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I. Cel i zakres pracy

Niniejszy artykul ma na celu dokonanie wstepnej oceny poziomu rozwoju
sieci kolejowej z punktu widzenia potrzeb przewozéw ladunku wojewodziwa.

Ztozonosc i szeroki zakres problematyki transportu kolejowego sklaniajg do
ograniczenia rozwazan woko! stanu sieci kolejowej w przestrzennym ukladzie
gospodarki wojewddztwa. Przyjecie takiego kierunku uzasadnia $cisly zwigzek
transportu kolejowego z ukladem gospodarki. Wspoélzaleznost ta jest wzajem-
na. Transport kolejowy jest jednym z podstawowych czynnikéw rozmieszeze-
nia sil wytworezych, a z kolei produkeje transportowa a zatem i potrzeby wy-
posazenia w sie¢ linii kolejowych, determinuje przestrzenny uklad gospodarki.

Zgodnie z przyjetym tematem rozpatruje sie problem w ograniczonym za-
siegu terytorialnym, obejmujgcym obszar wojewodztwa.

Cel rozwazan zamierza sie osiggnaé poprzez przeglad nastepujacych zaga-
dnien:

— charakter spoleczno-gospodarczy wojewédztwa,

— historyezny rozwb6j sieci kolejowej,

— miejsca transportu kolejowego w ogélnym zagospodarowaniu i dzialalnosci
transportowej,

— przestrzennego rozmieszczenia sieci kolejowej,

-— uktlad linii kolejowych,

—- dostepnos$¢ linii kolejowych.

Co zamierza sie osiagna¢ poprzez analize problemu w trzech zasadniczych
aspektach, a mianowicie: dynamiki rozwoju, postepujacych zmian w przestrzen-
nym uksztattowaniu zjawisk, postepujacych zmian rodzajowych.

Z punktu widzenia celu rozwazan transport kolejowy interesuje gltownie ja-
ko techniczny instrument wymiany dobr materialnych. Jednym z jego podsta-
woewych elementow jest droga kolejowa, ktéra wyznacza miejsce produkeji
przewozowej. Rozwazania przestrzennego rozmieszezenia sieci kolejowej kon-
centrujg si¢ glownie nad zagadnieniem czy poziom jej rozwoju jest dosto-
sowany do aktualnych i przyszlych potrzeb gospodarki wojewddztwa i eko-
nomiki ich eksploatacji. W przegladzie zagadnienia przyjeto zalozenie, ze
wielko$¢ nadan i przyje¢ tadunkéw réwna sie wielko$ei popytu przewozowe-
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go na danej linii. Prawidlowo$¢ wyposazenia w sie¢ linii kolejowych wy-
raza korelacja wspoélczynnikéw ilustrujacych spoleczno-gospodarczy rozwoj
obsgarow i ich wyposazenie w sie¢ linii kolejowych.

W ukladzie linii rozpatruje sie gtéownie jego wady z punktu widzenia racjo-
nalnego rozmieszczenia i wykorzystania sil wytwoérczych. Miernikami niepra-
widlowoscei ukladu sg wspélezynniki wydtuzenia tras i braki polaczen kolejo-
wych. Zawezenie badan stanu linii kolejowych tylko z punktu widzenia prze-
wozow ladunkéw wynika z ograniczonego miejsca. Nalezy przy tym podkresli¢,
ze nie ma to wiekszego wplywu na prawidlowos$¢ oceny problemu ze wzgledu
na mate zaludnienie wojewddztwa i w zwigzku z tym mate natezenie przewo-
z6w 0s6b szezegdlnie na liniach drugorzednych.

Rozwazania oparto ra materiatach ilustrujacych stan w ujeciu statycznym
na dzien 31. VII. 1964 r. Poniewaz stan jednego rcku nie daje dostatecznego po-
gladu na trwatos$é zjawisk i zarysowujace sie tendencje do zmian, wybrane
zagadnienia przedstawia sie w kilku przekrojach 5-letnich badz w aspekcie po-
rownan ze stanem z roku 1939. Materialy dokumentacyjne GUS cobejmujg ma-
ly zakres informacji, a ponadto podajg je w ujeciu globalnym. Dane w prze-
kroju wojewddztw przedstawiajg diugo$¢ linii kolejowych oraz wielko$é i kie-
runki przepltywow grup ladunkéw. Te ostatnie zawierajg zbyt ogdlne kierunki
przewozow i niedostateczny, dla przeprowadzenia analizy ekonomicznej, prze-
kro6j grupowy i czasowy. Statystyka i dokumentacja analityczna PKP tylko w
ograniczonym zakresie moze by¢ wykorzystana do badan regionalnych. Jest to
niewatpliwie konsekwencjg systemu zarzadzenia i podzialu administracyjnego,
nie pokrywajacego sie z obszarem wojewddztwa. Dla zilustrowania trudnosci
w zgromadzeniu materialow nalezy poda¢, ze linie kolejowe tego obszaru pod-
legaja 3 okregowym dyrekcjom kolei, ktérych siedziby znajduja sie¢ w Pozna-
niu, we Wroclawiu i w Szczecinie. W zakresie administracji oddziatowej, obej-
mujacej tylko dzialalno$é ruchowo-handlows, sieé kolejowa podlega 6-ciu od-
dziatom, ktére swoim zasiegiem obejmuja takze linie kolejowe sasiadujgcych
wojewodztw. Ponadto statystyka dokumentacyjna kolei posiada niedostateczny
zakres danych w przekroju liniowym, dotyczacych kosztow eksploatacji, wiel-
kos$¢ przewozoéw osob i tadunkéw, potokéow przewozowyeh i innych.

Materiaty Zrodlowe wykorzystane w artykule najogélniej mozna podzieli¢
na trzy zasadnicze grupy:

1) Wiadomos$ci dotyczagce stanu sieci i urzagdzen oraz
dziatalnosci produkcyjnej kolei. Skladajgsieonezdanych
statystycznych niepublikowanych, zaczerpniétych z réznych
szczebli stuzb kolei (wielko§¢ nadan i przyjeé¢ tadunké4w w punktach han-
dlowych kolei, wielko§¢ odpraw pasazeréw, zdolno$é przepustowa linii
kolejowych i jej wykorzystanie, obciazenie linii pracg przewozowa, wyposa-
zenie stacji w urzadzenia ekspedycyjne, wskazniki techniczno-ekonomiczne
iinne)orazz danych statystycznych publikowanych przez
GUS, zamieszczonych w rceznikach i opracowaniu pt.: Przewozy tadunkéw
miedzy wojewddztwami i wojewddzkie bilanse transportowe oraz w wydaw-
nictwach Ministerstwa Komunikacji, jak: Wykaz odleglosci taryfowych,
Rozktad jazdy PKP i inne,

2) Zrbédla dotyczace specyfiki, technologii i ekonomiki
transportu kolejowego. Posluzyly one do wyjasnienia, badz oceny
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pewnych zjawisk. Wspomnie¢ tu nalezy prace Czeslawa Waldemara Michal-
skiegol, Ryszarda Domanskiego? i Mariana Madejskiego®.

Prace i materialy publikowane i niepublikowane da-
jace poglad na przestrzenne zagospodarowanie woje-
woédztwa, nalezg turoczniki GUS, publikacje: J. Grzelaka4, Z.
Dziukinskiego5; biuletyny TRZZ, protokoly z posiedzenn Komisji Koordyna-
cji i inne.

o
~

11. Charakter spoleczno-gospodarczy wojewodztwa

Z rozwoju spoteczno-gospodarczego wojewodztwa wybrano tylko te zjawis-
ka, ki6ére wywieraja najwiekszy wplyw na uksztaltowanie potrzeb przewo-
zo0w tadunkoéw i dlatego przedmiotem rozwazan beda tylko podstawowe za-
gadnienia demograficzne i funkcje gospodarcze wojewddztwa, Maja one na
celu okreé$lenie znaczenia transportu kolejowego w obstudze przewozowej
craz zarysowujacych sie tendencii zmian jego znaczenia w przestrzeni i w
czasie. Nie zamierza sie wyczerpa¢ odpowiedzi na wymienione zagadnienia,
lecz jedynie przedstawic¢ ogoélne zarysy sytuacji.

Wojewddztwo zielonogoérskie zalicza sie do wojewo6dztw malych. Zajmuje
obszar o powierzchnij 14.514 km2 (co stanowi 4,79% powierzchni kraju), ktéry za-
mieszkuje 839,3 tys. osdb (2,7% globalnego potencjalu demograficznego Polski).

Pod wzgledem wielkosci obszaru ustepuja mu takie wojewddztwa, jak kato-
wickie, gdanskie i szczecinskie, a pod wzgledem gestosci zaludnienia koszalin-
skie, olsztynskie i bialostockie. Poziom zaludnienia wojewoddztwa w poréowna-
niu z przecigtnym w kraju jest bardzo niski. Na 100 km? powierzchni regionu
przypada $rednio 58 osbb, podczas gdy w kraju wynosi 101 oséb.

Na obszarze wojewoddztwa znajduje sie lacznie 1428 jednostek osadniczych
w tym 37 miast, 5 osiedli i 1.386 wsi. Liczba miast i osiedli stanowi 2,9% og6l-
nego stanu jednostek osadniczych regionu, 4,7% globalnej liczby miast i osie-
dli kraju i 73,5% stanu miast regionu w roku 1939. Przewazajg miasta mate,
o stanie ludnosci do 10 tys. mieszkancow (71,3%). Wiejska sie¢ osiedlencza na-
lezy w Polsce do najbardziej rozdrobnionej i zréznicowanej pod wzgledem licz-
Ly ludnosci. Przecietna wielkosé jednostki osadniczej wynosi 287 mieszkatcow,
gdy w kraju ksztaltuje sie ona w granicach 410 oséb. Wielkosci wsi sg bardzo
rozne i majg od kilkunastu do ca 2.500 mieszkanicOw. Ponadto wiejskg sieé
osiedlenczg charakteryzuje nier6wnomierne rozmieszezenie przestrzenne.

W okresie powojennym w wojewddztwie zielonogérskim zachodzg bardzo
istotne zmiany w ukiadzie demograficznym, osadniczym i w zrédlach utrzyma-
nia Iudnos$ci, ktére w konsekwencji wywierajag wplyw na uksztaltowanie wiel-
ko$ci i przestrzennego rozmieszczenia potrzeb transportowo-komunikacyjnych.
Szybko wzrasta stan ludnosSci.
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TABELA 1

ROZWOJ LUDNOSCI WOJEWODZTWA

f ; !
| i |
Wyszczegolnienie | 19291 | 1948 ] 1950 ! 1955 L1060 ! 1064
| { i i i
J N R 1 -
Ludno$é w tys. osob 921,2 362,0 572,0 678,0 77,3 839.4
Dynamika wzrostu

1946 = 100

254,5 100,0 128,2 85,6 214,7 2319

ZROLLA: ,,Ziemie Zachodnie i Polnocne w liczbach” Warszawa, 1966 r. GUS, Lata 1946-64
dane z rocznikow statystycznych GUS.

Dynamika wzrostu ludnos$ci ksztaltuje sie na poziomie znacznie wyzszym
od przecietnego krajowego. W okresie 1950—1964 liczba ludnosci wojewodz-
twa wzrosta o 46,7Y% natomiast w kraju o 25,2%.

Na uksztattowanie dzisiejszego oblicza demograficznego zasadniczy wplyw
wywarly ruchy migracyjne i repatriacyjne oraz wysokie tempo przyrostu na-
turalnego.

Drugim elementem, warunkujacym rozw6j potrzeb transportowo-komu-
nikacyjnych jest szybki postep urbanizacji.

TABELA 2

LUDNOSC MIEJSKA I WIEJSKA W LATACH 1946-64

Ludnosgé

mieszkancy w tys. osob w odsetkach

|
Lata —_— ‘ - 1 1 e e
. . i " , I .
cgotem 1 miejska wiejska ] ogotem micjiska wiejska
!

1946 362,0 128,4 233,6 100 33,4 64,6
1950 560,0 207,9 252,7 100 37,1 62.9
1955 678,0 279,0 399,0 100 41,7 58,3
1960 77,3 372,1 405,2 100 47,9 52,1
1564 839,3 421.9 417,4 100 50,3 49,7

ZRODLA: Dane GUS z rocznikow statystycznych.

W roku 1964 stopien urbanizacji regionu przekracza poziom ogélnokrajowy.
Ludno$é miejska w tym czasie w kraju stanowila 49,4% ogoétu ludnosei.

Postep urbanizacji nie jest jednak réwnomierny. Przyjmujac za kryterium
rozwoju poszezegblnych miast bezwzgledny wzrost liczby mieszkaticow w la-
tach 1949-—1964, mozna wyrézni¢ trzy grupy miast o najwiekszej, Sredniej
i najmniejszej intensywnosci wzrostu stanu mieszkancow.

Najwiekszy przyrost liczby mieszkancoéw nastapil w Gorzowie Wikp. (47,5
tys. 0sob), Zielonej Gorze (47,1), Nowej Soli (23,5), Zarach (21,7) i Zaganiu (16,4).
Miasta zaliczone do grupy pierwszej zajmujg od 1950 roku pozycje najwiek-
szych i rajbardziej rozwijajacych sig¢ miejskich jednostek osadniczych (w kla-
syfikacji ogélnokrajowej zaliczaja sie do miast sredniej wielkosci).

Grupe druga o Sredniej intensywnosci wzrostu liczby mieszkancéw
tworzg miasta Gubin, Glogéw, Shubice, Lubsko, Kostrzyn, Szprotawa, Swiebo-
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dzin, Miedzyrzecz, Kozuchéw, Sulechéw i Wschowa. Przyrost ich stanu mie-

szkancoOw waha sig w granicach od 5,2 do 11 tys. oséb.

Grupa trzecia o najmniejszej intensywnosci wzrostu liczby mieszkan-
coOw, cbejmuje lacznie 26 miast i osiedli, co stanowi 61,9% stanu jednostek
miejskich. Przyrost liczby mieszkancow w tej grupie oscyluje miedzy 0,6 a 4,8
tys. oso6b.

Dyspreporcje w rozwoju miast beda sie nadal poglebiaty. Méwiag o tym kie-
runki rozwoju gospodarczego wojewoddztwa w latach 1966-—1985, ktére zakla-
daja:
— rozwoj wojewddztwa gléwnie w oparciu o przemyst,

—— koncentracje od 40 do 50% (to jest ca 37,0 do 46,0 tys. 0s6b) ogdlnego przy-
rostu zatrudnienia w przemys$le w 5-ciu miastach. Ze wzgledu na najlepsze
warunki lokalizacji do intensywnego uprzemystowienia wyznaczone zostaly
nastepujace osrodki: Gorzéow Wlkp., Zielona Goéra, Glogoéw, Gubin, Zagan
i Kostrzyn,

— lokalizacje dalszych 309% zasobéw sily roboczej w 11-tu miastach (co stanowi
okclo 28 tys. oséb: Nowej Soli, Miedzyrzeczu, Krosnie Odrz., Lubsku, Stu-
bicach, Strzelcach Krajenskich, Sulechowie, Szprotawie, Swiebodzinie,
Wschowie i Zarach,

-~ pozostate 20% (to jest ca 18 tys. oséb) zatrudni¢ w zakladach mniejszych,
nie wymagajacych duzego uzbrojenia terenu w matych miastach.
Nieréwnomierny rozwéj miast $wiadezy o tym, ze i potrzeby komunika-
cyjnc-transportowe poszczegdlnych jednostek miejskich narastaja w roéz-
nym stopniu.

Na podkreS§lenie zasluguja takze zmiany w miejskim ukladzie osadniczym
w stosunku do stanu 1939 r.

Przyblizeng ilustracje przesunie¢ jakie nastgpily w ukladzie miejskim
w stosunku do stanu w roku 1939 daje tabela 3.

TABELA 3

STRUKTURA WIELKOSCI MIAST 1939 i 1964 R.

Liczba miast Struktura wielko$ci miast

Wielko§é miast

1939 | 1964 | 1939 1964
i |

od 1 do 3 tys. osob 9 9 21,4 21,4

od 3 do 5 tys. oséb 9 12 21,4 28,6

od 5 do 10 tys. osOb 9 9 21,4 21,4

od 10 do 20 tys. 0sob 8 7 19,1 16,7

od 20 do 50 tys. os6b 7 3 16,7 7,1

powyzej 50 tys. osOb — 2 — 4,8

ogodlem: 42 42 100,0 100,0
UWAGA: — przyjeto stan miast w roku 1964 oraz wielko§¢ zaludnienia miast granicznych po

stronie Polski.

ZRODEO: — 1939 r. — A, Jelonek Liczba miast, osiedli w Polsce w latach 1810—1955. Dokumen-

tacja geograficzna 25. Warszawa, 1956, Instytut Geografii.

— Szacunek dla wielko§ei miast po stronie Polski J. Grzelak i M. Wozniak z roz-
dzialu pt. Zagospodarowanie miast w: Monografia geograficzno-gospodarcza wo-
jewoddztwa zielonogoérskiego, Poznan, 1961 r.

— 1964 rok — dane Wojew. Pracowni Plandéw Regionalnych w Zielonej Gobrze.
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Najbardziej istotnymi z punktu widzenia obstugi przewozowej sa zmiany
w przestrzennym rozmieszczeniu dominujacych jednostek osadniczych. Naj-
wieksze w roku 1939 miasta Gubin i Stubice, polozone na zachodniej granicy
wojewodztwa i Panstwa w wyniku zniszczenn wojennych i podziatu tych miast,
ustracily swoje pierwotne znaczenie na rzecz Gorzowa WIkp. i Zielonej Géry
osrodk6w miejskich pelozonych bardziej centralnie w stosunku do nowego
ukiadu polityczno-gospodarczego. Zrbédiem powstawania przecbrazen w ukla-
dzie osadniczym poza ich polozeniem geograficznym, zniszeczeniem wojennym,
byla takze polityka inwestycyjna, rozmieszczenie surowcoéw i inne czynniki.

W konsekwencji powstalych zmian w ukladzie osadniczym a takze zréddet
zaopatrzenia, zbytu, zwigzkéw spolecznych i innych przeobrazen nastapily
zmriany w kierunkach i natezeniu przewozdéw, a to z Kkolei zrodzilo potrzeby
nowelizacji istniejacego zagospodarowania komunikacyjnego, ktérego podsta-
wowe elementy powstaly w okresie przed wyzwoleniem tych ziem i byly do-
stosowane do Owezesnych warunkdéw politycznych, gospodarczych i spotecz-
nych.

Do czolowych funkeji gospodarczych wojewoddztwa z punktu widzenia war-
todci produkeji i wytwarzanego dochodu narodowego nalezy dzialalnosé prze-
mystowa. W roku 1964 warto$é produkeji globalnej (w cenach poréwnywal-
nych z 1.VIL1960 r.) wyniosta 17.506,3 min z}. W klasyfikacji ogélnokrajowej
wojewodztwo zalicza sie do $rednio uprzemyslowionych. Zajmuje trzynaste
miejsce pod wzgledem wartoSci produkceji przemystowej i znajduje sie
przed wojewdédztwami szezecinskim, olsztynskim, koszalinskim 1 biatostoc-
kim, a 9-te miejsce w przeliczeniu warto$ei produkeji na 1000 mieszkancow.

Potencjal przemystowy regionu tworzy 1544 zakladéw 18-stu galezi prze-
mystowych. Przewazaja zaklady mate, zatrudniajgce do 50 oséb. Stanowia one
82,0% ogoblnej ich liezby. W grupie tej dominuja zaktady liczace do 10 pracow-
nikow i w wiekszoSci nie wymagaja bezposredniej obslugi przewozowej trans-
portem kolejowym.

Produkcja przemystowa zatrudnia 87.585 os6b, stanowi to 28,8% ogélu oséb
pracujgcych w sferze produkeji materialnej i 2,5% zatrudnionych w przemys$-
le kraju (w klasyfikacji ogblnokrajowej wojewddztwo zajmuje 7 miejsce pod
wzgledem liczby oséb pracujgeych w przemysle na 1000 mieszkaficow i 10
miejsce w ogblnej liczbie zatrudnionych).

Wiodace znaczenie w produkcji przemysiowej maja przemysty spozywezy,
wiokienniczy, §rodkoéw transportu, chemiczny, drzewny i metalowy. Lgeczna
wartos¢ ich produkeji stanowi 77,1% produkeji globalnej, a zatrudnienie
66,0% ogo6lnego zatrudnienia w przemysle.

Produkecja przemystowa w znacznej mierze opiera sie na surowcach spro-
wadzanych z innych wojewédztw oraz z importu. Przemysty oparte na surow-
cach lokalnych sprowadzaja surowce pomocnicze, a niektére z nich, jak np.
przemysl spoiywczy, drzewny, papierniczy nawet cze$¢ surowcdw podstawo-
wych.

Produkcje przemysitowsg charakteryzuje brak zamknietych cykli, co w po-
waznej mierze wplywa na uksztaltowanie wielkos$ei przewozéw.

Mimo matego udzialu w produkeji przemystowej kraju, przemyst! woje-
wodztwa posiada duze znaczenie ogdélnogospodarcze. Swiadezy o tym miedzy
innymi wielko$¢ eksportu. W roku 1964 — 15% wyrobéw przemystowych wy-
sytano do 80 krajow. Przedmiotem eksportu sg przede wszystkim: tabor kole-
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jowy, maszyny budowlane, artykuly witokiennicze, wyroby odlewnicze i prze-
mystu lekkiego®.

Przewaga zaopatrzenia surowcowego ze zrédel pozaregionalnych i szerokie
rynki zbytu produkcji przemystowej, méwig o duzym znaczeniu transportu ko-
iejowego w obsiudze przewozowej przemystu. Na terenie wojewoddztwa nie ma
dotad wyksztalconych okregéw przemystowych. Przemyst posiada strukture
rozproszong o malym stopniu koncentracji przestrzennej. Budowany Legnicko-
-Glogowski Okreg Przemystowy jest okregiem przyszlosciowym. W wyniku do-
tychczasowego rozwoju uksztaltowaly sie jedynie nastepujgce obszary prze-
mystowe: gorzowski, zielonogbérsko-nowosolski oraz zarsko-zagansko-szprotaw-
cki, obejmujacy rowniez pow. Lubsko. Na obszarach tych, ktoérych powierz-
chria stanowi 369 powierzchni wojewddztwa mieéci si¢ podstawowa czesé
majatku trwalego przemystu (74%), zatrudnienia (76,6%) i wartosci produkeji
(78%).

Przemyst jest jednym z najpowazniejszych czynnikéw wywolujgeych potrze-
by przewozowe, ktore ksztaltujg wielko$é i strukture przewozow. Dlatego tez,
nalezy poznaé takze zmiany zachodzace w jego rozwoju, a przede wszystkim
dynamike wzreostu i zmiany struktury rodzajowej produkeji oraz jej prze-
strzennego rozmieszczenia.

Dynamike rozwoju produkcji przemyslowej przedstawia tabela 4, a zmiany
jego struktury rodzajowej tabela 5.

TABELA 4

WARTOSC PRODUKCJI PRZEMYSLOWE]J WOJEWODZTWA
ZIELONOGORSKIEGO I DYNAMIKA JEJ WZROSTU NA TLE WZROSTU

OGOLNOKRAJOWEGO

]‘ Produkgja przemysiu Dynamika wzrostu 1950 — 100 ] o udziat

Rok uspolecznionego w min. zt ' w produkeii
w cenach statych ; Polska Wojew. \ przem.

| z 1. VIL 1960 I. | ' t Polski
155 4.536,9 211,6 237,98 1,8
1960 11.554,0 337,7 506,3 2,4
1964 17.505,3 466,0 766,0 2,6

ZRODLO: Rocznik Statystyczny, Warszawa, 1965, GUS. Ziemie Zachodnie i Pétnocne w liczbach
Warszawa, 1866, GUS.

TABELA 5

ZATRUDNIENIE WEDLUG GALEZI PRZEMYSLU
PRZECIETNE W ROKU 1939, 1946, 1960, 1964

1939 1946 ] 1960 1964
Galaz przemystu — e e
osOb | o 0s6b ‘ %o | osoéb ' %% 0s6b ‘ 0
Ogdlem 108.671 100,0 20.495 100,0 74.875 100,0 87.394 100,0
Wytwarzanie energii
elektr. i cieplnej 931 0,9 1.414 6,9 1.378 1,8 1.379 1,6

6. Program rozwoju eksportu wojewddztwa. zielonogdrskiego w latach 1966—1970. Opracowanie
Prez. WRN Wojewodzka Komisja Planowania Gospodarczego — Zielona Géra — 1966 T.
(maszynopis powielony).
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(c. d. tabeli 5)

1939 | 1946 i 1960 | 1964
Gataz przemysiu e S S — —— —

0s6b 1 s t 0s6b s ‘ 0s06b I o [ 0s6b i %
Przemyst paliw
i koksochemiczny 1.955 1,8 1.421 6,9 1.665 2,2 2,124 2,4
Hutnictwo metali
niezelaznych 254 0,2 39 0,1 — — — —
Przemys! metalowy,
elektrochemiczny,
srodkOw transportu
i metalowy 20.538 18.9 3.082 15,1 17.089 22,8 21.879 25,1
Przemyst chemiczny
i gumowy 210 0,2 127 0,6 4.944 6,5 6.809 7,8
Przemyslt materialow
budowlanych (szklar-
ski i porcelanowy) 12.546 11,5 2.186 10,7 7.423 9,9 6.586 7,5
Przemyst drzewny
i poligraficzny 15,337 14,2 2.919 14,3 10,449 13,9 10.629 121
Przemyst wiokien-
niczy i odziezowy 30.710 28,3 5.500 26,9 20.043 27,2 23.664 27,1
Przemys!t skérzany
i obuwniczy 4.996 4,6 212 1,0 2.145 2,8 2.428 2,8
Przemyst spozywczy 17.462 16,1 2.725 13,3 9.029 12,0 10.558 12,1
Przemyst pozostaty 3.622 3,3 870 4,2 710 0,9 1.338 1,5

UWAGA: Dane za rok 1939 obejmujg liczby zatrudnionych w przemysle i rzemioSle, dla lat
pozostalych tylko zatrudnionych w przemyS$le.
ZRODLO: — dla roku 1939 S. Smolinski i H., Przedpelski, B. Gruchman: ,,Struktura przemystu
Ziem Zachodnich w latach 1939—1959 — Poznan, 1961.
— 1960 i 1964 dane GUS.

Z danych wynika, ze wraz z rozwojem przemystu ulega przebudowie i prze-
obrazeniom stara jego struktura, dostosowujaca sie do potrzeb nowego rynku
zbytu. W globalnej produkcji przemystowej regionu wzrasta znacznie udziat
takich gatezi jak: przemyst chemiczny, elektrotechniczny, metalowy, maszyno-
wy i konstrukeji metalowych. Jednoczesnie zmniejszajag wyraznie swo6j udzial
przemysty: drzewny, materialdow budowlanych, wytwarzania energii elektrycz-
nej i paliw.

Oba zjawiska, a mianowicie wysokie tempo rozwoju i zmiany w strukturze
rodzajowe]j beda sie nadal utrzymywaly. Swiadcza o tym wstepnie zalozone
kierunki rozwoju gospodarczego regionu na lata 1966—1985, ktére w oparciu
o takie kryteria, jak: warunki techniczno-ekonomiczne, istniejacy potencjat
produkeyjny przemystu, zainwestowanie transportowo-komunikacyjne, mier-
niki wydajnosci i inne, zaktadajg, ze produkcja przemystowa pozostanie nadal
podstawowa funkcja gospodarczg i podstawowym dzialem zatrudnienia sity ro-
boczej. Rozw6] specjalizacji przemystowej bedzie sie odbywal poprzez rozwoj
hutnictwa i przetwoérstwa miedzi, wykorzystanie eksploatowanych surowcow
rolnych oraz le$nych, zasobéw wodnych oraz silny rozwéj przemystu maszy-
nowego, chemicznego a takze wiékienniczego. Gtéwnymi osrodkami koncentra-
cji nowej produkeji przemystowej beda miasta Gorzéow Wlkp., Zielona Goéra,
Zary, Zagan, Glogéow, Kostrzyn, Gubin i Miedzyrzecz.

Druga podstawows funkcja gospodarcza wojewodztwa jest rolnictwo, ktore
zatrudnia 49,7% os6b pracujacych w sferze produkeji materialnej. Uzytki rol-
ne zajmujg 44,9% powierzchni wojewodztwa, a przecietnie w Polsce 64,6%.
W rolnictwie dominuje produkcja ro$linna, w tym zbozowa. Najwieksze zna-
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3

czenie w produkeji zb6z majg powiaty potudniowo-wschodnie: Glogéw i Wscho-
wa oraz powiaty centralne Sulechéw i Swiebodzin. W roku 1964 produkcja
4-ch zb6z osiggneta 353 tys. ton.

Ziemniaki uprawiane sa na obszarze calego wojewodztwa. Najwieksze zhio-
ry osiagajg powiaty: Swiebodzin, Sulechow, Strzelce Krajenskie, Gorzow Wlkp.
W roku 1964 globalne zbiory ziemniaka wynosity 1351 tys. ton.

Buraki cukrowe uprawia sie w dwoch rejonach:

— w poludniowo-wschodnim — gléwnie w powiatach Glogdéw i Wschowa,

w ktorych zlokalizowane sy dwie cukrownie Glogéw i Wschowa,

— poélnoecnym — w powiatach Gorzéw Wilkp. i Strzelce Krajenskie.

Zbiory z tych terendw przekazywane sg w wiekszo$ci do Cukrowni Opale-

nica w woj. poznanskim,

Produkeja owocéw osiggneta wysokosé 20 tys. ton. Najwieksze uprawy sa-
downicze wystepuja w trzech rejonach:
— poludniowo-zachodnim — w pow. Gubin, Lubsko i Zary,
— poiudniowo-wschodnim — w pow. Glogéw, Zielona Goéra, Sulechéw,
— poélnocnym — w pow. Gorzéw WIkp. i Strzelce Krajenskie.

Produkcja siana w roku 1964 wynositla 478 tys. ton. Nadwyzki produkecji
siana wystepuja gitoéwnie w rejonach najwiekszych upraw w pow. Strzelce
Krajenskie i Sulecin, natomiast w powiatach Miedzyrzecz, Swiebodzin i Sule-
chow wielko$¢ produkeji nie pokrywa spozycia.

W uprawie roslin oleistych, wynoszacej 25 tys. ton, zdecydowanie przewaza
produkeja rzepaku. Zasoby ro$lin oleistych wysylane sg do innych wojewodztw.

Produkeja roslinna regionu nie pokrywa jego zapotrzebowania produkeyjne-
go i konsumpceyjnego, szczegdlnie w uprawach zbozowych.

W produkeji zywea wojewoddztwo zalicza sie do regionéw nadwyzkowych.
Nie dotyczy to wszystkich powiatéw, gdyz w rejonach o duzym stopniu zurba-
nizowania wystepuja niedobory zyweca.

W produkeji rolnej regionu zachodzg zmiany — wyrazajace sie zmniejsze-
niem arealu uprawy zb6z. Znajduje to odbicie w wielkosci produkeji, ktéra
mimo uzyskiwania wyzszych wydajnosci, zmniejszyla sie z 407 tys. ton w roku
1955 do 353 tys. ton w roku 1964. Wzrosta natomiast wydatnie uprawa ziemnia-
ka w roku 1965 — wielko§é jego produkcja stanowila 780 tys. ton, a w roku
1964 — 1351 tys. ton.

Zakladane kierunki rozwoju rolnictwa przewidujg wzrost wydajnosei upraw
rolnych i produkeji Zywca oraz dalsze nieznaczne zmniejszenie terendéw upraw
zbozowych na rzecz ziemniaka, co w konsekwencji bedzie wptywalo na zwiek-
szenie masy transportowej ptodow rolnych.

Wazng role w gospodarce regionu odgrywa le$nictwo. Zatrudnia ono 12,8
tys. osdb, co stanowi 4,1% zatrudnienia w sferze produkcji materialnej regionu
i 8,4% zatrudnienia w lesnictwie kraju.

Obszary lesne zajmujg 43,8% powierzchni wojewodztwa podczas, gdy prze-
cietnie w kraju 25,7%. Najwiekszy stopiern zalesienia przypada na powiaty:
Krosno Odrzanskie, Zielona Géra i Lubsko. Dominujg lasy iglaste, ich powierz-
chnia zajmuje 91,4% powierzchni leénej (lasy iglaste w kraju zajmuja 83,7%
powierzchni). Mimo duzego zalesienia wojewoddztwo nie posiada duzej bazy
surowcowej. Wynika to z przewagi drzewostanu najmlodszej i Sredniej klasy
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wieku. Klasy I i II, ktére nie podlegaja eksploatacji zajmujg 52,7% ogoélnej po-
wierzchni lesnej. Drzewostan w Srednim wieku — eksploatowany tylko w nie-
wielkim stopniu — zajmuje 17,50% powierzchni le$nej. Ogélny zapas masy
drzewnej szacuje sie na 50.946 tys. m3. Pozysk drewna wynosi 1.638 tys. m3, w
tym 1.405 tys. m3 stanowi grubizna i 233 tys. m? drobnica. LesSnictwo regionu
dostarcza 9,1% ogdlnej produkcji grubizny.

W latach 1955—1964 obserwuje sie nieznaczne zmniejszenie wielkosci pozys-
ku drewna oraz przesuwanie sie terendéw eksploatacji z obszaréw potudniowych
na po6inoc. Po roku 1975 rozpocznie sie pozysk drewna takze z obszaréw srod-
kowo-zachodnich.

Z dotychczasowego przegladu sytuacji spoleczno-gospodarczej regionu wy-
nikaja nastepujace spostrzezenia:

1. Transport kolejowy jest riezbednym rodzajem transportu w obstudze prze-
wozowej regionu, jednak nie powinien byé¢ transportem dominujgcym ze
wzgledu na:

— matle zaludnienie,

— przewage matych jednostek osadniczych wiejskich i miejskich,

— duze rozdrobnienie produkcji przemysitowej i rolnej,

— slabo rozwinietg produkeje wydobyweza,

— duzy udziat w produkeji przemystowej zakladéw opartych o lokalng ba-
Z€ SUrowcows.

2. W zagospodarowaniu regionu zachodzg bardzo istotne zmiany ilo§ciowe i ja-
kosciowe, ktore wskazujg na postepujacy wzrost znaczenia transportu kole-
jowego w obsludze regionu. Podloze jego powstania tworzg przede wszyst-
kim:

— dynamika wzrostu zaludnienia,

— dynamika procesu uprzemystowienia,

— wzrost znaczenia produkcji przemyslowej‘regionu,

— nowe uklady w terytorialnym i spolecznym podziale pracy,

— rozwo6]j produkeji w oparciu o surowce sprowadzane spoza regionu.

3. Potrzeby przewozowe transportem kolejowym w poszczegdlnych obszarach
nie sg jednolite zar6wno pod wzgledem wielkoS$ci, jak i rodzaju jego ushtug
przewozowych. Zrodlem tego sa przede wszystkim nieré6wnomierne zalud-
nienie poszczegblnych obszarow, wielkosé produkeji, wielko$é konsumpcji,
rodzaj produkeji, zasieg powigzan spoleczno-gospodarczych.

4. Nieroéwnomierne zapotrzebowanie na przewozy kolejowe bedzie sig¢ nadal
poglebiato w wyniku niejednolitego tempa rozwoju spoteczno-gospodarczego
poszczegdlnych obszarow.

5. Zmiany ilo$ciowe i jakoSciowe w rozwoju regionu powoduja powstawanie
zmian w kierunkach i natezeniu potrzeb transportowych. Rodzg je przede
wszystkim nowe koncentracje sit wytwoérezych i osadnictwa, zwiazki spo-
teczno-gospodarcze, zmiany zasiegu przestrzennego oddzialywania aglomera-
cji miejskich i inne.

W charakterystyce spoteczno-gospodarczej wojewodztwa nie zostalo omoéwio-
ne zagospodarowanie transportowo-komunikacyjne. Cel artykutu wymaga nieco
szerszego rozpatrzenia problemu i jednocze$nie oceny zajmowanego w nim miej-
sca przez transport kolejowy.
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ITI. Rozwo]j sieci kolejowe]
A. Lata 1846—1945

Budowa linii kolejowych na obecnym obszarze wojewédztwa zielonogorskie-
go, zwanym Ziemig Lubusks, rozpoczeta juz zostala w okresie wczesnego roz-
woju kolei.

Szybko rozwijajgcy sie przemyst niemiecki, po przej$ciu od manufaktury
do przemysiu maszynowego, potrzebowal nowych rynkéw zbytu i nowych su-
rowcoOw. Dawna technika i organizacja trarsportu byla nie wystarczajgca. Re-
welacyjny wynalazek kolei stwarzal nowe mozliwosci rozwoju przemystu. Ko-
leje bowiem zapewnialy szybki, masowy i tani przewéz na dalekie nawet odle-
glosci, dajagc w ten sposdb moznos¢ eksploatacji nowych obszaréw surowco-
wych, rozszerzenia rynkéw zbytu, przyspieszenia tempa i wielkosci produkeji
oraz rozwoju jej nowych gatezi, ktére przedtem byly w ogble nieoptacalne.

Walory kolei wzbudzily rowniez zainteresowanie aparatu panstwowego. Jej
szybko$é i masowo$é przewozd6w dawala mozno§é umocnienia wiladzy i zwiek-
szenia obronnosci panstwa’.

O wczesnym rozwoju kolei na Ziemi Lubuskiej zadecydowala zgodno$é in-
teresbw panhstwa 1 przemystu niemieckiego. Wladzom panstwowym chodzilo
gléwnie o zwigkszenie obronnosci wschodnich granic, dla przemystu istotne
znaczenie posiadata mozliwosé eksploatacji surowcdéw tych ziem.

Najwezesniej wybudowane zostaly linie kolejowe poloZone na poludniowych
i polnocnych krancach wojewo6dztwa. Uruchomienie eksploatacji pierwszej li-
nii kolejowej nastgpilo w roku 1846 tj. w 21 lat po rozpoczeciu eksploatacji
wybudowanego przez Stephensona 21 km odcinka linii z Stockton do Darling-
ton, a w 4 lata po oddaniu do uzytku publicznego pierwszej linii kolejowej na
obecnych ziemiach polskich (Wroclaw — Brochéw — Olawa)8. Linia ta stano-
wila przedtuzenie trasy kolejowej z Frankfurtu nad Odra w kierunku Wrocta-
wia i posiadala odnoge prowadzaca z Jankowej Zaganskiej do Glogowa, naj-
wiekszego wowcezas na potudniowych krancach Ziemi Lubuskiej miasta, o naj-
bogatszym (na tych terenach) zapleczu rolniczym.

W rok poézniej uruchomiona zostala druga z kolei linia biegnaca ze Szcze-
cina — odcinek Choszczno — Dobiegniew, a w nastepnym dalsze przediuzenie
tego odcinka: Dobiegniew — Krzyz. Przechodzi ona przez najdalej na pdinoc
wysuniety skrawek obszaru wojewo6dztwa.

Po uptywie 9 lat (w roku 1857) nastgpito uruchomienie trzeciej linii kolejo-
wej Kostrzyn — Gorzéw Wlkp. — Strzelce Krajenskie — Krzyz. Ponadto w
tym samym roku otwarta zostala linia Leszno — Wschowa — Grodziec Maly,
ktora wraz z oddanym w roku nastepnym odecinkiem Grodziec Maly — Glo-
gow, zwiagzata dwa szlaki kolejowe Jankowa Zaganska — Glogéw i Leszno —
— Poznan. Linie kolejowe przebiegajace przez centralne tereny wojewodztwa
uruchomione zostaly znacznie pézniej, bo dopiero w latach 1870—1875.

W roku 1870 oddano do uzytku dwie linie kolejowe:

1) Kunowice — Rzepin — Toporéw — Swiebodzin — Zbaszynek o dlugosci
ponad 90 km, tworzgca najkrétsze polaczenie Berlina z Poznaniem i War-
szawg;

7. R. DOMANSKT: ,,Perspektywiczne planowanie rozwoju i lokalizacji sieci kolejowej”’, Poz-
nan, 1958, WSE.

8. T. LIJEWSKI — Rozw6j sieci kolejowej Polski — Dokumentacja geograficzna, 1959, Ze-
Szyt 5.
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2} Gubin — Krosno Odrzanskie — Czerwiensk — Sulechéw, o diugosci ponad
94 km. Zakchezenie budowy gléwnej linii kolejowej Glogdéw — Kostrzyn,
przebiegajgcej z potudniowego wschodu w kierunku péinocno-zachodnim,
nastapito w roku 1875. Byla ona oddawana do uzytku etapami (na odcinku
do Czerwieniska w roku 1871, do Rzepina w roku 1874).

Poza gléwnymi szlakami w okresie tym wybudowano takze kilka krétkich
cdecinkow kolejowych.

Rozw6j linii kolejowych w latach 1880—1900 nie zmienilt gléwnego uksztal-
towanego juz ukladu. Nowe odcinki budowane byly w celu Scislejszego wew-
netrznego i zewnetrznego powigzania istniejagcych giéwnych szlakéw. Przyrost
sieci kolejowej postepowal w tempie znacznie mniejszym niz w okresie poczat-
kowego jej rozwoju.

W dwudziestoleciu 1901-—1920 nastapilo ponowne ozywienie lokalnego bu-
downictwa kolejowego. Oddano do uzytku 19 odcinkéw linii o lgeznej diugosci
ca 566 km. Charakterystyczna dla tego okresu byla budowa kroétkich tras, two-
rzacych nowe polaczenia oSrodkéw gospodarczych z gldéwnymi ciggami kole-
jowymi.

W latach 1921 — 1940 kierunki inwestycji kolejowych zwiazane byly Scisle
z zamierzeniami inwestycji gospodarczych. Dzialalno§é gospodarcza zmierzata
do rozbudowy wyksztalconych juz osrodkéw przemystowych. Wplynelo to na
znaczny wzrost potrzeb przewozowych na istniejacej juz sieci.

Szereg linii nie moglo sprostaé nowym, zwiekszonym zadaniom transporto-
wym. Dlatego tez podstawowym kierunkiem dzialalnosci inwestycyinej kolei
=tala sie jej modernizacja.

Nowe inwestycje kolejowe byly realizowane w minimalnym zakresie. W ro-
ku 1929 wybudocwano kroétki odcinek linii Lutol Suchy — Trzciel, a w latach
1934 — 1936 ostatnia linie¢ — Skwierzyna — Stare Bielice.

Okres rozwoju sieci kolejowych na Ziemi Lubuskiej trwal 90 lat. W tym
czasie oddano do uzytku 1798 km linii kolejowych. Sie¢ kolejowa narastala
stopniowo. Budowa podstawowego jej ukladu zakoficzona zostala w roku 1875.
Tworza go 4 linie o przebiegu réwnoleznikowym polgczone ukosnie linig o kie-
runku potudnikowym. O ich powstaniu, jak to juz zostalo podkre$lone, zadecy-
dowaly glownie wzgledy polityczno-strategiczne i interesy przemyslu niemiec-
kiego. Powiazanie centrum panstwa z przygranicznymi jego obszarami zwiek-
szalo obronno$é i jednoczesnie umozliwialo przeksztalcenie tych ziem w rolni-
czo-surowcowy dodatek do uprzemystowionych Niemiec.

Na powstanie 1 kierunki przebiegu powiazan wewnetrznych gléwnych linii
kolejowych wywart powazny wptyw podzial administracyjny pomiedzy trzy re-
jencje: poznanhska, frankfurcksa i legnicka.

W wyniku odrebnej polityki gospodarczej jednostek administracyjnych po-
wstaly 3 rozne, niedostatecznie zespolone ze soba uklady wewnetrzne powig-
zan gléwnych tras komunikacyjnych.

Uklady péinocny i poludniowy charakteryzuje przewaga linii wybiegajacych
na zewnatrz wojewobdztwa. W ukladzie wschodnim wystepuje koncentracja
linii wewnetrznych w wezlach kolejowych, polozonych peryferyjnie na obsza-
rze przygranicznym z wojewodztwem poznanskim.

Na rozw6j wewnetrznych powigzan gtéownych linii-kolejowych dosé istotny
wplyw wywarlo rowniez samo ich istnienie. Transport kolejowy odgrywa bo-
wiem doniosltg role w powstawaniu miast. Zaréwno budowa przemystu, ktory
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stanowi glowny element miastotworczy, jak tez budownictwo komunalne
i mieszkaniowe, wymagaja masowych dostaw materiatow budowlanych, a tak-
ze surowcow i zywnoéci. Funkeje miastotworcze kolei na tych terenach w po-
waznym stopniu ograniczala éwczesna polityka, mimo to miasta polozone przy
gtownych szlakach transportowych rozwijaly sie szybciej, a to z kolei powodo-
walo budowe do nich nowych szlakéw kolejowych.
Rozwo]j sieci kolejowej na Ziemi Lubuskiej odbiega znacznie od przecietnego
w Polsce. W poczatkowym okresie obserwowalo sie szybsze tempo rozwoju
przyrostu dlugosci sieci. Najintensywniejszy przyrost linii mial miejsce w la-
tach 1870—1880, podczas gdy na pozostatych ziemiach Polski przypadal on na
lata 1890—-1900, a wiec o 20 lat pozniej.

Ponadto budownictwo kolejowe na tym obszarze cechowaly okresy nasilania
i obnizania tempa robot i przyrostu dlugosci sieci kolejowej. Wzrost diugosci
sieci ogbdlnopolskiej postepowal bardziej réwnomiernie — do roku 1870 tempo
przyrostu bylo wolne, pézniej coraz gwaltowniejsze i po osiggnieciu maksi-
mum nasilenia w latach 1890—1900, zaczelo obnizaé sie poczatkowo lagodnie,
a potem szybko. Na Ziemi Lubuskiej po roku 1936 nie budowano nowych linii
kolejowych, a na pozostalym terytorium Polski sie¢ kolejowa rozwijala sig
nadal.

B. Lata 1945—1964

Druga wojna $wiatowa spowodowala ogromne zniszczenia kolei. Dzialania
wojenne, a przede wszystkim cofajace sie wojska niemieckie zdewastowaly sie¢
i urzadzenia kolejowe. Straty w urzadzeniach stacyjnych, poniesione w tym
czasie, cszacowano na ca 60%. Sposrod 1626 budynkow ocalalo 811, tj. 55.4%.
Rozjazdy stacyjne zdewastowane zostaly w ponad 90%. Zniszczeniu ulegly ro-
wniez urzadzenia zabezpieczenia ruchu pociagdw, urzadzenia wodne i inne.
Bardzo detkliwe straty poniesione zostaly w budownictwie mostowym. Znisz-
czono 1acznie 35 mostow, w tym w Kostrzynie, w Pomorsku, Gubinie na rzece
Bobr, na linii Szprotawa — Zagan, mosty na Warcie na linii Skwierzyna —
-— Gorzow Wlkp. i Skwierzyna — Skwierzyna Gaj, most na linii Glogéw —
— Kostrzyn itd. Brak mostéw, rozebrane tory i inne zniszczenia uniemozliwaty
uruchomienie ruchu na 494 km linii kolejowych.

Powaznie zniszczone zostaly takze zaplecze naprawcze taboru np. parowo-
zownia w Glogowie i w Zarach, wagonownia w Glogowie i inne. Wielko$¢ zni-
szczen wojennych nie przekraczata jednak przecigtnego poziomu krajowego.

W pierwszych latach po wyzwoleniu dzialalno$¢ gospodarcza kolei koncentro-
wala sie glownie na usuwaniu zniszczed wojennych. W tym czasie odbudowe
realizowano bez projektow i kosztoryséw. Roboty ograniczaly sie jedynie do
rekonstrukeji sieci i urzgdzen, a niejednokrotnie miaty nawet charakter pro-
wizoryezny. Zasadniczym celem robét bylo wznowienie ruchu pociagdw na
mozliwie najwiekszej ilosci linii kolejowych.

Najwcze$niej, gdyz w niespelna 4 miesigce po wyzwoleniu, uruchomiona zo-
stata linia Sulechow — Zbagszynek, a potem linie Sulechow — Wolsztyn, Rze-
pin — Sulecin — Miedzyrzecz.

W roku 1947 zakonczono odbudowe odcinka linii Zbaszynek — Miedzyrzecz
i Krzyz — Stare Bielice. Ponadto w okresie tym odbudowano szereg krétkich
odcinkéw, co w efekcie umozliwialo przywrécenie ruchu na dalszych ca 180 km
nieczynnych linii kolejowych.
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W roku 1948 zakoriczono cdbudowe mostéw w Kostrzynie, a w nastepnym
roku usunieto pozostale zniszczenia na linii Glogéw — Kostrzyn. W ten sposob
uruchomiono ruch pociggdéw na calej trasie Wroctaw — Zielona Gora — Szcze-
cin. W roku tym uruchomiono takze linie¢ Sulechéw — Swiebodzin. Wznowie-
nie ruchu na linii Glogdw — Szprotawa — Zagan, po likwidacji zniszczen, na-
stapito w roku 1949.

Od rcku 1950 do 1960 rozwoj kolei ma juz nieco inny charakter. Odbudowe
poczeto realizowaé w sposéb planowy i w polaczeniu z rozbudows i moderniza-
cja cbiektow.

Do najwazniejszych osiagnie¢ tego okresu zaliczyé nalezy:

— wymiane szyn typu 8 na S 42 na liniach Glogow — Tuplice i Glogow —
— Kostrzyn,

— wymiane roznych typow szyn T 95, typu 5 i innych na typ 8 na liniach Zba-
szynek — Gorzéw Wlkp., Kunowice — Cybinka, Jankowa — Sanice, Radu-
szec — Muzakoéw,

— budowe nowych elektromechanicznych urzgdzen nastawczych w 95 okre-
gach nastawczych (m. in. na stacji Stary Kisielin, Niedoradz, Santok i in-
nych),

— budowe elektromechanicznej blokady liniowej na 215 km linii,

— instalacje na wszystkich wazniejszych trasach kolejowych dyspozytorskiej
lgcznosei selektorowej,

— zastapienie na wiekszych stacjach aparatow telefoniczno-zapowiadawczych,
telefonami z blokada liniowa,

—— modernizacje sieci lacznosei,

— rozbudowe stacji granicznych — Kostrzyn, Rzepin i Gubin,

-— odbudowe budynkoéw stacyjnych na stacjach: Nowe Czaple, Kostrzyn n. Od-
ra, Pszczew, Lipki Wielkie itd.,

— modernizacja budynku na stacji Klobuczyn i innych,

— odbudowe linii Bobrowice — Lubsko.

W wyniku wykonania tych rob6t osiagnieto znaczne polepszenie pracy sta-
cji, zwiekszono bezpieczenstwo przewozOw oraz poprawe warunkéw podroézo-
wania.

Zakres inwestycji i modernizacji nie byl jednak w pelni wystarczajaey. Na
przyklad rozbudowa stacji granicznych miala charakter czastkowy i nie roz-
wigzywala wszystkich trudnosci, nie stwarzala warunkéw dostatecznego pod-
niesienia standartu przewozow miedzynarodowych i lokalnych.

Niedostateczne w tym czasie byly takze prace remontowe. Z wazniejszych
robét wykonanych w omawianym ckresie na podkre§lenie zastuguje: rekonst-
rukcja perondéw, wiat, tuneli i budynkéw na 24 stacjach, kanatow oczystko-
wych na 9 stacjach, drog dojazdowych na 20 stacjach. Zakres wykonanych
prac remontowych pokrywat okolo 60% potrzeb.

Inwestycje w latach 1961—1965 obejmowaly dalszg rozbudowe i moderni-
zacje istniejacych urzadzen.

Wazniejsze roboty wykonane w tym czasie to:
— rozbudowa i modernizacja stacji Kunowice i Rzepin,

— odbudowa i rozbudowa budynkéw dworcowych w Gorzowie Wlkp. i Szpro-
tawie,
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— odbudowa i budowa budynkéw mieszkalnych w Kostrzynie, Zbaszynku, Zie-
lonej Gorze, Gérkach Noteckich, Gtogowie, Miedzyrzeczu,

— budowa mijanki w Legowie Sulechowskim, wyposazonej w nowoczesne u-
rzgdzenia przekaznikowe.

Postep prac w latach 1960—64, zmierzajacych do podniesienia stanu tech-
nicznego kolei, byl niewatpliwie duzy. Nie mozna mimo to pomina¢ rzeczywis-
tego faktu pozostawania nadal niezaspokojonych od wielu lat potrzeb w zakre-
sie modernizacji oraz rekonstrukeji sieci i urzadzen kolejowych.

IV. Miejsce transportu kolejowego w ogélnym zagospodarowaniu
dzialalno$ci transportowe]

Zagospodarowanie transportowo-komunikacyjne przekracza znacznie prze-
cietny poziom krajowy i stopien zainwestowania innych dzialdéw produkeyj-
nych wojewddztwa. Ilustruje to w sposéb przyblizony tabela 6.

TABELA 6

STRUKTURA MAJATKU TRWALEGO W WOJEWODZTWIE I W POLSCE
WG STANU NA 1. I. 1961 r.

Wyszczegbinienie Wojewodztwo Polska
Majatek trwaly globalnie 100,0 100,0
Transport samochodowy jak w tabeli 7
w tym:
A. Majatek trwaly w sferze produkceji materialnej 63,7 59,7
z tego:
— transport i lgcznosé 30,4 19,8
— przemyst 12,6 20,8
— rolnictwo 19,3 15,7
— budownictwo 0,4 1,1
— le$nictwo 1,1 0,6
— obro6t towarowy 1,9 1,7
B. Majatek trwaly spoza sfery produkcyji materialnej 34,3 40,3

ZRODLO: GUS, Departament Statystyki Srodkéw Trwalych — Warto$é Srodkéw trwatych w
gospodarce narodowej. Wyniki szacunku i powszechnej inwentaryzacji. Stan w dniu
1. I. 1961 r. w cenach z 1. VIIL 1960 r.

Wedlug danych szacunkowych warto$é odtworzeniowa majatku trwaltego
transportu i lacznosci wg stanu na 1. I. 1961 rok wynosita 28.944 mln zl. Ma-
jatek trwaly tego dzialu stanowil 46,2% majatku sfery produkcji materialnej
regionu i 6,3% globalnego majatku transportu i lacznosci w Polsce.

Transport i 1acznosé zatrudnialy w 1964 roku 23,3 tys. oséb i pod tym wzgle-
dem zajmowaly 14 miejsce w kraju. Mniejszg liczbe osb6b zatrudnial ten dzial
gospodarki tylko w wojewddztwie koszalinskim, biatostockim i olsztynskim.

Jednym z podstawowych elementéw zagospodarowania komunikacyjnego
jest kolej. Warto$é odtworzeniowa jej majatku trwalego na 1.1.1964 r. stanowi
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31,8%, a liczba osob pracujacych 56,9% ogdlnego zatrudnienia w dziale gospo-
darki transportu i tgcznoscei.

W systemie transportowym wojewodztwa wyrdézni¢ mozna, z punktu widze-
nia srodowiska, w ktéorym odbywa sie dziatalno$¢ przewozowa, dwie galgzie
transportu, a mianowicie wodny i ladowy.

Zegluga srodladowa posiada bardzo maty udzial w przewozach wojewodztwa
i z tego powodu nhie posiada prawie zadnego znaczenia. Zegluge uprawia sie na
Odrze, Warcie i Noteci. Najlepsze warunki nawigacji posiada rzeka Odra. Sa
one nawet nieco lepsze niz w roku 1940. Poprawe osiggnieto glownie poprzez
wprowadzenie rownomiernych przeplywoéw ze zbiornikow retencyjnych, ktére
zmniejszyly znacznie iloSci przemialéw i umozliwily utrzymanie minimalnej
glebokosci nawigacyjnej w granicach 1,2 — 1,4 m. Uprawianie zeglugi na szla-
ku Odry w granicach wojewodztwa w obecnych warunkach mozliwe jest przez
245 dni w roku. Rzeki Warta i Note¢ sa splawne przecietnie przez 275 dni
w roku (gtebokos$¢ tranzytowa od 1,2 do 1,4 m).

Funkcje gospodarcze Odry, Warty i Noteci, jako arterii transportowo-ko-
munikacyjnych, sa niewielkie. Swiadezy o tym ich minimalne zaangazowanie
w przewozach ladunkéw i pasazerow. Na przestrzeni ostatnich 9-ciu iat obser-
wuje sie zjawisko spadku wielkoéci przewozow ladunkéw z 29 tys. ton w roku
1955 do 21 tys. ton w roku 1964. Recesja obejmuje glownie nadania z terenu
wojewodztwa, W roku 1964 udzial zeglugi Srédladowej w przewozach ladun-
kow wynosit 0,099 przewozéw globalnych. Przewozy pasazerow zeglugg $rod-
ladowg maja charakter turystyczny. W roku 1964 przewieziono okolo 11 tys.
os6b. Tak niklego zaangazowania zeglugi w obstudze transportowej nie obser-
wuje sie w zadnym z wojewddztw, posiadajgcych drogi wodne tej klasy. Jedng
z przyczyn omawianego stanu jest mala dostepno$¢ tych drog. Na calym szla-
ku przeptywu Odry przez wojewddztwo wynoszacym 389 jej diugosci zeglo-
we], eksploatuje sie¢ w przewozach publicznych jeden port handlowy w Ciga-
cicach o rocznej zdolnosci przetadunkowej 27 tys. ton/dobe. Ponadto na rzece
Odrze istnieje port w Nowej Soli, wybudowany w 1875 r., ktéry pelni funkcje
stacji obstugi trasowej. Zaplecze ladowe tego portu uzytkuje CPN. Wykorzy-
stanie portu w przewozach publicznych przewiduje sie dopiero po roku 1970.
Podobnie sytuacja przedstawia sie w Glogowie. Istniejagcy w tym miescie port
rzeczny uzytkuje Gilogowska Fabryka Maszyn Budowlanych. Na Warcie eks-
ploatuje sie port-przeladownie w Kostrzynie polozony w odlegtosci 2 km od
ujecia Warty do Odry. Ponadto umocnienia nabrzezy istnieja w Gorzowie Wlkp.
na Warcie, Drezdenku na Noteci oraz w Kro$nie Odrzanskim i Stubicach na
Odrze. Wiekszemu zaangazowaniu zeglugi w przewozach wojewodztwa nie
sprzyja takze mala szybkos¢ handlowa, nieregularno$¢ i ograniczone kierunki
przewozoéw, brak taboru oraz niski poziom zagospodarowania obszaréw ciazag-
c¢ych do drég wodnych.

Przewozy wojewodztwa realizuja gléwnie dwa rodzaje transportu ladowe-
g0, a mianowicie samochodowy i kolejowy. Transport samochodowy wyroznia
sie duzg dynamika rozwoju. Niewatpliwie wplyw na to zjawisko wywieraja
szybkose, elastyczno$e, mozliwo§¢ bezposredniego przewozu i mniej kosztowne
inwestycje sieciowe i remontowe tego rodzaju transportu.

Wielko$¢ i rozw6j podstawowych elementdéw transportu samochodowego
i motoryzacji w latach 1955—1964 przedstawia tabela 7.
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TABLICA 7
L ‘ Jedn. i ~ 'J { Wskazniki wzrostu
Wyszczegolnienie A 1955 1560 1964
i miary | ‘ 1960 : 1955  |1964 : 1960

Motocykle szt. 5.749 26.142 50.340 454,7 192,5
Samochody oscbowse szt. 1.007 2.436 4,482 241,9 183,9
Autobusy szt. 78 215 458 275,6 213,0
Samochody ciezarowe szt, 1.785 3.158 5.449 176,9 172,4
Ciggniki szt. 3.448 4,825 6.104 139,9 126,5
Przewozy ladunkow min. t. 8,3 11,8 14,2 142,1 120,3
Przewozy pasazeroOw miln.

0s6b 15,0 32,0 56,8 213,5 175,5
Drogi o naw. tward km 5.234 5.639 5.665 104,7 100,4

ZRODLO: — Stan pojazdéw mechanicznych — dane Wydzialu Komunikacji PWRN w Zielo-
nej Gorze (lgcznie z samochodami specjalnymi i o napedzie elektrycznym).

— Przewozy ladunkéw — dane obejmujg przewozy ladunké6w dokonane przez przed-

siebiorstwa panstwowe 1 spoldzielcze uzytku publicznego, branzowe przedsiebior-
stwa i spoétdzielnie transportu drogowego oraz przez transport wlasny przedsie-
biorstw bez rolnictwa.
Dane za rok 1955 i 1960 — Pracownia Plandéw Regionalnych w Zielonej Gorze.
Dane za rok 1964 zaczerpnieto z opracowania Z. Dziubinskiego Wstepna koncep-
cja organizacji transportu samochodowego wojewoddztwa zielonogé6rskiego, Zielo-
na Goéra, 1966, PTE (maszynopis powielany).

— Przewozy pasazeré0w obliczono na podstawie danych PKS i MPK i Sp-ni — nie
uwzgledniono przewozoéw socjalnych, stuzbowych samochodami przedsiebiorstw
i instytuecji publicznych oraz taks6wkami.

Transport samochodowy nie jest jednolity pod wzgledem organizacyjnym.
W przewozach tadunkéw i pasazeréw biorg udzial rozne formy organizacyjne.
Kazda z nich posiada odrebny charakter i zakres produkcji przewozowej.

Z bardziej istotnych probleméw wypadnie podkres$lié rozdrobnienie towa-

rowych gospodarstw samochodowych, co ilustruje tabela 8.
TABELA 8

STRUKTURA WIELKOSCI GOSPODARSTW SAMOCHODOWYCH
W ROKU 1964

Wielko$é gospodarstw % udzialu w ogoélnym
samochodowych stanie gosp. samochod.

Gospodarstwa ogoélem 100,0

w tym:

— do 5 samochodéw 71,8

— od 6 do 25 samochodéw 21,5

— ponad 25 samochodéw 6,7

ZRODLO: Z. Dziubinski op. cit.

Ponadto w towarowym transporcie samochodowym istotnym problemem
jest zaplecze obstugowo-naprawcze. Jego niedobdér wystgpuje we wszystkich
formach organizacyjnych, a takze i w zapleczu obstugowo-naprawezym o cha-
rakterze publicznym.

3 — Rocznik Lubuski t. VI
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Transport zorganizowany eksploatuje iacznie w 1964 r. 2026 jednostek ta-
boru silnikowego i 696 przyczep. Przecietnie w wojewodztwie ra 1 stanowisko
kanalowe tego transportu przypadaja 22 jednostki ciagnace (skrajne wielkosci
obcigzenia stanowisk zaplecza przedsigbiorstw wynosza 13 — 51 pojazdow).

" Znacznie gersze wyposazenie techniczne ma transport niezorganizowany.
Przy stanie 154 stanowisk obstugowo-naprawczych przecietnie na 1 stanowisko
przypada az 63 pojazdy. Najbardziej niekorzystnie pod tym wzgledem przed-
stawia sie sytuacja w transporcie resortu rolnictwa (180 pojazddéw na 1 stano-
wisko), spoétdzielczo$ci mleczarskiej (143) i le$nictwa (42).

Zaplecze techniczne transportu niezorganizowanego w wiekszosci przypad-
kéw jest bardzo prymitywne i nie spelnia odpowiednio swoich funkcji. Nato-
miast publiczne zaplecze motoryzacji posiada igcznie 105 stanowisk kanatowo-
-naprawczych, lecz ponad 50% tych cbiektéw nie jest odpowiednio przystoso-
wana do zadan produkeyjnych.

W opracowaniu Programu rozwoju zaplecza publicznego w latach 1966-709
oszdcowaro niedobory w wyposazeniu regionu zielonogérskiego w stanowiska
kanalowo-naprawcze, przy stanie taboru na dzien 31 grudnia 1964 r., bez
uwzglednienia potrzeb wynikajacych z obslugi naprawczej motocykli i przy
zatozeniu obstugi 30% -taboru transportu ciezarowego, na ca 255 stanowisk.
Wskaznik pokrycia potrzeb globalnych w wojewddztwie okreslono na 34,3%,
a zaspokojenie potrzeb w wyposaZeniu w stanowiska kanalowo-naprawcze od 0
(w powiatach Sulecin, Stubice) do 55% (w pow. Zielona Gora).

- Dziat-gospodarki transport i acznos$é obejmuje w rejonie dwa przedsiebior-
stwa transportu samochocdowego PKS i KZST. Przedsiebiorstwo PKS skiada
sig. z 6-ciu oddzialéow. zlokalizowanych w nastepujacych miejscowosciach:
w Zielonej Gorze (Oddzial Osobowy i Oddzial Towarowy), Gorzéw Wikp. (Od-
dzial Mieszany), Nowej Seli (Oddzial Towarowy), Zarach (Oddzial Mieszany)
i w Glogowie (Oddzial Mieszany). Ponadto przewozy towarowe realizujg pod-
porzadkowane odpowiednim oddzialom placéwki terenowe w Gubinie, Stubi-
cach i Szprotawie. Faktycznie PKS obstuguje przewozy towarowe 5-ciu powia-
tow ($wiadezenie ustug przowozowych na rzecz jednostek gospodarczych pozo-
statych powiatéw jest nieznaczne z powodu braku punktéw akwizycyjnych).

Wyposazenie w §rodki transportu i przewozy towarowe PKS w latach 1960,
1964 przedstawia tabela 9.

TABELA 9

STAN TABORU TOWAROWEGO I PRZEWOZY MASY TOWAROWEJ PKS
W ROKU 1960 I 1964

Wskaznik wzrostu

!
. . . | S
! £0 | 1 |
Wyszczegoélnienie | 19 “ 964 ,[ 1964 : 1960
Srednia ilo§¢ taboru w szt. 292 346 118,4
Przewo6z tadunk6éw w tonach 781 1.970 252,2
Praca przewozowa w ton — km 20.624 40.416 136,4

ZRODLO:V Dane Wojewoddzkiego Przedsiebiorstwa PKS Zielona Gora.

_ PKS nie posiada odpowiedniego zaplecza technicznego. f.agczna powierzchnia
hal obslugowo-naprawczych wynosi 7645 m2 Wyposazone sg one w 48 stano-

9. Techniczna Obsluga Samochodow OKRregu Poznanskiego — Sekretariat Bazy — listopad
1965 r.
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v.isk kanalowo-naprawczych. Wiekszos$¢ obiektéw zostala adaptowana do wy-
ywania funkeji zaplecza technicznego i tylko jeden z 10-ciu posiada stals
lizacje.

Przedsigbiorstwe KZST w roku 1964, przy stanie wyposazenia w 16 poja-
v silnikowych o lacznej ladownos$ci (z przyczepami) 98,3 ton, przewiozio
{ tys. ton tadunkéw 1 wykonalo 988 tys. tonokm. Stan zaplecza to jedno sta- .
ncwisko kanziowo-naprawceze.

Obok zaplecza technicznego istotnym elementem transportu samochodowe-

ktéory wywiera ujemny wplyw na efekty ekcnomiczne jego eksploatacji
sie¢ drogowa.

Drogi kolowe o nawierzchni twardej mimo ich wyzej od przecietnej krajo-
e zageszezenia 1 dobrego stanu nawierzchni, nie zapewniaja korzystnych wa-
iunkow obslugi przewozowej przede wszystkim ze wzgledu na wydiuzone tra-
sv przebiegu oraz niski poziom techniczny. Drogi panstwowe, tworzace gléwne
polaczenia miedzyosiedlowe, tylko na 1/5 ogédlnej dtugosci majg nawierzchnie
o dwéch pasmach ruchu. Pezostale 4/5 diugosci tych drég posiada nawierzchnie
o szerckoséci mniejszej niz 5 m (przecietnie 3,8 m). Ponadto drogi te majg duze
spadki poprzeczne, male promienie tukéw, przebiegaja najczeSciej przez
osiedla waskimi, kretymi ulicami o nawierzchni brukowanej i w wiekszoSci
krzyzuja sie z liniami kolejowymi na jednym poziomie. W roku 1964 wg ewi-
dencji WZDP w Zielonej Goérze na drogach panstwowych istniato 300 bardzo
niebezpiecznych miejsc. Jeszcze gorzej przedstawia sie sytuacja na drogach lo-
kalnych. Sg one waskie i krete, a ponadto majg nie najlepszy stan nawierzchni.
Na obu rodzajach drog bezpieczefstwo ruchu w znacznym stopniu obniza stan
rmostow. W roku 1964 na drogach parnstwowych bylo 116 mostéw o tacznej
giugodel 1344 m, a na drogach lokalnych 106 mostéw o diugosci 1137 m
i posiacdaly one niedostateczne dopuszezalne obcigZenie.

Wybrane elementy i zjawiska transportu kolejowego beda przedmiotem
badani dalszej cze$ci artykulu. Obecnie przedstawia sie tylko jego miejsce
w og6lnej dzialalncSci transportowe] wojewoddztwa i przedsiebiorstw dziatu
transport i tgcznose, ktore ilustrujg tabele 10, 11, 121 13.

TABELA 10

WIELKOSC I STRUKTURA GLOBALNYCH PRZEWOZOW LADUNKOW
WOJEWODZTWA ZIELONOGORSKIEGO

i Wielkos§é przewozdw i Struk;uura przéwozowa
s ! / tys. : 0 5
Wyszezegolnienie ! w tys. ton i tadunkow w %
| |

1960 ‘ 1964 ‘ 1960 1964
Przewozy ogdlem 20.488 23.516 160,0 100,0
wotym:
~ transport kolejowy 8.578 9.330 42,0 35,4
— transport samochodowy 11.894 14.165 58,0 64,5
— transpo:rt wodny 16 21 0,07 0,09

UWAGI: Przewozy transp. kolejowym = przewozy PKP
Przewozy transp. wodnym = przewozy zegluga $rédlgdowg
Przewozy transp. samochodowym = przewozy transportem publicznym, transportem
branzowym i transportem niezorganizowanym bez rolnictwa.

8*
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i

ZRODEA: Transport kolejowy i wodny — roczniki GUS — ,,Przewozy ladunkéw miedzy wo-
jewddztwami i wojewoOdzkie bilanse transportowe za rok 1960 i 1964 (w PKP za rok
1960 doszacowano przewozy grupy pozostate).
Transport samochodowy jak w tabeli 8.

Z danych zawartych w tabeli wynika, ze w roku 1964, w pordéwnaniu
z 1960 r., wielko$¢ przewozow najmniej wzrosta w transporcie kolejowym:

— transport kolejowy — 108,7%
— transport samochodowy — 119,1%
— transport wodny — 131,2%

W wyniku nizszej dynamiki wzrostu wielkosci przewozow ladunkéw trans-
port kolejowy obnizy! swoj udzial w ogdlnych przeplywach tadunkow z 42,0%
w roku 1960 do 35,4% w roku 1964.

TABELA 11

WIELKOSC 1 STRUKTURA PRACY PRZEWOZOWEJ W PRZEWOZACH
LADUNKOW PODSTAWOWYCH GALEZI TRANSPORTU REGIONU

Wielko$é pracy |

Struktura pracy

przewozowej } . o

Wyszezgolnienie w mln tonokm : przewozowej w ‘%
1960 1964 | 1960 | 1564
Przewozy ogodlem 2.650 2,962 100,0 100,0

w tym:

— transport kolejowy 2.353 2.626 88,5 88,7
— transport samochodowy 295 334 11,5 11,3
— transport wodny 2 2 0 0

UWAGA: dane przedsiebiorstw oraz szacunki.

Mimo to jednak transport kolejowy pozostaje nadal podstawowym rodza-
jem transportu w przewozach ladunkéw na dalekie odlegtosci, obniza sie tyl-
ko jego znaczenie w przeplywach masy towarowej wewngtrz wojewddztwa.

TABELA 12

TRANSPORT KOLEJOWY A DZIALALNOSC INNYCH PRZEDSIEBIORSTW

‘ % udzial w przewoz.
Wielko$é przewozéw globalnych analogicz-
Wyszczegolnienie w tys. ton ‘ nych przedsiebiorstw
: w Polsce
1960 { 1964 | 1960 1964
Przewozy ogolem 9.429 10.725 2,9 2,7
w tym:
a) — PKP (normalnotorowe) 8.578 9.330 3,1 2,9
b) — transport samochodowy 835 1.274 1,9 2,1
z tego: — PKS 781 1,197 2,0 2,3
— KZST 54 ki 1,4 1,7
¢) — Zegluga Srbédigdowa 16 21 0,0 0,0

ZRODLO: GUS z rocznikdéw statystycznych oraz dane przedsiebiorstw.
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TABELA 13

WIELKOSC_I STRUKTURA MIEDZYOSIEDLOWYCH PRZEWOZOW
PASAZERSKICH PRZEDSIEBIORSTW PANSTWOWYCH

1 Wielko§é przewozowa ! % struktura
Wyszezegélnienie | w miln osob przewozow osob

1 1960 1964 1960 1964
Przewozy ogoélem 27,7 46,4 100,0 100,0
w tym:
— transportem kolejowym 20,4 24,7 73,6 53,2
— transportem samochodowym 7,3 21,7 26,4 46,8
— transportem wodnym S$rédlgdowym 0,008 0,012 0,0 0,0

ZRODLO: dane przedsigbiorstw.

Glownie ulega zmniejszeniu znaczenie transportu kolejowego w obstudze

przewozow matych jednostek osadniczych.

Analiza ogélna zagospodarowania transportowo-komunikacyjnego i dziatal-

nosci transportowej nasuwa nastepujace spostrzezenia:

1)

Zagospodarowanie transportowo-komunikacyjne wojewédztwa zielonogor-
skiego nalezy do jednego z najwyzszych a zarazem najmniej efektywnych
w kraju. Mowig o tym miedzy innymi wskazniki udzialu wojewodztwa:
— w zajmowanej powierzchni kraju — 1,7%,

— w wartos$ci globalnej majatku transportu i tgecznosei — 6,3%,

— w wartosci globalnej spotecznego dochodu transportu i igeznosei 2,2%.

Na ten stan rzeczy sklada sie szereg roéinorodnych przyczyn, z ktérych

przede wszystkim wymieni¢ nalezy:

2)

16,

niski poziom rozwoju spoleczno-gospodarczego, zaludnienie wojewodztwa
na 1 km?2 pow. jest o 42,69% mniejsze od przecietnego w kraju, a wartosé
produkeji przemystowej o 38,6% nizsza,

strukture uzytkowania =ziemi, uzytki rolne na 100 km2 powierzchni sg
0 30,0% mniejsze od przecigtnych w kraju,

niski poziom techniczny wyposazenia transportowo-komunikacyjnego,
o czym $wiadczy np. wyzsze od przecietnej w Polsce zuzycie majatku trans-
portu i lgcznosei (w wojewoéddztwie wynosi 47,6%, a w kraju 35,7%), brak
zelektryfikowanych linii kolejowych (w Polsce ogolem 7,8%), wiekszy stan
drog kotowych o nawierzehni jednopasmowej (w wojewodztwie 80,0%,
a w kraju 50,6%10 dréog kolowych, posiada nawierzchnie jednopasmowe),
nieodpowiedni w stosunku do aktualnych potrzeb rodzaj i ukiad przestrzen-
ny transportowo-komunikacyjnego zagospodarowania zwlaszcza na obsza-
rach slabo zaludnionych i malo uprzemystowionych, gdzie dominowaé po-
winien transport samochodwy, nie ma tam zorganizowanych jego placéwek.
Kolej jest jednym z podstawowych elementéw transportowo-komunikacyj-
nego zagospodarowania wojewodztwa. Warto$é odtworzeniowa jej majgtku
trwalego stanowi ca 319, globalnej wartoSci majatku dzialu transport i igcz-
nosé. Kolej spelnia funkcje podstawowego przewoznika. Realizacja cad 35%
globalnych przewozow i ca 809% pracy przewozowej w przeptywach tadun-
kow i ponad 53% miedzyosiedlowych przewozdéw pasazeréow. Dlatego tez do-

E. BUSZMA, Aktualne problemy gospodarki drogowej w Polsce., Drogownictwo, 1966, nr 4.
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stosowanie stanu transportu kolejowego do potrzeb transportowych posiada
dominujgce znaczenie gospodarcze.

3) Obecny pozicm rozwoju transportu samochodowego oraz zeglugi srodlade-
wej nie stwarza mozliwcesci wprowadzenia wiekszych usprawnien w istnieja-
cym systemie transportowym wojewddztwa.

4y Aktualny poziom rozwoju spoleczno-gospodarczego wojewodztwa i jego fun-
keje gospodarcze wskazuja na mozliwe$ei wystepowania nadmiernego za-
geszezenia drog kolejowych. Wobee wysokich kosztéw utrzymania sieci ko~
lejowej nawet niewielkie odchylenia od optymalnych powodujg wielkie stra-
ty.

V. Dlugosé, zageszezenie 1 przestrzenne rozmieszczenie sieci kolejowej

Dlugosé eksploatowanej sieci kolejowej, w poroéwnaniu z jej stanem w
1936 roku, ulegla zmniejszeniu. Zlikwidowane zostaly 4 krotkie odcinki linii,
na ktérych wznowienie eksploatacji nie znajdowalo uzasadnienia ekonomicz-
nego (Lutol Suchy — Trzciel — Zielona Gora — Szprotawa, Strzelce Krajen-
skie — Lubiana Pyrzycka i Rudnica — Sulecin). Mimo to, obszar wojewddztwa
posiada wysokie nasycenie siecig kolejowg. Przecietnie na 100 km? powierzch-
ni przypada 11,6 km linii, podezas gdy ogbélnie w Polsce 8,6 km. Wicksze zage-
szezenie sieci kolejowej maja tylko wojewoéddztwa katowickie (18,2 km), wroc-
tawskie (14,1), gdanskie (13,2), opolskie (13,0), bydgoskie (11,9).

Linie kolejowe s3 jednym z podstawowych elementéw sieci transportowo-
-komunikacyjnej. Ich wykorzystanie, funkcjonalno$¢ i znaczenie gospodarcze
w duzej mierze zalezy od rozwoju innych rodzajéw drog miedzyosiedlowyeh
o charakterze publicznym.

TABELA 14

STAN DROG MIEDZYOSIEDLOWYCH

Diugos¢ w km

Rodzaj droég

| 1853 1989 : 1964
| |

Linie kolejowe normalnotorowe 1638 1701 1679

Drogi kolowe o nawierzchni twardej 5617 5639 5665

Drogi wodne §rodlgdowe 403 405 405

ZRODLO: dane GUS i PP Zegluga na Odrze Wroctawil.

“Przytoczone dane wykazujg wyrazna przewage drog kolowych w systemie
sieci transportowo-komunikacyjnej.

Wojewédztwo zielonogorskie posiada wyzsze od przecietnego w Polsce wy-
posazenier w drogi kolejowe oraz kotowe i wodne. Najlepiej jednak w sto-
sunku do przecietnej w kraju rozwinieta jest sie¢ drég kolejowych.

‘11.‘ Wyjasnienie: Ponadto na obszarze wojewddztwa eksploatuje sie ca 210 km linii kolejo-
wyeh uzytku niepublicznego. Sg to bocznice, kolejki le$ne i inne oraz 8 km linii tramwa-
jowych, 947 km ulic i placow, 10.149 km drog le$nych (w tym 387 km utwardzonych) oraz
ca 70'km innych dr6g kotowych zakiadowych.
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TABELA 15

RODZAJE DROG NA TLE PRZECIETNEJ KRAJU
(dtugos¢ drogi na 100 km?2 powierzchni) .

Wojewddztwo

. et Polska
Rodzaie drog i zielonogérskie
| ' T Ty .
1955 1380 ! 1864 | 1955 ’ 1860 1964
drogi kolejowe 11,3 11,7 11,6 8,7 8,6 8,6
drogi kolowe twarde 38,2 38,7 39,0 31,6 33,6 36.,8.
dregl wodne Zeglowne 2,1 2,1 2,1 1,5 1,5 1,5 -

ZRODLO: dane GUS 1 PP Zegluga na Odrze Wroctaw.

Miejsce, jakie zajmuja linie kolejowe w systemie drogowym regionu i- ogol—
rie w Polsce, przedstawia tabela 16. :

TABELA 16

UDZIAYL DROG KOLEJOWYCH W GLOBALNEJ DLUGOSCI DROG
TRANSPORTOWO-KOMUNIKACYJNYCH W WOJEWODZTWIE I W POLSCE
WG STANU NA KONIEC 1964 ROKU

!
P Jojewodztw l
Wyszezegdlnienie ‘ Wole“o, V.O Polska

| zielonogaorskie ‘

i
Drogi ogoélem . 100,0 100,0

wotym: )

drogi kolejowe 21,6 16,1

ZRCDEO: GUS — Rocznik statystyczny 1965.

Na znacznie wyzszy w stosunku do Sredniej krajowej udzial linii kolejo-
wych w sieci transportowo-komunikacyjnej zasadniczy wptyw wywierajg pro-
porcje miedzy rozwojem sieci kolejowej i kolowej o nawierzchni twardej. Na
1 km linii kolejowych w wojewédztwie przypada przecietnie 3,3 km drog ko-
lowych, a w Polsce 4,2 km (we Francji 38 km, we Wiloszech 12 km).

Sie¢ transportowo-komunikacyjna charakteryzuje -si¢ nieréwnomiernym
przestrzennym rozmieszezeniem. Nasycenie powiatéw w poszezegélne rodzaje
droég waha sie w granicach:

-— dla droég kolejowych od 8,5 do 16,0 km/100 km?,
— dla droég kolowych twardych od 38,0 do 51,7 km?,
~— dla drbég wodnych $rédlad. od 0 do 8,5 km?2.

Maksymalne odchylenia w zageszezeniu drég wynosza:

— kolejowych 7,5 km/100 km?2,
-— Xkotowych 23,7 km/100 km?
— wodnych 8,5 km/100 km?2
— ogdlnym 32,7/100 km?
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Z wywodéw wielu autoréw oceniajacych rozmieszczenie sieci transportowo-
komunikacyjnej, lub tez jednego rodzaju drég w Polscel? wynika, ze:

— im wyzsze sg wskazniki gestosci drog tym lepiej zaspokojone potrzeby tran-—
sportowo-komunikacyjne danego obszaru,

— nieré6wnomierno$¢ rozmieszczenia drog transportowo-komunikacyjnych jest
wyrazem nieprawidlowosci.

Taka interpretacja wspoélczynnikéw nasycenia obszaréw wojewodztwa sie-
cig kolejowa wymagala by postulowania zwiekszenia jej zageszczenia m. in. w
powiecie Krosno Odrzanskie, w ktorym dlugo$é linii kolejowych na 100 km2
powierzchni jest okolo dwukrotnie mizsza niz w pow. Sulechdéw, a takze miz-
sza od przecietnej wojewddztwa i nawet kraju. Nie wydaje sie to jednak
stuszne.

Drogi kolejowe, podobnie jak i inne rodzaju drég transportowo-komunika-
cyjnych, stuzg przede wszystkim zaspokojeniu potrzeb przewozowych w zakre-
sie transportu ladunkéw i oséb. Dlatego tez, réznice w nasyceniu siecig kolejo-
w3 nie moga stanowi¢ dostatecznej podstawy oceny problemu.

Kierujac sie pogladem prof. Rosinskiego, ktéry uwaza, ze dzialalnosé w za-
kresie rozwoju komunikacji, stanowiaca czastke ogélnej dzialalnoSei gospodar-
czej, musi uwzglednia¢ dostosowanie komunikacji do pozostatych dzialdéw pra-
¢y i dzialalno$ci spolecznejl3 oraz, majac na uwadze zakres regionalnej dzialal-
nos$ci przewozowej koleil4 mozna stwierdzié — w oparciu o przeprowadzone ba-
dania korelacji wspdiczynnikéw masycenia siecig linii kolejowych, a stanem
ludnosci, jednostek osadniczych, wartoscia majatku trwalego, produkeji prze-
myslowej, obrotu towarowego i produkeji rolnej — ze wyposazenie w sieé linii
kolejowych powiatéw: Sulechéw, Swiebodzin, Stubice, Miedzyrzecz i Krosno
Odrzanskie nie wykazuje zwiazku z ich charakterem spoleczno-gospodarczym.
Wobec malego zagospodarowania ma obszarach tych wystepuje madmierne, w
stosunku do potrzeb wyposazenie w sieé¢ linii kolejowych. Potwierdzajg to tak-
ze dane z zakresu uksztaltowania wielkosci nadan i przyje¢ tadunkdéw oraz ilosé
i rodzaje sprzedanych biletéw w punktach handlowych PKP poszczegdlnych
powiatow.

Wielko$§¢ nadan i przyjeé ladunkéw na tych obszarach w roku 1964, podob-
nie jak i w roku 1960, jest najnizsza w wojewodztwie i wynosi w przeliczeniu
na 1 km linii:

w pow. Slubice 2391 ton
w pow. Swiebodzin 2948 ton
w pow. Sulechéw 3800 ton
w pow. Krosno Odrz. 3885 ton

gdy tymczasem przecietnie w wojewodztwie ma 1 km linii przypada w tym
samym okresie 6430 ton, w wojewodztwie poznanskim 8616 ton, wroctawskim
7680 ton, w kraju 19.559 ton.

12. np.: W. KACZMAREK: Drogi w Polsce, £.6dz, 1948 r., s. 74175,
K. BROMEK: Geografia komunikacji, Warszawa, 1951, Czytelnik, s. 19—22.
T. BISSAGA: Geografia Kolejowa Polski, Wanrszawa, 1938, Wyd. Techniczne Min. Komuni-
kacji.

13. Polityka komunikacyjna (skrypt opracowany wedlug wykladéw prof. ROSINSKIEGO),
Poznan, 1931, s. 2.

14. Cz. MICHALSKI Ekonomika transportu kolejowego, Warszawa, 1965, PWN, s. 8: oKkrefla
racjonalny zakres dzialalno$ci transportowej kolei w spos6b nastepujacy: Transport ko-
lejowy — przewdz tadunkéw masowych od odlegtosci powyzej kilku kilometréw oraz w
mniejszych partiach na $rednie i dalsze odleglosci. Masowy przewdz oséb w ruchu pod-
miejskim oraz przewozy miejscowe i na dalekie odlegtosci.
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Przyblizona wielko$¢ przejazdoéw pasazerow obliczona na podstawie ilosci
sprzedanych biletéw jednorazowych blankietowych i miesigeznych!® w przeli-
czeniu na 1 km linii jest takze najnizsza w regionie i wynosi:

ogbdlem wojewodztwa — 14.711 przejazdow
pow. Stubice — 4.640 przejazdow
pow. Swiebodzin — 6.720 przejazdow
pow. Sulechéw — 17.856 przejazdow
pow. Krosno Odrz. — 6.950 przejazdoéw

Korelacje miedzy przestrzennym rozmieszczeniem sieci kolejowej i jej ob-
cigzeniem podaza ladunkéw i os6b a charakterem spoteczno-gospodarczym
obszaréw mierzona wspéiczynnikami obcigzenia, nie daje wyczerpujgcej oceny
problemu. Wspoéiezynriiki nasycenia ilustruja w sposdéb statyczny przecigtne
natezenie zjawisk.

Potrzeby przewozéw ladunkoéw transportem kolejowym, podobnie jak i in-
nymi rodzajami transportéw powstajals:

— w sferze produkeji,

— miedzy sferag produkeji a sfera konsumpecji,
— w sferze konsumpcji,

— w sferze dzialalno$eci pozagospodarczej.

Nasilenie dzialalnosci produkcyjnej na obszarach w aktualnej fazie ich roz-
woju nie jest przestrzennie réwnomierne. Wystepuja takze roéznice w prze-
strzennym natezeniu wielko$ei i rodzajéw konsumpceji. Dlatego tez nadmierne
w stosunku do potrzeb wyposazenie w sie¢ linii kolejowych moze wystepowaé
takze na tych obszarach, ktérych przecietny poziom rozwoju spoleczno-gospo-
darczego i przecietne obcigzenie podaza fadunkow jest wysokie.

Blizsza oceng problemu dajg badania obcigzenia linii w bruttotonach/kml?.
Jest to syntetyczny miernik pracy przewozowej linii w zakresie obstugi prze-
wozowej obszardw, przez kidre przebiega linia i jednoczeSnie obstugi przewo-
z6w tranzytowych wewnatrzregionalnych, miedzyregionalnych i panstwowych,
ktére wymagaja, niezaleznie od potrzeb wlasnych obszaréw, rozwoju sieci
i urzgdzen transportowych.

Wietko$é ciezaru brutto pociggdw zalezna jest od stanu toréw (dopuszczal-
nego nacisku osi na szyne, profilu toru itp.), mocy lokomotyw oraz w ruchu
towarowym od podazy masy towarowej, a w ruchu pasazerskim od podazy
0s06b.

Analiza obciazenia pracg linii kolejowych wojewbddztwa w bruttoto-
nach/km, wskazuje na to, ze sg one w do$¢ znacznie zrdéznicowanym zakresie
zaangazowane w przewozach.

Przyjmujace za kryterium podzial uwielkosei obcigzenia w bruttotonach/km
rocznie mozna wyrdzni¢ trzy zasadnicze grupy linii: 1) o duzym, 2) malym
i 3) niedostatecznym — obciazeniu praca.

15. Przyjeto: 1 bilet miesieczny rowna sie 50 przejazdow.

16. J. TARSKI: Poréwnywalnosé kosztéw przewozdéw tadunkdéw réinymi rodzajami transportu
—Przeglagd Komunikacyjny, 1962, nr 4, s. 122. (Autor wyrédznia trzy pierwsze sfery).

17. Miernik ten ma wielorakg warto$¢ analityczng. Wykorzystuje sie go w badaniach stanu
technicznego linii, ruchu, rodzajow trakeji itp.
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Grupe pierwszg o duzym obcigzeniu pracg tworzg 4 linie podstawowego
ukiadu komunikacyinegoe wojewddztwa. Laczna diugos¢ tych tras wynosi
628 km i stanowi 37,4% ogdlnej diugosei sieci kolejowe] wojewodztwa.
Diugosé linii grupy drugie], Kktérej obciaZenie praca waha sie
w granicach od 450 do 1.888 bruttoton/km wynosi 795 km, stanowi to 47,5%
dlugedei sieci kolejowej regionu. W sklad tej grupy wchodzi 15 linii.

Grupa trzecia o obcigzeniu pracag w ruchu towarowym od 148 do 400 tys.
bruttoton/km skiada sie z 8-ciu linii i odeinkdw, ktore moga byé uznane za
odrebne linie, dlugosé ich wynosi 256 km, co stanowi 15,1% og6lnej dtugo$ci
sieci kolejowej.

Eksploatacji linii o malym natezeniu pracy przewozowe] jest nieekonomicz-
na, a obciazenie ponizej 400 tys. bruttoton/km kwalifikuje je do zamkniecia
dla celéw eksploatacji publiczne;1s,

W wojewodztwie zielonogérskim wymaganego minimum obecigzenia w ru-
chu towarowym nie posiadaja nastepujace linie i odcinki linii:

— Kunowice — Cybinka,

— Chyzyno — Zieleniec,

— Stare Bielice — Skwierzyna Gaj,

— Strzelce Krajenskie — Strzelce Wschod,
— Gorzéw Wlkp. — Myslibérz,

— Wschowa — Lipinka Glogowska,

— Bojadla — Gora Slaska,

— Zebrzydowice — Zagan,

~— Sulechow — Swiebodzin.

Wieckszosé wymienionych linii polozona jest na obszarach wykazujgcych
nadmierne nasycenie- siecig kolejowa w stosunku do charakteru spoteczno-go-
spodarczego terenu.

Przeprowadzone badania cbeigzenia linii kolejowych w bruttotonach daja
ilustracje ich ogélnych funkcji przewozowych, nie wyjasniajg natomiast do-
_statecznie zagadnienia znaczenia poszczegblnych linii w obstudze transporto-
wei wojewddztwa. Szereg tras, glownie tych, ktorych uklad ma charakter
miedzypanstwowe i miedzyregionalne. Pewng korekte lokalnego znaczenia
tranzytowy, obstuguje nie tylko przewozy tego obszaru, lecz takze transporty
osiggnieto poprzez badania ich obcigzenia tadunkami regionu.

W oparciu o dane liczhowe z zakresu globalnej podazy ladunkéw na po-
szezegdlnych linilach kolejowych oraz jej efektywnej wielkosci w stosunku do
dlugodei linii przedstawia sie strukture diugosci sieci kolejowej wg jej zaan-
‘gazowania w przewozach towarowych wojewddztwa:

DEUGOSC LINII W %

LINIE KOLEJOWE OGCLEM 100,0
W otym:

o duzej podazy tadunkéw 254
o $redniej wielkosci podazy 35,7

o matej podazy tadunkéw, lecz uzasadnicnej ekonomicznie
eksploatacji (obsluga przewozédw innych obszaréw i przewo-

26w pasazerskich) 24,1
o matlej podazy ladunkéw i nie posiadajace ekonomicznego
obciazenia praca przewozowg 14,8

18. R. DOMANSKI: Perspektywiczne planowanie rozwoju i lokalizacji sieci kolejowej, Poznan,

1958, WSE, s, T4,
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Najwieksze zraczenie gospcdarcze z punktu widzenia obsiugi przewozdw
tcwarcwycn wojewodziva pesiadaja linie:

— Glcgbébw — Zielona Géra — Kostrzyn (w roku 1864 zaladowano i wylaﬂo—
wano w punktach rFandlowych tej linii 2.429 tys. ton masy towarowe]),

— Krzyz — Gorzdéw Wlkp. — Kostrzyn (1387 tys. ton),

~-— Wschowa — Glogow i Tuplice {1407 tys. ton).

Okresla je takie wielko$é cheigzenia ladunkami na 1 km linii (od 9.640 do
15.715 ton/km). Wyszczegoleicne szlaki biorg réwniez najwiekszy udzial
w przewozach pasazerskich.

Na trasach tych nalezy cczekiwaé w ckresie perspektywicznym najwiek-
szego wzrostu wielkosei przewozow wojewddztwa, miedzy innymi z tego
wzgledu, ze polozone sa przy nich miasta rozwojowe Zielona Gora, Glogow,
Zagan, Kostrzyn, Gorzow Wlkp. Réwniez charakterystycznym zjawiskiem jest
to, ze linie, ktére nie pcsiadaja minimum obeigzenia ruchem towarowym maja
niewielkie znaczenie w transportach pasazer6w. Byly one wyliczone juz
wyze]j.

Nalezy tez tu podkre§li¢, iz maja one maly zasieg (maksymalna diugosé

trasy wynosi 54 km), oraz polozone sg w niedalekiej odieglosci od innych linii
A.ochowych (najwieksza odleglo$¢ wynosi 35 km).

W latach 1960—1964 tylko 429 punktow handlowych tych linii wykazuje
tendencje zwyzkowe wielkoéci przewozbéw z tego naiwieksze na stacjach: Cy-
binka, Drezdenko, Stonsk i Murzynowo. W pozostatych 58% punktach wielkos$¢
nadan i przyje¢ tadunkéw w reku 1964 w poréwnaniu z ich wielko$cia w roku
1960 zmalala o ca 10%. Ostateczny bilans jest jednak ujemny. Na omawianych
trasach cbserwuje sie takze zmniejszanie wielkc$ei przewozdéw pasazerskich.

W okresie perspektywicznym moze wzrosnagé warto$é gospodarcza linii Go-
rz6w Wlkp. — Mysliborz. Daje ona bowiem o 12 km kroétsze polgczenie Gorzo-
wa WIkp. ze Szezecinem. Ponadto w zasiegu linii znajduja sie zasoby zwirdw
i glin ceramicznych. W zwiazku z wystepujacym w rejonie pdinocnym woje-
wodztwa jak 1 w skali krajowej, deficytem ceramiki budowlanej mogg po-
wsta¢ w zasiegu linii nowe zaklady jej produkcji. Ponadto nie wyklucza sie
mozliwesel wzrostu wartc$ci gospodarczej linii Kunowice — Cybinka. W jej
zasiegu polozone sg bardzo dogodne tereny lokalizacji duzych, ucigzliwych za-
kiadow produkeji wodochionnej. W niewielkiej cdlegiosei od linii wystepuja
ztoza wegla brunatnego. Jednak do roku 1985 nie przewiduje sie rozpoczecia
ich eksploatacji. Dotychczasowe badania nad sposobem wykorzystania wegla
brunatnego wykazaly, ze jest ono ekonomiczne tylke dla potrzeb elektroener-
getykil9.

Przy linii Stare Bielice — Skwierzyna Gaj polozone sa dogodne tereny lo-
kKalizacji przemystéow wodochtonnych, ktorych procesy technologiczne wyma-
gaja zaopatrzenia w czysta wode.

Z przeprowadzonej analizy przestrzennego rozmieszczenia sieci kolejowej
wynikaja nastepujace spostrzezenia:

1. Sie¢ 1linii kolejowej wejewddztwa jest nierownomiernie rozmieszczona. Jej

zageszczenie waha sig w granicach od 8,5 do 16,0 km/100 km?2,

W przestrzennym rozmieszczeniu sieci k01e1owe1 dominuje proporcjonalne

jej zageszczenie w stosunku do innych rodzajéw drog transportowo-komu-

nikacyjnych. OCdchylenie dodatunie wystepuje w pow. Sulechéw, Miedzy-

19. .T. Wagner: Zagospodarowanie surowcdw energetycznych a problemy rozmieszezeniq prze-
mystu w Polsce — Biuletyn KPZK — Warszawa, 1963, PAN, s. 7/26.

to
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rzecz, 1 Gorzow WIlkp., a o charakierze ujemnym w powiatach Shubice
i Sulecin.

3. W przestrzennym rozmieszczeniu sieci kolejowej widoczny jest wyrazny
brak korelacji miedzy nasyceniem obszaréw w sie¢ linii kolejowych, a ich
charakterem spoleczno-gospodarczym i popytem na przewozy kolejowe.

4. Okolo 15% diugosci eksploatowanych linii kolejowych nie posiada ekomno-
micznego obcigzenia praca przewozowa w transportach ladunkéw
i w obecnym stanie rozwoju spoteczno-gospodarczego kwalifikuje sie do
likwidacji.

5. W swietle postepujgcych jakosciowych zmian w przestrzennym zagospoda-
rowaniu wojewddztwa, ktéorych spoleczno-ekonomiczne podioze powstawania
tworzg przede wszystkim koncentracje proceséw urbanizacji, wynikajace
z koncentracji produkeji wydaje sie, ze linie kolejowe nie posiadajace obec-
nie dostatecznego obcigzenia pracg przewozowsa i charakteryzujace sie ma-
13 podazg ladunkow, nie beda mialy znaczenia gospodarczego w okresie
perspektywicznym. Bylo ono zreszta niewielkie od poczatku ich istnienia.
Zbudowano je dla stworzenia warunkéw eksploatacji surowcéw lokalnych,
gtownie rolnych i le$nych, w okresie kiedy kolej byla niemal jedynym
przewoznikiem publicznym.

Znaczenie gospodarcze linii kolejowych zalezne jest nie tylko od wielkosei
pracy przewozowej i podazy osdéb i ladunkow, lecz takze od funkcjonalnosci
ich ukladu.

VI. Uktad linii kolejowych

Uktad linii kolejowych w wojewddztwie zielonogérskim pozornie nie sta-
nowi czynnika przeciwdziatajacego réwnomiernemu rozmieszezeniu sit wytwor-
czych, gdyz wszystkie powiaty wyposazone sa w linie kolejowe o poziomie na-
sycenia od okolo $redniej krajowej do okolo dwukrotnie od niej wyzszego;
wszystkie wieksze o$rodki miejskie (z wyjatkiem Stubic) majg bezposrednie po-
wigzanie kolejowe. Mimo to uklad sieci kolejowej nie sprzyja racjonalnemu
zagospodarowaniu wojewddztwa i stworzeniu jednolitego regionu ekonomicz-
nego. Region ekonomiczny, jako produkt terytorialnego podziatu pracy, sta-
nowi kompleks funkcjonalny, w ktérym wszystkie wchodzace w skilad jego
komponenty sg ze sobg $ciSle zwiazane i znajduja sie w stosunku S$cistej, fun-
kecjonalnej wspélizaleznosci.

Istniejgca w wojewoddztwie sie¢ linii kolejowych tworzy wprawdzie zwarty
i jednolity, lecz niedostatecznie funkcjonalnie zwigzany uklad. Swiadczg o tym
w pewnym stopniu proporcje miedzy diugos$ciami linii kolejowych i obszarem
wojewodztwa.

Na 1 km dlugosci obszaru wojewddztwa przypada linii kolejowych:

a) wschod—zach6d 4,2 km,
b) péinoc—poludnie 1,3 km,
W kierunku zblizonym pélnoc—potudnie przebiega tylko jedna linia, a w kie-
runku wschéd—zachéd — 4.

Z bardziej istotnych ujemnych cech istniejagcego ukladu, ktére obcigzajg
efektywno$¢ jego zagospodarowania, wymieni¢ nalezy niedostateczng funkcjo-
nalno$é powiagzan Zielonej Gory z miastami powiatowymi.
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TABELA 17

DLUGOSC LINII KOLEJOWYCH I OBSZARU WOJEWODZTWA
W KIERUNKACH WSCHOD—ZACHOD I POLNOC—POLUDNIE

| Kierunek (przyblizony)
Dlugosé w km - - .
wschoéd—zachod ‘ poinoc—potudnie

Obszar wojewodztwal 134 183
Linie kolejowe2 562 251

ZRODEA: 1) Rocznik GUS 1965
2) Obliczono na podstawie odleglios$ci taryfowych z rozkiladu jazdy PKP lato 1964,

Szereg elementéw dzialalnosci produkeyjnej, produkeyjno-ustugowej, kultu-
ralno-o$wiatowej itp. majg zasieg regionalny i dlatego tez celowa jest ich kon-
centracja w o$rodkach miejskich najbardziej centrycznie polozonych w stosun-
ku do obstugiwanego obszaru. Poniewaz w wojewodztwie najbardziej central-
ne polozenie posiada jego stolica — Zielona Goéra — jak wiec przedstawia sig
funkcjonalno$¢ istniejacego ukladu linii w powiazaniu z najwazniejszymi od-
biorcamj jej dzialalno$ci o zasiegu regionalnym, to jest z miastami powiato-
wymi.

Za miernik funkcjonalnosci przyjmuje sie wspdlczynnik wydtuzenia trasy,
ktory w przyjetym znaczeniu wyraza stosunek odlegloséci kolejowej, mierzonej
wzdluz najkrotszych polaczer kolejowych, od odleglo$ei w linii prostej. Marian
Madejski nadaje inne znaczenie wspoétczynnika jako: cytuje: ochylenia od dro-
gi prostej spowodowanego warunkami naturalnymi $rodowiska geograficz-
nego20,

Analiza wspblczynnikéw wydiluzenia tras wskazuje na to, ze polaczenia ko-
lejowe Zielonej Goéry z okolo polows miast powiatowych: Gorzowem Wlkp.,
Miedzyrzeczem, Strzelcami Krajenskimi, Sulechowem, Szprotaws i Swiebodzi-
nem sa bardzo niekorzystne. Wspoélezynnik wydtuzenia linii kolejowych w po-
Igczeniu z tymi miastami waha sig od 157 do 175%. Polgczenia z czterema mias-
tami: Krosnem Odrzanskim, Lubskiem, Wschowa i Zaganiem sg wydluzone
o ca 1/3 odleglosci rzeczywistej i te mozna uzna¢ za $rednio korzystne. Za bar-
dzo dogodne uzna¢ nalezy polaczenia z miastami: Nowg Solg, Glogowem i Za-
rami. Wspélezynnik wydtuzenia w tych kierunkach wynosi 114—120% odlegto-
$ci rzeczywistej.

W przewozach kolejowych, szczegdlnie w przewozach masy towarowej, nie-
znaczne wydluzenia odleglosci nie maja wiekszego wplywu na wzrost kosztow
transportu (najwieksze koszty poczatkowe i koncowe). W ukladzie linii kolejo-
wych w wojewddztwie w wiekszosei przypadkéw, wydiuzenie drogi wiaze sie
niejednokrotnie z zmianami ruchu pociggdw i przejsciem przez wezly kolejo-
we, ktore nie sa dostosowane do przyjmowania wigkszego ruchu. W wyniku
tego szybkos$¢ dostaw ladunkoéw i przejazdoéw pasazerdéw transportem samocho-
dowym jest znacznie szybsza, np. w przewozach ladunkéw w polgezeniach
miast Zielona Goéra — Sulecin ponad czterokrotnie (czas od momentu przeka-
zania ladunku do momentu odbioru).

20. M. MADEJSKI: Zagospodarowanie transportowe kraju opublikowane w zeszycie nr 2/21 biu-
letynu wydanego przez PAN. Komitet Przestrzennego Zagospodarowania Kraju, Warsza-
wa luty 1963.
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Uktlad linii nie zapewnia korzystaych warunkow aktywizacji najbardziej w
wojewddziwie gospodarczo zaniedbanego rejonu przygranicznego z NRD. Brak
polgezen linii na tym obszarze przebiegajgcej w kierunku péinoc-—potudnie,
nrzy rownoczesnym braku pelgczen drogowych, utrudnia aktywizacje gospo-
darczg tego rejonu.

Dla rczproszonego przestrzenno-gospodarczego ukiadu wojewodztwa, o pas-

mowym rozkladzie centrow aktywno$ci gospodarczych, najbardziej korzysiny
Lyiby ukrad linii z dominanta kierunkéw rdwnoleglych i prostopadtych. Ilesé
kierunkow rownoleglych jest wystarczajgca. Niedobor wystepuje w kierunkach
prostopadtych, zwiaszeza w bezposrednim poigczeniu Zielonej Gory z Gorzo-
wem Wikp. (najwieksze centra demograficzne i produkeji przemystowej) oraz
roiast w rejonie przygranicznym z NRD. W c¢becnych warunkach rozwoju spo-
leczno-gospodarczege budowa tych polaczen nie znajduje uzasadnienia ekono-
micznego.

W wojewddziwie zielonogérskim podstawowsg mase w przeptywach kolejo-
wych stanowig tadunki wysytane i przyjmowane spoza regionu. W roku 1964
wielkosé ich w pordwnaniu z rekiem 1860 wzrosta o 655 tys. ton. Wplynelo to
rna zwickszenie udziatu tych transportéw w gicbalnych przeplywach regionu
z 72,5% w roku 1960 do 72,8% w roku 1964 (gcznie z importem i eksportem).

Wymiana miedzyregicnalna masy towarowej jest jednym z podstawowych
czynnikéw rozwoju gospodarki wojewodztwa. Wynika to miedzy innymi z bra-
ku surowecow niezbednych do produkeji i nadwyzek produkeji. Dlatego tez
w ukladzie linii kolejowych istotne znaczenie posiada funkcjonalnos¢ w powig-
zaniach o$rodkow gospodarczych wojewodztwa z osrodkami gospodarczymi
kraju.

Ukiad linii kolejowych regionu charakteryzuje duza ilo$é linii wybiegaja-
cych na zewnatrz wojewodztwa. Z Niemieckg Republika Demokratyczng laczy
obszar wojewodztwa 7 tras kolejowych w tym:

— 4 linie eksploatowane w ruchu tocwarowym miedzyrarcdowym (w tym jedna

Zbaszynek—Kunowice) takze w ruchu pasazerskim,

— 3 linie o nieczynnych potaczeniach z siecig linii NRD.

Do wojewoédztw przyleglych wybiega 1gcznie 17 linii z tego: 4 linie do wo-
jewodztwa szezecitiskiego, 7 linii do wojewddztwa poznanskiego, 6 linii do wo-
jewbddztwa wroclawskiego. Wszystkie te linie majag powigzania z siecig ogdl-
nokrajowa, lecz nie wszystkie posiadajg istotne znaczenie gospodarcze. 8 linii,
wyhiegajacych na zewnatrz obszaru, ma peryferyjny zasieg i bierze maly
udzial w przewozach wojewddztwa, w tym 3 w stopniu nie uzasadniajgcym ich
dalsza eksploatacje (Gorzéw Wlkp. — Myélibérz, Zagan — Zebrzydowa, Gio-
gow — Gora Slaska). Pozostale szlaki kolejowe, tworzace polgczenie osrodkow
gospodarczych wojewodztwa z najwiekszymi osrodkami gospodarczymi kraju,
zapewniaja bardzo korzystne warunki wymiany towarowej i ruchu pasazer-
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iego. Analiza ukladu sieci kolejowej wojewoddziwa wskazuje, ze posiada on
réwne dodatnie jak 1 ujemne cechy. Z cech dodatnich ukladu sieci kolejo-
rej na podkreslenie zasluguje istnienie korzystnych powiszan miedzyregio-
1 1 wyeh z glownymi osrodkami keincentracji produkejl krajowej oraz innych
f\,\‘/laZJn z wojewddztwami sasiadujacymi i z NRD.

Lo istotnych, ujemnych cech zalicza sie:
vigzan Zieione] Gory z szer gem miast

— nieiosta‘ecznq funkejonalnost pow
tty ekonomiczne drzialainosci o zasiegu tery-

iatowych, ktéra obniza elek
ialnym;
edostateczna funkcjonalno$é powiazan miast powiatowych, obnizajacy efe-
Ky kooperacji przemystowe] I wymiany towarowej obszardw;
raly zasieg szeregu linii;
— brak polgczen w kierunku poédinocc—-poiudnie w rejonie prrzygranicznym.
Obecny poziom rczwoju spoleczno-gospodarczego nie uzasadnia budowy 20-
wren livii, korygujacych istniejacy uktad.

Postep techniczny w transporcie, mozliwesci zastcsowania w przewozach
innych jego rodzajéw, a przede wszystkim dynamiczny rozwoj transportu sa-
micchodowego, wyznaczaja kolei inng rcle niz w ckresie jej wezesnego rozwoju.
Dla wielu rodzajéw przewozoéw transport kolejowy stal sie nieekonomiczny, po-
niewaz inne rodzaje transportu moga je wykona¢ taniej i szybciej. Cechy
i wiasciwoscl kolei predystynuja do przewozéow masowych i na dalekie od-
legtodci. Diatego tez linie kolejowe lokalne o malym zasiegu i niekorzystnym
zak}aume, ograniczajacym ich eksploatacje w przewozach wojewédztwa, po-
winny ulec likwidacji.

Przestrzenne rozmieszczenie i ukiad sieci kolejowej nie daje dostatecznej
ilustracji przystosowania stanu sieci do potrzeb przewozéw. Zalezne jest ono
takze w duzej mierze od dostepnosci linii kolejowych.

VII. Dostepnos¢ linii kolejowych

Z ustug transportu kolejowego nie mozna korzysta¢ w dewolnym miejscu.
Obsluga przewozow odbywa sie w okreslonych punktach handlowych i tak
o charakterze publicznym (w jednostkach ekspedycyjnych PKP) ¢ charakterze
zamknietych {na bocznicach kolejowych).

W wojewddztwie zielonogoérskim kolej swiadezy ustugi lgcznie w 256 pun-
"r:tach otwartych dla obslugi przewozow publicznych i przyjmuje przewozy ze

7 bocznic kolejowych. Ligczna ilo§¢ eksploatowanych w roku 1964 publicz-
;ﬂ.ych jednostek ustugowych PKP, w poréwnaniu z ich stanem w roku 1950, jest
¢ 19,5% mniejsza. W czasie tym zlikwidowano 62 punkty (27 jednostek w okre-
sie od 1950 do 1960 roku i 35 jedncstek w latach 1960—1964). Najwiecej wy-
tgczonych zostato z eksplcatacji punktow ustugowych PKP na obszarach o nis-
kim poziomie rozwoju spoteczno-gospodarczego (w powiatach: Stubice, Strzelce
Kraj. i Lubsko, a takze w powiatach: Zary i Gorzéw WIkp., charakteryzujg-
cych sie duzym zageszczeniem sieci kolejowej). Eksploatowane punkty usiugo-
we PKP w regionie roéinig sie zakresem i rodzajem wykonywanych ushlug:
— 160 ekspediuje i przyjmuje pasazerdw, bagaz, przesylki calowagonowe i eks-

presowe;
~— 37 cdprawia i przyjmuje wagony i pasazerow,
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— 5 obstuguje tylko przywozy w przesyltkach calowagonowych na podstawie

Umowy;

— 48 obstuguje tyko przewozy pasazerskie.

Ze wzgledu na ograniczone ramy artykulu ogranicze sie tylko do przed-
stawienia dostepnosci linii w przewozach tadunkoéw.

W tej mierze sg one dostepne w 208 punktach w tym:

— 160 punktéw realizuje pelny zakres czynnosci ekspedycyjnych,

— 6 punktéw obstuguje przewozy w pelnym zakresie z wyjatkiem odprawy zy-
wych zwierzat,

— 42 punkty obstuguje przewozy calowagoncwe na podstawie umowy.

Dwa pierwsze rodzaje punktéw ustugowych PKP, obok czynnosci handlo-
wych, wykonuja czynno$ci ruchowe i nasza nazwe stacji kolejowych, a pozo-
stale tadowni publicznych.

Z dniem 1 stycznia 1965 roku Przedsiebiorstwo Spedycji Krajowej przyjeto
(w zastepstwie kolei) odprawe i przewé6z drobnych przesylek towarowych ze
160 stacji kolejowych. Na koniec 1965 roku w organizacji PSK przewozy drob-
nicowe obstuguje 11 spedycji zlokalizowanych na terenie stacji kolejowych,
ktére obejmujg zasiegiem przecigtnie obszar o powierzchni 1310 km?2.

Stacje i ladownie kolejowe rozmieszczone sg w przecietnej odleglosei co
8,0 km tj. o 5,0 km mniejszej od $redniej krajowej. Najbardziej odbiegajace
od tego poziomu dodatnie wyposazenie majg powiaty: Sulecin, Zary, Stubice,
Strzelce Kraj. i Miedzyrzecz oraz ujemne powiaty: Lubsko, Szprotawa, Nowa
S6l i Zagan. Wielkoéci skrajne przecictnej dostepnosci linii kolejowych wyno-
szg 6,31 12,7 km.

Przecietne odleglosci stacji i tadowni na poszezegdlnych liniach kolejowych
wahaja sie od 4,9 do 19,0 km.

Z analizy dostepnosci linii kolejowych w ukladzie grupowym wedlug wiel-
kosci podazy masy towarowe] wynika, ze zadna z nich nie posiada wyréwna-
nego poziomu zageszczenia stacji i tadowni.

Z tras kolejowych o najwiegkszej podazy tadunkéw z nadania i przyjecia,
najmniej dostepna jest Wschowa — Glogéw — Zagan — Tuplice. Posiada ona
przecietnie rozmieszczone stacje i ladownie w odleglosei 8,6 km. Dostepnosé
pozostalych dwoch linii jest mniejsza od $redniej w wojewddztwie 1 wynosi na
linii Glogbw — Kostrzyn — 7,7 km i na linii Krzyz — Kostrzyn — 5,3 km. W
drugiej grupie linii o sredniej wielkosci podazy ladunkéw najmniej dostepne s3:
— Legnica — Zagan — Gubinek (przecietna odleglo$é stacji wynosi 17,2 km),
— Zbaszynek — Kunowice (9,5 km).

W pozostalych grupach (trzeciej i czwartej) linie kolejowe réwniez posia-
daja znacznie zrdznicowane zageszczenie stacji i tadowni. Dostepnosé sieci ko-
lejowej nie wykazuje takze wigkszego zwiazku z ogdélnym poziomem zagospo-
darowania powiatéow, ani tez z wyposazeniem obszaréw w sie¢ linii kolejo-
wych.

W wyniku nieréwnomiernej dostepnosci linii kolejowych oraz zageszczenia
ich sieci stacje i tadownie obstugujg roéznej wielkosci obszary:

a) najmniejsze w powiatach Zary — 42 km?2, Sulechéw — 48 km2, Glogéw —

55 km?, Miedzyrzecz — 58 km2, Gorzéw Wlkp. — 65 km?, Zagan — 68 km?

i Stubice — 68 km?;

b) najwieksze w powiatach: Nowa S6l — 101 km?2, Krosno Odrzanskie — 97
km2, Lubsko — 97 km? Szprotawa — 92 km?2, Zielona Géra — 90 km?

i Wschowa — 85 km2.
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Przecietnie w wojewodztwie do stacji kolejowej ciazg obszary o promieniu
4,7 km i o powierzchni 69 km?2, natomiast w Polsce stacje obstugujg przecigtnie
ohszary o promieniu 6,0 km i powierzchni 114 km?2.

Stacje i1 ladownie kolejowe wojewddztwa sg dos$¢ znacznie zréznicowane pod
wzgledem wielkosci nadawanej i przyjmowanej masy towarowej. ‘

TABELA 18

STRUKTURA STACJI I £ADOWNI
ODPRAWIAJACYCH I PRZYJMUJACYCH LADUNKI W ROKU 1964

Procentowy udzial | 1
Stacje i ladow- — Sredni dobowy
|
¥
|

nie o rocznej w liczbie ‘ w ciezarze odpra- | zatadunek i wyla-
odprawie i przy- stacji ! wianych i przyjmo- ‘ dunek na stacjach
jeciu tadunkodw i tadowni ; wanych ladunkéw ‘ i ladowniach
| [
1~ 35.000 21,1 0,9 7
1.001-— 10.900 15,4 2,2 21
10.001— 25.000 24,1 7,1 42
25.001— 50.000 15,4 10,3 96
50.001—100.000 12,2 17,4 205
100.001-—300.000 9,1 29,8 463
ponad 300,000 2,8 32,3 1589
Ogodlem w wojew. 166.0 100,0 141

ZRODLO: dane zawiadowcow stacji kolejowych.

Jak wynika z danych dominuja jednostki male, ktorych wielkosé przeply-
wow ladunkow nie stwarza warunkéw wprowadzenia racjonalizacji procesow
technologicznych.

Na stacjach o duzej masie przewozowej istnieje mozliwos¢ wykonywania
przewozow pociagami zmarszrutowanymi, oplacalne staje sie wprowadzenie
riechanizacji prac tadunkowych, osigga sie lepsze wykorzystanie taboru ma-
newrowego i innych elementéw, co wywiera wptyw na efekty ekonomiczne pro-
dukcji przewozowej.

Stacje 1 lfadownie ponizej 25 tys. ton ladunkéw w Swietle wynikéw badan
Wtodzimierza Potlikowskiego?! mozna uzna¢ za nieekonomiczne w eksploatacji.
Stanowig one 60,6% stanu punktéw ustugowych kolei w regionie a ekspediuja
10,2% globalnej wielko$ci nadan i przyje¢ tadunkow.

Analiza przestrzennego rozmieszczenia nieekonomicznych w eksploatacji sta-
¢ji i ladowni wykazuje zaleznos¢ miedzy ich stanem, a wielkoscig cbszaréw cig-
zenia do stacji kolejowych.

Przedstawione dane $wiadcza o nieodpowiedniej w stosunku do aktualnych
potrzeb, dostepnoscei linii, ktéra na obszarze wyszczegbdlnionych powiatéw wia-
ze sie z nadmiernym wyposazeniem w sieé¢ linii kolejowych.

'21. W. PATLIKOWSKI: Zagadnienia ekonomiczne dowozu ladunkéw bocznicami kolejowymi,
Warszawa, 1967, Wyd. Komunik.

9 — Rocznik Lubuski t. VI
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TABELA 19

UDZIAL STACJI I RBADOWNI W PRZEPLYWACH
PONIZEJ 25 TYS. TON ROCZNIE W OGOLNYM STANIE
PUNKTOW USLUGOWYCH KOLEI
ORAZ OBSZARY CIAZENIA DO STACJI KOLEJOWYCH

STAN NA KONIEC 1984 r.

Liczba stacji

Przecietny obszar

cigzenia do stacji

i ladowni koiejo-~
wych w km?2

o przeplywach ponizZej

25 tys. ton w Y,

:
i

L . |
Wyszezegolnienie ] Ogélem l stacje i fadownie |
w % !
!

]

Wojewbdztwo 100,0 T 60,2 69
pow. Glogdéw 100,0 73,3 55
pow Gorzéw WIikp. 109,0 60,8 65
pow. Miegdzyrzecz 160,0 75,0 58
pow. Stubice 109,0 71,4 68
pow. Sulechéw 160,0 73,3 48
pow. Zary 100,0 57,3 42
pow. Swiebodzin 100,0 75,0 69

Stacje i tadownie o nadaniach i przyjeciach ladunkéw ponizej 25 tys. ton
rocznie koncentrujg sie gtdwnie na liniach drugorzednych, posiadajgcych cha-
rakter Igcznikowy w stosunku do podstawowego ukladu.

Szereg linii, wzglednie cdcinkéw linii cmawianych powiatéw nie posiada
w ogodle punktéw o wiekszej masie przeplywow tadunkow, sa to:

Wschowa — Lipinka Glogowska,
Chyzyno — Zieleniec,
Gorzow Wlkp. — My$liborz,
Sulechéw — Swiebodzin,
Bojadia — Goéra Slaska,
Zebrzydowa — Zaga#n.
Ponad 709% nieekonomicznych w eksploatacji stacji i tadowni majg nastepu--

jace linie:

Miedzychod — Toporéw — 72,7%
VWierzbno — Skwierzyna — Gorzoéw Wlkp. — 70,1%
Wolsztyn — Nowa S6l — Zagan — 87,5%
Skwierzyna — Miedzyrzecz — Zbaszynek — 83,3%
Kunowice — Cybinka — 83,3%
Konotop — Sulechéw — 83,3%

Jak z tego wynika likwidacja punktéw w odprawie ladunkéow do 25 tys. ton
doprowadzitaby w konsekwencji do likwidacji wiekszosci tych linii zwlaszecza,
ze niektére z nich biorg maty udzial w obstudze przewozéw towarowych in-
nych obszardéw, a takie posiadajg male obcigzenie przewozami pasazerskimi.
Wielkos$é przeplywow ladunkow na stacjach i fadowniach wykazuje dominujgca
zaleznoé¢ od wielkosci zaludnienia oraz rozwoju produkeji wydobywezej i prze-
mystowe]. Istotny wplyw wywiera takze rodzaj produkeji.

W roku 1964 na 41 stacjach kolejowych miast nadano i przyjeto tgcznie
66,0% globalnej wielkosci ladunkow, a pozostale 34,0% na stacjach i ladow-
niach wsi. Nalezy przy tym podkreéli¢, ze miasta regionu skupiajg 50,3% lud-
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nosci i 88,49 zatrudnionych w przemysle. Zaklady przemyslowe, zlokalizo-
wane w miastach, wytwarzajg 92,4% globalnej wartosci produkeji przemys-
lowej.

Na stacjach miast przeplywy tadunkéw wykazuja stalg tendencje wzrostu.
VW roku 1964 wielko§¢ ich w poréwmaniu z rokiem 1960 zwiekszyla sie
o 880,710 ton. W tym samym czasie wielko$¢ przeplywdw ladunkdéw na sta-
cjach i ladowniach wsi zmalata o 30.541 ton. Jest to niewatpliwie rezultatem
dziatalnoSel gospodarczej, ktora zmierza i zmierza¢ bedzie nadal do likwida-
cji cji drobnych zakladow produkeji przemystowej, zlokalizowanych we
wsiach. Ponadto na uksztaitowanie wielkoSci przeplywow tadunkéw na
punktach handlowych PKP, obslugujacych obszary wiejskie, wywieraja
wplyw i inne czynniki, z ktérych wymieni¢ nalezy rozwdj transportu samo-
chodowego.

Jest rzecza oczywists, ze kolej jest i pozostanie podstawowym rodzajem
transportu w obstudze przewozowej wojewodztwa i dlatego nieodzowne staje
sie podniesienie standardu ustug na liniach obstugujacych przewozy panstwowe
i w wojewbdzkich osrodkach rozwojowych.

Rownoczeénie zmiany w przestrzennym zagospodarowaniu wojewodztwa,
rozwdéj transportu samechodowego wskazuja na potrzebe niezwlocznego podje-
cia badan ekonomicznych dotyczacych celowosci dalszej eksploatacji nierentow-
nych linii kolejowych.



