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Zarébwno Krakow, jak i wiele in-
nych duzych miast, napotyka
na trudnosci zwigzane z rosngcym
przecigzeniem infrastruktury transportowej. Wzrost liczby
pojazdow oraz potrzeba przemieszczania sie powoduje za-
ttoczenie nie tylko ulic, ale rowniez przestrzeni parkingowej
[1]. Parkowanie stanowi szczegolnie istotny problem w cen-
trach miast. Dlatego wazne jest prowadzenie analiz i badan
w celu dobrej organizacji parkowania oraz tworzenia zrow-
nowazonej polityki parkingowej. Z badan przeprowadzo-
nych w réznych polskich miastach, m.in. w Krakowie [2],
wynika, ze w przypadku dojazdow do centrum miasta
w celu zatatwiania spraw, ponad potowa oséb wybiera jako
srodek transportu samochdd osobowy. Nastepnie jedna
czesc¢ z tych kierowcow dojezdza do srédmiescia i parkuje
w strefie ptatnego parkowania, natomiast druga czesc, par-
kuje tuz za granicami strefy. Znajdujacy sie na tej granicy
obszar, ktory oddziela od siebie strefe ptatnego parkowania
oraz tereny, na ktorych strefa ta juz nie obowigzuje, nazywa-
ny jest obszarem buforowym. Jest to wiec swego rodzaju
neutralny separator. Obszar buforowy strefy ptatnego par-
kowania jest wazny, ze wzgledu na jego lokalizacje. Praw-
dopodobnie, gdyby kierowcy parkujgcy w tym obszarze
mieli takg mozliwo$¢ w okolicy, to skorzystaliby z parkingu
typu ,Parkuj i Jedz” (z ang. Park&Ride). W artykule zapre-
zentowano badania parkowania, na podstawie ktérych
przeprowadzono szereg analiz, prowadzacych do potwier-
dzenia tez zwigzanych z zachowaniem kierowcow.

Waznym zadaniem polityki transportowe;j jest zaspokoje-
nie potrzeb w ramach strategii parkingowej [3]. Organizacja
parkowania ma na celu m.in. odpowiednio wykorzystac
miejsca parkingowe. W celu zarzgdzania popytem na miej-
sca parkingowe, szczegolnie w okolicach centrum miast,
wprowadzane sg miedzy innymi takie srodki organizaciji jak
strefy ptatnego parkowania. Kolejng metodg organizacji
parkowania jest wprowadzanie, jak juz wspomniano, syste-
mu ,Parkuj i Jedz” (P+R). Dzigki zastosowaniu tego syste-
mu, zwieksza sie dostepnosc¢ z obszaréw osciennych do
centrum miasta. W ten sposob przejmowana jest przez ko-
munikacje zbiorowg duza czgs$¢ podrozy do centrum, ktdre
do tej pory wykonywane byly komunikacjg indywidualna.
Funkcjonowanie takiego systemu jest niejako czyms w za-
mian za ograniczenie dostepnosci do centrum samocho-
dem osobowym. Taki sposéb organizacji parkowania jest
w petni zgodny ze zrobwnowazonym rozwojem i zasadami
polityki transportowej. taczy ze sobg zalety komunikacji
zbiorowej w centrum miasta oraz samochodu osobowego
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na jego obrzezach [4]. Jednak najwazniejszym warunkiem
do stosowania takich systeméw parkingéw przesiadko-
wych jest duza liczba jego uzytkownikow [5]. Na podobnej
zasadzie funkcjonujg parkingi typu Bike&Ride oraz Par-
k&Go. W pierwszym przypadku, poczgtkowy etap podrozy
odbywa sie za pomocg roweru, a drugi z wykorzystaniem
transportu publicznego. Przypadek drugi to rowniez par-
king na zasadzie wykorzystania samochodu osobowego
w dojezdzie z domu do parkingu, a nastepnie odbycia dal-
szej podrdzy do celu pieszo.

Poligon badawczy oraz metodyka badan

Przeprowadzone pomiary mialy miejsce w potnocnej cze-
Ssci miasta Krakowa. Badany obszar zlokalizowany jest
na granicy dwéch dzielnic — IV Pradnik Biaty” oraz dzielni-
cy ,V Krowodrza”. Pofozenie wybranego poligonu jest cie-
kawe, ze wzgledu na sgsiadujgce z nim tereny kolejowe,
ktore sg naturalng granicg strefy ptatnego parkowania obo-
wigzujgcej w miescie. Teren lezy wiec w obszarze buforo-
wym, znajdujgcym sie na granicy strefy ptatnego parkowa-
nia oraz obszaru, w ktérym strefa ta juz nie obowigzuje.
Dominujaca funkcjg przylegtych terenéw sg ustugi oraz te-
reny zieleni nieurzgdzonej.

W odlegtosci okoto 250 metréw od poczatku strefy (ulicy
Doktora Twardego) zlokalizowana jest stacja roweréw
miejskich ,Bratystawska”. Brak jest natomiast w obszarze
drég dla roweréw badz ciggow pieszo-rowerowych. Po-
nadto, wzdiuz catego obszaru badan przebiegajg tory
tramwajowe prowadzace z petli ,Krowodrza Gérka”, ktéra
jest jednym z wazniejszych punktow przesiadkowych
na poétnocy Krakowa. W bezposrednim sgsiedztwie obsza-
row zlokalizowane sg miedzy innymi takie przystanki ko-
munikacji miejskiej jak: ,Szpital Narutowicza”, ,Bratystaw-
ska” czy ,Pielegniarek”. Odjezdza z nich tgcznie dziewig¢
linii miejskiej komunikacji zbiorowej, w tym cztery linie
tramwajowe dzienne, jedna linia tramwajowa nocna oraz
cztery linie autobusowe, w tym trzy linie dzienne i jedna
lina nocna. Lokalizacja przystankéw powoduje, ze obszar
badan jest bardzo dobrym miejscem na przesiadke z sa-
mochodu osobowego do komunikacji zbiorowej, jak réw-
niez z autobusu do tramwaju.

Obszar badan wraz z lokalizacjg przystankéw komunika-
cji miejskiej zostat zilustrowany na rysunku 1.

Wybrany obszar, sktada sie z dwéch stref. Pierwsza obej-
muje ulice Doktora Twardego na obszarze ograniczonym
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miejskiej (opracowanie wiasne na podstawie [9])

wiaduktem nad linig kolejowg od strony pétnocnej, az do
wiaduktu kolejowego na potudniu ulicy. Jest to droga
publiczna zbiorcza, w przewazajgcej czesci o przekroju
jezdni 2 x 2. Po dwdch stronach jezdni znajdujg sie szero-
kie chodniki, na ktérych odbywa sie parkowanie rownole-
gte. Strefa numer 2 obejmuje natomiast fragment ulicy
Pradnickiej (okoto 100 m), zlokalizowana od konca ktadki
nad torami kolejowymi przy Szpitalu Miejskim Specjali-
stycznym im. Gabriela Narutowicza do skrzyzowania z ulicg
Doktora Twardego. Droga sktada sie z jednej jezdni dwupa-
sowej dwukierunkowej. Po jednej ze stron wyznaczone zo-
staty miejsca parkingowe w zatokach, natomiast po drugiej
stronie znajduje sie szeroki chodnik wraz z zielenig wysoka.
Jest to droga zamknieta, z powodu jej zakonczenia kfadka
nad torami kolejowymi, na ktérg obowigzuje zakaz wjazdu
dla wszystkich z wyjgtkiem Pogotowia Ratunkowego oraz
pojazdéw z identyfikatorem szpitala i rowerow. Na fotogra-
fiach 1 i 2 przedstawiono przyktady parkowanie w badanym
obszarze.

Badaniaparkowaniawobszarze podzielonezostatynadwie
czesci. Czesc¢ pierwsza przeprowadzono w $rode, 9 listopa-
da 2016 roku. O wyborze dnia przeprowadzania badan za-
decydowaly warunki atmosferyczne oraz dzien tygodnia,
w celu unikniecia zaburzen weekendowych. Badanie po-

,,Drogownictwo™ 9/2017

Rys. 1. Wybrany do badari obszar wraz z lokalizacjg przystankdw komunikacji

Fot. 2. Parkowanie wzdtuz ul. Prgdnickiej

przedzone zostato pracami przygotowawczymi takimi jak
szczegotowa inwentaryzacja terenu oraz podziaf catego ob-
szaru na trzy strefy badan. Pomiar zostat przeprowadzony
metodg patrolowg [6], ktéra polega na odnotowywaniu
przez obserwatora numerow rejestracyjnych pojazdow. Po-
miar byt wykonywany od godziny 7:00 rano do 21:00, w in-
terwale dwugodzinnym. Jako wynik przeprowadzonych po-
miarow otrzymano 217 numerow rejestracyjnych pojazdow
oraz dane na temat miejsc parkingowych w wybranym ob-
szarze. Drugg czes$¢ badan przeprowadzono w poniedzia-
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tek 20 lutego 2017 roku pomiedzy godzing 7:00 a 10:00.
Polegata ona na odnotowywaniu czy parkujgcy kierowcy,
w celu kontynuacji swojej podrdzy, wybieraja komunikacje
zbiorowa, czy podrozujg pieszo w kierunku centrum mia-
sta. Odnotowano w ten sposéb 132 kierowcow.

Analiza i dyskusja wynikéw badan

tacznie podczas pomiaru w catym obszarze zinwentary-
zowano 182 miejsca, w ktorych parkowaty pojazdy. Jednak
tylko na 137 z nich parkowanie odbywato sie¢ w miejscach
wyznaczonych (zgodnie z przepisami), co oznacza, ze byto
az 45 lokalizacji, w ktérych pojazdy nie powinny zostac za-
parkowane. Srednia akumulacja dla catego czasu pomiaru
wyniosta 119 pojazdéw. Liczbe pojazdéw w poszczegol-
nych dwugodzinnych okresach pomiarowych, zaprezento-
wano na wykresie —rys. 2.
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Rys. 2. Akumulacja pojazdow na terenie obszaru w poszczegdlnych
dwugodzinnych przedziatach pomiaru

Analizujgc dane zamieszczone na rysunku 2 mozna zaob-
serwowac, ze przedziat czasowy rozpoczynajacy sie od go-
dziny 11:00 jest okresem maksymalnej akumulacji zaparko-
wanych pojazdéw w tym rejonie. Wraz z kazdg kolejng go-
dzing pomiarow, akumulacja maleje i wartos¢ minimalna,
ktéra wynosi 47 pojazdéw, zostaje osiggnieta po godzinie
19:00. Na rysunku nr 3 przedstawiono, jak zmieniata sie
w ciggu okresu pomiarowego liczba pojazdow, ktére w da-
nym interwale rozpoczety parkowanie.
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Rys. 3. Liczba pojazddw rozpoczynajgcych parkowanie w obszarze
w danym interwale dwugodzinowym
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taczna liczba parkujgcych pojazdéw w okresie pomiaro-
wym wynosita 217 i byly to wytgcznie samochody osobowe.
W godzinach porannych wystepuje duze natezenie parku-
jacych pojazdow, natomiast z kazdg kolejng godzing, liczba
ta znaczaco maleje. Niewielki wzrost liczby samochodéw
nastepuje o godzinie 17:00, jednak jest on nieznaczny. Pod-
czas ostatniego z pomiaréw, od godziny 19:00, w obszarze
parkowato tylko trzech kierowcow.

Na rysunku 4 przedstawiono rozkfad wykorzystania po-
wierzchni parkingowej w czasie, wraz z wartoscig Srednig
wskaznika. Z zaprezentowanych danych mozna wniosko-
wac, ze w godzinach najwiekszej akumulacji (od 9:00 do
14:00), parkuje w obszarze wiecej pojazdow niz znajduje
sie tam wyznaczonych do tego celu punktow, w ktérych
mozna pozostawi¢ pojazd w dozwolonym miejscu — war-
tos¢ wskaznika przekracza 100%.
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Rys. 4. Wskaznik wykorzystania powierzchni parkingowej w obszarze

Przedstawione dane sg alarmujgce, w zwigzku z tym,
w celu doktadniejszej prezentacji problemu na rysunku 5
zilustrowano dane dotyczace liczby pojazdow, ktére parku-
ja na terenie obszaru w sposob nieprawidfowy.
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Rys. 5. Liczba pojazdow parkujgcych nieprawidtowo na terenie obszaru
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Najliczniejsza grupa pojazdéw parkujgcych nieprawidto-
wo zostata odnotowana w godzinach, w ktérych wskaznik
wykorzystania powierzchni parkingowej przekracza 100%.
Maksymalna liczba pojazdoéw zaparkowanych nieprawidto-
wo wynosi 45 w okresie pomiarowym rozpoczynajgcym sie
od godzin 11:00 oraz 13:00, natomiast minimalna — 14 od
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godziny 19:00. Wyniki te pokrywajg sie rowniez z wykresem
przedstawiajgcym liczbe wolnych — wyznaczonych miejsc
parkingowych. (rys. 6).

Liczba wolnych miejsc parkingowych
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Rys. 6. Liczba wolnych, wyznaczonych do parkowania miejsc zareje-
strowanych w ciggu okresu pomiarowego

W trakcie badan zaobserwowano, ze w godzinach od
9:00 do 13:00 nie ma mozliwosci zaparkowania pojazdu
w Sposob zgodny z prawem. Liczba wolnych miejsc prawi-
dtowych wzrasta dopiero w godzinach popotudniowych,
a w godzinach wieczornych osigga maksimum — 88.

W trakcie okresu pomiarowego, ze wszystkich 217 parku-
jacych pojazdodw, az 56 z nich parkowato w sposob niepra-
widtowy, co stanowi 26%. Przedmiotowa sytuacja spowo-
dowana byta gtéwnie brakiem wolnych miejsc wyznaczo-
nych do postoju. Z tego tez powodu kierowcy decydowali
sie na pozostawienie swojego pojazdu, mimo ze niejedno-
krotnie powodowat on utrudnienia w ruchu dla pieszych
i innych kierujacych. Procentowy rozktad poszczegoinych
tego typu przypadkow przedstawiono na rysunku 7.

6%

= Utrudnienia dla pieszych
= Utrudnienia dla pojazdow

= Nie powodujg utrudnien

Rys. 7. Utrudnienia spowodowane przez nieprawidfowo zaparkowane
pojazdy w podziale na uzytkownikdw

59% z nieprawidfowo zaparkowanych pojazdéw powo-
duje utrudnienia w ruchu pieszych. Gtéwnie spowodowane
jest to brakiem pozostawienia minimum 1,5 m szerokosci
chodnika. Dodatkowo, w obszarze ul. Doktora Twardego,
na chodniku zainstalowane zostaty lampy oswietleniowe,
co przy zaparkowanym obok pojezdzie, uniemozliwia prze-
dostanie sie dalej osobie niepetnosprawnej bgdz z wozkiem

,,Drogownictwo™ 9/2017

dzieciecym. Utrudnienia dotyczgce pojazdow miaty miejsce
gtéwnie na ul. Pradnickiej, gdzie kierowcy parkujg na jed-
nym z pasow ruchu oraz przy bramach wjazdowych do
posesji, ograniczajac w ten sposob widocznosc¢, oraz moz-
liwos¢ swobodnego korzystania.

Kolejnym wskaznikiem poddanym analizie byt czas par-
kowania pojazdéw. Zaobserwowano najwigkszy udziat po-
jazddéw parkujgcych do 9 godzin. Ich liczba wyniosta 68
sztuk z 217, czyli ponad 31% samochodow (rys. 8).
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Rys. 8. Czas parkowania pojazddw na badanym obszarze

Analizujgc dtugo$¢ czasu parkowania nalezy stwierdzic,
ze o niemal pofowe mniejszy udziat procentowy zanotowa-
no w przypadku pojazdow parkujgcych do 7 godzin oraz do
1 godziny w poréwnaniu do samochodow parkujgcych po-
wyzej 9 godzin. Brak optat za parkowanie powoduje, ze kie-
rowcy pozostawiajg pojazdy na bardzo diugi czas. Z tego
tez powodu wskaznik rotacji dla obszaru wynosi zaledwie
1,19, co swiadczy o niewykorzystanej prawidiowo podazy
stanowisk postojowych [7].

Otrzymane wyniki z drugiego etapu badan pokazujg, jaki
jest udziat podrézy pieszych i komunikacijg zbiorowg w celu
kontynuaciji podrozy przez kierowcow parkujgcych w bada-
nym obszarze (rys. 9).

= Komunikacja zbiorowa

= Pieszo

Rys. 9. Udziat podrdzy w podziale na piesze i komunikacjg zbiorowg
w celu kontynuacji dalszej podrdzy przez kierowcdw

Z zamieszczonych na rysunku danych wynika, ze prawie
70% — az 90 kierowcodw, ze wszystkich 132 zbadanych, wy-
brata komunikacje zbiorowg w celu kontynuacji podrozy,
po zaparkowaniu swojego pojazdu. Z czego 91,1% kierow-
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Rys. 10. Proponowany przekrdj poprzeczny ul. Doktora Twardego (opracowanie wilasne na podstawie [10])

cow wybrato tramwaj jako dalszy Srodek transportu w kie-
runku centrum, natomiast 8,9% przesiadto sie do autobu-
sow. Natomiast nieco ponad 30,0% badanych, kontynu-
owafo swojg podréz do celu pieszo.

Propozycja zmian w organizacji parkowania

W celu zmniejszenia liczby pojazdow parkujgcych w ba-
danym obszarze w sposob nieprawidtowy, nalezy rozwazy¢
nastepujgce rozwigzanie: na ulicy Pradnickiej, w celu ogra-
niczenia liczby pojazdow parkujgcych na jednym z pasow
ruchu, mozna zastosowac elementy matej architektury, kto-
re w pewnym stopniu pomogtyby uporzadkowac parkowa-
nie, ale i uatrakcyjni¢ dojscie do okolicznych osrodkow
zdrowia. Natomiast na ulicy Doktora Twardego, w celu cat-
kowitego wykluczenia nieprawidtowo pozostawianych po-
jazdéw, mozna wykorzysta¢ rozwigzanie przedstawione
na rysunku 10.

Obecnie ulica Doktora Twardego skfada sie z jezdni czte-
ropasowejdwukierunkowejorazszerokichchodnikow, nakto-
rych jednak parkujg pojazdy. Zaproponowane rozwigzanie
pomogioby wprowadzi¢ porzadek na odcinku drogi, sepa-
rujgc od siebie poszczegodlnych uczestnikow ruchu. Drugi
pas ruchu natomiast przeksztatcono by w miejsca parkin-
gowe, dziatajgce na zasadzie floating park lane, czyli paséw
postojowych powszechnych szczegolnie w miastach Ame-
ryki Poétnocnej, tworzacych dodatkowy parking oraz
zapewniajgcych swego rodzaju bufor miedzy ruchem
samochodowym a rowerowym. Uporzgdkowanie w ten
sposo6b  parkowania, poprzez wyznaczenie miejsc
postojowych, wigzatoby sie z czesciowym zlikwidowaniem
liczby stanowisk, jednak dzieki temu zabiegowi zostatoby
wykluczone parkowanie nieprawidtowe. Dodatkowo, wy-
znaczone miejsca parkingowe mogtyby nadal stuzy¢ kie-
rowcom Kkorzystajgcym z okolicznych ustug, osrodkow
zdrowia bgdz kontynuujgcych swojg podréz pieszo w kie-
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runku centrum miasta. Natomiast dzieki powstaniu parkin-
gu typu P+R ,Krowodrza Gorka”, kierowcy przesiadajgcy
sie do komunikacji zbiorowej zyskaliby dogodng mozliwos$é
przesiadki wraz z wigkszg dostepnoscig linii miejskich, do-
jezdzajgcych w wiele miejsc Krakowa.

Podsumowanie

Tezy sformutowane we wstepie potwierdzajg sie nie tyle
w przypadku catego obszaru, a szczegolnie dla ulicy Dok-
tora Twardego. W odniesieniu do catego obszaru, najwigk-
sza liczba kierowcow parkuje o godzinie 7:00 rano i pozo-
stawia pojazd na 9 godzin. W zwigzku z tym, mozna méwic
o funkcjonowaniu w obszarze wybranym do badan idei Par-
k&Ride tudziez Park&Go. Nasuwajacy sie wniosek dotycza-
cy najwiekszej liczby parkowan w obszarze do 9 godzin jest
taki, ze jednym z najczes$ciej wystepujgcych sposobow or-
ganizacji pracy jest praca osmiogodzinna, np. od 8:00 do
16:00. Najwieksza liczba kierowcow rozpoczyna parkowa-
nie w godzinach porannych, o godzinie 7:00, a od godziny
17:00 akumulacja obszaru znacznie spada. Stad wniosek,
ze kierowcy przyjezdzajgc do obszaru badan, parkujg po-
jazd, po czym udajg sie pieszo, tudziez komunikacjg miej-
skg, w miejsce pracy i popotudniu wracajg w ten sam spo-
sOb. Najwieksza liczba parkowan do 9 godzin moze wiec
niejako zawiera¢ w sobie 8 godzin pracy oraz godzine na doj-
$cie badz dojazd do oraz z miejsca pracy. Kierunki naptywu
kierowcow parkujgcych na ul. Pradnickiej sg podzielone,
z niewielkg przewagg pojazdow zarejestrowanych w Krako-
wie. Spowodowane moze by¢ to obecnoscig w niewielkiej
odlegtosci Szpitala Miejskiego Specjalistycznego im. G.
Narutowicza oraz NZOZ Zaktadu Opiekunczo-Leczniczego
Nr 1 w Krakowie. Spora czes¢ z kierowcodw pozostawiajg-
cych pojazd w tym rejonie, moze parkowac w celu skorzy-
stania z licznych ustug w okolicy badz wspomnianych
osrodkow zdrowia.
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Z przeprowadzonych badan wynika, ze czesS¢ pojazdow,
pomimo dostepnych prawidtowych miejsc postojowych,
decyduje sie na zaparkowanie w miejscu nieprawidtowym.
Sytuacja taka ma miejsce w obszarze na przyktad o godzi-
nie 7:00 rano. Spowodowane jest to tym, ze kierowcy chcg
pozostawi¢ swoj pojazd jak najblizej celu podrézy, badz
w przypadku przesiadki do tramwaju, chcg zaparkowac jak
najblizej przystanku. W zwigzku z tym, decydujg sie na po-
zostawienie pojazdu w miejscu nieprawidfowym, wiedzac,
ze predzej czy pozniej i tak wszystkie miejsca beda zajete
i ktos by tu zaparkowat.

W ,Programie obstugi parkingowej dla miasta Krakowa”
zostaty zaproponowane lokalizacje parkingow typu Par-
k&Ride planowane do realizacji do roku 2020 i 2030. Jedng
z planowanych do 2020 roku lokalizacji, jest parking ,Kro-
wodrza Goérka” o pojemnosci 200 miejsc parkingowych [8].
Wybrany do badan obszar znajduje sie w odlegtosci okoto
750 metrow od parkingu Park&Ride ,Krowodrza Gérka”.
Potencjalni klienci tego parkingu to wtasnie kierowcy parku-
jacy w obrebie obszaru badan. taczna liczba wszystkich
pojazdow parkujgcych w obszarze wynosi 217. Planowany
parking ma mie¢ 200 miejsc, w zwigzku z czym jego wyko-
rzystanie mogtoby siega¢ 100%. Poniewaz poza kierowca-
mi, ktérzy aktualnie przesiadajg sie ze swojego samochodu
osobowego do transportu zbiorowego, parking ten na pew-
no zachecitby réwniez wiele innych oséb dojezdzajgcych
z pétnocnych gmin osciennych miasta.
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Od Redakgji:

W dniach 11-12 maja na Politechnice Gdanskiej odbyto sie
I Tréjmiejskie Ogoélnopolskie Seminarium Transportowe
(TOST), zorganizowane przez Kolo Naukowe Inzynierii Dro-
gowej i Kolejowej, ktérego celem byta integracja ambitnych
studentéw i doktorantéw kierunkéw zwigzanych z transpor-
tem z catej Polski. Podczas dwoch dni obrad uczestnicy konfe-
rengji przedstawili swoje prace, ktérymi zajmuja si¢ w ramach
prac dyplomowych, projektéw lub prywatnych zainteresowar.
Artykul powstal na podstawie pracy prezentowanej w trakcie
konferencji TOST. Byt to jeden z czterech nagrodzonych pro-
jektow. W porozumieniu z Komitetem organizacyjnym TOST
Redakcja Drogownictwa publikuje opracowane na podstawie
prac konferencyjnych artykuly celem wspierania i promocji
Wyréznionych Studentéw i Doktorantow.

INFORMACJA PRASOWA

Kolejna obwodnica w ciagu drogi ekspresowej S11 oddana do ruchu

Oddano do ruchu nowy odcinek drogi ekspresowej S11 stanowigcy ob-
wodnice Jarocina. Nadal beda trwaty prace wykonczeniowe i porzadkujace
poza korpusem drogi tzn. przy drogach serwisowych. Od dzi$ jadac tran-
zytem ominiemy Jarocin i dzigki facznikowi dojedziemy do obecnej drogi
krajowej nr 11.

Budowa obwodnicy Jarocina to jedna z dziewieciu duzych inwestycji
drogowych realizowanych obecnie w Wielkopolsce przez Generalng Dy-
rekcje Drog Krajowych i Autostrad przy udziale srodkéw Unii Europej-
skiej. Budowa rozpoczgta si¢ pod koniec roku 2014. Koszt rob6t wynika-
jacy z przetargu to prawie 294 min ztotych. Zadanie bylo realizowane w
ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko 2014-2020.
Warto$¢ dofinansowania wynosi 85 %.

Dwujezdniowa droga ekspresowa uwolni Jarocin od ruchu cig¢zkiego, a
kierowcom podrézujacym tranzytem umozliwi szybka i bezpieczng podroz.
Nowa trasa ekspresowa jest doskonale skomunikowana z innymi, kluczo-
wymi dla miasta drogami poprzez wezty Mieszkow i Jarocin. Komunikacje
lokalng zapewniaja nowe drogi dojazdowe, a bezpieczenstwo ruchu bez-
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kolizyjne rozwigzania komunikacyjne z zastosowaniem 13 obiektow in-
zynierskich. Powstaty urzadzenia zwigzane z ochrong $rodowiska, a takze
urzadzenia zapewniajace bezpieczenstwo ruchu drogowego i sprawne od-
wodnienie jezdni. W ramach projektu wybudowano ponad 10 kilometrow
drogi ekspresowej oraz 3 kilometrowy fragment drogi stanowiacy tacznik
pomiedzy dk 11 a weztem Jarocin.

Badaniami archeologicznymi na trasie budowy drogi ekspresowej nr
S11 na odcinku obwodnicy Jarocina objeto tacznie 721,21 aré6w na siedmiu
stanowiskach archeologicznych: Podczas badan pozyskano liczny materiat
zabytkowy (glownie fragmenty ceramiki) dokumentujacy $lady osadnictwa
pradziejowego. Wyniki badan zostaty opracowane naukowo wzbogacajac
zasob wiedzy o przesztosci Wielkopolski.

Funkcjonowanie obwodnicy wptynie pozytywnie na srodowisko i spo-
woduje poprawe klimatu akustycznego, bezpieczenstwa ruchu drogowego
oraz zmniejszenie zanieczyszczenia powietrza, gleby i wod na terenach
znajdujacych si¢ w poblizu drog, ktore zostana odciazone.
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