Lista nieuwzględnionych uwag wniesionych do projektu 

miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego 

dla terenów w rejonie ulic Horacego i Hezjoda w Poznaniu 


Prezydent Miasta Poznania, po rozpatrzeniu w dniu 11 sierpnia 2006 r. uwag wniesionych do projektu miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego dla terenów w rejonie ulic Horacego i Hezjoda w Poznaniu, rozstrzygnął o nieuwzględnieniu następujących uwag wniesionych do projektu ww. planu:

1) zgłaszający uwagę: Rada Osiedla Strzeszyn;

treść uwagi: należy połączyć ulicę Eurypidesa z ulicą Hezjoda, na odcinku od ulicy Wergiliusza;

rozstrzygnięcie: uwaga nieuwzględniona;

uzasadnienie: projekt planu adaptuje zrealizowany układ komunikacyjny, w którym przedmiotowy odcinek ulicy Eurypidesa nie ma połączenia z ulicą Hezjoda; rozwiązanie takie, zgodne z przepisami odrębnymi, zostało zaprojektowane i wykonane na wniosek mieszkańców ulicy Eurypidesa i służy uspokojeniu ruchu w zabudowie jednorodzinnej, wykorzystując różnicę poziomów między ulicami Eurypidesa i Hezjoda; postulowane połączenie obu ulic wymagałoby, ze względu na różnicę poziomów, podniesienia ulicy Eurypidesa, a w konsekwencji kosztownej przebudowy zjazdów do skrajnych segmentów zabudowy szeregowej przy tej ulicy; postulowane połączenie, ze względu na gęstą sieć uliczną, nie przyczyniłoby się do skrócenia dróg dojazdu do innych części osiedla, natomiast mogłoby spowodować istotny wzrost natężenia ruchu w ulicy Eurypidesa;

2) zgłaszający uwagę: Bogdan i Stefania Walczak;

treść uwagi: należy ponownie rozważyć układ komunikacji pieszej i kołowej w rejonie ulicy Homera – nie uwzględniono wykonanych już odcinków dróg i chodników, nie uwzględniono rozwiązań drogowych spowalniających ruch w ulicy Homera, takich jak np. ronda, zaplanowano przejście podziemne pod torami kolejowymi w miejscu gdzie wybudowano naziemne przejście wyposażone w sygnalizację, nie zaplanowano przejść przez tory kolejowe w miejscu przejść „dzikich”;

rozstrzygnięcie: uwaga nieuwzględniona;

uzasadnienie: pokazany w projekcie planu układ komunikacji pieszej i kołowej w rejonie ulicy Homera stanowi kontynuację ustaleń obowiązującego do końca 2003 r., będącego podstawą zabudowy Strzeszyna, miejscowego planu szczegółowego zagospodarowania przestrzennego budownictwa mieszkaniowego Poznań-Strzeszyn (Dz. Urz. Woj. Poznańskiego z 1989 r. Nr 18, poz. 316 oraz z 1991 r. Nr 1, poz. 5):

· projekt planu adaptuje większość wykonanych odcinków jezdni i chodników w ulicy Homera, natomiast nie uwzględnia dokonanego podziału ulicy na odrębne odcinki, zakończone placami do zawracania bez możliwości dalszego przejazdu; postulowane uwzględnienie wszystkich wykonanych elementów trwale zablokuje przejazd w ciągu ulicy Homera, pozbawiając połączenia położone wzdłuż niej istniejące i planowane tereny zabudowy mieszkaniowej, usług oświaty oraz sportu i rekreacji; ponadto brak ciągłości ulicy, przy zachowaniu tej samej nazwy na całej jej długości, może utrudnić dojazd służb ratowniczych czy np. pracowników firm kurierskich (co już się zdarza), a konsekwencją tego może być konieczność nadania odrębnych nazw poszczególnym odcinkom oraz związana z tym zmiana adresów mieszkańców,

· projekt planu dopuszcza, w ramach linii rozgraniczających ulicy, zmianę lokalizacji i kształtu pokazanych na rysunku jezdni, chodników, skrzyżowań i dróg rowerowych, co pozwala na różne rozwiązania drogowe; postulowane zapisanie konkretnego typu skrzyżowania (rondo) ograniczy obecną swobodę wyboru rozwiązań, a w niektórych przypadkach, dla umożliwienia realizacji ronda, może wymagać zmiany rysunku planu przez poszerzenie ulicy Homera kosztem terenu zieleni między tą ulicą a linią kolejową; ponadto postulowane ronda zaakcentują w strukturze osiedla przypadkowe skrzyżowania, podczas gdy przywołane w treści uwagi, istniejące na Strzeszynie tego rodzaju obiekty podkreślają ośrodki kompozycji, jakimi są skrzyżowania ulic Wergiliusza i Eurypidesa oraz Wergiliusza i Safony,

· projekt planu ustala, że naziemne przejście przez linię kolejową Poznań-Piła może być tylko rozwiązaniem tymczasowym, łączącym Strzeszyn i Podolany do momentu realizacji przejścia podziemnego; postulowane pozostawienie przejścia przez tory wyłącznie w wersji naziemnej jest, w perspektywie m.in. budowy nowego przystanku kolejowego i wzrostu natężenia ruchu po wprowadzeniu komunikacji typu tramper, nieuzasadnione – takie przejście nie gwarantuje pełnego bezpieczeństwa i wymaga stosowania dźwiękowych sygnałów ostrzegawczych, bardzo uciążliwych na terenie zurbanizowanym; utrzymanie przejścia w poziomie torów wymusi ponadto przerwę w projektowanej przegrodzie przeciwhałasowej wzdłuż linii kolejowej, obniżając efektywność całej inwestycji; obowiązujący po drugiej stronie torów plan miejscowy obszaru „Podolany-Zachód” w Poznaniu (uchwała Nr XLI/486/III/2000 Rady Miasta Poznania z dnia 29 sierpnia 2000 r., Dz. Urz. Woj. Wlkp. Nr 68, poz. 911) również ustala przejście podziemne i wyznacza, u zbiegu ulic Krynickiej, Szczawnickiej, Kartuskiej i Czorsztyńskiej, miejsce pod realizację wyjścia z tego przejścia,

· projekt planu nie przewiduje oprócz przejścia, o którym mowa powyżej, lokalizacji innych połączeń Strzeszyna i Podolan; postulowana lokalizacja przejść przez linię kolejową w miejscu wszystkich przejść „dzikich” byłaby nie tylko bardzo kosztowna, (zgodnie ze Studium uwarunkowań i kierunków zagospodarowania przestrzennego m. Poznania nowe przejścia muszą być bezkolizyjne – w tym przypadku konieczne byłyby przejścia podziemne), ale przede wszystkim niespójna z planem miejscowym obszaru „Podolany-Zachód”; plan ten, oprócz ww. przejścia (połączenie Krynicka-Juwenalisa), wskazuje lokalizację przejść podziemnych w relacji Kosowska-Tołstoja i Morszyńska-Puszkina; wybór lokalizacji, oprócz zapewnienia miejsca pod wyjście z przejścia (po stronie Podolan, w odróżnieniu od Strzeszyna, nie ma pasa dzielącego zabudowę od torów), podyktowany był z jednej strony możliwościami finansowania budowy przejść podziemnych, a z drugiej potrzebami mieszkańców; kierunki przejść tworzą poprzeczne połączenia przebiegających środkiem Strzeszyna i Podolan ulic zbiorczych, tj. Literackiej i Strzeszyńskiej (wraz z Zakopiańską), wiążąc ze sobą miejsca istotne w skali lokalnej, tj. przystanki komunikacji miejskiej na ww. ulicach i położone w ich pobliżu obiekty użyteczności publicznej (np. szkoła na Podolanach, projektowana szkoła na Strzeszynie); tak istotnego znaczenia nie posiadają natomiast istniejące przejścia „dzikie”, powstałe przed budową przejścia w ciągu ulic Krynicka-Juwenalisa i będące w dużej mierze wynikiem braku w tym okresie jakiegokolwiek legalnego przejścia przez tory, co skutkowało przypadkowym wyborem miejsca przekroczenia linii kolejowej i naturalnym rozproszeniem rosnącego ruchu pieszego; docelowo budowa przegrody przeciwhałasowej, zamykając dostęp do linii kolejowej, wymusi korzystanie wyłącznie z przejść przewidzianych w planach i tym samym stan faktyczny, opisany w uwadze, przestanie istnieć;

3) zgłaszający uwagę: Andrzej Andrzejczak;

treść uwagi: należy ponownie rozważyć układ komunikacji pieszej i kołowej w rejonie ulicy Homera – nie uwzględniono wykonanych już odcinków dróg i chodników, nie uwzględniono rozwiązań drogowych spowalniających ruch w ulicy Homera, takich jak np. ronda, zaplanowano przejście podziemne pod torami kolejowymi w miejscu gdzie wybudowano naziemne przejście wyposażone w sygnalizację, nie zaplanowano przejść przez tory kolejowe w miejscu przejść „dzikich”;

rozstrzygnięcie: uwaga nieuwzględniona;

uzasadnienie: pokazany w projekcie planu układ komunikacji pieszej i kołowej w rejonie ulicy Homera stanowi kontynuację ustaleń obowiązującego do końca 2003 r., będącego podstawą zabudowy Strzeszyna, miejscowego planu szczegółowego zagospodarowania przestrzennego budownictwa mieszkaniowego Poznań-Strzeszyn (Dz. Urz. Woj. Poznańskiego z 1989 r. Nr 18, poz. 316 oraz z 1991 r. Nr 1, poz. 5):

· projekt planu adaptuje większość wykonanych odcinków jezdni i chodników w ulicy Homera, natomiast nie uwzględnia dokonanego podziału ulicy na odrębne odcinki, zakończone placami do zawracania bez możliwości dalszego przejazdu; postulowane uwzględnienie wszystkich wykonanych elementów trwale zablokuje przejazd w ciągu ulicy Homera, pozbawiając połączenia położone wzdłuż niej istniejące i planowane tereny zabudowy mieszkaniowej, usług oświaty oraz sportu i rekreacji; ponadto brak ciągłości ulicy, przy zachowaniu tej samej nazwy na całej jej długości, może utrudnić dojazd służb ratowniczych czy np. pracowników firm kurierskich (co już się zdarza), a konsekwencją tego może być konieczność nadania odrębnych nazw poszczególnym odcinkom oraz związana z tym zmiana adresów mieszkańców,

· projekt planu dopuszcza, w ramach linii rozgraniczających ulicy, zmianę lokalizacji i kształtu pokazanych na rysunku jezdni, chodników, skrzyżowań i dróg rowerowych, co pozwala na różne rozwiązania drogowe; postulowane zapisanie konkretnego typu skrzyżowania (rondo) ograniczy obecną swobodę wyboru rozwiązań, a w niektórych przypadkach, dla umożliwienia realizacji ronda, może wymagać zmiany rysunku planu przez poszerzenie ulicy Homera kosztem terenu zieleni między tą ulicą a linią kolejową; ponadto postulowane ronda zaakcentują w strukturze osiedla przypadkowe skrzyżowania, podczas gdy przywołane w treści uwagi, istniejące na Strzeszynie tego rodzaju obiekty podkreślają ośrodki kompozycji, jakimi są skrzyżowania ulic Wergiliusza i Eurypidesa oraz Wergiliusza i Safony,

· projekt planu ustala, że naziemne przejście przez linię kolejową Poznań-Piła może być tylko rozwiązaniem tymczasowym, łączącym Strzeszyn i Podolany do momentu realizacji przejścia podziemnego; postulowane pozostawienie przejścia przez tory wyłącznie w wersji naziemnej jest, w perspektywie m.in. budowy nowego przystanku kolejowego i wzrostu natężenia ruchu po wprowadzeniu komunikacji typu tramper, nieuzasadnione – takie przejście nie gwarantuje pełnego bezpieczeństwa i wymaga stosowania dźwiękowych sygnałów ostrzegawczych, bardzo uciążliwych na terenie zurbanizowanym; utrzymanie przejścia w poziomie torów wymusi ponadto przerwę w projektowanej przegrodzie przeciwhałasowej wzdłuż linii kolejowej, obniżając efektywność całej inwestycji; obowiązujący po drugiej stronie torów plan miejscowy obszaru „Podolany-Zachód” w Poznaniu (uchwała Nr XLI/486/III/2000 Rady Miasta Poznania z dnia 29 sierpnia 2000 r., Dz. Urz. Woj. Wlkp. Nr 68, poz. 911) również ustala przejście podziemne i wyznacza, u zbiegu ulic Krynickiej, Szczawnickiej, Kartuskiej i Czorsztyńskiej, miejsce pod realizację wyjścia z tego przejścia,

· projekt planu nie przewiduje oprócz przejścia, o którym mowa powyżej, lokalizacji innych połączeń Strzeszyna i Podolan; postulowana lokalizacja przejść przez linię kolejową w miejscu wszystkich przejść „dzikich” byłaby nie tylko bardzo kosztowna, (zgodnie ze Studium uwarunkowań i kierunków zagospodarowania przestrzennego m. Poznania nowe przejścia muszą być bezkolizyjne – w tym przypadku konieczne byłyby przejścia podziemne), ale przede wszystkim niespójna z planem miejscowym obszaru „Podolany-Zachód”; plan ten, oprócz ww. przejścia (połączenie Krynicka-Juwenalisa), wskazuje lokalizację przejść podziemnych w relacji Kosowska-Tołstoja i Morszyńska-Puszkina; wybór lokalizacji, oprócz zapewnienia miejsca pod wyjście z przejścia (po stronie Podolan, w odróżnieniu od Strzeszyna, nie ma pasa dzielącego zabudowę od torów), podyktowany był z jednej strony możliwościami finansowania budowy przejść podziemnych, a z drugiej potrzebami mieszkańców; kierunki przejść tworzą poprzeczne połączenia przebiegających środkiem Strzeszyna i Podolan ulic zbiorczych, tj. Literackiej i Strzeszyńskiej (wraz z Zakopiańską), wiążąc ze sobą miejsca istotne w skali lokalnej, tj. przystanki komunikacji miejskiej na ww. ulicach i położone w ich pobliżu obiekty użyteczności publicznej (np. szkoła na Podolanach, projektowana szkoła na Strzeszynie); tak istotnego znaczenia nie posiadają natomiast istniejące przejścia „dzikie”, powstałe przed budową przejścia w ciągu ulic Krynicka-Juwenalisa i będące w dużej mierze wynikiem braku w tym okresie jakiegokolwiek legalnego przejścia przez tory, co skutkowało przypadkowym wyborem miejsca przekroczenia linii kolejowej i naturalnym rozproszeniem rosnącego ruchu pieszego; docelowo budowa przegrody przeciwhałasowej, zamykając dostęp do linii kolejowej, wymusi korzystanie wyłącznie z przejść przewidzianych w planach i tym samym stan faktyczny, opisany w uwadze, przestanie istnieć;

4) zgłaszający uwagę: ITE Sp. z o.o.;

treść uwagi: należy usunąć zapisy zakazujące budowy stacji bazowych telefonii komórkowej na obszarze planu;

rozstrzygnięcie: uwaga nieuwzględniona;

uzasadnienie: projekt planu dopuszcza lokalizację stacji bazowych telefonii komórkowej na dachach budynków mieszkalnych wielorodzinnych z usługami, tworzących pierzeję głównej ulicy Strzeszyna – ulicy Literackiej i wyższych o jedną kondygnację od reszty zabudowy osiedla; postulowane dopuszczenie lokalizacji stacji bazowych na pozostałym obszarze, w szczególności na budynkach jednorodzinnych szeregowych i pojedynczych niskich budynkach wielorodzinnych, niekorzystnie ingerowałoby w wytworzony na tym obszarze i chroniony ustaleniami projektu planu ład przestrzenny; wśród stosunkowo gęstej, ale niskiej zabudowy Strzeszyna maszty antenowe stałyby się silnym akcentem, doskonale widocznym z szerokich osiedlowych uliczek i naruszającym dotychczasowy porządek; postulowane lokalizacje, w odróżnieniu od proponowanych w projekcie planu, nie miałyby szansy wtopić się w tło intensywnej zabudowy;

5) zgłaszający uwagę: Jacek Stodulski;

treść uwagi: należy ponownie rozważyć układ komunikacji pieszej i kołowej w rejonie ulicy Homera – nie uwzględniono wykonanych już odcinków dróg i chodników, nie uwzględniono rozwiązań drogowych spowalniających ruch w ulicy Homera, takich jak np. ronda, zaplanowano przejście podziemne pod torami kolejowymi w miejscu gdzie wybudowano naziemne przejście wyposażone w sygnalizację, nie zaplanowano przejść przez tory kolejowe w miejscu przejść „dzikich”;

rozstrzygnięcie: uwaga nieuwzględniona;

uzasadnienie: pokazany w projekcie planu układ komunikacji pieszej i kołowej w rejonie ulicy Homera stanowi kontynuację ustaleń obowiązującego do końca 2003 r., będącego podstawą zabudowy Strzeszyna, miejscowego planu szczegółowego zagospodarowania przestrzennego budownictwa mieszkaniowego Poznań-Strzeszyn (Dz. Urz. Woj. Poznańskiego z 1989 r. Nr 18, poz. 316 oraz z 1991 r. Nr 1, poz. 5):

· projekt planu adaptuje większość wykonanych odcinków jezdni i chodników w ulicy Homera, natomiast nie uwzględnia dokonanego podziału ulicy na odrębne odcinki, zakończone placami do zawracania bez możliwości dalszego przejazdu; postulowane uwzględnienie wszystkich wykonanych elementów trwale zablokuje przejazd w ciągu ulicy Homera, pozbawiając połączenia położone wzdłuż niej istniejące i planowane tereny zabudowy mieszkaniowej, usług oświaty oraz sportu i rekreacji; ponadto brak ciągłości ulicy, przy zachowaniu tej samej nazwy na całej jej długości, może utrudnić dojazd służb ratowniczych czy np. pracowników firm kurierskich (co już się zdarza), a konsekwencją tego może być konieczność nadania odrębnych nazw poszczególnym odcinkom oraz związana z tym zmiana adresów mieszkańców,

· projekt planu dopuszcza, w ramach linii rozgraniczających ulicy, zmianę lokalizacji i kształtu pokazanych na rysunku jezdni, chodników, skrzyżowań i dróg rowerowych, co pozwala na różne rozwiązania drogowe; postulowane zapisanie konkretnego typu skrzyżowania (rondo) ograniczy obecną swobodę wyboru rozwiązań, a w niektórych przypadkach, dla umożliwienia realizacji ronda, może wymagać zmiany rysunku planu przez poszerzenie ulicy Homera kosztem terenu zieleni między tą ulicą a linią kolejową; ponadto postulowane ronda zaakcentują w strukturze osiedla przypadkowe skrzyżowania, podczas gdy przywołane w treści uwagi, istniejące na Strzeszynie tego rodzaju obiekty podkreślają ośrodki kompozycji, jakimi są skrzyżowania ulic Wergiliusza i Eurypidesa oraz Wergiliusza i Safony,

· projekt planu ustala, że naziemne przejście przez linię kolejową Poznań-Piła może być tylko rozwiązaniem tymczasowym, łączącym Strzeszyn i Podolany do momentu realizacji przejścia podziemnego; postulowane pozostawienie przejścia przez tory wyłącznie w wersji naziemnej jest, w perspektywie m.in. budowy nowego przystanku kolejowego i wzrostu natężenia ruchu po wprowadzeniu komunikacji typu tramper, nieuzasadnione – takie przejście nie gwarantuje pełnego bezpieczeństwa i wymaga stosowania dźwiękowych sygnałów ostrzegawczych, bardzo uciążliwych na terenie zurbanizowanym; utrzymanie przejścia w poziomie torów wymusi ponadto przerwę w projektowanej przegrodzie przeciwhałasowej wzdłuż linii kolejowej, obniżając efektywność całej inwestycji; obowiązujący po drugiej stronie torów plan miejscowy obszaru „Podolany-Zachód” w Poznaniu (uchwała Nr XLI/486/III/2000 Rady Miasta Poznania z dnia 29 sierpnia 2000 r., Dz. Urz. Woj. Wlkp. Nr 68, poz. 911) również ustala przejście podziemne i wyznacza, u zbiegu ulic Krynickiej, Szczawnickiej, Kartuskiej i Czorsztyńskiej, miejsce pod realizację wyjścia z tego przejścia,

· projekt planu nie przewiduje oprócz przejścia, o którym mowa powyżej, lokalizacji innych połączeń Strzeszyna i Podolan; postulowana lokalizacja przejść przez linię kolejową w miejscu wszystkich przejść „dzikich” byłaby nie tylko bardzo kosztowna, (zgodnie ze Studium uwarunkowań i kierunków zagospodarowania przestrzennego m. Poznania nowe przejścia muszą być bezkolizyjne – w tym przypadku konieczne byłyby przejścia podziemne), ale przede wszystkim niespójna z planem miejscowym obszaru „Podolany-Zachód”; plan ten, oprócz ww. przejścia (połączenie Krynicka-Juwenalisa), wskazuje lokalizację przejść podziemnych w relacji Kosowska-Tołstoja i Morszyńska-Puszkina; wybór lokalizacji, oprócz zapewnienia miejsca pod wyjście z przejścia (po stronie Podolan, w odróżnieniu od Strzeszyna, nie ma pasa dzielącego zabudowę od torów), podyktowany był z jednej strony możliwościami finansowania budowy przejść podziemnych, a z drugiej potrzebami mieszkańców; kierunki przejść tworzą poprzeczne połączenia przebiegających środkiem Strzeszyna i Podolan ulic zbiorczych, tj. Literackiej i Strzeszyńskiej (wraz z Zakopiańską), wiążąc ze sobą miejsca istotne w skali lokalnej, tj. przystanki komunikacji miejskiej na ww. ulicach i położone w ich pobliżu obiekty użyteczności publicznej (np. szkoła na Podolanach, projektowana szkoła na Strzeszynie); tak istotnego znaczenia nie posiadają natomiast istniejące przejścia „dzikie”, powstałe przed budową przejścia w ciągu ulic Krynicka-Juwenalisa i będące w dużej mierze wynikiem braku w tym okresie jakiegokolwiek legalnego przejścia przez tory, co skutkowało przypadkowym wyborem miejsca przekroczenia linii kolejowej i naturalnym rozproszeniem rosnącego ruchu pieszego; docelowo budowa przegrody przeciwhałasowej, zamykając dostęp do linii kolejowej, wymusi korzystanie wyłącznie z przejść przewidzianych w planach i tym samym stan faktyczny, opisany w uwadze, przestanie istnieć;

6) zgłaszający uwagę: Małgorzata Pawlik i Arkadiusz Pawlik;

treść uwagi: należy ponownie rozważyć układ komunikacji pieszej i kołowej w rejonie ulicy Homera – nie uwzględniono wykonanych już odcinków dróg i chodników, nie uwzględniono rozwiązań drogowych spowalniających ruch w ulicy Homera, takich jak np. ronda, zaplanowano przejście podziemne pod torami kolejowymi w miejscu gdzie wybudowano naziemne przejście wyposażone w sygnalizację, nie zaplanowano przejść przez tory kolejowe w miejscu przejść „dzikich”;

rozstrzygnięcie: uwaga nieuwzględniona;

uzasadnienie: pokazany w projekcie planu układ komunikacji pieszej i kołowej w rejonie ulicy Homera stanowi kontynuację ustaleń obowiązującego do końca 2003 r., będącego podstawą zabudowy Strzeszyna, miejscowego planu szczegółowego zagospodarowania przestrzennego budownictwa mieszkaniowego Poznań-Strzeszyn (Dz. Urz. Woj. Poznańskiego z 1989 r. Nr 18, poz. 316 oraz z 1991 r. Nr 1, poz. 5):

· projekt planu adaptuje większość wykonanych odcinków jezdni i chodników w ulicy Homera, natomiast nie uwzględnia dokonanego podziału ulicy na odrębne odcinki, zakończone placami do zawracania bez możliwości dalszego przejazdu; postulowane uwzględnienie wszystkich wykonanych elementów trwale zablokuje przejazd w ciągu ulicy Homera, pozbawiając połączenia położone wzdłuż niej istniejące i planowane tereny zabudowy mieszkaniowej, usług oświaty oraz sportu i rekreacji; ponadto brak ciągłości ulicy, przy zachowaniu tej samej nazwy na całej jej długości, może utrudnić dojazd służb ratowniczych czy np. pracowników firm kurierskich (co już się zdarza), a konsekwencją tego może być konieczność nadania odrębnych nazw poszczególnym odcinkom oraz związana z tym zmiana adresów mieszkańców,

· projekt planu dopuszcza, w ramach linii rozgraniczających ulicy, zmianę lokalizacji i kształtu pokazanych na rysunku jezdni, chodników, skrzyżowań i dróg rowerowych, co pozwala na różne rozwiązania drogowe; postulowane zapisanie konkretnego typu skrzyżowania (rondo) ograniczy obecną swobodę wyboru rozwiązań, a w niektórych przypadkach, dla umożliwienia realizacji ronda, może wymagać zmiany rysunku planu przez poszerzenie ulicy Homera kosztem terenu zieleni między tą ulicą a linią kolejową; ponadto postulowane ronda zaakcentują w strukturze osiedla przypadkowe skrzyżowania, podczas gdy przywołane w treści uwagi, istniejące na Strzeszynie tego rodzaju obiekty podkreślają ośrodki kompozycji, jakimi są skrzyżowania ulic Wergiliusza i Eurypidesa oraz Wergiliusza i Safony,

· projekt planu ustala, że naziemne przejście przez linię kolejową Poznań-Piła może być tylko rozwiązaniem tymczasowym, łączącym Strzeszyn i Podolany do momentu realizacji przejścia podziemnego; postulowane pozostawienie przejścia przez tory wyłącznie w wersji naziemnej jest, w perspektywie m.in. budowy nowego przystanku kolejowego i wzrostu natężenia ruchu po wprowadzeniu komunikacji typu tramper, nieuzasadnione – takie przejście nie gwarantuje pełnego bezpieczeństwa i wymaga stosowania dźwiękowych sygnałów ostrzegawczych, bardzo uciążliwych na terenie zurbanizowanym; utrzymanie przejścia w poziomie torów wymusi ponadto przerwę w projektowanej przegrodzie przeciwhałasowej wzdłuż linii kolejowej, obniżając efektywność całej inwestycji; obowiązujący po drugiej stronie torów plan miejscowy obszaru „Podolany-Zachód” w Poznaniu (uchwała Nr XLI/486/III/2000 Rady Miasta Poznania z dnia 29 sierpnia 2000 r., Dz. Urz. Woj. Wlkp. Nr 68, poz. 911) również ustala przejście podziemne i wyznacza, u zbiegu ulic Krynickiej, Szczawnickiej, Kartuskiej i Czorsztyńskiej, miejsce pod realizację wyjścia z tego przejścia,

· projekt planu nie przewiduje oprócz przejścia, o którym mowa powyżej, lokalizacji innych połączeń Strzeszyna i Podolan; postulowana lokalizacja przejść przez linię kolejową w miejscu wszystkich przejść „dzikich” byłaby nie tylko bardzo kosztowna, (zgodnie ze Studium uwarunkowań i kierunków zagospodarowania przestrzennego m. Poznania nowe przejścia muszą być bezkolizyjne – w tym przypadku konieczne byłyby przejścia podziemne), ale przede wszystkim niespójna z planem miejscowym obszaru „Podolany-Zachód”; plan ten, oprócz ww. przejścia (połączenie Krynicka-Juwenalisa), wskazuje lokalizację przejść podziemnych w relacji Kosowska-Tołstoja i Morszyńska-Puszkina; wybór lokalizacji, oprócz zapewnienia miejsca pod wyjście z przejścia (po stronie Podolan, w odróżnieniu od Strzeszyna, nie ma pasa dzielącego zabudowę od torów), podyktowany był z jednej strony możliwościami finansowania budowy przejść podziemnych, a z drugiej potrzebami mieszkańców; kierunki przejść tworzą poprzeczne połączenia przebiegających środkiem Strzeszyna i Podolan ulic zbiorczych, tj. Literackiej i Strzeszyńskiej (wraz z Zakopiańską), wiążąc ze sobą miejsca istotne w skali lokalnej, tj. przystanki komunikacji miejskiej na ww. ulicach i położone w ich pobliżu obiekty użyteczności publicznej (np. szkoła na Podolanach, projektowana szkoła na Strzeszynie); tak istotnego znaczenia nie posiadają natomiast istniejące przejścia „dzikie”, powstałe przed budową przejścia w ciągu ulic Krynicka-Juwenalisa i będące w dużej mierze wynikiem braku w tym okresie jakiegokolwiek legalnego przejścia przez tory, co skutkowało przypadkowym wyborem miejsca przekroczenia linii kolejowej i naturalnym rozproszeniem rosnącego ruchu pieszego; docelowo budowa przegrody przeciwhałasowej, zamykając dostęp do linii kolejowej, wymusi korzystanie wyłącznie z przejść przewidzianych w planach i tym samym stan faktyczny, opisany w uwadze, przestanie istnieć;

7) zgłaszający uwagę: Jaremi i Barbara Grześkowiak;

treść uwagi: należy ponownie rozważyć układ komunikacji pieszej i kołowej w rejonie ulicy Homera – nie uwzględniono wykonanych już odcinków dróg i chodników, nie uwzględniono rozwiązań drogowych spowalniających ruch w ulicy Homera, takich jak np. ronda, zaplanowano przejście podziemne pod torami kolejowymi w miejscu gdzie wybudowano naziemne przejście wyposażone w sygnalizację, nie zaplanowano przejść przez tory kolejowe w miejscu przejść „dzikich”;

rozstrzygnięcie: uwaga nieuwzględniona;

uzasadnienie: pokazany w projekcie planu układ komunikacji pieszej i kołowej w rejonie ulicy Homera stanowi kontynuację ustaleń obowiązującego do końca 2003 r., będącego podstawą zabudowy Strzeszyna, miejscowego planu szczegółowego zagospodarowania przestrzennego budownictwa mieszkaniowego Poznań-Strzeszyn (Dz. Urz. Woj. Poznańskiego z 1989 r. Nr 18, poz. 316 oraz z 1991 r. Nr 1, poz. 5):

· projekt planu adaptuje większość wykonanych odcinków jezdni i chodników w ulicy Homera, natomiast nie uwzględnia dokonanego podziału ulicy na odrębne odcinki, zakończone placami do zawracania bez możliwości dalszego przejazdu; postulowane uwzględnienie wszystkich wykonanych elementów trwale zablokuje przejazd w ciągu ulicy Homera, pozbawiając połączenia położone wzdłuż niej istniejące i planowane tereny zabudowy mieszkaniowej, usług oświaty oraz sportu i rekreacji; ponadto brak ciągłości ulicy, przy zachowaniu tej samej nazwy na całej jej długości, może utrudnić dojazd służb ratowniczych czy np. pracowników firm kurierskich (co już się zdarza), a konsekwencją tego może być konieczność nadania odrębnych nazw poszczególnym odcinkom oraz związana z tym zmiana adresów mieszkańców,

· projekt planu dopuszcza, w ramach linii rozgraniczających ulicy, zmianę lokalizacji i kształtu pokazanych na rysunku jezdni, chodników, skrzyżowań i dróg rowerowych, co pozwala na różne rozwiązania drogowe; postulowane zapisanie konkretnego typu skrzyżowania (rondo) ograniczy obecną swobodę wyboru rozwiązań, a w niektórych przypadkach, dla umożliwienia realizacji ronda, może wymagać zmiany rysunku planu przez poszerzenie ulicy Homera kosztem terenu zieleni między tą ulicą a linią kolejową; ponadto postulowane ronda zaakcentują w strukturze osiedla przypadkowe skrzyżowania, podczas gdy przywołane w treści uwagi, istniejące na Strzeszynie tego rodzaju obiekty podkreślają ośrodki kompozycji, jakimi są skrzyżowania ulic Wergiliusza i Eurypidesa oraz Wergiliusza i Safony,

· projekt planu ustala, że naziemne przejście przez linię kolejową Poznań-Piła może być tylko rozwiązaniem tymczasowym, łączącym Strzeszyn i Podolany do momentu realizacji przejścia podziemnego; postulowane pozostawienie przejścia przez tory wyłącznie w wersji naziemnej jest, w perspektywie m.in. budowy nowego przystanku kolejowego i wzrostu natężenia ruchu po wprowadzeniu komunikacji typu tramper, nieuzasadnione – takie przejście nie gwarantuje pełnego bezpieczeństwa i wymaga stosowania dźwiękowych sygnałów ostrzegawczych, bardzo uciążliwych na terenie zurbanizowanym; utrzymanie przejścia w poziomie torów wymusi ponadto przerwę w projektowanej przegrodzie przeciwhałasowej wzdłuż linii kolejowej, obniżając efektywność całej inwestycji; obowiązujący po drugiej stronie torów plan miejscowy obszaru „Podolany-Zachód” w Poznaniu (uchwała Nr XLI/486/III/2000 Rady Miasta Poznania z dnia 29 sierpnia 2000 r., Dz. Urz. Woj. Wlkp. Nr 68, poz. 911) również ustala przejście podziemne i wyznacza, u zbiegu ulic Krynickiej, Szczawnickiej, Kartuskiej i Czorsztyńskiej, miejsce pod realizację wyjścia z tego przejścia,

· projekt planu nie przewiduje oprócz przejścia, o którym mowa powyżej, lokalizacji innych połączeń Strzeszyna i Podolan; postulowana lokalizacja przejść przez linię kolejową w miejscu wszystkich przejść „dzikich” byłaby nie tylko bardzo kosztowna, (zgodnie ze Studium uwarunkowań i kierunków zagospodarowania przestrzennego m. Poznania nowe przejścia muszą być bezkolizyjne – w tym przypadku konieczne byłyby przejścia podziemne), ale przede wszystkim niespójna z planem miejscowym obszaru „Podolany-Zachód”; plan ten, oprócz ww. przejścia (połączenie Krynicka-Juwenalisa), wskazuje lokalizację przejść podziemnych w relacji Kosowska-Tołstoja i Morszyńska-Puszkina; wybór lokalizacji, oprócz zapewnienia miejsca pod wyjście z przejścia (po stronie Podolan, w odróżnieniu od Strzeszyna, nie ma pasa dzielącego zabudowę od torów), podyktowany był z jednej strony możliwościami finansowania budowy przejść podziemnych, a z drugiej potrzebami mieszkańców; kierunki przejść tworzą poprzeczne połączenia przebiegających środkiem Strzeszyna i Podolan ulic zbiorczych, tj. Literackiej i Strzeszyńskiej (wraz z Zakopiańską), wiążąc ze sobą miejsca istotne w skali lokalnej, tj. przystanki komunikacji miejskiej na ww. ulicach i położone w ich pobliżu obiekty użyteczności publicznej (np. szkoła na Podolanach, projektowana szkoła na Strzeszynie); tak istotnego znaczenia nie posiadają natomiast istniejące przejścia „dzikie”, powstałe przed budową przejścia w ciągu ulic Krynicka-Juwenalisa i będące w dużej mierze wynikiem braku w tym okresie jakiegokolwiek legalnego przejścia przez tory, co skutkowało przypadkowym wyborem miejsca przekroczenia linii kolejowej i naturalnym rozproszeniem rosnącego ruchu pieszego; docelowo budowa przegrody przeciwhałasowej, zamykając dostęp do linii kolejowej, wymusi korzystanie wyłącznie z przejść przewidzianych w planach i tym samym stan faktyczny, opisany w uwadze, przestanie istnieć;

8) zgłaszający uwagę: Katarzyna i Bogusław Bieleccy;

treść uwagi: należy ponownie rozważyć układ komunikacji pieszej i kołowej w rejonie ulicy Homera – nie uwzględniono wykonanych już odcinków dróg i chodników, nie uwzględniono rozwiązań drogowych spowalniających ruch w ulicy Homera, takich jak np. ronda, zaplanowano przejście podziemne pod torami kolejowymi w miejscu gdzie wybudowano naziemne przejście wyposażone w sygnalizację, nie zaplanowano przejść przez tory kolejowe w miejscu przejść „dzikich”;

rozstrzygnięcie: uwaga nieuwzględniona;

uzasadnienie: pokazany w projekcie planu układ komunikacji pieszej i kołowej w rejonie ulicy Homera stanowi kontynuację ustaleń obowiązującego do końca 2003 r., będącego podstawą zabudowy Strzeszyna, miejscowego planu szczegółowego zagospodarowania przestrzennego budownictwa mieszkaniowego Poznań-Strzeszyn (Dz. Urz. Woj. Poznańskiego z 1989 r. Nr 18, poz. 316 oraz z 1991 r. Nr 1, poz. 5):

· projekt planu adaptuje większość wykonanych odcinków jezdni i chodników w ulicy Homera, natomiast nie uwzględnia dokonanego podziału ulicy na odrębne odcinki, zakończone placami do zawracania bez możliwości dalszego przejazdu; postulowane uwzględnienie wszystkich wykonanych elementów trwale zablokuje przejazd w ciągu ulicy Homera, pozbawiając połączenia położone wzdłuż niej istniejące i planowane tereny zabudowy mieszkaniowej, usług oświaty oraz sportu i rekreacji; ponadto brak ciągłości ulicy, przy zachowaniu tej samej nazwy na całej jej długości, może utrudnić dojazd służb ratowniczych czy np. pracowników firm kurierskich (co już się zdarza), a konsekwencją tego może być konieczność nadania odrębnych nazw poszczególnym odcinkom oraz związana z tym zmiana adresów mieszkańców,

· projekt planu dopuszcza, w ramach linii rozgraniczających ulicy, zmianę lokalizacji i kształtu pokazanych na rysunku jezdni, chodników, skrzyżowań i dróg rowerowych, co pozwala na różne rozwiązania drogowe; postulowane zapisanie konkretnego typu skrzyżowania (rondo) ograniczy obecną swobodę wyboru rozwiązań, a w niektórych przypadkach, dla umożliwienia realizacji ronda, może wymagać zmiany rysunku planu przez poszerzenie ulicy Homera kosztem terenu zieleni między tą ulicą a linią kolejową; ponadto postulowane ronda zaakcentują w strukturze osiedla przypadkowe skrzyżowania, podczas gdy przywołane w treści uwagi, istniejące na Strzeszynie tego rodzaju obiekty podkreślają ośrodki kompozycji, jakimi są skrzyżowania ulic Wergiliusza i Eurypidesa oraz Wergiliusza i Safony,

· projekt planu ustala, że naziemne przejście przez linię kolejową Poznań-Piła może być tylko rozwiązaniem tymczasowym, łączącym Strzeszyn i Podolany do momentu realizacji przejścia podziemnego; postulowane pozostawienie przejścia przez tory wyłącznie w wersji naziemnej jest, w perspektywie m.in. budowy nowego przystanku kolejowego i wzrostu natężenia ruchu po wprowadzeniu komunikacji typu tramper, nieuzasadnione – takie przejście nie gwarantuje pełnego bezpieczeństwa i wymaga stosowania dźwiękowych sygnałów ostrzegawczych, bardzo uciążliwych na terenie zurbanizowanym; utrzymanie przejścia w poziomie torów wymusi ponadto przerwę w projektowanej przegrodzie przeciwhałasowej wzdłuż linii kolejowej, obniżając efektywność całej inwestycji; obowiązujący po drugiej stronie torów plan miejscowy obszaru „Podolany-Zachód” w Poznaniu (uchwała Nr XLI/486/III/2000 Rady Miasta Poznania z dnia 29 sierpnia 2000 r., Dz. Urz. Woj. Wlkp. Nr 68, poz. 911) również ustala przejście podziemne i wyznacza, u zbiegu ulic Krynickiej, Szczawnickiej, Kartuskiej i Czorsztyńskiej, miejsce pod realizację wyjścia z tego przejścia,

· projekt planu nie przewiduje oprócz przejścia, o którym mowa powyżej, lokalizacji innych połączeń Strzeszyna i Podolan; postulowana lokalizacja przejść przez linię kolejową w miejscu wszystkich przejść „dzikich” byłaby nie tylko bardzo kosztowna, (zgodnie ze Studium uwarunkowań i kierunków zagospodarowania przestrzennego m. Poznania nowe przejścia muszą być bezkolizyjne – w tym przypadku konieczne byłyby przejścia podziemne), ale przede wszystkim niespójna z planem miejscowym obszaru „Podolany-Zachód”; plan ten, oprócz ww. przejścia (połączenie Krynicka-Juwenalisa), wskazuje lokalizację przejść podziemnych w relacji Kosowska-Tołstoja i Morszyńska-Puszkina; wybór lokalizacji, oprócz zapewnienia miejsca pod wyjście z przejścia (po stronie Podolan, w odróżnieniu od Strzeszyna, nie ma pasa dzielącego zabudowę od torów), podyktowany był z jednej strony możliwościami finansowania budowy przejść podziemnych, a z drugiej potrzebami mieszkańców; kierunki przejść tworzą poprzeczne połączenia przebiegających środkiem Strzeszyna i Podolan ulic zbiorczych, tj. Literackiej i Strzeszyńskiej (wraz z Zakopiańską), wiążąc ze sobą miejsca istotne w skali lokalnej, tj. przystanki komunikacji miejskiej na ww. ulicach i położone w ich pobliżu obiekty użyteczności publicznej (np. szkoła na Podolanach, projektowana szkoła na Strzeszynie); tak istotnego znaczenia nie posiadają natomiast istniejące przejścia „dzikie”, powstałe przed budową przejścia w ciągu ulic Krynicka-Juwenalisa i będące w dużej mierze wynikiem braku w tym okresie jakiegokolwiek legalnego przejścia przez tory, co skutkowało przypadkowym wyborem miejsca przekroczenia linii kolejowej i naturalnym rozproszeniem rosnącego ruchu pieszego; docelowo budowa przegrody przeciwhałasowej, zamykając dostęp do linii kolejowej, wymusi korzystanie wyłącznie z przejść przewidzianych w planach i tym samym stan faktyczny, opisany w uwadze, przestanie istnieć;

9) zgłaszający uwagę: Krystyna Dyguś i Tadeusz Dyguś;

treść uwagi: należy ponownie rozważyć układ komunikacji pieszej i kołowej w rejonie ulicy Homera – nie uwzględniono wykonanych już odcinków dróg i chodników, nie uwzględniono rozwiązań drogowych spowalniających ruch w ulicy Homera, takich jak np. ronda, zaplanowano przejście podziemne pod torami kolejowymi w miejscu gdzie wybudowano naziemne przejście wyposażone w sygnalizację, nie zaplanowano przejść przez tory kolejowe w miejscu przejść „dzikich”;

rozstrzygnięcie: uwaga nieuwzględniona;

uzasadnienie: pokazany w projekcie planu układ komunikacji pieszej i kołowej w rejonie ulicy Homera stanowi kontynuację ustaleń obowiązującego do końca 2003 r., będącego podstawą zabudowy Strzeszyna, miejscowego planu szczegółowego zagospodarowania przestrzennego budownictwa mieszkaniowego Poznań-Strzeszyn (Dz. Urz. Woj. Poznańskiego z 1989 r. Nr 18, poz. 316 oraz z 1991 r. Nr 1, poz. 5):

· projekt planu adaptuje większość wykonanych odcinków jezdni i chodników w ulicy Homera, natomiast nie uwzględnia dokonanego podziału ulicy na odrębne odcinki, zakończone placami do zawracania bez możliwości dalszego przejazdu; postulowane uwzględnienie wszystkich wykonanych elementów trwale zablokuje przejazd w ciągu ulicy Homera, pozbawiając połączenia położone wzdłuż niej istniejące i planowane tereny zabudowy mieszkaniowej, usług oświaty oraz sportu i rekreacji; ponadto brak ciągłości ulicy, przy zachowaniu tej samej nazwy na całej jej długości, może utrudnić dojazd służb ratowniczych czy np. pracowników firm kurierskich (co już się zdarza), a konsekwencją tego może być konieczność nadania odrębnych nazw poszczególnym odcinkom oraz związana z tym zmiana adresów mieszkańców,

· projekt planu dopuszcza, w ramach linii rozgraniczających ulicy, zmianę lokalizacji i kształtu pokazanych na rysunku jezdni, chodników, skrzyżowań i dróg rowerowych, co pozwala na różne rozwiązania drogowe; postulowane zapisanie konkretnego typu skrzyżowania (rondo) ograniczy obecną swobodę wyboru rozwiązań, a w niektórych przypadkach, dla umożliwienia realizacji ronda, może wymagać zmiany rysunku planu przez poszerzenie ulicy Homera kosztem terenu zieleni między tą ulicą a linią kolejową; ponadto postulowane ronda zaakcentują w strukturze osiedla przypadkowe skrzyżowania, podczas gdy przywołane w treści uwagi, istniejące na Strzeszynie tego rodzaju obiekty podkreślają ośrodki kompozycji, jakimi są skrzyżowania ulic Wergiliusza i Eurypidesa oraz Wergiliusza i Safony,

· projekt planu ustala, że naziemne przejście przez linię kolejową Poznań-Piła może być tylko rozwiązaniem tymczasowym, łączącym Strzeszyn i Podolany do momentu realizacji przejścia podziemnego; postulowane pozostawienie przejścia przez tory wyłącznie w wersji naziemnej jest, w perspektywie m.in. budowy nowego przystanku kolejowego i wzrostu natężenia ruchu po wprowadzeniu komunikacji typu tramper, nieuzasadnione – takie przejście nie gwarantuje pełnego bezpieczeństwa i wymaga stosowania dźwiękowych sygnałów ostrzegawczych, bardzo uciążliwych na terenie zurbanizowanym; utrzymanie przejścia w poziomie torów wymusi ponadto przerwę w projektowanej przegrodzie przeciwhałasowej wzdłuż linii kolejowej, obniżając efektywność całej inwestycji; obowiązujący po drugiej stronie torów plan miejscowy obszaru „Podolany-Zachód” w Poznaniu (uchwała Nr XLI/486/III/2000 Rady Miasta Poznania z dnia 29 sierpnia 2000 r., Dz. Urz. Woj. Wlkp. Nr 68, poz. 911) również ustala przejście podziemne i wyznacza, u zbiegu ulic Krynickiej, Szczawnickiej, Kartuskiej i Czorsztyńskiej, miejsce pod realizację wyjścia z tego przejścia,

· projekt planu nie przewiduje oprócz przejścia, o którym mowa powyżej, lokalizacji innych połączeń Strzeszyna i Podolan; postulowana lokalizacja przejść przez linię kolejową w miejscu wszystkich przejść „dzikich” byłaby nie tylko bardzo kosztowna, (zgodnie ze Studium uwarunkowań i kierunków zagospodarowania przestrzennego m. Poznania nowe przejścia muszą być bezkolizyjne – w tym przypadku konieczne byłyby przejścia podziemne), ale przede wszystkim niespójna z planem miejscowym obszaru „Podolany-Zachód”; plan ten, oprócz ww. przejścia (połączenie Krynicka-Juwenalisa), wskazuje lokalizację przejść podziemnych w relacji Kosowska-Tołstoja i Morszyńska-Puszkina; wybór lokalizacji, oprócz zapewnienia miejsca pod wyjście z przejścia (po stronie Podolan, w odróżnieniu od Strzeszyna, nie ma pasa dzielącego zabudowę od torów), podyktowany był z jednej strony możliwościami finansowania budowy przejść podziemnych, a z drugiej potrzebami mieszkańców; kierunki przejść tworzą poprzeczne połączenia przebiegających środkiem Strzeszyna i Podolan ulic zbiorczych, tj. Literackiej i Strzeszyńskiej (wraz z Zakopiańską), wiążąc ze sobą miejsca istotne w skali lokalnej, tj. przystanki komunikacji miejskiej na ww. ulicach i położone w ich pobliżu obiekty użyteczności publicznej (np. szkoła na Podolanach, projektowana szkoła na Strzeszynie); tak istotnego znaczenia nie posiadają natomiast istniejące przejścia „dzikie”, powstałe przed budową przejścia w ciągu ulic Krynicka-Juwenalisa i będące w dużej mierze wynikiem braku w tym okresie jakiegokolwiek legalnego przejścia przez tory, co skutkowało przypadkowym wyborem miejsca przekroczenia linii kolejowej i naturalnym rozproszeniem rosnącego ruchu pieszego; docelowo budowa przegrody przeciwhałasowej, zamykając dostęp do linii kolejowej, wymusi korzystanie wyłącznie z przejść przewidzianych w planach i tym samym stan faktyczny, opisany w uwadze, przestanie istnieć;

10) zgłaszający uwagę: Donata Siewczyńska, Łucjan Siewczyński i Borys Siewczyński;

treść uwagi: należy ponownie rozważyć układ komunikacji pieszej i kołowej w rejonie ulicy Homera – nie uwzględniono wykonanych już odcinków dróg i chodników, nie uwzględniono rozwiązań drogowych spowalniających ruch w ulicy Homera, takich jak np. ronda, zaplanowano przejście podziemne pod torami kolejowymi w miejscu gdzie wybudowano naziemne przejście wyposażone w sygnalizację, nie zaplanowano przejść przez tory kolejowe w miejscu przejść „dzikich”;

rozstrzygnięcie: uwaga nieuwzględniona;

uzasadnienie: pokazany w projekcie planu układ komunikacji pieszej i kołowej w rejonie ulicy Homera stanowi kontynuację ustaleń obowiązującego do końca 2003 r., będącego podstawą zabudowy Strzeszyna, miejscowego planu szczegółowego zagospodarowania przestrzennego budownictwa mieszkaniowego Poznań-Strzeszyn (Dz. Urz. Woj. Poznańskiego z 1989 r. Nr 18, poz. 316 oraz z 1991 r. Nr 1, poz. 5):

· projekt planu adaptuje większość wykonanych odcinków jezdni i chodników w ulicy Homera, natomiast nie uwzględnia dokonanego podziału ulicy na odrębne odcinki, zakończone placami do zawracania bez możliwości dalszego przejazdu; postulowane uwzględnienie wszystkich wykonanych elementów trwale zablokuje przejazd w ciągu ulicy Homera, pozbawiając połączenia położone wzdłuż niej istniejące i planowane tereny zabudowy mieszkaniowej, usług oświaty oraz sportu i rekreacji; ponadto brak ciągłości ulicy, przy zachowaniu tej samej nazwy na całej jej długości, może utrudnić dojazd służb ratowniczych czy np. pracowników firm kurierskich (co już się zdarza), a konsekwencją tego może być konieczność nadania odrębnych nazw poszczególnym odcinkom oraz związana z tym zmiana adresów mieszkańców,

· projekt planu dopuszcza, w ramach linii rozgraniczających ulicy, zmianę lokalizacji i kształtu pokazanych na rysunku jezdni, chodników, skrzyżowań i dróg rowerowych, co pozwala na różne rozwiązania drogowe; postulowane zapisanie konkretnego typu skrzyżowania (rondo) ograniczy obecną swobodę wyboru rozwiązań, a w niektórych przypadkach, dla umożliwienia realizacji ronda, może wymagać zmiany rysunku planu przez poszerzenie ulicy Homera kosztem terenu zieleni między tą ulicą a linią kolejową; ponadto postulowane ronda zaakcentują w strukturze osiedla przypadkowe skrzyżowania, podczas gdy przywołane w treści uwagi, istniejące na Strzeszynie tego rodzaju obiekty podkreślają ośrodki kompozycji, jakimi są skrzyżowania ulic Wergiliusza i Eurypidesa oraz Wergiliusza i Safony,

· projekt planu ustala, że naziemne przejście przez linię kolejową Poznań-Piła może być tylko rozwiązaniem tymczasowym, łączącym Strzeszyn i Podolany do momentu realizacji przejścia podziemnego; postulowane pozostawienie przejścia przez tory wyłącznie w wersji naziemnej jest, w perspektywie m.in. budowy nowego przystanku kolejowego i wzrostu natężenia ruchu po wprowadzeniu komunikacji typu tramper, nieuzasadnione – takie przejście nie gwarantuje pełnego bezpieczeństwa i wymaga stosowania dźwiękowych sygnałów ostrzegawczych, bardzo uciążliwych na terenie zurbanizowanym; utrzymanie przejścia w poziomie torów wymusi ponadto przerwę w projektowanej przegrodzie przeciwhałasowej wzdłuż linii kolejowej, obniżając efektywność całej inwestycji; obowiązujący po drugiej stronie torów plan miejscowy obszaru „Podolany-Zachód” w Poznaniu (uchwała Nr XLI/486/III/2000 Rady Miasta Poznania z dnia 29 sierpnia 2000 r., Dz. Urz. Woj. Wlkp. Nr 68, poz. 911) również ustala przejście podziemne i wyznacza, u zbiegu ulic Krynickiej, Szczawnickiej, Kartuskiej i Czorsztyńskiej, miejsce pod realizację wyjścia z tego przejścia,

· projekt planu nie przewiduje oprócz przejścia, o którym mowa powyżej, lokalizacji innych połączeń Strzeszyna i Podolan; postulowana lokalizacja przejść przez linię kolejową w miejscu wszystkich przejść „dzikich” byłaby nie tylko bardzo kosztowna, (zgodnie ze Studium uwarunkowań i kierunków zagospodarowania przestrzennego m. Poznania nowe przejścia muszą być bezkolizyjne – w tym przypadku konieczne byłyby przejścia podziemne), ale przede wszystkim niespójna z planem miejscowym obszaru „Podolany-Zachód”; plan ten, oprócz ww. przejścia (połączenie Krynicka-Juwenalisa), wskazuje lokalizację przejść podziemnych w relacji Kosowska-Tołstoja i Morszyńska-Puszkina; wybór lokalizacji, oprócz zapewnienia miejsca pod wyjście z przejścia (po stronie Podolan, w odróżnieniu od Strzeszyna, nie ma pasa dzielącego zabudowę od torów), podyktowany był z jednej strony możliwościami finansowania budowy przejść podziemnych, a z drugiej potrzebami mieszkańców; kierunki przejść tworzą poprzeczne połączenia przebiegających środkiem Strzeszyna i Podolan ulic zbiorczych, tj. Literackiej i Strzeszyńskiej (wraz z Zakopiańską), wiążąc ze sobą miejsca istotne w skali lokalnej, tj. przystanki komunikacji miejskiej na ww. ulicach i położone w ich pobliżu obiekty użyteczności publicznej (np. szkoła na Podolanach, projektowana szkoła na Strzeszynie); tak istotnego znaczenia nie posiadają natomiast istniejące przejścia „dzikie”, powstałe przed budową przejścia w ciągu ulic Krynicka-Juwenalisa i będące w dużej mierze wynikiem braku w tym okresie jakiegokolwiek legalnego przejścia przez tory, co skutkowało przypadkowym wyborem miejsca przekroczenia linii kolejowej i naturalnym rozproszeniem rosnącego ruchu pieszego; docelowo budowa przegrody przeciwhałasowej, zamykając dostęp do linii kolejowej, wymusi korzystanie wyłącznie z przejść przewidzianych w planach i tym samym stan faktyczny, opisany w uwadze, przestanie istnieć;

11) zgłaszający uwagi: Stowarzyszenie na Rzecz Ekologicznej Komunikacji SEKCJA ROWERZYSTÓW MIEJSKICH;

treść uwag: 

a) należy odstąpić od realizacji w ulicy Owidiusza drogi dla rowerów oraz nakazać zastosowanie w tej ulicy urządzeń bezpieczeństwa ruchu realnie ograniczających prędkość samochodów do 30 km/h, przy czym urządzenia te nie mogą utrudniać ruchu rowerowego,

b) należy zmienić lokalizację w ulicy Homera drogi dla rowerów z północno-wschodniej strony jezdni na południowo-zachodnią stronę jezdni;

rozstrzygnięcie: uwagi nieuwzględnione;

uzasadnienie: 

a) projekt planu ustala w ulicy Owidiusza, po północno-zachodniej stronie jezdni, lokalizację drogi rowerowej o szerokości 2 m, oddzielonej od jezdni; postulowana rezygnacja z ww. drogi na rzecz prowadzenia ruchu rowerowego jezdnią, motywowana tym, iż głównymi celami podróży są usytuowane po przeciwnej stronie ulicy budynki mieszkalne, nie uwzględnia rzeczywistej roli planowanej drogi; pokazany w projekcie planu odcinek jest fragmentem głównego ciągu rowerowego, prowadzącego przez teren Strzeszyna od przejścia podziemnego pod linią kolejową do ulicy Koszalińskiej i lasów doliny Bogdanki; kolejne fragmenty tego ciągu ujęte są m.in. w obowiązującym planie miejscowym dla obszaru Strzeszyna – rejon ulic Koszalińskiej i M. Wańkowicza w Poznaniu (Uchwała Nr XXXIV/273/IV/2003 Rady Miasta Poznania z dnia 2 grudnia 2003 r., Dz. Urz. Woj. Wlkp. z 2004 r. Nr 1, poz. 7), oraz w planach opracowywanych i w wydawanych decyzjach o warunkach zabudowy – kwestionowany w uwadze odcinek jest ich naturalnym uzupełnieniem; postulowane przełożenie ruchu rowerowego na jezdnię mogłoby zatem skłonić udających się np. do Strzeszynka, a zamierzających skorzystać z roweru, do wyboru innego środka transportu,

b) projekt planu ustala w ulicy Homera, po północno-wschodniej stronie jezdni, lokalizację drogi rowerowej o szerokości 2 m; postulowane przełożenie ww. drogi na południowo-zachodnią stronę jezdni, motywowane tym, iż główne cele podróży to usytuowane po tej stronie ulicy budynki mieszkalne, nie uwzględnia rzeczywistej roli planowanej drogi; pokazany w projekcie planu odcinek jest fragmentem głównego ciągu rowerowego, łączącego tereny Strzeszyna położone wzdłuż linii kolejowej Poznań-Piła i obejmujące, oprócz zabudowy mieszkaniowej, również tereny usług oświaty oraz sportu i rekreacji; powyższy ciąg, pełniący w strukturze Strzeszyna podobną rolę jak ulica Homera, ma swoją kontynuację w planach miejscowych opracowywanych na sąsiednich terenach; postulowane przełożenie drogi rowerowej na stronę zabudowy mieszkaniowej, gdzie m.in. co kilka metrów przecinać ją będą zjazdy na posesje (intensywna zabudowa szeregowa), pozbawi rowerzystów swobody ruchu, jaką posiadaliby na drodze rowerowej prowadzonej po stronie terenów zielonych i tym samym skłonić może udających się w dalszą podróż (np. na drugi koniec Strzeszyna) do wyboru innego środka transportu;

12) zgłaszający uwagę: Helena i Marian Ludwiczak;

treść uwagi: należy ponownie rozważyć układ komunikacji pieszej i kołowej w rejonie ulicy Homera – nie uwzględniono wykonanych już odcinków dróg i chodników, nie uwzględniono rozwiązań drogowych spowalniających ruch w ulicy Homera, takich jak np. ronda, zaplanowano przejście podziemne pod torami kolejowymi w miejscu gdzie wybudowano naziemne przejście wyposażone w sygnalizację, nie zaplanowano przejść przez tory kolejowe w miejscu przejść „dzikich”;

rozstrzygnięcie: uwaga nieuwzględniona;

uzasadnienie: pokazany w projekcie planu układ komunikacji pieszej i kołowej w rejonie ulicy Homera stanowi kontynuację ustaleń obowiązującego do końca 2003 r., będącego podstawą zabudowy Strzeszyna, miejscowego planu szczegółowego zagospodarowania przestrzennego budownictwa mieszkaniowego Poznań-Strzeszyn (Dz. Urz. Woj. Poznańskiego z 1989 r. Nr 18, poz. 316 oraz z 1991 r. Nr 1, poz. 5):

· projekt planu adaptuje większość wykonanych odcinków jezdni i chodników w ulicy Homera, natomiast nie uwzględnia dokonanego podziału ulicy na odrębne odcinki, zakończone placami do zawracania bez możliwości dalszego przejazdu; postulowane uwzględnienie wszystkich wykonanych elementów trwale zablokuje przejazd w ciągu ulicy Homera, pozbawiając połączenia położone wzdłuż niej istniejące i planowane tereny zabudowy mieszkaniowej, usług oświaty oraz sportu i rekreacji; ponadto brak ciągłości ulicy, przy zachowaniu tej samej nazwy na całej jej długości, może utrudnić dojazd służb ratowniczych czy np. pracowników firm kurierskich (co już się zdarza), a konsekwencją tego może być konieczność nadania odrębnych nazw poszczególnym odcinkom oraz związana z tym zmiana adresów mieszkańców,

· projekt planu dopuszcza, w ramach linii rozgraniczających ulicy, zmianę lokalizacji i kształtu pokazanych na rysunku jezdni, chodników, skrzyżowań i dróg rowerowych, co pozwala na różne rozwiązania drogowe; postulowane zapisanie konkretnego typu skrzyżowania (rondo) ograniczy obecną swobodę wyboru rozwiązań, a w niektórych przypadkach, dla umożliwienia realizacji ronda, może wymagać zmiany rysunku planu przez poszerzenie ulicy Homera kosztem terenu zieleni między tą ulicą a linią kolejową; ponadto postulowane ronda zaakcentują w strukturze osiedla przypadkowe skrzyżowania, podczas gdy przywołane w treści uwagi, istniejące na Strzeszynie tego rodzaju obiekty podkreślają ośrodki kompozycji, jakimi są skrzyżowania ulic Wergiliusza i Eurypidesa oraz Wergiliusza i Safony,

· projekt planu ustala, że naziemne przejście przez linię kolejową Poznań-Piła może być tylko rozwiązaniem tymczasowym, łączącym Strzeszyn i Podolany do momentu realizacji przejścia podziemnego; postulowane pozostawienie przejścia przez tory wyłącznie w wersji naziemnej jest, w perspektywie m.in. budowy nowego przystanku kolejowego i wzrostu natężenia ruchu po wprowadzeniu komunikacji typu tramper, nieuzasadnione – takie przejście nie gwarantuje pełnego bezpieczeństwa i wymaga stosowania dźwiękowych sygnałów ostrzegawczych, bardzo uciążliwych na terenie zurbanizowanym; utrzymanie przejścia w poziomie torów wymusi ponadto przerwę w projektowanej przegrodzie przeciwhałasowej wzdłuż linii kolejowej, obniżając efektywność całej inwestycji; obowiązujący po drugiej stronie torów plan miejscowy obszaru „Podolany-Zachód” w Poznaniu (uchwała Nr XLI/486/III/2000 Rady Miasta Poznania z dnia 29 sierpnia 2000 r., Dz. Urz. Woj. Wlkp. Nr 68, poz. 911) również ustala przejście podziemne i wyznacza, u zbiegu ulic Krynickiej, Szczawnickiej, Kartuskiej i Czorsztyńskiej, miejsce pod realizację wyjścia z tego przejścia,

· projekt planu nie przewiduje oprócz przejścia, o którym mowa powyżej, lokalizacji innych połączeń Strzeszyna i Podolan; postulowana lokalizacja przejść przez linię kolejową w miejscu wszystkich przejść „dzikich” byłaby nie tylko bardzo kosztowna, (zgodnie ze Studium uwarunkowań i kierunków zagospodarowania przestrzennego m. Poznania nowe przejścia muszą być bezkolizyjne – w tym przypadku konieczne byłyby przejścia podziemne), ale przede wszystkim niespójna z planem miejscowym obszaru „Podolany-Zachód”; plan ten, oprócz ww. przejścia (połączenie Krynicka-Juwenalisa), wskazuje lokalizację przejść podziemnych w relacji Kosowska-Tołstoja i Morszyńska-Puszkina; wybór lokalizacji, oprócz zapewnienia miejsca pod wyjście z przejścia (po stronie Podolan, w odróżnieniu od Strzeszyna, nie ma pasa dzielącego zabudowę od torów), podyktowany był z jednej strony możliwościami finansowania budowy przejść podziemnych, a z drugiej potrzebami mieszkańców; kierunki przejść tworzą poprzeczne połączenia przebiegających środkiem Strzeszyna i Podolan ulic zbiorczych, tj. Literackiej i Strzeszyńskiej (wraz z Zakopiańską), wiążąc ze sobą miejsca istotne w skali lokalnej, tj. przystanki komunikacji miejskiej na ww. ulicach i położone w ich pobliżu obiekty użyteczności publicznej (np. szkoła na Podolanach, projektowana szkoła na Strzeszynie); tak istotnego znaczenia nie posiadają natomiast istniejące przejścia „dzikie”, powstałe przed budową przejścia w ciągu ulic Krynicka-Juwenalisa i będące w dużej mierze wynikiem braku w tym okresie jakiegokolwiek legalnego przejścia przez tory, co skutkowało przypadkowym wyborem miejsca przekroczenia linii kolejowej i naturalnym rozproszeniem rosnącego ruchu pieszego; docelowo budowa przegrody przeciwhałasowej, zamykając dostęp do linii kolejowej, wymusi korzystanie wyłącznie z przejść przewidzianych w planach i tym samym stan faktyczny, opisany w uwadze, przestanie istnieć;

13) zgłaszający uwagę: Stowarzyszenie Ekologiczne „Zielony Strzeszyn”;

treść uwagi: należy połączyć ulicę Eurypidesa z ulicą Hezjoda, na odcinku od ulicy Wergiliusza;

rozstrzygnięcie: uwaga nieuwzględniona;

uzasadnienie: projekt planu adaptuje zrealizowany układ komunikacyjny, w którym przedmiotowy odcinek ulicy Eurypidesa nie ma połączenia z ulicą Hezjoda; rozwiązanie takie, zgodne z przepisami odrębnymi, zostało zaprojektowane i wykonane na wniosek mieszkańców ulicy Eurypidesa i służy uspokojeniu ruchu w zabudowie jednorodzinnej, wykorzystując różnicę poziomów między ulicami Eurypidesa i Hezjoda; postulowane połączenie obu ulic wymagałoby, ze względu na różnicę poziomów, podniesienia ulicy Eurypidesa, a w konsekwencji kosztownej przebudowy zjazdów do skrajnych segmentów zabudowy szeregowej przy tej ulicy; postulowane połączenie, ze względu na gęstą sieć uliczną, nie przyczyniłoby się do skrócenia dróg dojazdu do innych części osiedla, natomiast mogłoby spowodować istotny wzrost natężenia ruchu w ulicy Eurypidesa.








Prezydent Miasta Poznania
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