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Wpltyw budowy poludnikowych obwodnic
FLodzi na dostepnos¢ sieci drég o najwyzszych
parametrach dla mieszkancéw miasta

Zarys tresci: Artykul koncentruje si¢ na przeanalizowaniu wptywu wprowadzenia do
sieci drogowej obwodnic Lodzi na dostgpno$¢ transportows sieci droég ekspresowych
i autostrad dla mieszkancéw. Osiagniecie celu badania wymagalo przyjecia dwdch wa-
riantéw sieci drogowej — przed realizacja inwestycji i po oraz rozmieszczenia przestrzen-
nego ludnosci Lodzi. Postugujac si¢ metodami analizy dostepnosci transportowej w po-
staci pomiaru odleglo$ci oraz dostepnosci kumulatywnej, okreslono zmiany bezwzgledne
i wzgledne przestrzennego zréznicowania dostgpnosci czasowej punktowych elementéow
sieci drég o najwyzszych parametrach dla todzian.

Stowa kluczowe: dostgpnos¢ transportowa, transport samochodowy, obwodnica, wezet
autostradowy, £.odz

Wprowadzenie

L6dzZ jest osrodkiem, ktéry aktualnie przechodzi dynamiczne zmiany w zakresie
funkcjonowania lokalnego systemu transportowego. Przeksztalcenia odnoszg sie
zaréwno do transportu indywidualnego, jak i zbiorowego i dotycza kwestii infra-
strukturalnych oraz organizacji i zarzgdzania ruchem. W zakresie inwestycji ,,twar-
dych” nalezy wskaza¢ przede wszystkim oddang pod koniec 2015 r. zmodernizowa-
ng tras¢ WZ wraz z centralnym wezlem przesiadkowym, tunelem umozliwiajacym
bezkolizyjne przemieszczanie sie na pewnym odcinku réwnoleznikowej osi miasta
oraz nowym odcinkiem linii tramwajowej we wschodniej jego czesci. Niebagatel-
ne znaczenie bedzie miato réwniez uruchomienie Nowego Centrum Lodzi z pod-
ziemnym dworcem kolejowym, a perspektywicznie tunelem $rednicowym prowa-
dzacym kolej wysokich predkosci. Zarzadcy 16dzkiego systemu transportowego
~wzbogacili si¢” o wciaz jeszcze rozwijany Inteligentny System Transportowy,
w sklad ktérego wchodzg m.in. Obszarowy System Sterowania Ruchem czy Sys-
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tem Dynamicznej Informacji Przystankowej. Jak tego dowodza przyklady z innych
polskich i zagranicznych osrodkéw miejskich, jest to narzedzie nie do przecenie-
nia dla efektywizacji przepltywéw wewnatrzmiejskich czy tranzytowych. Wiadze
miejskie przystapily rowniez do konstruowania nowego modelu transportu zbio-
rowego, ktory aktualnie jest na etapie konsultacji eksperckich oraz spotecznych.

Jesli wskazane powyzej projekty zostang z sukcesem zrealizowane, a przede
wszystkim jesli stworza jeden organizm, tzn. wystapi miedzy nimi zjawisko sy-
nergii, to przyja¢ mozna, ze miasto bedzie w stanie uporac sie z czescig drecza-
cych je aktualnie probleméw w sferze transportu. Z drugiej za$ strony budowa
nowych drég moze przysporzy¢ kolejnych utrudnien w postaci chociazby ruchu
wzbudzonego, chaotycznego rozlewania si¢ miasta (szczegdlnie wobec szczatko-
wego pokrycia terenu miejscowymi planami zagospodarowania przestrzennego),
separacji przestrzeni, degradacji terenéw cennych przyrodniczo czy wzrostu po-
ziomu hatasu i zanieczyszczen.

Potozenie Lodzi w sieci osadniczej i transportowej w skali krajowej i europej-
skiej kaze jednak patrzeé na funkcjonowanie miejskiego transportu nieco szerzej
niz wskazywalby na to przebieg drég bedacych w zarzadzie miasta czy linii lokal-
nego transportu zbiorowego. Chodzi tutaj o polaczenie lokalnego systemu trans-
portowego z systemem ponadregionalnym czy miedzynarodowym.

Zbadanie poziomu efektywno$ci wspotpracy tych dwoéch skal systemdw trans-
portowych w przypadku Lodzi stanowilo gléwng przestanke dla przygotowania
niniejszego artykutu. Celem prowadzonego badania jest wiec okreslenie spraw-
nosci wspoéldziatania miejskiego systemu transportowego i systemu drog o ogra-
niczonej dostepnosci (drog ekspresowych i autostrad). O sprawno$ci méwic be-
dzie dostepnos¢ czasowa wezldw ,ekspresowych” i autostradowych (jedynych
punktéw, w ktérych mozliwe jest wlaczenie sie do prowadzonego przez nie ru-
chu) dla ludnosci miasta.

Badanie zostalo zrealizowane dla dwéch momentéw czasowych. Pierwszy
z nich uwzglednia przebieg sieci drogowej i rozmieszczenie ludnosci aktualne na
1.02.2016 r. Stan ten postuzyt jako wariant wyjsciowy, za$ jako docelowy przyje-
to wariant, w ktérym oddana do ruchu zostanie wschodnia, autostradowa (A1)
obwodnica Lodzi od wezla £6dZ-Pédinoc przez wezet L6dz-Potudnie az do wezta
Tuszyn oraz zachodnia, ,,ekspresowa” (S14) od wezta Emilia do wezta £odZz Lu-
blinek (ryc. 1). Aktualnie (1.02.2016 r.) obwodnica autostradowa jest w trak-
cie budowy, za$ ,.ekspresowa” w trakcie procedury przetargowej. Nalezy w tym
miejscu wyraznie podkresli¢, ze o ile badanie symuluje oddanie do ruchu obu
obwodnic symultanicznie, to w rzeczywisto$ci wigczenie badanych odcinkow Al
i S14 dzieli¢ bedzie znaczna odlegtos¢ czasowa. Nalezy wiec mie¢ $wiadomosé,
ze prezentowane w tekscie wyniki obrazujg sytuacje wyraznie rézng od tej, kto-
ra towarzyszy¢ bedzie mieszkancom Lodzi na przestrzeni lat, kiedy obwodnica
autostradowa bedzie juz funkcjonowata a ,ekspresowa” bedzie dopiero realizo-
wana. Przeprowadzenie badania ex post po otwarciu odcinka Al, a nastepnie
po otwarciu odcinka S14 pozwoli na okreélenie, ktéra z tych dwoéch inwestycji
jest wazniejsza z punktu widzenia dostepu mieszkancow Lodzi do systemu drég
o najwyzszych parametrach.
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wezly istniejace autostrada
121 wezly w przetargu lub realizacji "= droga ekspresowa
277 © miasta - droga krajowa
7198 droga wojewddzka
147-301 === obwodnica wschodnia (A1) drogi pozostale 5 2 .
302-708 S obwodnica zachodnia (S14) B e b i sy 0

Ryc. 1. Rozmieszczenie ludnosci f.odzi na tle lokalnej i ponadregionalnej sieci drogowe;j
Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Zatozy¢ nalezy, ze ujeta w planach inwestycyjnych Generalnej Dyrekcji Drég
Krajowych i Autostrad (GDDKiA) budowa potudnikowych obwodnic bLodzi
W znaczacy sposob wplynie na rozmieszczenie przestrzenne dostgpnosci sie-
ci gtownych drég kraju dla todzian. Aktualnie w relacji wschéd-zachéd miasto
»ominaé¢” mozna podrdzujac autostradg A2 czy w pewnym stopniu drogg ekspre-
sowg S8, natomiast w relacji pétnoc—potudnie kierowcy z duzym prawdopodo-
bienstwem wybiora podréz przez £odz.

Analiza rozktadu ,waskich gardel” systemu drogowego zaprezentowana przez
Komornickiego i in. (2013) uzasadnia teze, ze dalszy rozwdj sieci autostrad i drég
ekspresowych powinien opiera¢ sie przede wszystkim na mniejszych odcinkach,
a w szczegolnosci obwodnicach oraz odcinkach wlotowych do miast, niz na ca-
tych ciggach transportowych. Odpowiedzig na tego rodzaju postulat jest z cala
pewnoscig budowa w pierwszej kolejnosci wybranych obwodnic oraz odcinkéw
wlotowych do duzych aglomeracji (Kozlak 2012). Separacja ruchu lokalnego od
przejazdow o charakterze tranzytowym poza niebagatelnym wplywem na uspraw-
nienie funkcjonowania systemu transportowego przyczynia sie do wzrostu pozio-
mu bezpieczenstwa kazdego z uzytkownikéw sieci (Taylor 1999). Nie zamyka to
szerokiej listy korzysci plynacych z wprowadzenia obwodnic, odczuwanych za-
réwno po stronie uzytkownikéw lokalnych, jak i tych, dla ktérych omijane miasto
jest tylko jednym z punktéw trasy.

Modernizacja oraz budowa nowych odcinkéw sieci drogowej jest aktualnie za-
daniem kluczowym dla zréwnowazonego rozwoju spoteczno-gospodarczego (Ko-
mornicki 2015). Natomiast w zréwnowazonym rozwoju systeméw transporto-
wych silnie akcentowane sg przede wszystkim inwestycje w transport publiczny,
rowerowy i pieszy oraz integracje réznych $rodkéw transportu (wezly przesiad-
kowe, parkingi P&R itd.). Na obszarach intensywnie zurbanizowanych zaktada
sie ograniczenia dla ruchu samochodéw jako najbardziej emisyjnego, koszto-,
energo- i terenochtonnego.

Apriorycznie przyjmowanym efektem rozbudowy infrastruktury drogowej
jest m.in. skrécenie czasu przejazdu, co przyczynia sie do podniesienia poziomu
dostepnosci poszczegdlnych elementéw zagospodarowania przestrzeni czy form
ludzkiej aktywnosci (Cheng, Bertolini 2013). Systematyczne podnoszenie para-
metréw infrastruktury, polaczone z coraz bardziej efektywnymi rozwigzaniami
z zakresu organizacji ruchu, skutkowa¢ bedzie zmniejszeniem ucigzliwoéci zja-
wiska kongestii poprzez likwidacje ,waskich gardel” w systemie transportowym.
Wszystkie te elementy przekladajg sie w konsekwencji na zwiekszenie satysfakcji
spoleczenstwa, ktére odczuje poprawe dostepu do ustug publicznych (edukacji,
ochrony zdrowia i kultury), oraz wzrost poziomu bezpieczenstwa ruchu (Komor-
nicki i in. 2013).

Ogot tychze argumentéw czyni zasadne badania majgce na celu ocene wptywu
realizowanych lub planowanych inwestycji drogowych, a szczegélnie tak istot-
nych jak drogi o ograniczonej dostepnosci (autostrady, drogi ekspresowe) stano-
wiace zewnetrze obwodnice jednej z najwiekszych metropolii kraju, na funkcjo-
nowanie jej lokalnego systemu transportowego. Analizy tego typu, odnoszace sie
do wieloptaszczyznowego oddziatlywania inwestycji drogowych na warunki spo-
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teczno-gospodarcze czy srodowiskowe funkcjonowania okreslonego obszaru ba-
dania, byly czesto podejmowane przez naukowcéw. Temu zagadnieniu swoje pra-
ce poswiecili m.in. Banister i Berechman (2000), Latuszyniska (2004), Domanska
(2006), Komornicki i in. (2010), Rosik i in. (2012), Michniak i in. (2015), Rosik
i Stepniak (2015), Wisniewski (2015). Dotyczg one zar6wno samego systemu
transportowego, jak i calo$ci uwarunkowan naturalnych i antropogenicznych
ksztaltujacych dana przestrzen.

Materialy zré6dlowe i metody badawcze

Dla okreslenia zmian dostepno$ci na skutek implementacji do sieci drogowej ob-
wodnic Lodzi konieczne bylo pozyskanie materialéw na temat aktualnie funk-
cjonujacej sieci transportowej, nie tylko samej Lodzi, ale réwniez gmin ja ota-
czajacych, przez ktérych obszar zmuszeni sg przejecha¢ kierowcy, aby dotrze¢ do
wezléw ,,ekspresowych” czy autostradowych (Butler 2008, Fisher, Wang 2011,
Goodchild 2013, LaGro 2013). Dane te pozyskano w znacznej wiekszosci z zaso-
béw GDDKIA oraz Zarzadu Drég Wojewodzkich (ZDW) w Lodzi. Uzupetniono
je (po wczesdniejszej weryfikacji) o dane pochodzace z baz Emapa Transport Plus
Europa oraz OpenStreetMap (1.02.2016 r.). Informacje o przebiegu badanych ob-
wodnic otrzymano z tédzkiego oddzialu GDDKIiA.

Konieczne bylo tez pozyskanie danych moéwiacych o rozmieszczeniu ludnosci
Lodzi. Dla kazdego budynku (adresu) w granicach miasta wygenerowano punkt
centralny i przypisano mu licze mieszkancéw zgodnie z danymi Urzedu Miasta
todzi aktualnymi na 1.01.2016 r.

Tak przygotowany zestaw danych pozwolil na przeprowadzenie powiazanych
ze sobg etapéw badawczych, umozliwiajgcych ustalenie przestrzennego zréznico-
wania zmian dostepnosci sieci drég ekspresowych i autostrad dla mieszkancow
Lodzi.

Pierwszy z nich to okredlenie zréznicowania przestrzennego teoretycznej
dostepnosci czasowej weztdow drogowych w granicach Lodzi oraz wynikajacego
z niego teoretycznego obcigzenia poszczegdlnych punktowych elementéw sieci
drogowej. Zmienne te przyjeto dla obu wskazanych wariantéw sieci drogowe;j.
Wykorzystano w tym wzgledzie dwie metody badania dostepnosci — dostepnosé
kumulatywng oraz dostepnos$¢ mierzona odlegloscia. Pierwsza zwana jest réwniez
dostepnoscia izochronows. Dostepnos¢ tego rodzaju jest mierzona przez osza-
cowanie zbioru celéw podrézy dostepnych w okre$lonym czasie, przy okreslo-
nym koszcie lub wysitku podrézy (Rosik 2012). W niniejszym badaniu zliczaniu
podlegali mieszkancy Lodzi, ktorych czas dojazdu do poszczegdlnych weztéw nie
przekraczal pél godziny w 5-minutowych interwalach, oraz powierzchnia mia-
sta. Po wyrysowaniu izochron teoretycznego czasu przejazdu z poszczegélnych
weziéow obejmujacych obszar Lodzi potaczono przebiegi izolinii o tych samych,
mozliwie najnizszych wartoéciach. Pozwolito to na rozpoznanie przestrzennego
zréznicowania dostepnosci czasowej w granicach miasta.
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Powyzsza analiza wymagata zgromadzenia i przetworzenia duzej ilosci danych,
ktore finalnie ujeto w formie baz danych o charakterze macierzowym. Konieczne
byto réwniez przyjecie zalozen do ustalania predkosci ruchu. Przy wyznaczaniu
predkosci ruchu nie byt uwzgledniany czynnik natezenia (liczby pojazdéw — uzyt-
kownikéw drogi). Tym samym dostepnos$¢ czasowa byla obliczana na podstawie
nie predkosci rzeczywistej, lecz teoretycznej, jakg mozna uzyskaé przy zachowa-
niu przepiséw kodeksu drogowego (Rosik 2012).

Na kazdym z etapéw badania, na podstawie danych dla kazdego z 57 067 ad-
reséw, pod ktérymi zamieszkujg todzianie, wykonano interpolacje wartosci dla
calego obszaru miasta, wykorzystujac wazone wartosci odleglosci.

Wyniki

Przedstawiona analiza dostepno$ci czasowej dowodzi, ze wielko$¢ oraz zasieg
przestrzenny oddzialtywania analizowanych inwestycji drogowych w przestrzeni
miasta Lodzi sg wyraznie zréznicowane. Skutki powstania i wiaczenia do ruchu
drég ekspresowych i autostrad stanowigcych obwodnice jednego z kluczowych
wezléw transportowych kraju dla dostepnosci transportowej ,,obchodzonego”
osrodka sa zdeterminowane, generalnie rzecz ujmujac, ich rozmieszczeniem
w stosunku do lokalizacji potencjatu demograficznego. Wplywa na niego réwniez
spéjnos¢ z istniejacym wczesniej ukladem drogowym, ktérego rozwdj, zgodnie
z uwagami przedstawionymi we wstepie, prowadzi¢ ma do sprostania postula-
tom transportowym mieszkancéw. W zwiazku z faktem, ze rozpatrywane odcinki
drég to infrastruktura o najwyzszych parametrach, kluczowe jest takie jej traso-
wanie, aby spelniajac zadania komplementarne wzgledem istniejacych powigzan
o charakterze lokalnym, nie tracila nic na substytucyjnosci stanowiacej niewatpli-
wa atrakcyjnos¢ dla powiazan tranzytowych.

Zréznicowanie przestrzenne dostepnos$ci czasowej sieci drég o najwyzszych
parametrach dla mieszkancéw Lodzi ulega diametralnej zmianie przy zatozeniu
oddania do ruchu potudnikowych obwodnic.

Aktualny uktad sieci drogowej zdecydowanie predestynuje w tym wzgledzie
mieszkancéw centralnej i potudniowej czesci Lodzi (szczegdlnie dzielnicy Gérna).
Wysoki poziom dostepnosci czasowej w duzej mierze ,,rozprowadza” po miescie
wewnetrzna obwodnica. Wraz z oddalaniem sie od centrum na wschéd, zachéd
i potudnie dostepno$¢ czasowa spada, aby na krancach miasta osiagna¢ nawet 30
minut. W tym ujeciu nieznaczne jest zrdznicowanie obcigzenia poszczegoélnych
weziéw co do liczby potencjalnych uzytkownikéw. Wyraznie natomiast uwidacz-
nia sie przewaga dostepnosci czasowej weztow na potudnie od miasta, a zwlasz-
cza takich, jak L6dz-Lublinek, Pabianice-Péinoc i Rzgéw (ryc. 2).

Dostepno$¢ czasowa po realizacji obwodnic zmienia sie skrajnie. Nie wy-
stepuja juz w granicach miasta obszary, z ktérych nalezaloby jecha¢ diuzej niz
kwadrans, aby dotrze¢ do wezla na sieci drég ekspresowych lub autostrad (ryc.
3). Przejazd ze strefy wielkomiejskiej Lodzi teoretycznie nie zajmuje wiecej niz
10 minut. Docelowy uktad sieci drég o najwyzszych parametrach przyczynia si¢
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obciazenie weztéw [liczba ludnosci] s droga ekspresowa
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Ryc. 2. Czas dojazdu mieszkancéw Lodzi do wezldéw ,,ekspresowych” i autostradowych sa-

~ mochodowym transportem indywidualnym przed realizacjg potudnikowych obwodnic
Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Ryc. 3. Czas dojazdu mieszkancéw Lodzi do weztéw ,ekspresowych” i autostradowych
samochodowym transportem indywidualnym po realizacji potudnikowych obwodnic

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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réowniez do utworzenia obszaréw o szczegodlnie wysokim poziomie dostepnosci
czasowej, lezacych bezposrednio przy nowo powstatych weztach na wschodnich
i zachodnich krancach miasta. Spojrzenie na obcigzenie wezléw w docelowym
ukladzie droég pozwala na zobrazowanie, jak bardzo uzasadnione jest prowadzenie
inwestycji obwodnicowych, chociazby ze wzgledu na mieszkancéw samego ,,0b-
chodzonego” miasta. Poza tym, ze nowe wezly sa jednymi z najbardziej teoretycz-
nie obcigzonych 16édzkim ruchem, to jeszcze bardzo liczna grupa todzian moze do
nich dotrze¢ wyraznie najszybciej. Wyjatkami sa wezly Konstantynow £odzki oraz

| e

Aleksandréw £6dzki
3

BrzeZiny

©

abianice - Péinoc

wzgledna zmiana dostepnosci [%] autostrada
B | [ e T rosa ekspresons
2 4 6 8 10 12 14 droga krajowa
© miasta +  miejsca zamieszkania ludnosci droga wojewddzka

drogi pozostate

2 4 8 km
obwodnica zachodnia (S14) | 1 1 1 | 1 1 1 |

@ wezly istniejgce
@ wezty w przetargu lub realizacji

obwodnica wschodnia (A1)

Ryc. 4. Wzgledna zmiana dostepno$ci wezldéw ,ekspresowych” i autostradowych samo-
chodowym transportem indywidualnym dla mieszkancéw Lodzi na skutek otwarcia

~ potudnikowych obwodnic miasta

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Romandw. Sa to jednak punkty o duzym teoretycznym obciazeniu ze strony ruchu
pozatédzkiego.

Realizacja inwestycji obwodnicowych nie przynosi tak znaczacych zmian
w rozkltadzie przestrzennym dostepnosci ludnosci Lodzi, jak mialo to miejsce
w przypadku dostepnosci czasowej przestrzeni tego o$rodka. Jest to zwiazane ze
znacznie wiekszym zréznicowaniem przestrzennym liczby ludnoéci w Lodzi niz
sieci drogowej miasta. Oczywiscie i w jednym, i w drugim przypadku wystepuja
,biate plamy” na mapie osrodka, jednak w odniesieniu do rozmieszczenia lud-
nosci rozktad przestrzenny charakteryzuje sie wieksza liczba skupisk punktow
(adreséw) o wysokich warto$ciach cechy (liczby oséb) (ryc. 4). Nalezy réwniez
mie¢ na uwadze wystepowanie korelacji pomiedzy rozmieszczeniem ludnosci
w miescie a gestoscia sieci drogowej. Oczywiscie nie wolno wprost przektadacé
wysokiej gestosci sieci drogowej na wysokg dostepnosé czasowa obszaru, na kto-
rym ona wystepuje, jednak w przypadku przestrzeni miejskiej, o ktérej mowa jest
w niniejszym tekscie, i po wylaczeniu z analizy zjawiska kongestii, przyja¢ mozna
te zalezno$¢ za wysoce prawdopodobna.

Rozpatrujac skutecznoé¢ funkcjonowania badanych obwodnic pod katem ich
dostepnosci dla mieszkancéw Lodzi, przy wykorzystaniu pomiaru zmiany dostep-
nosci czasowej nalezy generalnie uzna¢ ich funkcjonowanie za efektywne. Swiad-
cza o tym wyrazne zyski czasowe, ktére nie pociagnely za soba jakichkolwiek
spadkéw w tej sferze. Ze wzgledu na niewielka skale (w ujeciu przestrzennym)
analizowanych inwestycji nie nalezalo spodziewa¢ sie rowniez spektakularnych
zmian w czasach przejazdu. Jednak w skali lokalnej uzasadniaja one realizacje
obwodnic, nawet gdyby pomina¢ wszelkie inne oddzialywania (tab. 1).

W zakresie dopasowania rozmieszczenia wezléw do rozmieszczenia lud-
nodci i sieci drogowej miasta nalezy podkresli¢ trafno$¢ ich lokalizacji. Zosta-
ly rozmieszczone w miejscach, ktére stanowia naturalne lokalizacje w zwiazku
z uksztaltowana wczeéniej siecig transportowa miasta i bezposrednich miejsc
wlaczenia w sie¢ drég o ograniczonej dostepnosci. Przeglad teoretycznych $cie-
zek przejazdu, ktérymi przy zalozeniu wyboru najszybszej Sciezki poruszaja sie
osoby dojezdzajace z Lodzi do gmin z nig sasiadujacych dowodzi, ze poszczegolne

Tabela 1. Powierzchnia i liczba ludnosci Lodzi objete izochronami dojazdu do wezléw
przed i po realizacji inwestycji obwodnicowych

Czas dojazdu do

Cecha X 0-5 510 10-15 15-20 20-25 25-30 suma
wezla [min]

Powierzchnia po inwestycji 49,08 234,47 9,45 0 0 0 293
miasta objgta  ydzjat 17% 80% 3% 0% 0% 0%  100%
izochrong [km?] o inwestyga 7,49 61,23 12554 92,17 635 022 239
udziat 3% 26% 53% 39% 3% 0%  100%

Ludno$¢ miasta po inwestycji 70201 587676 601 0 0 0 658573
objeta izochrong ydziat 11% 89% 0% 0% 0% 0%  100%
przed inwestycja 3479 211816 402639 39136 1398 10 658 573

udziat 1% 32% 61% 6% 0% 0%  100%

Zroédlo: opracowanie wlasne.
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odcinki obwodnic stanowi¢ mogg pozwalajaca zyskac na czasie alternatywe dojaz-
du do réznych dzielnic miasta wzgledem korzystania z obwodnicy wewnetrzne;j.
Innymi stowy, dobre (szybkie, wygodne itd.) skomunikowanie ludno$ci miasta
z obwodnica zewnetrzna skutkowaé ma tym, ze t6dzcy kierowcy zaczng postrze-
gac jako alternatywe dla przejazdu przez miasto, dotarcie do najblizszego wezta
i przejazd autostrada lub droga ekspresowa do wezla najblizszego celowi ich jaz-
dy. Z natury rzeczy obejmie to tylko te czes$¢ potokéw ruchu, ktoére wystepuja
pomiedzy punkami zlokalizowanymi relatywnie blisko weziéw i jednoczednie
w znacznej odleglo$ci czasowej od siebie. Oczywiscie przy zalozeniu teoretycz-
nego czasu przejazdu, ktéry nie ujmuje m.in. kongestii i oczekiwania na zmia-
ne cyklu sygnalizacji $wietlnej, zyski czasowe wydajg si¢ nieznaczne. Natomiast
w ruchu rzeczywistym zysk bedzie duzo wigkszy, a dodatkowo kierowca nie jest
zmuszony do odnajdywania $ciezki przejazdu w czesto zawilym systemie miej-
skiej sieci drogowe;j.

Biorac pod uwage efektywnos¢ funkcjonowania obwodnic z punktu widzenia
mieszkancéw Lodzi, nalezy zaznaczy¢, ze niwelujg one réwniez wystepujacg do-
tychczas nieregularno$¢ przebiegu izochron dojazdu do weztéow ekspresowych
i autostradowych. Przez wzglad na zdecydowanie najwieksze spodziewane obcia-
zenie tych odcinkéw ich funkcjonowanie ma szanse przynie$¢ poprawe sprawno-
$ci dziatania systemu transportowego, ktéra bedzie nieproporcjonalnie wieksza
nizeli wskazywatyby na to diugoéci realizowanych odcinkéw.

Whnioski

Budowa autostrad i drog ekspresowych, a szczegdlnie tych stanowiacych odcinki
»obchodzace” duze osrodki miejskie przyczynia sie bez watpienia do zwiekszenia
spojnosci terytorialnej regionu oraz dostepnosci obszaréw peryferyjnych. Jak po-
kazujg wyniki niniejszego badania, oddzialywanie to réwniez wyraznie wystepuje
w przypadku ujecia lokalnego.

System transportowy miasta, ktéry zostaje efektywnie zlaczony z systemem
ponadregionalnym, pozwala na skuteczne wyprowadzenie ruchu (zwlaszcza to-
warowego), ktérego generatorami sg rozmieszczone w przestrzeni miasta dzia-
talnosci gospodarcze, chociazby zajmujace sie produkcja, magazynowaniem czy
dystrybucja. Ruch pojazdéw docierajacych do tychze punktéw w miescie lub roz-
poczynajacych w nich swoj przejazd powinien odbywa¢ sie do najblizszego we-
zla, i to nie wskutek zakazu przejazdu przez miasto pojazdéw realizujacych tego
rodzaju przewozy, ale w zwigzku ze znacznym, dostrzeganym przez kierowcoOw
i spedytorow zyskiem czasowym, kosztowym czy szeroko rozumianym wzrostem
komfortu i bezpieczenstwa jazdy przy przejezdzie obwodnica.

W badaniach sieci transportowej o znaczeniu ponadregionalnym w tak matej
skali, jaka jest skala miasta, kluczowe wydaje sie rozmieszczenie teoretycznych
»przecie¢” z istniejaca regionalng i lokalng siecig drogowa. Nalezy bowiem zato-
zy¢, ze cze$¢ lokalnych przejazdéw dzigki rozmieszczonym punktom wiaczenia
sie do ruchu wykorzysta obwodnice, aby dotrze¢ do konkretnego punktu w mie-
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$cie. W tym wzgledzie realizowane wezly stanowia bardzo cenne uzupelnienie
istniejacej oferty dla mieszkancéw Lodzi. Wyniki badan wskazujg, ze aktualny
ukiad owszem zapewnia dostepnos¢, ale na niskim poziomie czasowym.

Braki kluczowych odcinkéw obwodnicowych na obszarach metropolitalnych,
czy tez ich nieskuteczne polaczenie z siecig lokalna, moga niwelowaé pozytywny
efekt innych inwestycji lokalnych zwigzanych bezposrednio lub posrednio z sie-
cig transportowa. Nalezy wiec podkresli¢, ze autostrady i drogi ekspresowe stano-
wiace obejs$cia miasta regionalnego réwniez w skali miasta dajg znaczacg wartosé
dodang i pozytywne efekty dla funkcjonowania calej sieci. Jest to jednak tylko
podstawa dynamicznego rozwoju lokalnego. Dlatego konieczne jest prawidtowe
i sprawne wykorzystanie tego rodzaju szansy poprzez prowadzenie odpowiedniej
polityki przestrzennej i polityk sektorowych. Systematyczne oddawanie do ruchu
inwestycji w postaci autostrad i drég ekspresowych z cala pewnosciag wplywac
bedzie na rozkiad potokéw ruchu w calej sieci.

Kontynuacja powyzszego badania moze by¢ przeprowadzenie analiz po zakon-
czeniu poszczegdlnych etapow inwestycji infrastrukturalnych. Zmiany w dostep-
nosci czasowej przestrzeni miasta po otwarciu odcinka A1, a nastepnie po otwar-
ciu odcinka S14 mogg przynies¢ obiektywna odpowiedz, ktéra z dwdch inwestycji
jest wazniejsza z punktu widzenia dostepu mieszkancow Lodzi do systemu drég
o najwyzszych parametrach.
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The impact of the construction of £6dzZ ring roads on
the accessibility to road network with the highest performance for
the residents of the city

Abstract: Article focuses on analyzing the impact of the introduction to the road network, east and
west bypass of £6dZ on transport accessibility of its inhabitants to the network of expressways and
highways. The achievement of the purpose of the study required the adoption of two variants of the
road network — before and after the investment and the spatial distribution of population of L6dz.
Using the methods of analysis of the accessibility of transport in the form of distance measurement,
the cumulative accessibility and potential accessibility determined to change the absolute and rela-
tive spatial diversity of time and potential accessibility of inhabitants of £6dz to elements of the road
network with the highest parameters.

Keywords: transport accessibility, car transport, bypass, motorway node, £6dz



