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Wprowadzenie 

Wyznacznikiem rozwoju przestrzennego ka dej miejskiej jednostki osadni-
czej jest układ sieci drogowej. Drog  miejsk  stanowi ka da droga publiczna, 
znajduj ca si  na obszarze miasta, bez wzgl du na jej ukształtowanie, szeroko  
czy rodzaj nawierzchni1. Drogi miejskie, ł cz c si  ze sob , tworz  odr bny 
układ sieci ulicznej, który powinien zapewnia  odpowiednie warunki ruchu pod 
wzgl dem płynno ci, przepustowo ci i szybko ci poruszania si  zarówno 
pojazdów, jak i pieszych. Układ ten scala poszczególne elementy miasta 
(dzielnice), wi c je w harmonijn  cało . Jego podstaw  stanowi ulica, 
definiowana jako wydzielony pas w obr bie zabudowy miasta, ł cznie z toro-
wiskiem pojazdów szynowych, przeznaczony do ruchu kołowego i pieszego 
oraz do instalowania podziemnych i nadziemnych urz dze  infrastruktury 
technicznej. Ulica jest wi c drog  miejsk , zabudowan  głównie budynkami 
mieszkalnymi, usługowymi i przemysłowymi, słu c  do obsługi bezpo re-
dniego otoczenia2. W aspekcie zagospodarowania miasta, ulice kształtuj  prze-
strze  obszaru zurbanizowanego. Ponadto tworz  one swoiste osi, ograniczaj ce 
przestrzenie wewn trzmiejskie.  

W obr bie ka dego o rodka miejskiego ulice mo na usystematyzowa  według 
kilku klasyfikacji opartych na ich wła ciwo ciach funkcjonalnych, technicznych 
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oraz na warunkach terenowych. Najbardziej powszechna klasyfikacja ulic, 
polegaj ca na okre leniu funkcji pełnionych w układzie sieci lokalnej, pozwala 
wyodr bni :  

 arterie główne, obsługuj ce ruch miejscowy i przejazdowy o du ym 
nat eniu;  

 arterie dzielnicowe, obsługuj ce dzielnice miejskie; 
 ulice miejscowe, przeznaczone dla ruchu lokalnego i obsługuj ce tereny 

mieszkaniowo-usługowo-przemysłowe; 
  obwodnice miejskie, jako drogi okalaj ce dane miasto, dzielnic , centrum 

lub ródmie cie, umo liwiaj ce pojazdom na omini cie pewnego obszaru 
miejskiego i odci enie jego ulic z tranzytowego ruchu mi dzymiastowego, 
mi dzydzielnicowego lub mi dzyosiedlowego3.  

Ocena aktualnego systemu drogowego winna by  poprzedzona rozwa a-
niami, dotycz cymi formowania si  sieci ulicznej danego o rodka miejskiego  
w uj ciu historycznym. Na planie Szadku uwidacznia si  bardzo wyra nie, 
zachowany do dnia dzisiejszego, redniowieczny układ ulic (por. ryc. 1). 
Podstawowy układ drogowy tego o rodka miejskiego nawi zuje do skrzy-
owania dwóch dawnych szlaków handlowych, wiod cych z Sieradza do 

Ł czycy oraz z Piotrkowa do Uniejowa. 

 
Ryc. 1. Sie  drogowa Szadku w drugiej połowie XIX w. i w 2006 r. 

ródło: K. Paczkowski, Infrastruktura drogowa gminy Szadek – analiza geograficzna, Łód  2007, 
(mps pracy magisterskiej) 

                                                 
3 Tam e. 
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Centrum współczesnego Szadku stanowi prostok tny rynek. Pierwotnie  
z ka dego jego naro nika wychodziły po dwie ulice. W pó niejszym okresie na 
skutek zabudowy jednej pierzei rynku dwie spo ród o miu ulic utraciły bezpo-
rednie poł czenie z rynkiem. Rdzeniem osiemnastowiecznego miasta był układ 

krzy owy, którego centrum stanowił rynek o kształcie prostok ta. Z ka dego 
naro nika rynku wychodziły po dwie ulice, prowadz ce do dróg wylotowych  
z miasta. Najprawdopodobniej w XVII w. rynek zmienił swój kształt na form  
zbli on  do kwadratu. W XIX w. pierzeje wokół rynku zostały w pełni 
zabudowane okazałymi, murowanymi kamieniczkami4. Uzupełnienie ówczesnej 
sieci drogowej miasta (rynek i osiem dróg wylotowych) stanowił szereg w skich 
uliczek, pełni cych rol  wewn trznych ci gów komunikacyjnych. Na pozosta-
łym obszarze Szadku dominowały drogi gruntowe, ł cz ce poszczególne skupi-
ska osadnicze. Pełniły one równie  funkcj  dojazdow  do pól i lasów. 

Dalszy rozkwit miasta i jego ekspansja w kierunku południowo-wschodnim 
sprawiła, i  zwi kszeniu uległa g sto  sieci drogowej. Rozwój osiemnastowie-
cznej Bobowni oraz dziewi tnastowiecznego Nowego Miasta przyniósł ze sob  
nowe inwestycje, zwi zane z budow  ulic, ł cz cych „nowe dzielnice” Szadku  
z jego centrum. W XX w. nie nast piły wi ksze zmiany w układzie drogowym 
miasta. Zmianie ulegały jedynie parametry techniczne dróg, głównie za spraw  
działa  słu cych ich poszerzeniu oraz poprawie stanu nawierzchni. Wraz z ro-
zwojem indywidualnego transportu samochodowego niezb dnym zmianom ule-
gała równie  organizacja ruchu. W ostatnich latach działania władz lokalnych 
ukierunkowane były głównie na modernizacj  oraz bie ce utrzymanie ulic 
(„łatanie” dziur i wyrównywanie nierówno ci). 

W latach osiemdziesi tych i dziewi dziesiatych XX w. powstało osiedle 
mieszkaniowe Szadkowice-Ogrodzim (formalnie poło one poza granicami 
administracyjnymi miasta, ale morfologicznie i funkcjonalnie zwi zane z nim). 
Ekspansja jednorodzinnego budownictwa mieszkaniowego na wspomnianym 
obszarze poci gn ła za sob  konieczno  rozbudowy miejscowego układu 
drogowego. W ci gu kilku lat powstał regularny układ komunikacyjny, składa-
j cy si  z 18 ulic o zbli onych parametrach technicznych.  

Obecny układ drogowy Szadku 

Współczesny układ ulic Szadku zbli ony jest do układu kratowego. Centraln  
o  stanowi ulica Warszawska wraz ze swymi przedłu eniami – ulic  Przatowsk  
(w kierunku wschodnim) i ulic  Ko cieln  (w kierunku zachodnim). W kierunku 
południowym (od centrum miasta) biegnie ulica Widawska, która ł czy miasto  
z przylegaj cym do niego osiedlem Szadkowice-Ogrodzim. 

                                                 
4 T. Marszał, Szadek. Monografia miasta, Szadek 1995. 
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W sieci komunikacyjnej miasta Szadek, z punktu widzenia jej znaczenia  
i pełnionej przez ni  roli, mo na wyró ni  trzy rodzaje ulic – wojewódzkie, 
powiatowe i gminne.  

Funkcje dróg wojewódzkich spełniaj  nast puj ce ulice, znajduj ce si  w ci gu: 
 drogi wojewódzkiej nr 473 (Łaska, Nowe Miasto, Piotrkowska, 

Uniejowska); 
 drogi wojewódzkiej nr 710 (Kili skiego, Warszawska, Osiny, Sieradzka). 

Uzupełnienie tego układu stanowi  miejskie drogi powiatowe oraz gminne. 
W przypadku kilku ulic powiatowych dochodzi do sytuacji, w której ulice te 
wyznaczaj  równoczesny przebieg dróg powiatowych. Mankamentem jest fakt, 
i  zakwalifikowanie tych ulic do kategorii wy ej ww. ci gów komunikacyjnych, 
skutkowałoby niespełnieniem kryteriów, jakie wynikaj  z ustawy o drogach 
publicznych5. S  to zazwyczaj krótkie uliczki, wychodz ce z pól, niemaj ce 
kontynuacji (tzw. lepe uliczki), b d  przechodz ce bezpo rednio w drogi 
gminne. W ród tych dróg mo emy wymieni  nast puj ce ulice: Aleja 3 Maja, 
Bobownia, Glinianki, Ko cielna, Le na, Ł kowa, Młynarska, Parkowa, 
Parczewskiego, Prusinowska, Rynek, Przatowska, Przedmie cie Grabowiny, 
Senatorska, Spacerowa, Stodolniana, Widawska i Wilamowska. 

Na obszarze miasta Szadek znajduje si  48 ulic o ł cznej długo ci 34 km 
(por. zał. 1). Całkowita powierzchnia tych ulic wynosi niespełna 0,38 km2. 
Najkrótsz  jest ul. Rynek (jedynie 65,4 m) oraz ul. Krótka (78 m), najdłu sza za  
to ul. Szosa Uniejowska (4011 m). Szadek posiada stosunkowo krótk  sie  
lokalnych dróg miejskich. Najbardziej wyrazistym i regularnym układem ulic 
miejskich charakteryzuje si  osiedle domków jednorodzinnych Szadkowice-
Ogrodzim. Układ tego osiedla oparty jest na siatce krótkich ulic wewn trz-
osiedlowych.  

Uwzgl dniaj c klasyfikacj  funkcjonaln  w ród ulic miejskich Szadku, 
najwi ksz  grup  stanowi  drogi lokalne (26 ulic o ł cznej długo ci 13,8 km). 
Istotn  rol  pełni  drogi dojazdowe (9 ulic o ł cznej długo ci 6,1 km) oraz drogi 
zbiorcze obszarowe (5 ulic o ł cznej długo ci 4,8 km). Trzon sieci ulicznej 
Szadku stanowi 8 ulic głównych (9,4 km). S  to swoiste arterie, na których 
koncentruj  si  najwi ksze potoki ruchu tranzytowego.  

 

                                                 
5 Ustawa o drogach publicznych z dnia 21 marca 1985 r., DzU 2000, nr 71, poz. 1126  

z pó niejszymi zmianami. 
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Ryc. 2. Ulice miejskie Szadku według ich funkcjonalno ci 

ródło: K. Paczkowski, Infrastruktura… 
 

rednia g sto  ulic w granicach administracyjnych Szadku jest wysoka  
i wynosi 189,3 km/100km2. 

W sieci drogowej miasta Szadek dominuj  ulice o dwóch pasach ruchu. 
Blisko 85% wszystkich ulic posiada nawierzchni  utwardzon . 37 ulic ma 
nawierzchni  bitumiczn , 3 brukow  (Krótka, Polna, Szpitalna). Pozostałe 8 ulic 
to drogi o nawierzchni gruntowej (Błonie, Działkowa, Grabownia, K ty, Nad 
Strug , Nadrzeczna, Opłotki). Nawierzchni  bitumiczn  posiadaj  główne ulice 
miasta, pełni ce funkcje dróg wojewódzkich i powiatowych. Pozostałe – 
zwłaszcza gminne, maj ce charakter wewn trznych ci gów komunikacyjnych – 
charakteryzuj  si  nawierzchni  tłuczniow , brukow  b d  gruntow . 

Uzupełnienie układu drogowego Szadku stanowi  ci gi piesze. Chodniki 
wyst puj  jedynie w granicach administracyjnych miasta. Ich całkowita długo  
wynosi 12,7 km. Najwi ksza liczba chodników znajduje si  przy ulicach 
wojewódzkich (6 km). Na drugim miejscu plasuj  si  ulice powiatowe (5,5 km), 
na ostatnim za  ulice gminne (1,1 km). Blisko 85% stanowi  chodniki z płyt 
betonowo-cementowych. Jedynie w obr bie rynku wyst puj  chodniki 
wykonane z kostki, niekiedy spotyka si  równie  wykonane z masy bitumicznej. 

Układ drogowy Szadku charakteryzuje si  dobrze rozwini tym systemem 
o wietlenia ulicznego. Blisko 71% dróg miejskich posiada o wietlenie. Połowa 
to o wietlenie w postaci lamp rt ciowych, pozostałe drogi o wietlaj  lampy 
sodowe, rt ciowo- arowe oraz rt ciowo-sodowe. 

Na obszarze miasta znajduj  si  cztery mosty oraz 18 przepustów. W gra-
nicach analizowanego obszaru znajduje si  ponadto jeden niestrze ony przejazd 
kolejowy (przy ul. Przedmie cie Grabowiny). 
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Planowany przebieg obwodnicy i ocena jej lokalizacji 

Scharakteryzowany schemat sieci drogowej Szadku jest typowym 
przykładem układu drogowego małych o rodków miejskich, gdzie centralna 
cz  miasta (przede wszystkim rynek) pełni rol  podstawowego w zła komu-
nikacyjnego. Tutaj najcz ciej krzy uj  si  główne drogi przelotowe przez 
miasto, w rynku lub jego najbli szym otoczeniu lokalizuje si  przystanki 
komunikacji autobusowej.  

Współcze nie – przy nadal bardzo dynamicznym rozwoju transportu 
samochodowego  w Polsce, a jednocze nie bardzo powolnej rozbudowie 
przelotowych dróg kołowych (głównie autostrad) – ruch tranzytowy przebiega 
nie tylko drogami krajowymi, ale równie  wojewódzkimi, które nierzadko 
stanowi  główn  o  o rodków miejskich. W sytuacji braku obwodnic miejskich, 
prowadzi to do wzmo onego ruchu na terenach g sto zabudowanych, po ulicach, 
które z reguły nie spełniaj  wymogów technicznych, stawianych drogom 
obsługuj cym ci ki transport samochodowy.  

Podobnie wygl da równie  sytuacja w Szadku. Jeszcze kilkana cie lat temu, 
kiedy ruch na obydwóch drogach wojewódzkich, przebiegaj cych przez miasto, 
był umiarkowany, nie stanowiło to problemu o kluczowym znaczeniu. Jednak  
w ostatnim czasie zanotowano du y wzrost nat enia ruchu. Według bada  
prowadzonych przez Zarz d Dróg Wojewódzkich w Łodzi6, wzrost ten miał 
miejsce na obydwóch drogach wojewódzkich, przebiegaj cych przez miasto. 
Wi kszy ruch kołowy obserwuje si  na drodze nr 710 (Łód –Błaszki), gdzie 
rednie dobowe nat enie ruchu samochodowego tylko w ci gu badanych pi ciu 

lat (2000–2005) wzrosło o 39% na odcinku Lutomiersk–Szadek oraz o 31% na 
odcinku Szadek–Rossoszyca. Z kolei na drodze nr 473 (Łask–Uniejów) 
zanotowano o 8% na odcinku Łask–Szadek oraz a  o 42% na odcinku Szadek–
D brówka (w kierunku Uniejowa). 

Brak jest podobnych danych dla drogi powiatowej, biegn cej z Szadku do 
Zdu skiej Woli, ale bior c pod uwag  mniejsze nat enie ruchu na odcinku  
z Szadku w kierunku Rossoszycy, a tak e szacunkowe dane Starostwa 
Powiatowego ( redni ruch to ok. 2000–3000 pojazdów na dob ), mo na 
wnioskowa , e du a cz  ruchu kołowego odbywa si  wła nie  w tym 
kierunku (por. tabl. 1).  

 
 
 
 
 

                                                 
6 Badania prowadzono w ramach programu: Generalny Pomiar Ruchu Drogowego w roku 

2000 i 2005. 
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Tablica 1. Zmiany nat enia ruchu na drogach wojewódzkich, przebiegaj cych  
przez Szadek w latach 2000 i 2005 

rednia liczba pojazdów  
przeje d aj ca w ci gu doby  

w roku Droga  

2000 r. 2005 r. 

Ró nica 

odcinek Łask–Szadek 2 477 2 693 216 Droga wojewódzka  
nr 473 Łask–Uniejów 

odcinek Szadek–D brówka 1 505 2 144 639 

odcinek Lutomiersk–Szadek 3 204 4 466 1 262 Droga wojewódzka  
nr 710 Łód –Warta 

odcinek Szadek–Rossoszyca 1 798 2 369 571 

ródło: dane Starostwa Powiatowego w Zdu skiej Woli. 
 
Jednocze nie, przy rosn cym nat eniu ruchu jego organizacja nie uległa 

zmianie. Wi kszo  przeje d aj cych przez Szadek pojazdów przecina samo 
centrum miasta, czyli rynek, który pełni obecnie funkcj  „ronda”, gdzie zarówno 
ulice Piotrkowska i Warszawska (s  to odcinki dróg wojewódzkich), jak i drogi 
w obr bie samego rynku s  ulicami jednokierunkowymi (por. ryc. 3).  

 

 
Ryc. 3. Układ ulic w obr bie rynku w Szadku  

ródło: K. Paczkowski, Infrastruktura… 
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Prowadzi to nie tylko do powstania zjawiska kongestii transportowej, czyli 
nadmiernego zatłoczenia pojazdów w przekroju podłu nym drogi, ale tak e do 
wzrostu hałasu i zanieczyszczenia powietrza przez spaliny. Taka sytuacja staje 
si  równie  bardzo uci liwa dla mieszka ców, przyspiesza eksploatacje 
istniej cych dróg, które ju  obecnie cechuj  si  niskimi parametrami 
technicznymi. Dodatkowo du e nat enie ruchu prowadzi do powstawania 
drga , które s  niebezpieczne dla starej przedwojennej zabudowy rynku i ulic 
mu przylegaj cych. Mo e to mie  równie  niekorzystny wpływ na stan 
zabytkowego ko cioła, pod wezwaniem w. Jakuba Apostoła, zlokalizowanego 
w pobli u rynku.  

Wzrost nat enia ruchu to równie  zatłoczone ulice, a co za tym idzie 
utrudniona komunikacja wewn trzmiejska (samochodowa i piesza) oraz brak 
miejsc parkingowych. Uwzgl dniaj c stopie  kongestii w przestrzeni badanego 
miasta, nale y stwierdzi  i  najwi ksze zatłoczenie, a wr cz przeci enie sieci 
drogowej zachodzi w obr bie głównych ulic Szadku. Szczególnie w godzinach 
najwi kszego nat enia ruchu obserwuje si  nadmierne skupienie pojazdów 
samochodowych w przekroju podłu nym ulic wojewódzkich. Punktowe 
zatłoczenie ulic, przecinaj cych si  w centralnych obszarach miasta, powoduje 
niekiedy krótkotrwałe zatrzymanie ruchu w obr bie ich skrzy owa . 

Sytuacja tego rodzaju oznacza równie  obni enie poziomu bezpiecze stwa 
na drogach w obr bie miasta. Według danych Komendy Powiatowej Policji  
w Zdu skiej Woli, w latach 2000–2006 na terenie miasta Szadek doszło do 136 
zdarze  drogowych. Stanowi to ponad 20% wszystkich tego rodzaju zdarze   
w gminie. W grupie tej wi kszo  stanowi  oczywi cie kolizje drogowe (126), 
ale w tym samym czasie miało miejsce równie  9 wypadków, w których ycie 
straciły 2 osoby, a 9 zostało rannych. Najbardziej niepokoj cy jest fakt, i  liczba 
zdarze  drogowych, głównie kolizji, wykazuje w ostatnim czasie stał  tendencj  
wzrostow . 

Realia komunikacyjne, w jakich znajduje si  dzisiejszy Szadek, powoduj  
konieczno  przyspieszenia prac projektowo-inwestycyjnych, zmierzaj cych do 
wybudowania w jak najkrótszym czasie obwodnicy miejskiej, co miałoby 
pozytywny wpływ na przekształcenie miejscowego układu drogowego oraz jego 
powi zanie z układem dróg zewn trznych. 

Koncepcja budowy obwodnicy dla Szadku nie jest pomysłem nowym. Ju   
w obowi zuj cym do roku 2003 Planie ogólnym zagospodarowania 
przestrzennego gminy Szadek istniał zapis, wskazuj cy na budow  tego rodzaju 
obej cia drogowego. Dokument ten zakładał budow  obwodnicy na zachód od 
miasta. W pó niejszym czasie koncepcja ta uległa zmianie, co było zwi zane z 
zapisem, który pojawił si  w Planie zagospodarowania przestrzennego 
województwa łódzkiego. Plan ten zakładał dynamiczny wzrost nat enia ruchu 
na drodze wojewódzkiej nr 710 (Łód –Błaszki), a w konsekwencji potrzeb  
budowy obwodnic miejskich w jej ci gu, ale w odmiennym wariancie. 
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Zało enie to zostało uwzgl dnione w przygotowanym, w 2002 r. Studium 
uwarunkowa  i kierunków zagospodarowania przestrzennego gminy i miasta 
Szadek. W dokumencie tym zaproponowano przebieg obwodnicy na wschód  
i południe od istniej cej zabudowy miejskiej. To pozwoliłoby na poł czenie, 
jednocze nie wyprowadzenie ruchu tranzytowego w mie cie z drogi 
wojewódzkiej nr 710. W tym samym dokumencie zaproponowano dodatkowo 
przedłu enie obwodnicy w kierunku północnym (do drogi wojewódzkiej 473  
w kierunku Uniejowa), co umo liwiłoby równie  wyprowadzenie ruchu z dru-
giego ci gu komunikacyjnego, na którym obecnie ruch odbywa si  poprzez 
centrum miasta (por. ryc. 4). 

Przyjmuje si , e proponowana obwodnica powinna by  drog  jedno-
jezdniow , dwupasmow  o szeroko ci jezdni minimum 7 m. Zaleca si  równie  
zapewnienie korytarza komunikacyjnego, dla tej drogi, w liniach rozgrani-
czaj cych o szeroko ci 25–35 m. Całkowita długo  obej cia wyniosłaby 5720 m, 
z czego odcinek północny to 1450 m. 

Planowana obwodnica Szadku znajduje swoje potwierdzenie równie   
w Strategii rozwoju województwa łódzkiego na lata 2007–2020, gdzie jedno  
z zało e  przyjmuje rozbudow  istniej cego układu komunikacyjnego o znacze-
niu regionalnym.  

Ciekaw  syntez , nawi zuj c  do strategii województwa, dotychczas 
niepublikowan , prezentuje Biuro Planowania Przestrzennego Województwa 
Łódzkiego, gdzie przeanalizowane zostały wszystkie proponowane obwodnice 
na drogach wojewódzkich w regionie łódzkim. Z analizy tej wynika, e oma-
wiane obej cie Szadku jest jednym z najwa niejszych, a jego realizacja powinna 
nast pi  w pierwszej kolejno ci. Przemawia za tym du y wzrost nat enia ruchu 
(przede wszystkim na drodze wojewódzkiej nr 710, co wi e si  z du ym 
nat eniem ruchu na drodze krajowej nr 14 Łód –Walichnowy, oraz brakiem 
drogi ekspresowej S-8) oraz dogodne warunki terenowe i istniej cy układ dro-
gowy, co umo liwi poprawne, od strony technicznej, poprowadzenie obej cia. 

Planowana obwodnica przebiegałaby poza terenami zurbanizowanymi i nie 
powodowałby, z punktu widzenia zagospodarowania, sytuacji kolizyjnych. 
Mogłoby to skutkowa  potrzeb  zmian w zainwestowaniu terenów otaczaj cych 
planowan  lokalizacj  tej drogi. Dodatkowo proponowan  obwodnic  ocenia si  
jako obej cie funkcjonalne, które bez zakłóce  wkomponuje si  w istniej cy 
układ drogowy. 

Wspomniane dokumenty maj  charakter planistyczny. Oznacza to, e stano-
wi  pewn  wizj  perspektywicznego rozwoju układu drogowego. W celu reali-
zacji tej wizji niezb dne jest podj cie odpowiednich decyzji zarówno na szcze-
blu gminnym, ale przede wszystkim na szczeblu wojewódzkim. Dodatkowo 
realizacja tego rodzaju inwestycji wymaga szczegółowego okre lenia jej loka-
lizacji oraz oceny planowanego przebiegu. 
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Ryc. 4. Projektowany przebieg obwodnicy Szadku na tle istniej cego układu drogowego 

ródło: opracowanie własne na podstawie mapy topograficznej w skali 1:10 000 
 
Istniej ce plany mog  stanowi  jedynie punkt wyj cia do dokładniejszych 

analiz. Obecna lokalizacja przyszłej obwodnicy została w dokumentach 
planistycznych wytyczona na mapie w skali 1:10 000, co ogranicza jej znaczenie 
jako dokumentu stanowi cego podstaw  do prowadzenia dalszych prac, 
zmierzaj cych do realizacji tego przedsi wzi cia. 
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Niemniej jednak, korzystaj c z istniej cych opracowa , mo na do  
szczegółowo przedstawi  planowany przebieg obej cia drogowego miasta. Od 
północy obwodnica ma bra  swój pocz tek przy dzisiejszej Szosie Uniejowskiej 
(droga wojewódzka nr 473), mniej wi cej pomi dzy posesjami o numerach 
ewidencyjnych 5 i 6. Nast pnie równole nikowo b dzie przebiega  w kierunku 
wschodnim, a  do ul. Glinianki. Od tego momentu jej przebieg pokryje si   
z istniej c  drog  gruntow , biegn c  równolegle (od strony północnej) do  
ul. Polnej. Nast pnie po ok. 400 m (w miejscu gdzie wspomniana droga krzy uje 
si  z drog  gruntow , biegn c  od ul. Osiny w kierunku północnym) planowana 
obwodnica skr ca w kierunku południowym i krzy uje si  z ul. Osiny (droga 
wojewódzka nr 710), na wysoko ci posesji nr 7. Nie zmieniaj c kierunku, 
biegnie dalej na południe, przecinaj c si  z ul. Przatowsk . Około 100–150 m od 
tego skrzy owania droga ma zmieni  swój przebieg na południowo-wschodni. 
W ten sposób jej bieg stanie si  równoległy do przechodz cej ok. 300 m na 
zachód ul. Łaskiej (drogi wojewódzkiej nr 473). Zbli aj c si  do granicy miasta, 
obwodnica zmieni swój kierunek, aby ju  na terenie sołectwa Szadkowice-
Ogrodzim przeci  si  z drog  wojewódzk , biegn c  w kierunku Łasku.  

Dalej obwodnica przebiega ju  poza terenem miasta. W obr bie sołectwa 
Szadkowice-Ogrodzim biegnie w kierunku południowo-zachodnim, a  do drogi 
gminnej nr 370612 (Starostwo Szadek – droga wojewódzka nr 473). Od tego 
momentu przebieg obwodnicy pokrywa si  z istniej cymi drogami publicznymi. 
Najpierw ze wspomnian  drog  gminn , a nast pnie, ju  na terenie sołectwa 
Wielka Wie , z drog  powiatow  nr 37234 (Wielka Wie –Zdu ska Wola).  

Obwodnica ko czyłaby si  na terenie Wielkiej Wsi. Plany zakładaj  
poł czenie jej z drog  wojewódzk  nr 710 poprzez przeci cie działek 
poło onych obecnie pomi dzy trójk tem: dróg powiatowej nr 37230 (Wielka 
Wie –M cka Wola) od południa oraz wojewódzkiej nr 710 (Szadek–Błaszki) od 
północy i linii kolejowej od zachodu.  

Nale y zaznaczy , i  opisany przebieg ma charakter orientacyjny, a nie 
decyzyjny, gdy , jak ju  wspomniano, został okre lony na podstawie 
opracowania, maj cego bardzo ogólny charakter. 

Proponowany przebieg obwodnicy wymaga stworzenia miejscowych planów 
zagospodarowania przestrzennego dla terenów, gdzie planowana jest inwestycja. 
To istotne zadanie pozostaje w kompetencjach władz lokalnych. Wcze niejsze 
przygotowanie planów w przyszło ci mo e pozwoli  na przyspieszenie prac 
maj cych na celu realizacj  inwestycji, zabezpieczy równie  odpowiedni pas 
terenu na potrzeby planowanej obwodnicy. Na dzie  dzisiejszy sprawa ta, jak  
i zwi zane z tym opracowanie szczegółowej lokalizacji planowanego obej cia, 
wydaje si  mie  kluczowe znaczenie. Wieloaspektowej oceny wymaga równie  
planowany przebieg obwodnicy i naniesienie ewentualnych korekt, wynikaj -
cych z barier technicznych, ekonomicznych lub te  społecznych. 
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Zaproponowany wariant wschodni przebiegu obwodnicy nale y oceni  
pozytywnie. W wi kszo ci obej cie to jest lokalizowane na terenach wolnych, 
głównie rolniczych, z dala od zwartej zabudowy miejskiej. Dodatkowo w du ej 
cz ci przebieg obwodnicy pokrywa si  z istniej cymi drogami, cho  w trakcie 
podejmowania działa  inwestycyjnych, przyjmuj c zaproponowany pas 
drogowy szeroko ci 25–35 m, niezb dne b dzie zapewnienie dodatkowego 
terenu wzdłu  tych dróg. 

Praktycznie na całej długo ci obej cia drogowego Szadku (z wyj tkiem 
fragmentu, który pokrywa si  z drog  powiatow  relacji Szadek–Zdu ska 
Wola), niezb dne b d  wykupy gruntów, poł czone dodatkowo z podziałem 
istniej cych działek. Jest to proces bardzo trudny i długotrwały, cho  ze wzgl du 
na usytuowanie proponowanej drogi, głównie w obr bie terenów rolnych, nie 
powinien przysporzy  tak wielu trudno ci, jak ma to miejsce w wielu innych 
podobnych przypadkach w Polsce. Wykup b dzie wymaga  cisłej współpracy 
Urz du Gminy i Miasta Szadek ze Starostwem Powiatowym w Zdu skiej Woli 
oraz Zarz dem Dróg Wojewódzkich, jako inwestorem. 

Dogodny przebieg proponowanego obej cia (głównie przez tereny rolnicze, 
poło enie z dala od zabudowa  mieszkalnych) jest sprzyjaj cy równie  ze 
społecznego punktu widzenia i nie powinien rodzi  znacz cych protestów 
społecznych, które w wielu miejscach w kraju skutecznie blokuj  realizacj  
inwestycji drogowych. Natomiast istotnym argumentem o charakterze 
społecznym, przemawiaj cym za realizacj  tej inwestycji, jest ograniczenie 
ruchu w obr bie centrum miasta (zwłaszcza ruchu samochodów ci arowych). 
Wa ny jest równie  wzrost bezpiecze stwa i spodziewany spadek liczby 
wypadków drogowych. 

Na tym etapie planowania obwodnicy sporne z punktu widzenia realizacji 
przedsi wzi cia wydaj  si  trzy kwestie. 

Pierwsza z nich dotyczy lokalizacji północnego zjazdu z obwodnicy, przy 
Szosie Uniejowskiej. W przyj tym wariancie, obwodnica ł czy si  z drog  
wojewódzk  nr 473 (w kierunku na Uniejów) w bezpo rednim s siedztwie 
zabudowa  mieszkalnych poło onych po wschodniej stronie ulicy. Prostym 
rozwi zaniem tej sytuacji mogłoby by  przesuni cie zjazdu o kilkaset metrów na 
północ, w miejsce, gdzie ko czy si  zabudowa. 

Druga ze spornych kwestii to skrzy owanie planowanej obwodnicy z ul. 
Osiny. W tym miejscu projektowana droga ma przebiega  w najbli szym 
s siedztwie zwartej zabudowy, ci gn cej si  wzdłu  ul. Osiny i jej dojazdów. 
Jest to sytuacja trudna do jednoznacznego rozwi zania i najprawdopodobniej 
konieczne b dzie poprowadzenie obej cia w najbli szym otoczeniu zabudowa  
mieszkalnych. Miejsce to wymaga dokładnej analizy, która powinna prowadzi  
do wyboru najbardziej dogodnego – tak e z punktu widzenia mieszka ców Osin 
– rozwi zania.  
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Ostatnia sporna sprawa to miejsce wł czenia obwodnicy w istniej cy ci g 
drogi wojewódzkiej nr 710 na terenie Wielkiej Wsi. Istniej cy plan proponuje 
przebicie obwodnicy przez opisywany wcze niej trójk tny skrawek terenu 
otoczony ze wszystkich stron ci gami komunikacyjnymi. Pomysł ten nie wydaje 
si  najlepszy. Po pierwsze, niesie ze sob  potrzeb  wyburzenia istniej cej na tym 
terenie zabudowy; po drugie, wymaga budowy kosztownej estakady w celu 
poł czenia z drog  wojewódzk , która na tym odcinku przebiega ju  wiaduktem 
nad lini  kolejow  (dodatkowo jest fragment drogi, który w ostatnim czasie był 
gruntownie modernizowany). 

Lepszym wyj ciem wydaje si  przedłu enie planowanej obwodnicy wzdłu  
drogi powiatowej ze Zdu skiej Woli do skrzy owania z drog  wojewódzk .  
W tym miejscu mo na zaplanowa  rondo, które współcze nie jest jednym z naj-
bardziej bezpiecznych i coraz powszechniej stosowanych rozwi za  skrzy o-
wania jednopoziomowego.  

Zakładaj c rozwi zanie wskazanych kwestii spornych, nale y pozytywnie 
oceni  proponowane obej cie drogowe Szadku. Jednocze nie nale y mie  
nadziej , e wkrótce władze samorz dowe podejm  odpowiednie kroki umo li-
wiaj ce rozpocz cie działa  przygotowuj cych rozpocz cie inwestycji. Du e 
szanse na uzyskanie wsparcia finansowego dla przedsi wzi  infrastru-
kturalnych z funduszy Unii Europejskiej, a tak e bardzo dobra koniunktura 
gospodarcza czyni  realnym podj cie budowy obwodnicy Szadku w ci gu 
najbli szych lat. 

Wnioski 

Dzisiejszy układ drogowy Szadku, ukształtowany w du ej mierze w okresie 
redniowiecza, nie przystaje do współczesnych realiów, jakie niesie za sob  

post puj cy wzrost nat enia ruchu. Dotyczy to w szczególno ci ruchu 
tranzytowego, który obecnie odbywa si  przez centrum miasta. Układ drogowy 
miasta do dnia dzisiejszego nie doczekał si  realizacji odcinków go odci -
aj cych. Stan, w którym wyst puje tak silne nakładanie si  ruchu tranzytowego 

z ruchem o charakterze lokalnym, wymaga radykalnych działa .  
Przy obecnym zainwestowaniu terenów miejskich Szadku, powszechnym 

obustronnym obudowywaniu korytarzy drogowych, w sytuacji braku mo li-
wo ci rozbudowy istniej cej sieci ulicznej, wydaje si  koniecznym przeniesienie 
całego ruchu tranzytowego na obwodnic , która wyprowadziłaby ruch z w skich 
i niespełniaj cych norm technicznych uliczek w obr bie centrum.  

Z tego wzgl du realizacja obwodnicy drogowej, zapisanej w istniej cych 
planach, jest konieczna i powinna by  traktowana jako zadanie priorytetowe. 
Zaproponowane rozwi zanie w postaci zachodniego wariantu przebiegu drogi 
omijaj cej Szadek jest poprawne. Za jak najszybszym przyst pieniem do 
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realizacji tej kluczowej z punktu widzenia miasta inwestycji przemawia szereg 
argumentów – warto m. in. podkre li , i : 

 planowana obwodnica przebiega  b dzie przez obszar stosunkowo 
równinny, dzi ki czemu projektowana trasa posiada  b dzie łuki pionowe o do  
du ych promieniach (pozwoli to na zapewnienie u ytkownikom bardzo dobrej 
widoczno ci); 

 wschodni przebieg obwodnicy omija szerokim łukiem zarówno obszary 
zabudowane, jak i tereny szczególnie cenne z uwagi na swoje walory przyro-
dniczo-kulturowe, zlokalizowany jest w obr bie terenów głównie rolniczych;  

 przebieg obwodnicy wykorzystuje istniej ce ju  drogi publiczne (m. in. 
krótki odcinek drogi powiatowej nr 37234) oraz trakty polne; 

 projektowany przebieg obwodnicy w znaczny sposób przyczyni si  do 
aktywizacji otaczaj cych obszarów; 

 skierowanie ruchu tranzytowego na tras  obwodnicy, wpłynie pozyty-
wnie na popraw  warunków zamieszkania w centrum miasta, usprawnienie 
komunikacji wewn trzmiejskiej, wzrost bezpiecze stwa drogowego oraz popra-
w  wizerunku szadkowskiego rynku. 
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Zał cznik 1. Wykaz ulic miejskich w Szadku (stan na koniec 2006 r.) 

Ulica Funkcja ulicy Długo  (m) Szeroko  
jezdni 

Szeroko  pasa 
drogowego (m) 

Ulice wojewódzkie 
Kili skiego główna 315,6 8,0 15,0 
Łaska główna 784,2 7,0 15,0 
Nowe Miasto główna 128,0 6,0 10,0 
Osiny główna 2 760,0 8,0 15,0 
Piotrkowska główna 444,0 7,0 15,0 
Sieradzka główna 411,5 8,0 15,0 
Uniejowska główna 4 011,0 7,0 15,0 
Warszawska główna 515,6 8,0 15,0 
Razem 9 369,9   

Ulice powiatowe 
3 Maja lokalna 546,4 1,9 5,8 
Bobownia lokalna  891,8 4,7 12,3 
Glinianki lokalna  3291,2 4,5 9,2 
Ko cielna lokalna  494,3 5,6 9,6 
Le na lokalna  298,0 5,0 10,3 
Ł kowa lokalna  453,4 4,4 11,0 
Młynarska lokalna  265,6 4,1 12,0 
Parczewskiego lokalna  244,3 4,6 8,9 
Parkowa lokalna  431,1 5,1 11,8 

Prusinowska zbiorcza 
obszarowa 378,4 5,0 11,2 

Przatowska lokalna  2077,7 4,0 15,0 
Przedmie cie 
Grabowiny 

zbiorcza 
obszarowa 2423,7 5,0 13,0 

Rynek zbiorcza 
obszarowa 65,4 9,9 27,7 

Senatorska lokalna  155,2 6,3 10,7 
Spacerowa lokalna  491,0 6,0 11,9 
Stodolniana lokalna  942,2 5,5 11,1 

Widawska zbiorcza 
obszarowa 1506,8 6,4 14,2 
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cd. zał. 1. 

Wilamowska zbiorcza 
obszarowa 439,8 6,8 15,4 

Razem 15396,3  
Ulice gminne 

Akacjowa dojazdowa 119,2 4,70 8,30 
Błonie dojazdowa 1065,4 2,60 5,05 
40-lecia PRL lokalna  385,9 5,05 9,50 
Działkowa dojazdowa 258,6 3,00 5,10 
Grabownia dojazdowa 451,0 3,30 6,35 
K ty dojazdowa 1715,8 3,20 6,45 
Krótka lokalna  78,0 4,40 6,55 
Łanowa lokalna 243,5 5,00 6,00 
Młodzie owa lokalna  351,2 5,15 6,50 
Nad Strug  dojazdowa 2126,6 2,95 6,80 
Nadrzeczna lokalna  341,0 2,50 4,80 
Ogrodowa lokalna  251,4 4,23 6,90 
Opłotki lokalna  440,3 3,50 6,89 
Polna lokalna  343,5 3,30 6,70 
Słoneczna lokalna  147,6 5,00 8,40 
Słowia ska dojazdowa 166,0 4,65 7,90 
Sosnowa lokalna  282,0 7,70 12,00 
Spokojna lokalna  214,5 5,10 11,30 
Spółdzielcza dojazdowa 88,7 5,20 8,60 
Sportowa dojazdowa 92,2 5,20 8,60 
Szpitalna lokalna  91,1 7,60 10,70 
Wspólna lokalna  278,8 5,10 10,60 
Razem 9532,3  
Suma ogólna 34298,5  

 
  
 


