. Należy zrezygnować z ciągu pieszo-rowerowego po wschodniej stronie Grochowskiej ze względu na ochronę zieleni, gdy dwukierunkowa droga rowerowa zostanie wytyczona po stronie zachodniej i pas rowerowy w jezdni po stronie wschodniej w stronę Marcelińskiej.
Nie należy przeznaczać tak dużo miejsca na tzw. sięgacze rowerowe umożliwiające ominięcie sygnalizacji - należy rozważyć prawoskręty rowerów zielonymi strzałkami zamiast zabierania terenów zieleni i tworzenia punktów kolizji między rowerzystami i pieszymi.
vi. Przy przebudowie należy skorygować kąty prawoskrętu ulicy Rycerskiej w Grochowską z obu stron, tak by zbliżały się do 90 stopni oraz by zastosowanie miały promienie skrętu R-
10. Dzisiejszy kąt rozwarty i łagodny promień powoduje częste niebezpiecznie szybkie wjazdy pojazdów na przejścia dla pieszych.
2) Odcinek Rycerska-Marcelińska na Grochowskiej
i. Jezdnia powinna zamykać się w obecnym układzie linii rozgraniczających za wyjątkiem odcinka wzdłuż wyspy przystankowej przy skrzyżowaniu z Marcelińską wykonanego poprzez zmianę krawężników kosztem dzisiejszego placu przed pocztą i zatoki autobusowej. Należy zastosować pas ruchu wzdłuż przystanku szerokości 2,75 m zamiast 4,5 m, gdyż przepisy pożarowe wymagają 3,Om w miastach, a pojazdy uprzywilejowane i tak ominą wyspę przystankową po torowisku.
ii. W stronę Grunwaldzkiej ruch samochodów za przystankiem powinien odbywać się po torowisku przy prawym krawężniku. Celowe będzie ustawienie sygnalizatora na jezdni wzdłuż przystanku wstrzymującego ruch przed południowym przejściem dla pieszych umożliwiający płynny zjazd tramwajowi na wolny odcinek. Dbałość o niezakłócanie ruchu tramwajów i autobusów przez ruch samochodowy należy zapewnić długością sygnału zielonego dla samochodów jadących od Bułgarskiej i z Ogrodów, która byłaby odpowiednio krótka tuż przed nadjeżdżającym tramwajem albo autobusem.
Uporządkowania wymagają wjazdy na posesje i reguły postoju pojazdów (wskazania strefa parkowania, by ograniczyć liczbę przyjeżdżających do parkujących na posesjach).
iii. Skrzyżowanie Grochowska/Marcelińska jak wcześniej wspomniano powinno prowadzić ruch Grochowską jedynie na wprost i w prawo, a Marcelińską jedynie w prawo. Tym samym nie potrzeba pasa do skrętu w lewo z Grochowskiej w Marcelińską i wycinek drzew po stronie wschodniej.
iv. W stronę Marcelińskiej ruch samochodów powinien być prowadzony po torowisku do
punktu, w którym przewidywane natężenie ruchu z Grochowskiej od Grunwaldzkiej będzie kumulowało się przed Marcelińską, co przy dopuszczeniu jedynie prawoskrętu będzie przestrzenią na kilka pojazdów. Od tego punktu należy zgodnie z projektem wydzielić jezdnię od pasa tramwajowo-autobusowego. Odległość do wydzielenia winna wynikać z bilansu przepustowości
szczytowej
skrzyżowań
Grochowska/Marcelińska
i Grochowska/Grunwaldzka. Na całym odcinku wnosimy o wydzielony pas rowerowy szerokości 2,0 m, natomiast na Marcelińskiej o zastąpienie dróg rowerowych pasami rowerowymi, w związku z czym wytyczenie śluz rowerowych do skrętu w lewo “na dwa razy” na wylotach z Marcelińskiej. Na odcinku, na którym nie jest konieczne prowadzenie wydzielonego torowiska należy wprowadzić miejsca postojowe w jezdni po stronie wschodniej.
a
v. Przejścia dla pieszych przez Grochowską są NIEDOPUSZCZALNIE daleko odsunięte od krawędzi jezdni ulicy Marcelińskiej! Odsunięcie przejścia dla pieszych nie może przekraczać wymaganych przepisami 5 m, które i tak są już utrudnieniem dla pieszych. A tymczasem zaprojektowano 18 m po stronie poczty i 12 m po stronie północnej skrzyżowania! Dla bezpieczeństwa pieszych ważny jest też kontakt wzrokowy między pieszymi i skręcającymi kierowcami pojazdów. Ulokowanie przejścia dla pieszych 5 m od krawędzi jezdni Grunwaldzkiej pozwoli też na ominięcie przechodzenia przez zwrotnice torowisk po rozbudowie trasy tramwajowej w stronę Ogrodów.
vi. Należy zrezygnować z prowadzenia dróg rowerowych w ulicy Marcelińskiej i zastąpienie ich pasami rowerowymi na całej długości (o czym w punkcie 4), więc przejazd rowerowy po południowej stronie Marcelińskiej należy prowadzić 2-3 m od krawędzi jezdni, a przejazd rowerowy przez Grochowską po północnej stronie Marcelińskiej nie będzie potrzebny. Zamiast niego potrzebna będzie śluza rowerowa na Marcelińskiej od strony Przybyszewskiego do jazdy Marcelińską na wprost. Taki układ ruchu będzie spójny z projektowanymi pasami rowerowymi w jezdni ulicy Marcelińskiej między Włodkowica i Opalenicką.
Należy zrezygnować z ciągu pieszo-rowerowego po wschodniej stronie Grochowskiej ze względu na ochronę zieleni, gdy dwukierunkowa droga rowerowa zostanie wytyczona po stronie zachodniej.
vii. Promienie skrętu Marcelińska-Grochowska powinny wynosić wskazane przepisami R-10 i większy dopuszczalny jest jedynie po wewnętrznej skrętu tramwajowego. Zbyt łagodny promień skrętu skłania do pokonywania łuków zbyt dużymi prędkościami, a tuż za łukiem znajdują się PRZEJŚCIA dla pieszych!
viii. Należy przywrócić całodobowy postój pojazdów od Marcelińskiej do Brzask, gdyż z pasa do lewoskrętu na wlocie od Ogrodów z Grochowskiej w Marcelińską należy zrezygnować, a tym samym buspas można wytyczyć na pasie środkowym.
3) Odcinek Grochowska-Poranek na Marcelińskiej
i. Dla silnego zmniejszenia natężeń ruchu samochodowego wjazd w Marcelińską powinien odbywać się tylko Grochowską od strony Bukowskiej, bez możliwości wjazdu od strony Grunwaldzkiej, ani Marcelińską od strony Przybyszewskiego. Wyjazd jednocześnie powinien odbywać się tylko Grochowską w stronę Grunwaldzkiej, bez możliwości wyjazdu w stronę Bukowskiej,
ani
Marcelińską w stronę
Przybyszewskiego.
Wówczas możliwa będzie racjonalizacja projektu na Marcelińskiej BEZ ingerencji poza dzisiejszy pas drogowy, co zmniejszy koszty i pogorszenie warunków zamieszkania mieszkańców.
ii. Racjonalizacja projektu Marcelińskiej pozwoli zmieścić wszystkie funkcje w dzisiejszej szerokości pasie drogi. Ruch samochodowy w stronę Grochowskiej powinien być prowadzony jednym pasem 2,75 m poza torowiskiem, a w stronę Bułgarskiej za przystankiem po torowisku. Pas torowiska wydzielonego w stronę Grochowskiej wyniesie 7,00 zamiast 6,70 m. Uspokojenie ruchu, to także brak potrzeby tworzenia wydzielonej z jezdni infrastruktury rowerowej na skrzyżowaniu z Marcelińską. Wystarczą pasy rowerowe 1,50 m w stronę Marcelińskiej wydzielony z torowiska. Pozwoli to w pasie drogi szerokim na 19-20 m zmieścić obustronnie chodniki szerokości 1,5-2,0 m oraz obustronnie miejsca postojowe szerokości 2,5 m.
iii. Do rozważenia jest przy takim zmniejszeniu natężeń ruchu wprowadzenie platformy przystankowej na chodniku jak na Fredry tzw. antyzatoki zamiast wydzielonego przystanku.
iv. Przy uspokojonym ruchu nie ma potrzeby tworzenia dróg rowerowych, pieszo- rowerowych. Dlatego też:
w obu kierunkach należy go prowadzić pasem rowerowym w jezdni. Na pas jezdni w kierunku Bułgarskiej od skrzyżowania z Grochowską przewidziano w projekcie niezrozumiałej szerokości 5,40 m. Nawet jeśli zwęzić ten pas do 4,25-4,50 m, to jest to w zupełności wystarczająca szerokość na prowadzenie pasa ogólnego szerokości 2,75 m i pasa rowerowego szerokości 1,50 m. - rozwiązanie w postaci pasów w jezdni jest spójne z planowanymi i zaprojektowanymi już pasami rowerowymi w jezdni ulicy Marcelińskiej od ulicy Włodkowica do ulicy Opalenickiej.
v. Przejścia dla pieszych przez Marcelińską jest NIEDOPUSZCZALNIE daleko odsunięte od tarczy skrajni jezdni ulicy Grochowskiej! Odsunięcie przejścia dla pieszych nie może przekraczać wymaganych przepisami 5 m, które i tak są już utrudnieniem dla pieszych, a tymczasem zaprojektowano 9 m od strony wschodniej i 25 m od strony zachodniej! Dla bezpieczeństwa pieszych ważny jest też kontakt wzrokowy między pieszymi i skręcającymi kierowcami pojazdów.
vi. Drogę rowerową wzdłuż Grochowskiej przez Marcelińską dla bezpieczeństwa rowerzystów należy prowadzić w osi drogi rowerowej wzdłuż Grochowskiej bez jakichkolwiek odchyleń! Pozwoli to uniknąć niepotrzebnego przecinania ruchu pieszego i rowerowego przy tak bliskim położeniu budynków. Ważny jest też kontakt wzrokowy między kierowcami pojazdów w jezdni i rowerów na drodze rowerowej.
vii. Odsunięcie peronu przystankowego od ulicy Grochowskiej powinno być minimalne, czyli ok. 9-10 m uwzględniając prowadzenie bliżej krawędzi przejazdu rowerowego i przejścia dla pieszych. Wszelką zaoszczędzoną na długości przystanku przestrzeń należy wykorzystać na odnowienie zadrzewień wysokich na ulicy Marcelińskiej.
viii. Zmiana układu przystanków do rozważenia. Choć przystanki zjazdowe ze skrzyżowań są bardziej optymalne pod względem zapewnienia płynności przejazdu i minimalizacji strat na sygnalizacjach, to w tym przypadku ze względu na kierunki przesiadek tramwaj-tramwaj i autobus-tramwaj przystanki wjazdowe przed skrzyżowaniami wydają się bardziej zasadne.
4) Odcinek Poranek-Rycerska na Marcelińskiej
Pas drogowy od ulic Swoboda do Rycerskiej ulega dalszemu zawężeniu z 19-20 m do 16 m. Powoduje to konieczność dalszej reorganizacji przekroju jezdni. 16 m pozwala na:
i. prowadzenie torowiska dostępnego dla samochodów w ruchu ogólnym szerokości 7,00 m, a niskie natężenie ruchu pozwoli na nie blokowanie tramwajów,
ii. pasów rowerowych 2x1,5 m obustronnie w jezdni oddzielonych od torowiska i pasa ruchu.
iii. zachowania jednostronnego postoju pojazdów szerokości miejsc postojowych 2,50 m i
obustronnych
chodników
szerokości
2x
1,75
m.
iv. Do rozważenia jest przy takim zmniejszeniu natężeń ruchu wprowadzenie platformy przystankowej na chodniku jak na Fredry tzw. antyzatoki zamiast wydzielonego przystanku.
v. Przejścia dla pieszych przez Marcelińską należy zachować po obu stronach ulicy Swoboda i odsuwanie ich od osi tej ulicy jest NIEDOPUSZCZALNE! Odsunięcie przejść dla pieszych nie może przekraczać wymaganych przepisami 5 m.
Udaje się zmieścić wszystkie funkcje ulicy bez uszczuplania pasów zieleni, likwidacji miejsc postojowych, czy działek wspólnot mieszkaniowych dzięki jednemu prostemu działaniu - zmniejszeniu ruchu tranzytowego przez ulicę Marcelińską, które to działanie i tak powinno być celem Miejskiego Inżyniera Ruchu zgodnie z dokumentami strategicznymi Poznania. Pozwala to zmniejszyć projektowany przekrój drogi z 20 do 16 m.
5) Odcinek Rycerska-Bułgarska na Marceiińskiej
i. Dla silnego zmniejszenia natężeń ruchu samochodowego wjazd w ten odcinek Marceiińskiej powinien odbywać się tylko z Bułgarskiej od strony Ptasiej, bez możliwości wjazdu od strony Bukowskiej, ani Marcelińską od strony Edwardowa. Wyjazd jednocześnie powinien odbywać się tylko w Bułgarską w stronę Bukowskiej, bez możliwości wyjazdu w stronę Ptasiej, ani Marcelińską w stronę Wałbrzyskiej. Wówczas możliwa będzie racjonalizacja projektu na Marceiińskiej BEZ ingerencji poza dzisiejszy pas drogowy, co zmniejszy koszty i pogorszenie warunków zamieszkania mieszkańców.
ii. Prowadzenie torowiska wydzielonego z ruchu samochodów szerokości 6,70 m.
iii. Prowadzenie ruchu samochodowego w stronę Grochowskiej wzdłuż peronu przystankowego po wydzielonym pasie, a za peronem przystankowym po torowisku. Prowadzenie ruchu samochodowego od Rycerskiej do Bułgarskiej po wydzielonym pasie.
iv. Prowadzenie ruchu rowerowego w stronę od Bułgarskiej do Rycerskiej zgodnie z projektem, a w stronę przeciwną pasem rowerowym w jezdni oddzielonym od pasa samochodowego, który zmieni się tuż przed skrzyżowaniem z Bułgarską w jednokierunkową drogę rowerową szerokości 1,50 m dla ułatwienia włączania się w ruch drogi rowerowej na Bułgarskiej.
v. Przejścia dla pieszych przez Marcelińską należy zachować 5 m od krawędzi ulicy Bułgarskiej i odpowiednio przybliżyć platformę przystanku, gdyż odsunięcie peronu przystankowego od ulicy Grochowskiej powinno być minimalne, czyli ok. 9-10 m uwzględniając prowadzenie bliżej krawędzi Bułgarskiej przejazdu rowerowego i przejścia dla pieszych.
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