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Wezet przesiadkowy Garbary: Nalezy zadba¢ / skoordynowaé prace z kolejg (rozbudowa trasy Po-
znan Giéwny — Poznari Wschéd do trzech lub czterech toréw), tak by z przystankéw zlokalizowanych
pod wiaduktem kolejowym w ul. Garbary mozna byto dostaé sie bezpoérednio na perony kolejowe.

Wezet przesiadkowy Garbary: w zwiazku z coraz wyZszymi temperaturami w okresie letnim, nalezy
zapewnic na placu (weile przesiadkowym) przed dworcem jak najwiecej zieleni wysokiej, by unikna¢
tzw. ,patelni”.

Wezet przesiadkowy Garbary: wnioskujemy o dodanie awaryjnego wyjazdu autobuséw na pétnoc z
petli Garbary. Aby nie wprowadzac dodatkowej fazy éwiatet na skrzyzowaniu z ul. Armii Pozna#,
moina np. wprowadzi¢ mozliwos¢ lewoskretu dla autobuséw od strony , petli parkingowej” w toro-
wisko, zaraz za przystankiem w kierunku pétnocnym, przez projektowany krétki pas zieleni [rysunek].
Ewentualnie doda¢ miejsce postojowe/przystanek dla autobusu w rejonie ww. , petli parkingowej”.
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Okolice wezta Garbary: brak przejécia dla pieszych i przejazdu rowerowego po pétnocnej stronie
skrzyzowania Garbary/Szelaggowska/Armii Poznan. Takie przejécie bardzo utatwitoby komunikacje
pieszg i rowerows z rejonu Wartostrady w strone Cytadeli.

Przystanek ,,Winogrady” ma niespotykany [niekorzystny] uktad dojéé do perondw:
— przystanek w kierunku centrum: dojscia jedynie od strony zachodniej!

— przystanek w kierunku Naramowic: brak doj$é od strony pétnocne;j
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Zdajemy sobie sprawe z niewielkiego popytu na wspomniane brakujace dojscia. Zwracamy jednak
uwage, ze beda to przejscia przez jeden pas ruchu (mozliwe, ze weiszy niz 3,5 metra — o czym pi-
szemy nizej), wiec takie przejscia mozna zrealizowac bez sygnalizacji $wietlnej (w razie koniecznosci
na zasadzie odstepstwa) a co za tym idzie — bez zbednego wstrzymywania ruchu przy braku pie-
szych chetnych do przejscia. Tym samym nie bedziemy zmuszali spacerowiczéw chcacych z tych
przystankow skorzysta¢ do nadkfadania drogi. Moze wiec warto rozpatrzy¢ chociazby petne dojscia
do przystanku potudniowego?

6. Szerokoéc pasow ruchu na ul. Garbary i Szelggowskiej: 3,5 metra na ul. Garbary od Aquanetu na
poétnoc, 3,5 metra na pas ruchu na ul. Szelggowskiej.

Czy torowisko bedzie tramwajowo-autobusowe? Jesli tak, to w jakim celu poszerzenie ww. paséw ru-
chu dla pozostatych samochoddw? Dzis jadgc ulicg Szelaggowskg na pétnoc mamy szacunkowo pasy
szerokosci 3-3,25 metra. Z ulicy korzystajg autobusy, po przebudowie — nie bedg. Jesli tak duza szero-
kos¢ pasa ruchu wynika z dostosowania do aktualnej kategorii drogi ul. Szelggowskiej (,,G”), to przy
okazji tak duzej przebudowy (ktora zmieni oblicze tych ulic na lata) nalezy poczynic starania, by te ka-
tegorie obnizy¢ do ,,2” (droga zbiorcza). Ulica Szelggowska, jak podaliémy we wstepie, dzierzy nie-
chlubny rekord —to na niej zarejestrowano najwyzsza w Poznaniu predkos$c w terenie zabudowanym.
Stosowanie zbyt szerokich pasow ruchu (nieadekwatnych do obowigzujgcego ograniczenia predkosci)
sprzyja przeciez takim niebezpiecznym zachowaniom.
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7. Na jakiej zasadzie odbywaty sie bedg lewoskrety z wyjazdow z posesji na odcinku pomiedzy ulicami
Winogrady i Na Stoku? Przez torowisko? Czy przez skrzyzowanie z ul. Armii Poznan? (cho¢ nie widaé
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10.

11.

12

13.

tam motzliwosci zawracania). Wydaje sie, ze wszystkie relacje wyjazdowe i wyjazdowe z posesji sg ob-
stuzone (poprzez zawracanie na skrzyzowaniu Szelggowska/Winogrady) poza witasnie odcinkiem Wi-
nogrady-Na Stoku — relacja wyjazdowa z posesji kierunek pétnoc.

W tej samej kwestii: naleizy upewnié sie, ze ,,bufory” (wydzielone pasy ruchu do zawracania) na skrzy-
zowaniu Winogrady/Szelaggowska sg odpowiednio pojemne (mieszkaricy zgtaszali na spotkaniu kon-
sultacyjnym, e ww. pasy do zawracania mogg by¢ zbyt krétkie).

Jak wspomnielisSmy wyzej, uwazamy, iz ul. Szelggowska nie powinna by¢ ulicg klasy ,,G”— spetnienie
standardow szerokosci i kolizyjnosci dla drogi klasy G jest kosztowne i niewspdtmierne do roli, jaka ta
droga bedzie petnita po wybudowaniu linii tramwajowej (zwykta droga miedzydzielnicowa). Wniosku-
jemy o podjecie dziatart majgcych na celu obnizenie kategorii drogi do drogi zbiorczej (,Z”), a co za
tym idzie:

— rezygnacje z budowy drogi serwisowej wzdtuz ul. Szelggowskiej od numeru 43 do 65 (w kon-
sekwencji pozostawienie rosngcych przed posesjami drzew!)

— gdzie to moiliwe zastosowanie szerokoséci paséw ruchu 3-3,25 m.

—— w zwigzku z rezygnacjg z drogi serwisowej, wydtuzenie pasa do zawracania na skrzyzowaniu
Szelaggowska / Winogrady od strony pétnocnej (na przykiad przez zmniejszenie wyspy oddzie-
lajacej torowisko od jezdni na wysokosci przystanku)

Do czego bedzie wykorzystywany nowy krétki pas ruchu na ul. Pétnocnej od Garbar w kierunku za-
chodnim? Dojazd do bazy Alkom? Inne perspektywiczne wykorzystanie tej bazy? Czy bedzie wobec
tego lewoskret Garbary — Pétnocna patrzgc od potudnia? Czy nie skomplikuje on zbyt ruchu na skrzy-
zZowaniu?

Potnocne dojscie do pétnocnego przystanku ,,Mate Garbary” — jest potrzebne z obu stron, inaczej do
Starej Rzeini bedzie sie szto dookota przekraczajgc ul. Garbary dwa razy (jeéli po wyjéciu z tramwaiju
pojdziemy intuicyjnie, czyli na pétnoc). Wnioskujemy o takie przeprojektowanie pétnocnego dojscia
do pdtnocnego przystanku ,,Mate Garbary”, aby mozna byto doj$é na peron od pétnocy z obu stron, a
takie tak, by zmiescit sie petnowymiarowy azyl dla pieszych miedzy torowiskiem a zachodnim pasem
ruchu ul. Garbary (np. kosztem lokalnego przewezenia chodnika po zach. stronie ulicy oraz pdiniej-
szego oddzielenia sie dodatkowych paséw ruchu przed skrzyzowaniem).

Dalej — obecnie projektowane przejscie poétnocne (ze wspomnianego peronu na wschodnia strone ul.
Garbary) jest niebezpieczne, gdyz znajduje sie w miejscu, gdzie dwa pasy ruchu na wprost zweiaja sie
do jednego — moze skrdcié prawy pas ruchu tak, by koriczyt sie w potowie przystanku?

Tak czy inaczej — przystanek ten bedzie punktem newralgicznym dla ruchu pieszego, konieczne jest
wygodne dojécie do niego z kazdej strony.

Whiosek ogdlny: podwdjne dojécia do przystankéw nalezy rozwazaé jako cze$ciowo bez sygnalizacji
$wietlnej (zawsze na tym ,mniej waznym” dojsciu, szczegdlnie jesli przejscie przecina tylko jeden pas
ruchu o szerokosci mniejszej niz 3,5 m). Ponadto takie dodatkowe dojscie do przystanku (oddalone o
ok. 40-50 m od poprzedzajgcego) nie stanowi czesci poprzedzajgcego skrzyzowania, nie jest wiec
prawnie wymagana sygnalizacja $wietlna (uzyskaé odstepstwo w razie potrzeby).

Wezet Wilczak: wnioskujemy o zblizenie do osi skrzyzowania przejéé dla pieszych przez ul. Wilczak w
relacji potnoc-potudnie (niepotrzebne odgigcia, nagminnie stosowane w projektach infrastruktury
drogowej). Wnioskujemy takie o prébe ,,wyprostowania” relacji pieszej na wprost przez skrzyzowa-
nie w ciggu ul. Wilczak (pieszy bardzo duzo nadrobi przez odsuniecie przej$¢ od osi skrzyzowania).

Wezet Mate Garbary: ogdlne zmniejszenie zasiegu terenowego (liczby i szerokosci pasdw ruchu, wiel-
kosci ptyty skrzyzowania) wezta Mate Garbary.

To skrzyzowanie jest wrecz ogromnych rozmiardw jak na centrum wspélczesnego miasta europej-
skiego — projekt jest dobrg okazja, by nadaé temu skrzyzowaniu nieco bardziej ludzki wymiar (tym
bardziej, ze do faktycznej realizacji dojdzie prawdopodobnie za ponad 5 lat — taka koncepcja bedzie
wtedy jeszcze bardziej odstawad od standarddéw przyjetych dla obszaréw érédmiejskich).
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14. Wezet Mate Garbary: rzuca sie w oczy spore odsuniecie przejs¢ dla pieszych od osi skrzyzowania oraz
niespotykane rozsuniecie przejsc dla pieszych i przejazdéw rowerowych. Z czego to wynika? Jest to
kolejny czynnik wydtuzajacy trase pieszego przez to skrzyzowanie (i zwiekszajacy frustracje...). Jesli
wynika to z checi odsuniecia przejs¢ dla pieszych od zwrotnic — moina przeciei zastoso-
wac preselekcje kierunku jazdy (umiesci¢ zwrotnice sporo wczesniej) i wtedy lokalizacja przejscia dla
pieszych jest juz od zwrotnic niezalezna. Wnioskujemy o mozliwie maksymalne skrdocenie dystansow
do pokonania przez pieszych na przedmiotowym skrzyzowaniu (ograniczenie odsuniecia przejsc dla
pieszych od osi skrzyzowania a takze wspomniane wczeséniej zmniejszenie zasiegu przestrzennego).

15. Potudniowy zjazd z wezta Mate Garbary: zjazdowy przystanek autobusowy (ten w kierunku placu
Bernardynskiego) powinien by¢ na srodku jezdni (a nie po stronie zachodniej) — inaczej konieczna
jest dodatkowa, specjalna faza swiatet, ktéra umozliwi autobusowi zjazd od pétnocy (z torowiska po-
tozonego na srodku drogi) na przystanek potoiony po zachodniej stronie drogi. Takie rozwigzanie na-
szym zdaniem utrudni ruch na tym i tak juz dosé skomplikowanym skrzyzowaniu, bedzie miato
niekorzystny wptyw na jego przepustowosc, na czym ucierpig wszyscy uczestnicy ruchu,

Mozliwe jest zmieszczenie petnowymiarowego przystanku bez naruszania zabytkowego murku, o
ktérym byta mowa na spotkaniu konsultacyjnym.

Zdjecie: zabytkowy mur w poludniowej czesci wezla ,Male Garbary”, ktéry wskazano jako przeszkode dla realizacji przystanku autobusowego
posrodku jezdni

Przyktadowe opcje realizacji tego zamystu:

— budowa petnowymiarowego przystanku o diugosci 45 metréw (pod przyszte przedtuzenie
trasy tramwajowej w kierunku potudniowym)

— budowa przystanku tylko dla autobuséw (ok 20-25 metréw): tutaj, jesli sie uprzeé, moina
nawet zachowa¢ dwa wlotowe pasy ruchu w $rédmiejski odcinek ul. Garbary

W obu ww. przypadkach autobus powinien jechaé dalej wyznaczonym buspasem (nie wnikamy w
szczegotly tego buspasa).
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Rysunek: stan projektowany. Autobus jadqcy torowiskiem bedzie kolizyjny wobec jadgcych na wprost samochodéw - bedzie potrzebna
dodatkowa faza sygnalizacji.

Rysunek: przyktadowa propozycja ukifadu drogowego na weile Mate Garbary uwzgledniajqcy jego , odchudzenie” oraz budowe zjazdowego
przystanku autobusowego w osi jezdni. Autobus jadqcy na potudnie nie bedzie kolizyjny wzgledem jodgcych prosto samochoddw.
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Rysunek: przyktadowa propozycja organizacji ruchu z zachowaniem dwdch paséw wlotowych w srédmiejski odcinek ul. Garbary

16. Brakujacy tuk tramwajowy w relacji ul. Szelagowska <—> ul. Przetajowa.

Temat byt poruszany na spotkaniu konsultacyjnym i okazato sig, ze taki tuk byt rozwazany, ale jest
doséé trudny technicznie — na chwile obecng konieczne bylyby wyburzenia, sporo robét straconych
miedzy etapami 1i 2, dodatkowo wieksze skomplikowanie ukfadu torowego. Skutek braku ww. fuku
bedzie natomiast do$¢ powazny: odcinek od Matych Garbar do Wilczaka (i dalej Naramowic — ale to
juz wiemy od jakiego$ czasu) bedzie dostepny tylko dla tramwajow dwukierunkowych! (brak mozli-
wosci zawrdcenia po drodze — nie bedzie zadnej tradycyjnej petli).Studium Uwarunkowan i Kierun-
kow Zagospodarowania Przestrzennego Miasta Poznania poczatkowo zaktadato, ze przedmiotowy tuk
powstanie. Zaktadato jednak tez, ze trasa tramwajowa poprowadzona zostanie po wschodniej stronie
ulicy Szelggowskiej, po murze oporowym / estakadzie. Rozwigzanie to zostato ostatecznie odrzucone
jako bardzo kosztowne, wymagajgce wielu wycinek drzew i nieefektywne.

‘\L!_E!‘:? ZP\}

Rysunek: wycinek ze Studium, ktdre zawiera wspomniany fuk.

6/9



Uwagi Stowarzyszenia Inwestycje dla Poznania do koncepcii Il etapu trasy tramwajowej na Naramowice lipiec 2019

Jesli na weile Mate Garbary okaze sig, ze przejazd w strone Placu Wielkopolskiego jest zablokowany,
tramwaje jadace od Ronda Srédka beda mogly skreci¢ w prawo, w ul. Garbary w kierunku potnoc-
nym. Skreca pod warunkiem, Zze bedg to tramwaje dwukierunkowe. Gdyby istniaty fuki Szelagowska —
> Przetajowa i dalej Winogrady —> Murawa, tramwaje moglyby awaryjnie zawréci¢ na petli Potabska.

|~ istniejgca linia tramwajowa
wul Murawa

~

+ linia naramowicka etap 2

Rysunek: hipotetyczna trasa objazdowa z wykorzystaniem dwdch dodatkowych relacji skretnych

Naszym zdaniem taka trasa objazdowa nie miataby zadnego potencjatu liniowego (cofanie sie do ul.
Winogrady, gdzie brak potokéw pasazerskich), jednakie mozliwoéé wjechania tramwajem jednokie-
runkowym na ul. Szelggowska jest bardzo wazna!

Uwazamy, Ze lepsza alternatywa mogloby by¢ zaprojektowanie (w ramach odrebnego projektu, ale w po-
dobnych ramach czasowych) krétkiego tacznika tramwajowego pomiedzy przystankiem ,Naramowic-
ka/Serbska” a Rondem Solidarnoéci. Na torowisko jest tam duzo miejsca, koszt budowy bytby niski.

A

.~ istniejgea linia tram
w ul. Murawa

Rysunek: przyktadowy fgcznik Ronda Solidarnosci z trasq na Naramowice
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Poza umoizliwieniem wjazdu na ul. Szelagowska tramwajem jednokierunkowym (i zawrdcenia na petli
Potabska), zyskujemy wtedy tez mozliwosci utworzenia statej linii tramwajowej, np.:

Unii Lubelskiej / Staroteka — Zamenhofa — Rondo Srédka — Estkowskiego — Garbary — Szelggow-
ska — Naramowicka — Serbska — Al. Solidarnosci — Potfabska.

Oczywiscie w perspektywie taka trasa w Al. Solidarnosci mogtaby byé przedtuzona do petli ,,Pigtkow-
ska” z przebudowa wiaduktu nad PST. Na dzis jest to co najwyzej de wpisania w Studium, bo jednak
sam odcinek Pofabska — Naramowicka/Serbska wydaje sie duzo tatwiejszy do realizacji (i priorytetowy
w kontekscie ,$lepej” trasy Szelggowskiej). Nie wnikamy w potencjalne pdiniejsze zastosowanie i
wydtuzenia tego tgcznika, proponujemy go jedynie w kontekscie stworzenia mozliwosci wjazdu na ul.
Szelggowska tramwajem jednokierunkowym (i to takiej mozliwosci, ktéra mogtaby byé wykorzystana
liniowo). To ok. 700 metréw toru w tatwym terenie z jednym przystankiem.

17. Bardzo prosimy o zamieszczanie w ramach konsultacji spotecznych plikow lzejszych, czytelniejszych,
zawierajgcych mniej zbednych informacji — najlepiej plikéw graficznych zamiast PDF. Analiza wielo-
warstwowych plikow pdf z przedmiotowych konsultacji na ,, zwyktym” komputerze jest mocno utrud-
niona.

Ocena koncepcji
Przedstawiong koncepcje generalnie oceniamy dobrze, przede wszystkim ze wzgledu na:

— maksymalne zblizenie tramwaju do kolei (dworzec Poznan Garbary majacy szanse zostac,
takze dzieki tramwajowi, najpopularniejszym przystankiem PKM w Poznaniu)

— zblizenie tramwaju do rewitalizowanej Starej RzeZni (przystanek w kierunku potudniowym
niemalze na samym dziedzificu)

— przeniesienie torowiska na srodek ul. Mate Garbary (pod przyszie potaczenie z torowiskiem w
Al. Wielkopolskiej przez ul. Solng i Nowowiejskiego) z jednoczesnym zachowaniem obecnego
pasa zieleni (drzew!) biegngcych w pasie rozdziatu ul. Mate Garbary

— rozmieszczenie przystankow na weile Mate Garbary (za skrzyzowaniami, ale z dodatkowymi
jednostronnymi przystankami tam, gdzie do przystanku za skrzyzowaniem bytoby daleko)

— ograniczenie niebezpiecznych wyjazdow z posesji w lewo w ul. Szelggowska (tu jednak wy-
magane jest doprecyzowanie szczegotdw, takie w porozumieniu z mieszkancami).

Realizacja samej trasy tramwajowej jest bardzo pilna pod kilkoma wzgledami:

— dojazd z Naramowic i wschodnich Winograd do centrum najprostsza droga tj. ulicg Szelaggow-
ska to dzis najbardziej obcigiona relacja autobusowa w miescie,

— nie ma prostszej i bardziej logicznej trasy dla potaczenia Naramowic ze srodmiesciem,

— tramwaj w ul. Szelggowskiej bedzie pierwszym potgczeniem pétnocy miasta z centrum, ktére
ominie wezet Most Teatralny (najbardziej tramwajowo obcigzony wezet komunikacyjny w
Europie!) i wreszcie uniezalezni pétnocng cze$¢ miasta od sprawnosci tego wezla.

Wady koncepcji i komentarz

Jesli chodzi o wady koncepcji, to wynikaja one naszym zdaniem z wcigz panujgcego w Poznaniu podziatu na
~drogowcow” i, komunikacje publiczng” (tzn. ZDM i ZTM) — w przeciwienstwie do np. todzi, gdzie transpor-
tem publicznym i drogami zarzadza jedna jednostka miejska. Wynika z tego brak spéjnej polityki transporto-
wej i widocznych priorytetéw — budujemy trase tramwajowg, ktéra zrewolucjonizuje dojazd do wschodniego
centrum z pétnocnej czesci Poznania, ale mimo to pozostawiamy przeskalowane rozwigzania drogowe oraz
,ustepstwa” wydtuzajgce pasazerom droge dojscia do przystankdw (za to zwiekszajg przepustowosc samo-
chodowa). W pordwnaniu z podobnymi koncepcjami nowych tras tramwajowych, ktére znamy z innych miast
europejskich, charakterystyczne jest wtasnie przeskalowanie wezta ,Mate Garbary” (bardzo duzo liczba pa-
sow ruchu na wlocie zachodnim, bardzo duza powierzchnia ptyty skrzyzowania, wydtuzanie tras pieszych, od-
suwanie przejs$¢ dla pieszych od skrzyzowania...).
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Tak duze wezty drogowe s3 dzi$ juz niespotykane w rewitalizowanych centrach miast. Standardem dzié juz sa
tez podwajne dojécia do przystankéw tramwajowych, z kazdej strony. W koncepcji widzimy, ze poczyniono w
tej kwestii ,kompromisy” — gdzieniegdzie dodano dojécie do przystanku z drugiej strony peronu, ale z kolei
np. tylko z jednej strony ulicy. W wyniku powyzszego uktad koricowy jest doéé niespdjny i niektdre dojécia do
przystankow moga pasazeréw zaskakiwac. Zaskakujg tez az trzyipotmetrowe pasy ruchu na ulicy Szelaggow-
skiej (zwracamy uwage, ze jadac samochodem osobowym 50 km/h po tak szerokim pasie ma sie wrazenie
bardzo powolnej jazdy i nieswiadomie przyspiesza sig), dodatkowo — to przeciez na ul. Szelagowskiej padt
swego czasu poznanski rekord predkosci w terenie zabudowanym (146 km/h!
https://www.codziennypoznan.pl/artykul/2012-05-31/jechal-146-km-na-godzine-po-szelagowskiej).

Jestesmy zdania, ze jezeli faktycznie do realizacji projektu ma dojé¢ dopiero co najmniej za 5 lat, to powyisze
rozwigzania drogowe bedg niekwestionowanymi anachronizmami jeszcze przed fizycznym rozpoczeciem
przebudowy. Trudno je juz bedzie wéwczas usunaé! Natomiast samo torowisko, jak pisalismy wyzej, uwaza-
my za bardzo pilnie niezbedne uzupetnienie poznariskiej sieci tramwajowej.

Jeszcze jedna uwaga dodatkowa. Udostepnione w ramach konsultacji spotecznych pliki pdf sg cieikie i trudno
czytelne, przecietny komputer biurowy ma spore problemy z ich wyéwietleniem, nie méwiac juz o przesuwa-
niu (na sprzecie typu Macbook Air trzeba czekaé nawet kilkanascie sekund az przesuniety dokument ponow-
nie sie wczytal). Pdf-y zawierajg mnéstwo niepotrzebnych warstw (jak np. sieci podziemne, kable), ktére dla
przecigtnego Kowalskiego wygladaja jak losowe kreski rozsiane po planszy i utrudniaja jej odczytanie. Nam
nie udato sig nawet znalei¢ legendy do plikow. O zbytnim skomplikowaniu udostepnianych plikéw pisalismy
juz w 2013 r. przy , konsultacjach” spotecznych uktadu drogowego wokét nowego dworca kolejowego. Juz
wtedy uwazialiémy, e tak ztozone, ciezkie pliki, z duzg iloécig niepotrzebnych informacji przyczyniaja sie jedy-
nie do odstraszania mieszkaricéw od brania udziatu w konsultacjach. Szkoda, ze od tego czasu niewiele sie w
tej kwestii zmienito — a przeciez edycja pliku pdf, usuniecie zbednych warstw i ewentualna konwersja do for-
matu graficznego to dla profesjonalisty niewiele pracy.
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Rysunek: chaos na planszy projektowej (wokdt petli Wilczak)

9/9






