JANINA BORKOWSKA

PROBA WYZNACZENIA OPTYMALNEJ GESTOSCI
SIECI DROG PUBLICZNYCH O NAWIERZCHNI TWARDEJ
W WOJEWODZTWIE ZIELONOGORSKIM

W artykule podejmuje sie probe ustalenia optymalnego zageszczenia
drég o nawierzchni twardej, by w oparciu o nie okreSli¢ potrzeby bu-
dowy ich w okresie do roku 1985. Pod pojeciem ,,optymalnego zageszcze-
nia drég” rozumie sie nasycenie obszaréw siecia drég o nawierzchni
twardej, ktore bedzie ré6wnomierne w stosunku do przewidywanego cha-
rakteru i poziomu zagospodarowania i réwnoczesnie z ekonomicznego
punktu widzenia zapewni efekiywne wykorzystanie zainwestowanych
wartosci.

Dla dokonania tych ustalen rozpatruje sie dotychczasowy rozwdéj
drog, przeprowadza analizy poréwnawcze ich zageszczenia w regionie
na tle kraju oraz prowadzi sie w oparciu o aktualne rozeznanie zaltozeh
rozwoju spoleczno-gospodarczego stosowanymi metodami wskaznikowo-
-analitycznymi badania potrzeb nasycenia obszaréw siecig drég twar-
dych. Poniewaz dotychczasowe znane naukowe metody wskaznikowo-
-analityczne uwzgledniaja matg ilo$¢ czynnikéw determinujacych roz-
woéj drég, dla umozliwienia poréwnan i weryfikacji wynik6w prowadzi
sie obliczenia kilkoma réznymi metodami, a w niektérych przypadkach
stosuje sie te samg metode w kilku wariantach, dla zalozen osiggania
roznych pozioméw zaspokojenia potrzeb.

Artykut nie przedstawia wielkosci programowych budowy drég. Wy-
magaja one bowiem bardziej rozszerzonych badan, a ponadto rozwdj
sieci drég uzalezniony jest od mozliwoséci przeznaczenia z dochodu na-
rodowego $rodkéw na realizacje, mozliwosei wykonawstwa — zaopatrze-
nia materialowego, wyposazenia w maszyny i sprzet, zatrudnienia itp.

Podjecie rozwazah nad optymalng gestoScig sieci drég o nawierzchni
twardej w roku 1985 ma na celu:

— zwro6cenie uwagi na narastanie tendencji wzrostu potrzeb budowy
drég. Zaréwno obecny stan drog, jak i strategia przestrzennego roz-
woju gospodarczego wskazuje na to, ze nadal gléwnym kierunkiem
rozwoju powinna by¢ modernizacja szlakow i ukladu drogowego.
Nieodzowne bedzie takze w najblizszym dziesiecioleciu rozpoczecie
budowy autostrad. Zakres podejmowanych modernizacji w ramach
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przydzielonych $rodkéw na cele rozwoju drog publicznych nie powi-
nien ogranicza¢ niezbednego wzrostu zakresu ich budowy. Osiggnie-
cie giléwnych celéw rozwoju spoteczno-gospodarczego, ktérych syn-
tezg jest wzrost stopy zyciowej ludnosci oraz zdeterminowane nimi
kierunki rozwoju produkecji przemyslowej w poszczegblnych gale-
ziach, wyrazne przesuniecia w zadaniach i §rodkach na rzecz prze-
mystu decydujgcego o zaopatrzeniu rynku, a wiec w kompleksie
rolno-przemyslowym, w przemysle lekkim, ustugach dla ludnosci, in-
tensyfikacji produkcji rolnej i in., wymagaé¢ bedg dla urzeczywistnie-
nia tych celéow takze przyspieszenia przestrzennego rozwoju drog
utwardzonych,

— zasygnalizowanie wagi problemu poprzez wstepne ustalenia wielko-
§ci potrzeb budowy drdg, konieczno$ci mobilizacji $rodkéw i organi-
zacji wykonawstwa dla ich zaspokojenia. '
Potrzeby budowy drég wystepujg nie tylko w naszym wojewodztwie.

W oparciu o przeprowadzone badania przewidywane ich rozmiary do ro-

ku 1985 w naszym regionie wskazujg na wage problemu w calym kraju

i koniecznos¢ jego generalnego rozwigzania.

POJECIE I KLASYFIKACJA DROG PUBLICZNYCH

Sie¢ komunikacyjna stanowi jeden z podstawowych elementéw trans-
portu. W ukladzie $rédladowym' tworza jg drogi kolowe, kolejowe,
wodne oraz sie¢ zwigzana z transportem rurociggowym i przewodowym 1.

Do podstawowych i najwazniejszych zalicza sie drogi kolowe z uwagi
na ich powszechny charakter, duze zageszczenie, zréznicowanie w sto-
sunku do innych sieci oraz ich funkeje 2. Drugi kolowe obstuguja wszyst-
kie rodzaje ruchu, umozliwiajg dotarcie do indywidualnego odbiorcy, pa-
sazera, konsumenta; rozprowadzane sg nimi ustugi innych sieci komuni-
kacyjnych.

Przedmiotem rozwazan niniejszego artykulu bedg drogi kotowe po-
wszechnego uzytku, okreslone przez ustawodawstwo polskie jako ,,drogi
publiczne”, posiadajace najwieksze znaczenie ogoélnokomunikacyjne,
a mianowicie drogi panstwowe, lokalne i komunalne. Drogg publiczng —
w sformulowaniu pojecia w obowigzujacej ustawie z dnia 29 marca
1962 r. o drogach publicznych (D.U. z dnia 6.1IV. 1962 r., nr 20, poz. 90)
— jest ,,droga, z ktérej mogg korzysta¢ wszyscy na réwnych prawach”.

Cytowana ustawa dzieli drogi publiczne z punktu widzenia ich zna-
czenia na trzy kategorie:

——1VF¥{—rzyianowski, Zagadnienia teoretyczno-ekonomiczne geografii trans-
portu. Przeglad Geograficzny. R. 1957, s. 300.

2D. Dziewohski, Zasady przestrzennego ksztaltowania inwestycji pod-
stawowych. Warszawa 19048, ss.-106 - 107,
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— drogi panstwowe o ogélnokomunikacyjnym lub regionalnym znacze-
niu ekonomiczno-komunikaeyjnym,
— drogi lokalne o miejscowym znaczeniu ekonomiczno-komunikacyj-
nym,
— drogi zakladowe, stuzgce przede wszystkim do uzytku zakladow.
Rownoczesnie omawiana ustawa, okreS§lajgca zasady klasyfikacji ad-
ministracyjnej, wyréznia cztery kategorie drég, a mianowicie: drogi pan-
stwowe, lokalne miedzyosiedlowe, lokalne miejskie (place i ulice) oraz
zakladowe. W praktyce pojecie drog lokalnych odnosi sie tylko do admi-
nistrowanych przez powiatowe zarzady. Natomiast drogi lokalne miej-
skie okresla si¢ w skroécie jako drogi komunalne.
Zakwalifikowanie do poszczegdlnych kategorii nastepuje poprzez:

— dr6g pahstwowych -— zarzadzenie Prezesa Rady Ministréw,

— drég lokalnych — uchwale powiatowej rady narodowej,

— drég komunalnych — uchwale miejskiej lub osiedlowej rady naro-
dowej,

— drég zakladowych — na wniosek zakladu w drodze uchwaty wiasciwej
ze wzgledu na miejsce polozenia drogi powiatowej, miejskiej lub osiedlo-
wej rady narodowej.

Zakwalifikowanie drogi do kategorii drég publicznych oznacza nie
tylko jej powszechng dostepno$¢, lecz réwniez obowiazek odpowiedniego
jej utrzymania.

1. ROZWOJ DROG W LATACH 1945 - 1967

Utworzenie wojewodztwa w roku 1950 z obszaréw frzech sasiadujg-
cych wojewodztw, zmiany w administracji drogowej oraz uklad statys-
tyk resortowych i GUS uniemozliwiajg wyczerpujgce oméwienie dotych-
czasowego rozwoju wszystkich drég publicznych w mys$l pojecia okreslo-
nego w ustawie o drogach publicznych z dnia 29 marca 1962 r.

W statystykach resortowych nie wszedzie wyodrebnia sie problema-
tyke drég, wzglednie ujmuje sie ja w niejednolitym zakresie. Statystyka
GUS takze nie rejestruje podstawowych zjawisk drogownictwa w ujeciu
kompleksowym, ogranicza si¢ nawet w opracowaniach branzowych tylko
do przedstawienia wybranych, elementarnych zdarzen i nie na wszyst-
kich kategoriach drég. Jest to miedzy innymi wynikiem organizacji dro-
gownictwa.

Gospodarka drogowa kraju, mimo stalego doskonalenia organizacji,
nie stanowi jeszcze w pelni jednolitego, dostatecznie skoordynowanego
systemu. Jednym z wielu tego przejawéw jest istnienie dwoéch naczel-
nych organéw administracji panstwowej:

2 Rocznik Lubuski t. VIII
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— Minister Komunikacji jest naczelnym organem; administracji w za-
kresie budowy, przebudowy i utrzymania drég panstwowych, lokal-
nych i zakladowych z wyjagtkiem jezdni dr6g przelotowych oraz mo-
stéw i wiaduktéw na tych drogach w miastach wydzielonych i sta-
nowigcych powiat, a takze drbég zakladowych w granicach zabudowy
miast, osiedli i wsi. W ramach Ministerstwa Komunikacji caloksztalt
gospodarki na drogach panstwowych oraz zwierzchni nadzér nad
drogami lokalnymi obejmuje Centralny Zarzad Drog Publicznych.
Jednostkami wykonawczymi CZDP s3g tylko jednostki podporzgadko-
wane wojewodzkim zarzadom — rejony eksploatacji drég publicz-
nych. Powolane na podstawie uchwaly nr 36/63 Komitetu Ekonomicz-
nego Rady Ministrow z dnia 17 stycznia 1963 r. powiatowe zarzady
drég lokalnych, ktére sg jednostkami wykonawczymi wojewbédzkich
zarzgdow drog lokalnych (utworzone znacznie pézniej na podstawie
uchwatly Rady Ministréw nr 153/69 z dnia 11 sierpnia 1969 r. — w wo-
jewédztwie z dniem 1 stycznia 1970 r.) stanowig drugi zarzadzajacy
drogami lokalnymi pion administracji drogowej pozostajagcy w ra-
mach rad narodowych.

— Minister Gospodarki Komunalnej jest naczelnym organem admini-
stracji panstwowej w zakresie budowy, przebudowy i utrzymania
dréog komunalnych (z wyjatkiem jezdni drég przelotowych panstwo-
wych i lokalnych oraz mostow i przepustéw na tych drogach) oraz
drog zakladowych w granicach miast, osiedli i wsi. Drogi lesne, mimo
ich olbrzymiego znaczenia gospodarczego, nie podlegaja zadnej z wy-
mienionych administracji i nie stanowig takze w pelni wyodrebnione-
go elementu w gospodarce leS$nej.

Badania empiryczne majg duzg warto$¢ analityczng, gdyz nie ogra-
niczajg sie do rejestracji zdarzen, lecz wnikajg w ich przyczyny. Prze-
prowadzenie takich badan uniemozliwia jednakze brak dostatecznych
materialéw Zrodlowych dotyczacych rozwoju spoleczno-gospodarczego
wojewodztwa, a takze rozwoju drog. Dlatego tez omoéwione zostang tyl-
ko gtéwne kierunki dziatalnosci i wazniejsze osiggniecia w zakresie roz-
woju drog panstwowych, lokalnych i komunalnych. Poniewaz drogi pan-
stwowe majg najwieksze znaczenie gospodarcze, ich rozwéj przedsta-
wiony zostanie w spos6éb nieco bardziej szczegblowy od pozostatych.

1. STAN DROG W ROKU 1945

W spadku po rzadach niemieckich otrzymaliSmy na Ziemi Lubuskie]j
dos$¢ dobrze rozwinieta sie¢ droég o nawierzchni twardej. Na 100 km? po-
wierzchni w obecnych granicach wojewdédztwa przypadato 36,7 km, pod-
czas gdy ogélnie w kraju 29,2 km. Nie mialy one jednak woéwczas wiek-
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szych wartosci komunikacyjnych. W wyniku dzialan wojennych, zwiek~
szonego natezenia ruchu ciezkich pojazdéw, rozmysinych zniszczen wojsk
niemieckich ca 30% diugosci drég twardych bylo zdewastowanych. War-
tos¢ uzytkowg wielu drog obnizal brak mostéw. Zniszczonych byto okoto
5696 globalnego stanu mostow, w tym wszystkie duze na gléwnych
trasach 3.

2. ROZWOJ DROG W LATACH 1945 - 1950

W pierwszych latach po wyzwoleniu dzialalno§¢ w zakresie rozwoju
dréog koncentrowala sie wylgcznie na usuwaniu zniszczenn wojennych.
Nieprzejezdnosé drog w duzej mierze utrudniala zasiedlanie tych ziem,
uruchomienie i rozwéj produkeji, zacieSnienie wiezi spolecznej. Inicjato-
rami, koordynatorami i wykonawcami pierwszych po wyzwoleniu robé6t
drogowych byly powotane do zycia wzorowane na przedwojennych for-
mach organizacji drogowej powiatowe zarzady drogowe, ktdére prze-
ksztalcone zostaly pézniej na wydzialy komunikacyjne prezydiow powia-
towych rad narodowych. Prowadzily one gospodarke na drogach pan-
stwowych i powiatowych oraz sprawowaly nadzér nad drogami gmin-
nymi.

Mimo braku odpowiedniego sprzetu, przy nielicznej kadrze technicz-
nej juz w polowie 1946 r. odbudowano mosty na gléwnych szlakach
w formie tymczasowej. Odbudowa drég o najwiekszym znaczeniu spo-
teczno-gospodarczym trwata do roku 1949.

Osiggniecie tak duzych efektow bylo mozliwe dzieki inicjatywie, sa-
modzielno$ci, bezprzykladnej w dziejach improwizécji techniki opartej
nie tyle na wiedzy i do$§wiadczeniu, lecz przede wszystkim na pelnej go-
towosci ponoszenia wszelkich ofiar na rzecz odbudowy wyzwolonej
Ojczyzny.

3. DROGI PANSTWOWE 1950 - 1967

W roku 1950, tj. w chwili utworzenia wojewddztwa zielonogorskiego,
drogi panstwowe i powiatowe odpowiadajgce obecnej kategorii drég pan-
stwowych byly — w Swietle informacji statystycznej — w znacznie lep-
szym stanie technicznym niz w kraju.

Efekty gospodarcze istniejgcego zagospodarowania drogowego obni-
zal w duzej mierze niedostatecznie funkcjonalny uklad drég ulepszonych.
Of$rodki miejskie, ktére skupialy najwiekszg ilos¢ drog ulepszonych, zo-

3 Z. Chojnicki, Transport, w: Wojewddztwo zielonogorskie. Monografia geo-
graficzno-gospodarcza. Instytut Zachodni. Poznan 1961, s. 556.

8%
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Tabela 1

WSKAZNIKI POROWNAWCZE STANU DROG PANSTWOWYCH, POWIATOWYCH
WOJEWODZTWA NA TLE KRAJU W ROKU 1950 (W%)

Wyszczeg6lnienie | Wojew. | Kraj
Globalna dtugos¢ drég panstwowych i powiatowych 100,0 100,0
w tym
o nawierzchni twardej 97,8 90,9

Yaczna diugos$é drog twardych padstwowych i powiatowych \ 100,0 100,0
w tym o nawierzchni ulepszonej \ 47,0 28,1

Zrédio; WZDP Zielona Goéra

staly najbardziej zniszczone w czasie dzialah wojennych: Glogow w 95%o,
Zagan w 60%, Krosno Odrzanskie w 60%o. W roku 1950 byly one jeszcze
w niewielkim zakresie odbudowane. Miasta o najwiekszej koncentracji
ludnosci i produkcji przemystowej, Gorzéw Wlkp. i Zielona Goéra, nie
byly ze sobg powigzane drogami o nawierzchni ulepszonej. Brak bylo
takze szeregu innych funkcjonalnych polgczen wewnatrz wojewoddztwa
oraz z siecig drog wojewodztwa poznanskiego. Na wielu trasach wartosé
uzytkowa drog twardych jeszcze bardziej obnizal zly stan nawierzchni,
brak oraz mala no$nos$¢ mostéw tymeczasowych.

Tabela 2

STAN NAWIERZCHNI TWARDEJ DROG PANSTWOWYCH
I POWIATOWYCH W ROKU 1950

Wyszczegllnienie f Dilugosé drog w %
Drogi o nawierzchni twardej 100,0
w tym w stanie: dobrym 51,0
Srednim i 37,0
ziym 12,0

Zr6dlo: WZDP Zielona Goéra

W zlym i nie najlepszym stanie byly drogi o nawierzchni tlucznio-
wej i powierzchniowo bitumowanej. Nalezy przy tym podkresli¢, ze te
dwa rodzaje nawierzchni wowczas dominowaly — drogi tluczniowe sta-
nowily ca 40%,, a bitumiczne lekkie okolo 30%p lgcznej diugo$ci drog
twardych panstwowych i powiatowych. Ponadto drogom o nawierzchni
nie zniszczonej jeszcze, ktére od wielu lat nie byly konserwowane, takze
grozila dekapitalizacja.

Nie wszystkie tez mosty stale byly w dobrym stanie technicznym —
szereg z nich wymagato remontéw i wszystkie konserwacji.

Utworzenie wojewodztwa zielonogorskiego spowodowalo ozywienie
dzialalno$ci gospodarczej, a to z kolei narastanie potrzeb przyspieszenia
rozwoju drog. Niepelna warto§¢ transportowo-komunikacyjna giéwnych
szlakow drogowych, w miare wzrostu dynamiki zagospodarowania re-
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Tabela 3
STAN MOSTOW NA DROGACH PANSTWOWYCH
I POWIATOWYCH W ROKU 1950

Wyszczegblnienie | Dilugo$é mostéw w 7
Mosty ogélem 100,0
w tym: stale 52,0
tymczasowe 24,0
nie odbudowane 24,0

Zr6dio: Dane WZDP Zielona Goéra

gionu, stawala sie coraz bardziej ucigzliwa. Przywroécenie peinej wartosci

uzytkowej drég panstwowych i powiatowych nie bylo zadaniem tatwym,

wymagalo bowiem réwnoleglego rozwigzywania trzech probleméw:

— zahamowania dekapitalizacji drog poprzez zwickszenie zakreséw od-
néw nawierzchni twardej oraz poprawe jakosci wykonywanych robo6t,

— przywroécenia ciagglosci komunikacyjnej poprzez odbudowe mostow
oraz przebudowe mostéw prowizorycznych na mosty statle,

— utworzenia arterii dostosowanych do nowego ukladu gospodarczego po-
przez przebudowe droég.

Realizacje tych zadah utrudnial brak dostatecznych srodkéw finan-
sowych, zaopatrzenia materialowego i wykonawstwa. Administracja dro-
gowa nie zostala przygotowana do wykonywania tak duzego zakresu ro-
bét. Wydzialy komunikacyjne byly organizmami stabymi, nie miaty moz-
liwosci wprowadzenia przemystowych metod pracy. Dlatego tez w roku
1952 w wojewodziwie zielonogbérskim, podobnie jak i w innych regionach
kraju, utworzony zostat — na podstawie uchwaty Prezydium Rzgdu z dnia
29 wrzesnia 1951 r. — Wojewodzki Zarzad Drog Publicznych bezposrednio
podlegly Centralnemu Zarzadowi Drog Publicznych. Ponadto powotano do
zycia 7 rejonoéw eksploatacji drég publicznych. Te jednostki terenowe
WZDP utworzone zostaly w celu wykonywania stalej konserwacji drog
panstwowych, budowy i przebudowy mniejszych obiektéw drogowych
oraz wykonywania wszystkich robét na drogach powiatowych na rachu-
nek powiatowych rad narodowych. Finansowanie drdg powiatowych
z budzetéw terenowych nie zapewnialo dostatecznej poprawy ich stanu
technicznego, odpowiadajgcego potrzebom calego regionu. Poniewaz ana-
logiczna sytuacja wystepowala we wszystkich wojewoddztwach, w roku
1954 dekretem z dnia 4 sierpnia drogi powiatowe zostaly wigczone do
kategorii drog panstwowych (nieliczne o znaczeniu miejscowym przekla-
syfikowano do kategorii drég lokalnych).

Utworzenie w roku 1952 drugiego pionu administracji drogowej umo-
zliwito zwiekszenie zakresu i poziomu technicznego wykonawstwa robot
na drogach panstwowych. O efektach moze Swiadczy¢ fakt, ze mimo
braku odpowiedniego sprzetu i duzych trudnosci w uzyskaniu zaopa-
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trzenia — rejony eksploatacji drég publicznych juz w roku 1953 podjety
modernizacje nawierzchni nie ulepszonych, gtéwnie tluczniowych.

Szybko narastajgcy w wojewoddztwie proces motoryzacji wylonit po
roku 1955 nowe problemy. Pomiary ruchu wskazywaly staly wzrost jego
natezenia. Srednie dobowe obcigzenie ruchem drég wynosilo w 1956 roku
691 ton/dobe, 1960 roku 1160 ton/dobe, 1967 roku 1427 ton/dobe. Wielko$é
ruchu drogowego na poszczegdlnych trasach ksztaltowala sie nieréwno-
miernie, poczatkowo réznice byly niewielkie, z biegiem lat zaczely sie co-
raz bardziej poglebiaé.

Tabela 4

STRUKTURA PROCENTOWA SREDNIEGO OBCIAZENIA DROG PANSTWOWYCH
(W TONACH/DOBE)

Dlugosé w tym o obciazeniu w tonach/dobe
Rok drég powyzej
ogblem do 500 501 - 2500 J 2501 - 5000 ’5001 - 10000 10.000
1956 100,0 94,5 55 | - ] - -
1960 100,0 25,3 69,6 5,1 l = -
1965 100,0 16,0 72,8 8,6 # 2,6 -
1967 100,0 15,4 66,0 14,0 3,4 1,2

Zro6dio: Obliczono wedlug danych WZDP Zielona Goéra

Réwnocze$nie stale malala dlugosé dréog o matym obcigzeniu do 500
ton/dobe, a od roku 1965 takze $rednim od 501 do 2500 ton/dobe.

Nieodzowne wobec tego stalo sie wzmocnienie nawierzchni twardych
i zwiekszenie bezpieczenstwa ruchu. W rozwigzywaniu tych probleméw
gospodarka drogowa nie tylko zmodernizowala nawierzchnie wielu drog,
lecz ponadto poszerzala jezdnie drog o najwiekszym natezeniu ruchu, po-
dejmowata likwidacje niebezpiecznych miejsc, przebudowe przej$é przez
osiedla, korekty luk6éw i inne.

Omawiane kierunki dzialalnosci gospodarki drogowej nie zdezaktu-
alizowaly sie. Rozwdj transportu samochodowego, wzrost motoryzacji in-
dywidualnej — bedzie powodowal stale zwiekszenie wielkosci natezenia
ruchu na wszystkich drogach panstwowych. Bedg rowniez — w rezul-
tacie nier6wnomiernego rozwoju jednostek osadniczych, niejednolitej
funkcjonalnosci ukladu drég i innych czynnikéw — nadal rosty dyspro-
porcje w wielkoSciach jego uksztaltowania na poszezegélnych trasach.
W zwigzku z tym nieodzowna bedzie dalsza koncentracja dziatalnosci
na zwiekszeniu bezpieczenistwa i szybkosci ruchu drogowego — poprzez
wzmocnienie nawierzchni, poszerzenie wzglednie budowe drugich jezdni,
korekte tukéw, spadkéw, budowe wiaduktéow itp.

Podsumowujgc krotki przeglad probleméw jakie gospodarka drogowa
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rozwigzywala, przedstawia sie w tabeli 5 zakres wykonywanych waz-
niejszych rob6t drogowych.

Tabela 5
BUDOWA I KONSERWACJA DROG I MOSTOW PANSTWOWYCH W LATACH
1950 - 1967

- Jedn, 1950 1956 1961 1966

Wyszczegblnienie rmiary 1955 1960 1965 1967
Budowa drog km 95,2 34 8,0 -

Przebudowa drog* ' - 34 9,4 51,0
Kapitalne remonty drog » 598 929 1098 443
Budowa mostéw mb 3500 594 186 -
Kapitalne remonty mostéw ’ - 5012 4039 1824

* Przebudowe drég realizowano w ramach kapitalnych remontoéw.
Zrédla: lata 1950 - 1955 — Z. Chojnicki, Transport, s. 565, rozdzial z Monografii geogra-
ficzno-gospodarczej. Instytut Zachodni, Poznafi 1961; lata 1956 - 1967 — WZDP.

Nie odzwierciedla to w pelni rozmiaréw dzialalno$ci gospodarki dro-
gowej. Wykonata ona wiele innych rob6t majacych na celu poprawe wa-
runkéw bezpieczenstwa i szybko$ci ruchu oraz skrécenia polgczen drogo-
wych. Zrealizowany zostal wiekszy, niz to wykazuje informacja staty-
styczna, zakres budowy i przebudowy dr6ég. Limity na inwestycje na
drogach panstwowych po roku 1955 ulegly zmniejszeniu. Jednoczeénie
wojewddztwo otrzymalo coraz wieksze $rodki na utrzymanie drog. Dla
zilustrowania wielkosci ich wzrostu nalezy podaé, ze w roku 1961 na
1 km drogi o nawierzchni twardej poniesione zostaly naklady w wyso-
kosci 21,9 tys. zt, w 1963 — 27,0 tys. zt, w roku 1967 — 34,9 tys. zl.
W ramach tych $rodkéw gospodarka drogowa przy okazji podejmowania
modernizacji nawierzchni nie ulepszonej, bgdz wzmacniania nawierzchni
ulepszonej — realizowala czesSciowo przebudowe dr6g, a nawet budowe
nowych odcinkéw korygujacych uklad szlakéw drogowych. Jak w efekcie
wykonanych rob6t drogowych zmienily sie warunki ruchu na sieci dro-
gowej ilustruje w pewnym stopniu tabela 6.

Tabela 6
STAN DROG I MOSTOW
.. Jedn. Dlugos¢ w 7
Wyszezegblnienie miary 1945 | 1950 | 1965 | 1967
Drogi o nawierzchni twardej km 100,0 100,0 100,0 100,0
w tym: ulepszonej km 38,0 47,0 86,2 88,6
nie ulepszonej km 62,0 53,0 13,8 11,4
Mosty ogblem mb 100,0 100,0 100,0 100,0
w tym: stale mb 49,0 52,0 92,5 92,5
péltrwale i drewniane mb 3,0 24,0 4,5 4.5
brakujace mb 48,0 24,0 3,0 3,0

Zrédto: WZDP Zielona Goéra
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W latach 1960 - 1967 naklady na inwestycje i utrzymanie drég pan-
stwowych wynosily lgcznie 800,9 min zi, z tego 697,8 min zl na utrzy-
manie i 103,1 mln z! na inwestycje. Do roku 1962 najwiecej $rodkoéw in-
westycyjnych przeznaczono na budowe mostéow i drog, a po tym okresie
na zakup sprzetu, maszyn i §rodkéw transportu oraz budowe zaplecza
technicznego gospodarki drogowej.

4. DROGI LOKALNE 1945 - 1947

W pierwszych latach po wyzwoleniu na obszarze wojewddztwa zielo-
nogorskiego poSwiecano niewiele uwagi gospodarce na drogach lokalnych,
zwanych woéwcezas gminnymi. Nowo zorganizowana administracja caly
wysitek koncentrowala na przywréceniu wartosei komunikacyjnych dro-
gom panstwowym. Drogi lokalne w hierarchii potrzeb zajmowaly ostat-
nie miejsce. Dopiero po wyodrebnieniu z rad narodowych gospodarki
droég panstwowych nastepuje ozywienie robdét na drogach lokalnych.
W miare jak krzepty wydzialy komunikacji prezydiéw powiatowych rad
narodowych, zwiekszaly sie zakresy odbudowy mostéw i konserwacji
drog. Wielkos¢ roboét ciggle jednak byla niewystarczajaca, szczegdlnie
w zakresie konserwacji nawierzchni twardych. Szacuje sie, ze do roku
1950 stopien zaspokojenia tych potrzeb nie siggal nawet 10%, a w la-
tach 1950 - 1960 wzrdst od 20 do 50%o.

Wieloletnich, zaniedbahh w utrzymaniu drdég nie mozna bylo szybko
odrobi¢. Postepujgca dekapitalizacja nawierzchni twardej wymagata co-
raz wiekszej koncentracji wysitkéw majacych na celu jej zahamowanie.
Dlatego tez coraz wiecej przeznaczano gospodarce drogowej $rodkow
budzetowych i funduszu gromadzkiego. Srodki te uzupelnily czyny spo-
teczne. Wiekszos¢ prac spotecznych obejmowala budowe mostéw i drog.
Ogoélny zakres tej dzialalnos$ci byt jednak niewielki w pordéwnaniu z wy-
nikami w innych wojewddztwach. Dla poréwnania warto podaé¢, ze
w roku 1960 wartosé czynéw spotecznych w przeliczeniu na jednego
mieszkanca wsi wojewodztwa wynosita 2,1 zi, w kraju 30,9 zi, w roku
1967 wzrosta na jednego mieszkanca wojewddztwa do 5,2 zi, a w kraju
do 32,9 zi.

Niestychanie waznym posunieciem, wybitnie usprawniajgcym zarzg-
dzanie drogami lokalnymi, bylo utworzenie w regionie w roku 1964/65
powiatowych zarzadéw drég lokalnych. Przejely one od wydzialow ko-
munikacji prezydiow powiatowych rad narodowych gospodarke na dro-
gach lokalnych. Od tego czasu datuje sie jeszcze wigksze ozywienie
robét na drogach lokalnych.

Wzrost zakresu robét, trudnosci zatrudnienia w pracach drogowych
wymagaly zakupu coraz wiekszej ilosci mechanicznego sprzetu drogo-
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wego. W roku 1967 igczna jego wartosé w gospodarce na drogach lokal-
nych wynosila juz ca 50 mln zl. Wobec czego nieodzowny stal sie rozwoéj
baz drogowych. W roku 1967 rozpoczyna sig¢ juz ich budowe w dziewigciu
powiatach.

Tabela 7

BUDOWA I KAPITALNE REMONTY DROG ORAZ BUDOWA MOSTOW NA DROGACH
LOKALNYCH W LATACH 1956 - 1967

T Jedn. 1956 1961 1966 Razem

Wyszczegblnienie miary 1960 1965 1967 | 1956 - 67
Budowa drég km 18,9 452 25,2 89,3
Kapitalne remonty drég ' 239,0 472,1 270,7 981,3

Budowa most6w szt jmb | 95/1865 | 38/457 5/144 | 138/2460

Zroédlo: Wydzial Komunikacji Prez. WRN

5. ROZWOJ DROG MIEJSKICH W LATACH 1945 - 1967

Olbrzymie zniszczenia wojenne miast wojewddztwa sprawily, ze przez
szereg lat po wyzwoleniu dzialalno§¢ w zakresie rozwoju drog komunal-
nych ograniczala sie do usuwania gruzow, napraw jezdni oraz odbudowy
mostow.

Na ksztaltowanie rozwoju drég komunalnych po roku 1955 najwiek-
szy wplyw wywarl proces urbanizacji i rozwdéj motoryzacji.

Proces urbanizacji postepowal na terenie wojewddztwa znacznie szyb-
ciej niz w kraju. Juz w roku 1964 udziat ludnosci miejskiej w globalnej
liczbie mieszkancow byl wiekszy od przecietnego w kraju. Miasta regionu
nie rozwijaly sie réwnomiernie. Z og6lnej liczby 42 miast 23 osiggnety
znacznie wiekszy stan mieszkancow niz w roku 1939, a 19 mniejszy.
W grupie miast, ktére przekroczyly liczbe ludno$ci z 1939 r., do najbar-
dziej dynamicznie rozwijajgcych sie nalezaly: Zielona Gora, Gorzow
Wikp. i Nowa So6l. W tych tez miastach najbardziej wzrést stan drog
komunalnych.

Na inwestycje drog miejskich w latach 1956 - 1965 przeznaczono lgcz-
nie 17,3 min z}. Wielko$¢ nakladéw nie byla wystarczajaca i nie dawala
mozliwo§ci prowadzenia w szerszym zakresie bardziej radykalnych mo-
dernizacji. Mimo to, w wyniku koncentracji rob6t na najwazniejszych
obiektach, wybudowano szereg gldéwnych ulic, ktére zasadniczo zmienily
oblicze miast. Podstawowym kierunkiem dzialalno$ci w zakresie rozwoju
drog komunalnych bylo utrzymanie i konserwacja ulic, placow i mostow.
W latach 1960 - 1964 na samo utrzymanie i konserwacje ulic przeznaczono
lgcznie 53 miln zl. Rozw0j motoryzacji po roku 1964 wylonit potrzebe
zwiekszenia zakresu kapitalnych remontow ulic i placow. W latach 1965 -
- 1970 przeznaczono na te cele ca 239 min zi.
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Rozwéj drog komunalnych byt Scisle zwigzany z planami urbanistycz-
nymi miast i rozwojem sieci drég miedzyosiedlowych. Opieral sie na bada-
niach i prognozach ruchu i na zasadzie zréznicowania ulic -— w zaleznoSci
od funkecji, jakie mialy spelniac.

Nie wszystkie problemy drogowe zostaly w pelni rozwigzane. Niedo-
statek $rodkéw finansowych uniemozliwial utrzymanie calej sieci ulic
wszystkich miast w nalezytym stanie technicznym, ograniczat poprawe
ukladu ulic, zwlaszcza tam, gdzie polaczona byla z wyburzeniami.

6. OCENA ROZWOJU DROG

Rozwéj drog w regionie do roku 1967 mial charakter zachowawczy.
Drzialalno$¢ gospodarki drog panstwowych, lokalnych i komunalnych
koncentrowata sie gldwnie na remontach i modernizacji sieci drog twar-
dych. Osiggniecia w tym zakresie byly duze i godne podkreslenia. Niedo-
statecznie rozwijalo sie zaplecze techniczne, w zbyt malym tempie poste~
powala przebudowa drég, budowa i modernizacja mostéw oraz budowa
droég.

Wybudowana w latach 1961 - 1965 laczna diugosé drog panstwowych,
lokalnych i komunalnych stanowi ca 0,4%0 dlugosci drog wybudowanych
w kraju.

W latach 1966 - 1967 udziat wojewddztwa w przyroscie drog twar-
dych w kraju zmalal do 0,3%. W konsekwencji matej dynamiki rozwoju
drog twardych, wojewodztwo w klasyfikacji krajowej poziomu nasyce-

nia obszaréw tg siecig przesuwa sie stale na dalsze pozycje — w roku
1960 znajdowalo pigta, w 1965 :dziewigtg, a w roku 1968 juz dziesigta
lokate.

Zageszczenie drog panstwowych i lokalnych na 100 km? powierzchni
wynosito (w kilometrach):

Rok Wojewodztwo Kraj Rézinica
1960 38,9 33,6 +5,3
1965 39,1 37,4 +1,7
1968 39,6 40,2 —0,6

W latach 1960 - 1968 przybylo w kraju na 100 km? powierzchni 6,6 km
1gcznej dilugosci drog panstwowych lokalnych i komunalnych, a w wo-
jewédztwie tylko 0,7 km. W roku 1968 ich tgczne zageszczenie na 100 km?
powierzchni wynosito w wojewodztwie 48,0 km, w Polsce 48,3 km. Nalezy
przy tym podkresli¢, ze Polska pod wzgledem gestosci drog twardych
zalicza sie do rzedu krajow o $rednim potencjale. W roku 1967 na 100 km?
przypadato we Francji 137,1 km, CSRS — 69,0, w Wielkiej Brytanii —
140,9 km, NRD - - 93,6 km, NRF — 150,0 km.
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Wskazniki gestoSci sieci drég twardych na 100 km? ilustruje tylko
przecietne natezenie zjawiska na danym obszarze. Nie odzwierciedla do-
stosowania ich stanu do potrzeb spoleczno-gospodarczych. Drogi sluza
zaspokojeniu potrzeb przewozowych w zakresie przemieszczenia oséb
i ladunkéw. Nasilenie dzialalnoSci gospodarczej na poszczegblnych ob-
szarach jest nieré6wnomierne. Przedstawiajg one w rzeczywisto§ci rézne
uklady gospodarcze, o zréznicowanej podazy przewozowej masy towa-
rowej, o niejednolitym zapotrzebowaniu przemieszczania oséb i ladun-
kéw oraz o zréznicowanej liczbie punktéw transportowych — wymaga-
jacych wzajemnego powigzania siecig drdég twardych. Dlatego tez ogét
$rodkéw i urzadzen transportowych — w tym takze sieci drog twardych
— wymaga rdéznego poziomu rozwoju.

Wyposazenie wojewddztwa 'w drogi twarde w stosunku do przecigt-
nego krajowego w roku 1965 ilustrujg w pewnym stopniu obliczenia przy
zastosowaniu wskaznika wazonego Engla:

ay = i/al-a.z-a3
gdzie:

ap = wskaznik syntetyczny gestosci drog

a; = diugost drég publicznych, panstwowych, lokalnych i ko-
munalnych o nawierzchni twardej na 100 km? powierzchni
— wojewddztwo 46,0 km
— kraj 441

a; = dlugos¢ drog publicznych twardych na 10 000 mieszkancow
— wojewodztwo 78,9 km
— kraj 43,6 ,,

a; = diugosé drég na 100 000 przewozow ladunkéw transportem
samochodowym

-— wojewodztwo 36,0 km
— kraj 24,2 ,,

Wyniki obliczeh a, = wojewddztwo 50,7 km
kraj 36,0 ,,

W stosunku do zajmowanego obszaru zaludnienia oraz wielkosSci prze-
wozéw tadunkéw w transporcie samochodowym wojewddztwo, jak wy-
nika ze wskaznikéw, posiada sie¢ drog o nawierzchni twardej znacznie
lepiej rozwinietg niz w kraju. Inaczej jednak nalezy oceni¢ sytuacje, jeSli
sie jg rozpatruje w przekrojach powiatowych.

W okresie powojennym w wojewddztwie przyrost diugosci drég twar-
dych byt niewielki w por6wnaniu z przeobrazeniami ekonomicznymi oraz
w przesirzennym zagospodarowaniu terenu. Miedzy innymi nastgpity:
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— zmiany w ukladzie przestrzennym jednostek osadniczych. W roku
1939 najwieksze oSrodki miejskie tego obszaru Gubin i Stubice polo-
zone na zachodniej granicy wojewoédztwa — w wyniku zniszczen wo-
jennych, podzialu miast (cze$¢ po stronie NRD), peryferyjnego polo-
zenia i innych — utracily swoje pierwotne znaczenie; dominujgce
funkcje przejely miasta: Zielona Gora, Gorzéw Wlkp. i Nowa SélL
Liczba ludno$ci Zielonej Géry wzrosta z 26,1 tys. w roku 1939 do
62,8 tys. w roku 1965, Gorzowa Wlkp. z 48,1 tys. do 67,3 tys., Nowe]
Soli z 17,3 tys. do 29,5 tys.;

— nowe koncentracje produkcji przemystowej — najwieksza notuje sie
w miastach Gorzéw Wlkp., gdzie na 1 km? przypadaly w roku 1960
zatrudnione w przemy$le 222 osoby, a w roku 1965 juz 371; w Zielo-
nej Goérze w analogicznych latach 201,0 i 307,9; w Nowej Soli 144,6
i 166,8; w Gorzowie Wlkp. przemyst skupial w 1965 r. 17,7/0 ogbtu
zatrudnionych w produkcji przemystowej, Zielona Gora 16,0% i Nowa
S6l 9,2%o;

-— zmiany rodzajowej struktury produkcji. Produkcja rolna dominujaca
w sferze materialnej pod wzgledem wartosci wytwarzanych débr stra-
cila swe wiodgce funkcje na rzecz przemystowej, miedzy innymi w
wyniku dynamicznego rozwoju przemyshu: chemicznego, elektrotech-
nicznego, konstrukeji stalowych i $rodkéw transportu.

Powstaly nowe uklady w spotecznym i terytorialnym podziale pracy,
kierunkach powigzan i w wielu innych dziedzinach rodzgcych potrzeby
rozwoju sieci drég twardych.

Wskazniki syntetyczne wskazujg wysokie — w stosunku do $redniego
krajowego — nasycenie siecig drog twardych obszardéw cigzacych do wio-
dacych niegdy$ o$rodkéw koncentracji ludnosci i produkcji przemysto-
wej i rownocze$nie niedoinwestowanie na nowych — w powiatach (lacz-
nie z obszarem miast) Zielona Goéra i Gorzéw Wlkp.

Wskaznik wazony Engla ujmuje malg ilo$¢ zjawisk majacych wplyw
na uksztaltowanie potrzeb rozwoju sieci drég twardych i dlatego nieod-
zowne sg dalsze w tym zakresie badania.

Szybki wzrost ludno$ci i zwigzane z tym zwiekszajgce sie potrzeby
zywnosciowe stawiajg na czele zagadnien gospodarczych naszego kraju
takze problemy wydatnego wzrostu produkcji rolnej.

Jednym z podstawowych czynnikéw poza warunkami glebowo-klima-
tycznymi, umozliwiajacych osiggniecie tego celu, sg dobre drogi. Drogi
na obszarach rolniczych spelniajag dwie zasadnicze funkcje, a mianowi-
cie: utrzymanie zwigzkéw gospodarczo-spotecznych w zakresie wywozu
produktéw rolnych, a takze przewozéw zaopatrzenia rolnictwa w nawo-
zy sztuczne, wegiel, artykuly konsumpcyjne itp.
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Dotychezas brak jest wypracowanych naukowych metod poréwnaw-
czych wyposazenia obszaréw rolniczych w sie¢ drég twardych. Pewien
bardzo ogélny i niedoskonaty poglad daja obliczenia wedlug wzoru
L. Kupca

3
a,= [L.L. L
P1IPu
a, = wskaznik syntetyczny gestosci drog
L = dlugosé drog panstwowych i lokalnych
L
P

dtugosé drég panstwowych i lokalnych

na 100 km? powierzchni: wojewoddztwo 394
kraj 37,4
L
T = dtugosé drog panstwowych i lokalnych
na 10 000 mieszkancéw: wojewddztwo 67,8
kraj 36,8
L r
P = diugosé drog panstwowych i lokalnych

na 100 km? uzytkéw rolnych: wojewéddztwo 89,4
kraj 58,2

Wyniki obliczen wskaZznika syntetycznego a, wedlug wzoru L. Kupca w
przekrojach powiatowych przedstawia rysunek 2.

Obliczenia w przekrojach powiatowych wykazujg wyzsze od przeciet-
nego w kraju wyposazenie w sie¢ drég twardych wszystkich obszaréw,
w tym najwieksze wystepuje w powiatach Sulecin, Swiebodzin, Zary,
Stubice i Miedzyrzecz.

Wzér L. Kupca niewgtpliwie moze by¢ przydatny w poréwnaniach
stanu drég na terenach rolniczych. W wojewddztwie zielonogérskim
wazng role w gospodarce obok przemystu i rolnictwa odgrywa takze le-
$nictwo. Obszary leSne zajmujg tu 44%o powierzchni, podczas gdy ogbl-
nie w kraju tylko 26%,. Uzytki rolne w regionie nie stanowig zwartych
komplekséw, rozrzucone sg po calym obszarze. Wieksze skupienia wyste-
puja tylko w powiatach Glogow i Wschowa, Dlatego tez w oparciu
o przeprowadzone badania nie mozna wysuwa¢ wniosku o duzo lepszym
od przecietnego w kraju wyposazeniu naszego rolnictwa w drogi twarde
we wszystkich powiatach. :

Ponadto wydaje sig, ze problem budowy drog publicznych przebiega-
jacych przez obszary lesne jest rownie istotny jak na obszarach rolni-
czych. Drogi te spelniajg dwojakiego rodzaju funkcje:

— obstugi przewozowej ludnosci rolniczej i matych kompleksow rol-

nych,

— obstugi leénictwa.
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Rozw6j nowoczesnego transportu, mechanizacji prac lesnych (podyk-
towany w duzej mierze trudnoSciami zatrudnienia), konieczno$é¢ zwiek-
szenia w regionie pozysku runa leSnego, odpadéw, przeprowadzenia za-
biegow zwigzanych z ochrong i uzytkowaniem laséw, bezpieczenstwa
przeciwpozarowego — stwarzajg koniecznosé rozwoju drog takze w kom-
pleksach lesnych. Podstawowy produkt leSnictwa — drewno — jest su-
rowcem o wielkim znaczeniu dla gospodarki narodowej. Pozyskiwang
w wojewddztwie mase w lasach paistwowych szacuje sie na 1456 tys. m®.
Dobre drogi potaniajg koszty przewozéw. Wymowng ilustracje ksztaltowa~
nia sie kosztow transportu leSnego w zaleznofci od rodzaju nawierzchni
dajg obliczenia M.D. Mothewsa (Nowy Jork 1942) zamieszczone w tabeli 8.

Tabela 8

KSZTALTOWANIE SIE KOSZTOW TRANSPORTU W ZALEZNOSCI OD RODZAJU
NAWIERZCHNI
. . . Przez Zuzycie Koszty Koszt
Rodzaj nawierzchni predkosé paliwa stale catkowity

asfaltobeton 100 100 100 100
tluczniowa dobrze utrzymana 76 111 135 125
tluczniowa $rednio utrzymana 52 135 220 161
gruntowa dobrze utrzymana 25 165 400 282
gruntowa S$rednio utrzymana 19 188 528 357
gruntowa nie utrzymana 11 265 898 579
szlak zrywkowy 6 341 1.660 1.000

Zrodilo: K. Pieniko$, Znaezenie drég lesnych. Drogownictwo 1966, nr 12,

Przez obszary leSne wojewédztwa przebiega ponad 2.200 km drog
panstwowych i lokalnych gruntowych.

Nalezy przy tym podkreslié, ze stan drég lesnych regionu tez nie jest
najlepszy, bo na 10.149 km tych drég nawierzchnie utwardzone posiadaja
174,2 km, a 49,5 km nawierzchnie tluczniowe, 117,9 km brukowane i 6,5
km betonowe. Dlugos$¢é nawierzchni ulepszonych zuzlem wynosi 820 km,
nie ulepszonych gruntowych 9.115 km. W latach 1966 - 1969 ulepszono
zuzlem dalsze 68 km drég gruntowych. Czesé drég leSnych — ca 30%
globalnej dlugosci — posiada znaczenie ogélnokomunikacyjne i w przy-
szloSci bedzie ona kwalifikowala sie do kategorii drég publicznych. Wy-
posazenie regionu w sieé drog twardych bedzie jeszcze rozpatrywane w
dalszej czeSci artykutu.

Z dotychczasowego przegladu wybranych poréwnan widaé wyraznie,
ze istniejgce w roku 1965 nasycenie wojewoddztwa drogami twardymi
mozna byloby uznaé¢ za korzystniejsze od Sredniokrajowego woéwezas,
gdyby sie¢ tych drég udalto sie utozyé od nowa — w dostosowaniu do
aktualnych potrzeb spoteczno-gospodarczych.
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W roku 1970 w wyniku znacznie niZszego tempa przyrostu drég
twardych w latach 1966 - 1969 i rownocze$nie wickszej dynamiki rozwoju
spotecznego regionu i przyrostu produkcji przemyslowej na poziomie
zblizonym do przecietnego w Polsce — wyposazenie regionu w sie¢ drog
twardych uleglo pogorszeniu w stosunku do stanu w roku 1965. Problem
rozwoju drog twardych w regionie jest rownie istotny, jak i w kraju.

Rozw6j drog limitujg mozliwo$ci przeznaczenia czesci Srodk6éw finan-
sowych z dochodu narodowego, zaopatrzenia materialowego, wyposazenia
w sprzet, zatrudnienia i inne. Pewien poglad na zr6znicowanie nakladéw
na rozwodj drég publicznych dajg wskazniki poréwnawecze. W roku 1965
w wojewobdztwie w przeliczeniu na jednego mieszkanca dochdéd narodowy
wynio6st 15 tys. zl, w kraju ca 17 tys. zl. Z dochodu narodowego woje-
woédztwa przeznaczono na inwestycje i utrzymanie drog panstwowych,
lokalnych i komunalnych 1,6%, z dochodu narodowego w kraju 1,8%b.

Uksztaltowanie zjawiska w przekroju jednego roku jest malo repre-
zentatywne, nie daje podstaw do dokonania oceny problemu. Brak da-
nych uniemozliwia jednak przeprowadzenie analogicznych badan w kilku
przekrojach czasowych. W oparciu o informacje z zakresu uksztaltowa-
nia udzialu wojewoédztwa w globalnych naktadach kraju mozna jednak
przypuszczaé, ze podobnie sytuacja ksztattowala sie i w innych latach.

Tabela 9

UDZIAL WOJEWODZTWA W GLOBALNYCH NAKLADACH NA INWESTYCJE
1 UTRZYMANIE DROG I MOSTOW W KRAJU (NAKEADY W KRAJU=100%)

Ok Drogi panstwowe | Drogi lokalne* | Drogi komunalne®
Tes inwest. | wutrzym. | inwest. | utrzym. | inwest. utrzym.
1960 1,4 3,3 0,8 22 1,0 2,4
1965 1,4 2,8 0,7 2,9 0,4 2,4
1967 1,0 2,6 1,0 2,9 X X

* brak danych krajowych,

¢ }aczna warto$¢ robot drogowych wykonanych ze $rodkéw budzetowych, funduszu
gromadzkiego i w ramach czynu drogowego,

* uzupelniono szacunkami naklady krajowe w 1964 r. na podstawie trendu ich wzrostu
w latach 1960 - 1964.

Zrodia: Rocznik Statystyczny Gospodarki Komunainej. Warszawa 1965; GUS Roczniki
Statystyczne.

Jak wynika z przytoczonych danych, wojewoddztwo zielonogorskie
partycypowalo w bardzo matym zakresie w globalnych nakladach finan-
sowych przeznaczonych na rozwdj dréog w kraju. Potwierdzajg to takze
w pewnym stopniu inne wskazniki przeliczeniowe.

9 Roeznik Lubuski t. VIII
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Tabela 10

WSKAZNIKI PRZELICZENIOWE WIELKOSCI NAKLADOW FINANSOWYCH NA
INWESTYCJE 1 UTRZYMANIE DROG PANSTWOWYCH I LOKALNYCH

Naktady w tys. zi. na:

Utrzymanie drég w przeli- | Inwestycje w przeliczenin | Utrzymanie i inwestycje
czeniu na 1 km drogi twar- | na 1 km drogi gruntowej | w przeliczeniu na 100 km?
Rok dej* powierzchni
wojew. Polska wojew. | Polska wojew. Polska
i |
1960 ! 13,3 24,6 3,5 | 9,2 | 642,4 1365,6
1965 27,0 46,7 48 17,4 1225,6 2 662,0
1967 30,1 53,3 5,6 20,0 1 401,6 3044,0

* bez nakladéw na utrzymanie WZDP

Na taki stan rzeczy zlozyly sie:

a) male przydzialy $érodkéw finansowych z budzetu centralnego i te-
renowego na co niewatpliwie wplyw wywierato:

— niskie zaludnienie — na 100 km? powierzchni przypadaio w roku
1960 o 42,9%, w roku 1965 o 42,4%0 i w roku 1968 o 42,3%o mniej
ludnosei niz przecietnie w kraju;

— duze zageszczenie linii kolejowych — w roku 1968 na 100 km? po-

wierzchni o 35,2%0 wicksze;

— duza dostepno$é linii kolejowych dla odpraw osoéb i ladunkéw o ca
15%6 wieksza od krajowej w roku 1965;

— mniejszy stan pojazdéw — na 100 km? powierzchni przypadalo
pojazdéw umownych w roku 1960 o 34,5%, w roku 1965 o 32,7
i w roku 1968 o 31,6%6 mniej;

— mniejsze obcigzenia ruchem drog panstwowych (por. tabele 111 12).

Tabela 11

ZESTAWIENIE POROWNAWCZE UDZIALOW DLUGOSCI DROG WOJEWODZTWA
ZIELONOGORSKIEGO I OGOLNIE W KRAJU O OBCIAZENIU:

Okr do 500 ton 501 - 2500 ¢ 2501 - 5000¢ | 5001 - 10 000 t | powyzej 10000 t
cs woj. | kraj woj. | kraj woj. | kraj woj. | kraj woj. | kraj
1959 35,2 229 61,8 61,8 3,0 11,9 - 3,4 - -
1960 | 253 | 240 | 69,6 | 597 50 | 12,9 - 3.4 - -
1965 16,0 11,8 72,8 58,9 8,6 18,0 2,6 l 9,9 - 14
1967 | 155 | 10,8 | 659 | 53,5 | 14,9 | 207 34 | 117 1,2 3.3

Zrédlo: CZDP
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Tabela 12

WIELKOSC OBCIAZENIA RUCHEM DROG PANSTWOWYCH WOJEWODZTWA
NA TLE KRAJU I DYNAMIKA JEGO WZROSTU

- Tosé pojazdow | Obciazenie Dynamika wzrostu | Udziat
Okres | w szt./dobe w tonach/dobe obcigzenia w tonach | obciaZ.
T A : 1936=100% | w t do
§ woj. l kraj. | WOl | kraj. wojew. | kraj | krajuw %
; i !
1959 ; 382 { 571 540 | 1562 136 ‘ 143 | 60,2
- 1960 [ 445 | 555 1220 { 1626 177 | 149 | 75,0
1965 i 430 i 753 1313 ! 2354 191 i 215 | 55,8
1967 | 485 | 832 ] 1427 | 2675 207 | 244 | 533

Wiecej niz przecietnie w kraju mieliSmy drég o minimalnym obcigze-
niu ruchem;

b) mala mobilizacja innych srodkéw:

— niskie w poréwnaniu z krajowymi efekty prac spotecznych;

— maty udzial jednostek gospodarki uspolecznionej, w tym szczegdl-
nie leénictwa, w finansowaniu inwestycji i utrzymaniu drég pan-
stwowych i lokalnych (w latach 1960 - 1965 nie wykorzystano za-
rezerwowanych na ten cel srodkow).

Ustawa z dnia 29 {marca 1962 r. o drogach publicznych zobowigzuje
m. in. do uczestnictwa w kosztach inwestycji i utrzymania drog publicz-
nych (z wyjatkiem zakladowych) — wszystkie jednostki gospodarki uspo-
tecznionej, ktorych dzialalno$¢ powoduje obcigzenie ruchem drogi prze-
kraczajace 25% ogb6lnego ich obcigzenia. Zarzady kolei, portu, lotnisk
zobowigzane sg uczestniczy¢ z zarzadami drog (w polowie) w kosztach
inwestycji i utrzymania drog dojazdowych /do stacji, portu i lotniska.
Uchwata nr 366/61 i zarzgdzenie nr 72/163 stwarzajg mozliwosci szero-
kiego zaangazowania ludnosci w pracach drogowych. Wykorzystanie
wspomnianych $rodkéw wymaga inicjatywy i wiekszego zaangazowania
jednostek wykonawczych i zarzadéw drogowych.

Rozwé6j drog do roku 1967 nie zapewnil pelnego dostosowania ich
stanu technicznego do potrzeb spoteczno-gospodarczych regionu. Zastu-
guja tu przede wszystkim na podkreslenie:

a) Niedostateczne bezpieczenstwo ruchu. Wraz ze wzrostem liczby
pojazdéw mechanicznych zwieksza sie liczba wypadkéw drogo-

wych:
Rok Wypadki Zabici Ranni
1966 460 60 476
1967 565 82 505

1968 564 91 527

o*
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Istotny wplyw na ten stan rzeczy wywiera stan techniczny drég.
W roku 1968 zaledwie 20,1%0 diugosci drég panstwowych posia-
dato nawierzchnie o dwoch pasmach ruchu. Na wielu trasach jed-
nopasmowych — w wyniku wzrastajacego ruchu ciezkich pojazdéw
— miekkie pobocza byly nizsze od nawierzchni twardej (réznice
poziomoéw dochodzily do ca 20 cm), co stwarzalo duze zagrozenie
bezpieczenstwa ruchu. Stan techniczny drog lokalnych byt znacz-
nie gorszy. Mialy one wezZsze nawierzchnie (3 -4 mb), a ponadto
bardziej zniszczone. Stan techniczny nawierzchni na 31. XII.
1969 r. (w %0):

drogi panstwowe lokalne
dobry 79,9 247
§redni 20,1 40,3
zly 0,0 35,0

Obie kategorie drog jednopasmowych byty krete, mialy mate promienie
tukow, duze spadki, przechodzily przez osiedla waskimi ulicami.

Duze zagrozenie bezpieczenstwa ruchu stwarzala niedostateczna nos-

nos¢ mostéw oraz ich szerokosé.
Na drogach panstwowych 45% diugosci mostéw nie odpowiadato wymo-
gom okreSlonym normatywami, z tego ca 100 o ditugosci 1,4 tys. po-
siadalo dopuszczalne obcigzenie do 5 ton. Na drogach lokalnych o ogra-
niczong no$no$¢ do 1-5 ton miato ca 250 o lacznej diugosci 3,3 tys. mb,
na drogach komunalnych ca 35%6 dlugosci mostow.

Szybkosé i bezpieczenstwo ruchu w znacznej mierze obniza duza ilosé
skrzyiowar'l z liniami kolejowymi. Drogi' panstwowe krzyzujg sie z li-
niami kolejowymi w 242 punktach, w tym 185 na jednym poziomie, drogi
lokalne w 495 punktach, w tym 339 na jednym poziomie. Czes$¢ istniejg-
cych skrzyzowan dwupoziomowych nie jest dostosowana do ruchu du-
zych pojazdéw drogowych.

b) Slaba no$nos¢ nawierzchni wielu jeszcze drég. W roku 1969 Sredni
ciezar brutto samochodéw ciezarowych wynosil ponad 6 ton. Na
koniec 1970 r. przewidywalo sie nastepujacy stan nosnosci droég

panstwowych:

Obcigzenie do 10 ton/o§ — 841 km drog — 26,0%
" 8§ , — 2122 ” — 65,5%0
”» 6 ” - 382 ’ _ 8,50/0

Znacznie mniej korzystng sytuacje obserwuje sie na drogach miejskich
i lokalnych.
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c) Niedostateczna funkcjonalno$é uktadu drég m. in. w wyniku wy-
dtuzenia tras drogowych, malej no$nosci mostow, braku utwar-
dzonej nawierzchni na calym odcinku drogi.

d) Niedostateczny rozwdj zaplecza obstugowo-naprawczego:

—— gospodarka drog panstwowych — posiadata 7 baz (z tego dwie w
wyniku usprawnienia organizacji robot mialy ulec likwidacji), w
w tym tylko jedng w Glogowie dostosowana do zadan ustugowo-
-produkcyjnych, na 27 utworzonych obwodéw 15 nie mialo nale-
zytych zabudowan i pomieszczen, nie posiadal tez odpowiedniej
bazy powolany w roku 1968 Wojewddzki Zaklad Transportu i Ma-
szyn Drogowych;

— gospodarka drog lokalnych — sposrdd szesnastu powiatowych za-
rzgdéw droég lokalnych zaplecze (warsztaty, garaze i magazyny)
posiadato sze§¢: PZDL Glogoéw, Gorzow Wlkp., Nowa Sél, Strzelce
Krajenskie, Sulechéw i Zary, do konca 1970 r. przewidywalo sie
budowe dwoch baz, a ponadto zbiorniki na smote i inne;

— gospodarka drég komunalnych — tylko miasta Gorzéw i Zielona
Gora posiadaly wydzielone zaplecza, lecz w zlym stanie technicz-
nym; w dziesieciu miastach (Zary, Zagan, Nowa S4l, Swiebodzin,
Szprotawa, Stubice, Krosno Odrzanskie, Sulecin, Wschowa i Glo-
gow) miejskie stuzby drogowe i zakiady obstugi dréog, powotane do
wykonywania biezgcej konserwacji i odnowy nawierzchni ulic, nie
miaty odpowiedniego zaplecza; w pozostalych osrodkach miejskich
roboty drogowe zlecano przedsiebiorstwom gospodarki komunal-
nej, ktére nie byly wyposazone w odpowiedni sprzet drogowy
i nie zatrudnialy wykwalifikowanych w tym zakresie kadr.

Konserwacje drog lesnych wykonywaty nadle$nictwa, kapitalne remonty
oraz ulepszanie drog zlecano o$rodkom transportu lesnego, kétkom rol-
niczym i innym jednostkom nie posiadajagcym odpowiedniego sprzetu
i nie zatrudniajgeym pracownikow z kwalifikacjami budownictwa dro-
gowego.

Niezbedne jest dalsze zwiekszenie tempa rozwoju drég. O ile to nie
nastapi, sprawy szerokosci jezdni, no$no$ci nawierzchni i mostéw oraz
gesto$ci drog — stana sie w niedlugim czasie jednym z wezlowych pro-
bleméw rozwoju transportu samochodowego, racjonalizacji pracy kolei,
zmiany sposobu obslugi przewozowej wsi itp.

Powinno takze nastgpi¢ przyspieszenie budowy zaplecza technieznego
i lepszego wyposazenia gospodarki drogowej w odpowiednie maszyny
i sprzet oraz zwickszenie zatrudnienia wykwalifikowanych kadr, gdyz
stan wykonawstwa gospodarki drogowej w roku 1967 nie zapewnial w
pelni racjonalnego wykorzystania $rodkéw przeznaczonych na rozwdj
drog w regionie.
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1I. BADANIA POTRZEB ROZWOJU SIECI DROG
PUBLICZNYCH OC NAWIERZCHNI TWARDEJ W OPARCIU
O METCDY WSKAZNIKOWO-ANALITYCZNE

1. UWAGI OGOLNE

Badania majg na celu okre$lenie optymalnego zageszczenia drdég pu-
blicznych panstwowych, lokalnych i komunalnych w powiatach woje-
woédztwa. Bedg one prowadzone w zaleznosci od rozpatrywanych czynni-
kéw majacych wplyw na potrzeby rozwoju drog twardych w dwu ukla-
dach:

— pierwszy ujmujgcy wszystkie badane kategorie drog;
— drugi obejmujgcy tylko drogi panstwowe i lokalne.

Okreslenie optymalnego zageszczenia stanu sieci drogowej zwlaszcza
w perspektywie jest sprawg bardzo zlozong, ze wzgledu na konieczno$é
wzigcia pod uwage szerokiego wachlarza czynnikéw majgcych wplyw na
ksztaltowanie potrzeb ich rozwoju.

Wiekszo$¢ naukowych wskaznikowo-analitycznych metod badan op-
tymalnego nasycenia obszardéw siecig drég twardych uwzglednia malg
ilosé ézyhnik(’)W determinujgcych ich rozwéj. Dlatego tez nieodzowne
staje sie wykonanie obliczen kilkoma metodami i w kilku wariantach
dla zalozen osiggania réznych pozioméw zaspokojenia potrzeb rozwoju
drog twardych. :

2. PRZESEANKI KOMPLEKSOWYCH BADAN
OPTYMALNEJ GESTOSCI SIECI DROG TWARDYCH

Optymalnego stanu drég o nawierzchni twardej w okresie perspekty-
wicznym nie mozna ustali¢ — tak jak to ma miejsce w planowaniu kroét-
koterminowym -— w oparciu o ustalenie branzowe potrzeb ich budowy.
Przyjecie — mimo niejednolitego znaczenia ekonomiczno-komunikacyj-
nego poszczegblnych kategorii drog — badan w ukladzie kompleksowym
uzasadniajg:

a) Zmiany administracyjne dlugosci poszczegdlnych kategorii drog
publicznych. '
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Tabela 13

PRZYROSTY I UBYTKI DLUGOSCI DROG PANSTWOWYCH, LOKALNYCH
I KOMUNALNYCH W LATACH 1960 - 1967

Przyrost ditugosci drég w km +, ubytek —
Zmiany dtugosci drog 1965 : 1960 1967 : 1965 1968 : 1967
woj. Polska woj. | Polska woj. | Polska
panistwowych -23 — 483 + 7 + 100 + 4 + 41
lokalnych —89 — 12998 +401 —2540 —41 +783
komunalnych X X +344 + 8254 —94 +494

X brak danych

Zrédio: Obliczono w oparciu o dane: GUS Rocznik Statystyczny 1968 i 1969, Statystyka
transportu samochodowego i drdég publicznych 1968

Najbardziej ustabilizowany jest stan drég panstwowych. Nieznaczne
zmiany ich globalnej dtugosci powstajg w wyniku:

— korekty przebiegu szlakow drogowych;

— wzrostu wzglednie utraty znaczenia, bgdz tez zmian podstawowych
funkcji drogi i wynikajgcych stad przeklasyfikowan administracyj-
nych.

Dlugosé drog komunalnych stale wzrasta. Dominujgcy wplyw na to zja-
wisko wywiera rozwdj urbanizacji oraz zmiany administracyjne obszaru
miast.

Tabela 14
ROZWOJ URBANIZACJI W WOJEWODZTWIE ZIELONOGORSKIM

Ludno$¢ miejska
Rok . udzial w globalne;j liczbie ludnosci
stan w tys. 0sOb wojewodztwa w %
1946 128 35,4
1950 212 | 37,1
1955 286 i 42,2
1960 382 ; 48,2
1965 430 i 50,8
1968 462 | 52,7

Zrodio: Obliczono w oparciu o dane GUS Rocznik Statystyczny 1969 r.

Obszary administracyjne miast nie wykazujg $cistego zwiazku z liczbg
Tudnoéci. Obejmujg w wielu przypadkach do$é rozleglte cigzgce do miast
tereny rolnicze i lesne.

Najwieksze wahania in plus i in minus obserwuje sie w diugosci drég
lokalnych. Sg one tym bardziej widoczne, jeSli sie je rozpatruje w prze-
krojach powiatowych.
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Tabela 15

SKRAJNE WIELKOSCI OBSZAROW MIAST WOJEWODZTWA WEDLUG STANU
NA 31, XII. 1965 R

Grupa miast Najwieksze obszary administracyjne
w tys. . liczba pow. . liczba pow.
mieszkacow | DAZW3 TUASEA | 4 4n 0k w km? | DAZWa muasta | g 40000 w km?
od 5 Zbaszynek 1.553 2 Rzepin 48 102
od 5-10 Wschowa 1.030 9 Skwierzyna 104 60
od 10-15 Glogoéw 840 15 Stubice 281
od 20 - 30 Nowa S6l 1.340 22 Zagan 408 { 51
od 60 -70 Gorzéw 1.250 54 Zielona Gora 1.136 | 55
Tabela 16
ZMIANY GLOBALNEJ DLUGOSCI DROG LOKALNYCH W WYBRANYCH
POWIATACH
P°“ativg{(§:§,ﬁd Drégl 1965 1966 1967 1968 1969
Nowa Sél 384 608 | 599 597 597
Stubice 418 332 333 330 330
Zielona Goéra 250 387 577 592 592
Wschowa 518 613 520 520 520
Sulechéw 609 413 413 371 373

Zrodto: Wydzial Komunikacji PWRN w Zielonej Gorze

Przyczyny tego sg rézne, do nich m. in. nalezg:

— rozwdj przestrzenny dzialalnosci i wynikajace stad potrzeby nowych
polaczen;

— tendencje do tworzenia krotszych polgczen miedzy punktami zapo-
trzebowan transportowych;

—- przesuniecia administracyjne miedzy zarzadami droég;

— korekty administracyjne obszaréw;

— niedostateczne rozeznanie powiatowych zarzadow drog lokalnych w
zakresie stanu drég objetych ich administracja.

b) Niejednolite kryteria klasyfikacji administracyjnej drég na po-
szczeg6blnych obszarach.

Watpliwosci takie miedzy innymi budzi analiza globalnego stanu drég
komunalnych w miastach.

Zakwalifikowanie drogi do kategorii drég publicznych oznacza — jak
to juz zostalo wyjasnione — obowigzek jej odpowiedniego utrzymania.
Dlatego tez w praktyce przyjmuje sie niejednokrotnie stan drég grun-
towych za miernik potrzeb budowy. Réwniez autorzy szeregu publikacji,
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Tabela 17
WSKAZNIKI ZAGESZCZENIA DROG W WYBRANYCH MIASTACH WOJEWODZTWA

Ludnosc } Dhigo$é drég w km . Udzial
g drog

; Pow. . na 10 000 i twar-
Miasto wkm? | 0gdtem I?az ogélem | miesz- knai 10(;, i dych

W tys. m 1 Katicow | < POVl glob.

\ [ i ] idh. drog
Babimost 32 3,1 97 13,5 43,7 4,1 69,6
Zbaszynek 2 3,1 1.553 11,7 37,7 58,5 78,6
Czerwiensk 16 2.5 153 3,8 15,2 24 42,1
Kargowa 20 2.6 129 | 40,8 | 1569 | 204 17,6
Rzepin 102 4.9 48 | 285 58,2 2,8 68.8
Strzelce Krajenskie 27 4,8 180 12,8 26,7 4,7 43,7
Kozuchoéw 27 8,0 295 10,6 13,3 3,9 67,9
Sulecin 26 6,7 259 26,9 40,1 10,3 63,6
Gubin 21 14,0 665 | 197,8 | 1413 | 942 74,8
Swiebodzin 20 13,5 673 | 13,6 10,1 6.8 75.0
Nowa S61 22 30,0 1.344 58,9 20,0 26,8 81,1
35 27,9 796 94,8 34,1 27,1 67,4
Gorzéw Wikp. 54 67,3 1.250 132,3 19,7 245 71,1
Zielona Gora 55 62,8 1.136 2126 | 339 38,7 57,5

Zrédlo: GUS Statystyka miast i osiedli 1945 - 1965

omawiajacy potrzeby rozwoju drég twardych, przyjmujg za ich miernik
udzial drég gruntowych w globalnym stanie. Np. J. Pawlowski i S. Tu-
cholski w referacie pt. ,,Drogi lokalne waznym czynnikiem w gospodarce
narodowej”’ stwierdzajg: ,,Najwiekszy odsetek drog gruntowych znajduje
sie w oSrodkach wschodnich i centralnych...” ,,Wynika z tego wniosek,
ze glownie w wojewoddztwach centralnych i wschodnich nalezatoby skon-
centrowa¢ wysitki w kierunku budownictwa drogowego” 4.

Kierujac sie tym pogladem nalezaloby stwierdzi¢, ze w wojewoddziwie
zielonogérskim powinna rozwija¢ sie sie¢ drég twardych gldwnie w po-
wiatach: Wschowa, Nowa S0l, Sulechéw i Strzelce Krajeniskie. Udzial
drog gruntowych nie moze stanowié¢ dostatecznego kryterium oceny po-
trzeb rozwoju drég, ze wzgledu na subiektywizm klasyfikaeji drog oraz
niejednolity rozwoj spoteczno-gospodarczy obszaréw (uklad przestrzenny
itp.).

¢) Rola droég publicznych. Wszystkie kategorie drog publicznych stu-
73 jednemu celowi — zaspokojeniu potrzeb przewozowych. Analiza wzro-
stu stanu drég o nawierzchni twardej w ujeciu branzowym rozpatruje
tylko zalezno$ci izolowanych punktéw. W wyniku czego powstaje zbior
zadan, w ktérym kazda inwestycja posiada uzasadnienie gospodarcze, ale
dla ktérego lgczna sie¢ takiego uzasadnienia nie posiada.

4 Z konferencji maukowo-technicznej Stowarzyszenia Insynieréw i Technikdw
Komunikacji. Warszawa 16 - 17 paZdziernika 1961 r.
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W wyniku braku jednolitego programowania rozwoju drég obserwuje
sie niedostateczng cigglo$¢ komunikacyjng, niedostatek koordynacji ich
zdolnosci przepustowej i szereg innych niekorzystnych zjawisk.

d) Potrzeby przygotowania wytycznych realizacyjnych sg niezbedne
dla organizacji wykonawstwa i koordynacji planéw branzowych.

3. PRZESTRZENNE ROZMIESZCZENIE DROG
O NAWIERZCHNI TWARDEJ

Sie¢ drog twardych w wojewddztwie zielonogérskim jest nieréwno-
miernie rozmieszczona, a w zwigzku z tym i mozliwosci obstugi przewo-
zowej poszczegblnych obszaréw transportem samochodowym sg niejed-
nolite. Dostepno$¢é ich w ruchu pojazdow samochodowych w pewnym
stopniu ilustrujg wskazniki przecietnej szerokosci terenu obslugiwanego

przez 1 km drogi, obliczone wedlug wzoru A. Jantego & = 5

gdzie:
L

P
L = dtugos¢ drog panstwowych i lokalnych
P = powierzchnia badanego obszaru.

Bardziej wymowng ilustracje problemu daja wskazniki Sredniej odleglo-
Sci miedzy sasiednimi drogami obliczone wedlug wzoru Botchera b=

P
== T(symbole P oraz L majg analogiczne wartosci jak we wzorze Jan-
z

tego). Wyniki obliczen w przekrojach powiatowych przedstawiajg ry-
sunki 5 i 6. Najwieksze zageszczenie drég twardych panstwowych i lo-
kalnych wystepuje w powiecie Glogow i Zary, a w zwigzku z tym i od-
leglosci miedzy sgsiednimi drogami w tych powiatach sg najmniejsze.

Najstabiej rozwinieta sie¢ drog twardych majg powiaty Krosno
Odrzanskie i Gorzéw WIkp., w rezultacie tego ich dostepno$é jest ponad
1,5-krotnie mniejsza.

Wystepowanie nier6wnomiernoSci w zageszczeniu drog uwazane jest
czesto za stan nieprawidlowy. Taka ocene zjawiska znajdujemy np. w
»Geografii gospodarczej Polski” %: ,, ... rozmieszczenie drég o nawierzchni
twardej jest ciggle jeszcze nier6wnomierne”. B. Malisz i J. Kostrowicki 8

5 Geografia gospodarcza Polski, praca zbiorowa pod redakcjg S. Berezow-

skiego. Warszawa—L6dz 1959. Panstwowe Wydawnictwo Naukowe, s. 359.
¢J. Kostrowicki, B. Malisz Aktywizacja wojewddztw niedostatecznie

zagospodarowanych. Warszawa 1951, s. 39.
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przyjmujg réznice w zageszczeniu drég jako wyraz dysproporcji. Przy-
kladem wyraznego dazenia do réwnomiernego rozprzestrzenienia sieci
drogowe]j mogg by¢ takze dezyderaty do dwudziestoletniego planu pers-
pektywicznego rozwoju sieci drogowej wysuniete na Naradzie Krajowe]
Drogowcow w kwietniu 1956 r., wediug ktorych w roku 1975 wiekszo$¢
wojewodztw miala osiggnaé zageszczenie drog o nawierzchni twardej na
poziomie $redniej krajowej, tj. 40 km/100 km?2.

Rownoczesnie szereg autoréw prac zaréwno dawnych, jak i now-
szych, podkresla konieczno$§¢ wigzania rozwoju komunikacji ze stanem
i zalozeniami rozwoju innych dzialéw gospodarki narodowej?. Pod tym
drugim kgiem widzenia beds analizowane potrzeby wyposazenia obsza-
réw w sie¢ drog twardych.

4, GESTOSC SIECI DROG TWARDYCH W SWIETLE BADAN
METODAMI L. BOROWSKIEGO

Dominujgcy wplyw na stan i uklad sieci drogowej wywierajg i wy-
wiera¢ beda w perspektywie czasu kierunki osadnictwa. Dlatego tez we
wstepnej penetracji zamierza sie zbada¢ potrzeby nasycenia obszaréw
siecig drogowa na podstawie obliczen ze wzoré6w L. Borowskiego na dlu-
go$é sieci drogowej przy maksymalnej, Sredniej i minimalnej ilosci po-
1gczen miedzy sagsiednimi osiedlami.

Dlugosé sieci drogowej przy maksymalnej iloSci polgczerr miedzy sg-
siednimi osiedlami wedlug wzoru

6,28P .
L = —— obliczono w 3 wariantach.

Vb
Przyjete oznaczenia i wartosci:
L = dlugos¢ drog panistwowych i lokalnych
b=x
= powierzchnia badanego obszaru (przyjeto skorygowane powierzch-
nie wedtug danych GUS Rocznik 1968 r.);
N = liczba jednostek osadniczych. W obliczeniach przyjeto:
— wariant Ia N = suma miast i wszystkich wsi (w wojewddztwie
tgcznie 1.428 osiedli);
— wariant ITa N = suma miast i wsi o liczbie mieszkaticéw ponad
500 oséb (acznie w wojewddztwie 291 osiedli);

7T, Mrzyglod, Planowanie regionalne. Warszawa 1958, PWG@G, s. 186; Ro-
sifski, Polityka komunikacyjna, skrypt. Poznan, 1931, s, 2.
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— wariant IIla N = suma miast i gromad (lacznie w wojewoddz-
twie 215 osiedli).

Oto wyniki obliczen:

Ia — L = 26.154 km w przeliczeniu na 100 km2? pow. — 179,4 km
Ila — L = 14576 ,, ” » » — 898
IIla — L = 13.078 ,, » » »w — 1785

Wariant Ia wykazuje potrzebe wyposazenia wojewddztwa w znacznie
wiekszg od istniejgcej sie¢ droég, lgcznie z drogami zakladowymi i lesny-
mi, ktore posiadajg znaczenie ogdélnokomunikacyjne. Wedlug szacunko-
wych obliczeh znaczenie takie posiadalo 16,8 tys. km droég. Lacznie diu-
gos¢ drég panstwowych i lokalnych (twardych i gruntowych) wynosita
14,5 tys. km.

Maksymalna ilo§¢ polgczenn moze byé niezbedna i uzasadniona eko-
nomicznie tylko z jednostkami osadniczymi o duzych koncentracjach sit
wytworczych i w powigzaniach produkcyjnych, badz tez innych, maja-
cych charakter ciggly.

W wojewddztwie zielonogérskim znajdujg sie 42 miasta i 1.386 wsi.
Przewazajg miasta male liczgce ponizej 10 tys. mieszkancéw. Znaczna
ich ilo$¢ ma charakter produkcyjno-ustugowy o malym zasiegu. Wiejska
sie¢ osadnicza zalicza sie do najbardziej rozdrobnionej i zréznicowanej
pod wzgledem stanu mieszkancow od kilku do ca 2,5 tys. os6b. Wiekszo$¢
jednostek osadniczych nie wymaga i nie bedzie wymagala w okresie
perspektywicznym maksymalnej ilo$ci potgczen z wszystkimi sgsiednimi
osiedlami.

Obliczenia dtugosci drog wedlug wariantu Ia mialy na celu ogblne
zorientowanie czy:

— mogg wystepowa¢é¢ tendencje dalszego wzrostu globalnego stanu drég
miedzyosiedlowych w wojewoédztwie;
— czy sie¢ drog miedzyosiedlowych nie jest nadmiernie rozwinieta.

To ostatnie zjawisko nie wystepuje. Jednak przy braku odpowiedniej
koordynacji diugos¢ sieci drogowej moze wzrosnaé do ca 26 tys. km.

W dalszej analizie wariant Ia nie bedzie w ogb6le brany pod uwage
i dlatego tez w przekrojach powiatowych przedstawia sie tylko wyniki
obliczen dlugosci drog (przeliczone w celu umozliwienia poréwnan na
100 km? powierzchni) wedtug wariantow IIa i Illa.

W powiatach Krosno Odrzanskie i Lubsko w znacznej czeSci oSrod-
kéw gromadzkich liczba mieszkancow ksztaltuje sie ponizej 500 osodb.
Natomiast we wszystkich pozostalych liczba wsi o stanie mieszkancéw
ponad 500 os6b jest wieksza od iloSci osrodkow gromadzkich (szczegbdlnie
w powiatach Zielona Géra, Glogéow, Swiebodzin i Zary). Znajduje to
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swoje odzwierciedlenie w przedstawionych na rysunkach 7 i 8 wynikach
obliczen i dtugosci drég.

Dlugo$¢ sieci drogowej przy minimalnej iloSci polgczen miedzy sgsia-
dujacymi osiedlami wedlug wzoru L. Borowskiego

1,52P+1,52b+2,86,/pP-b
B Vb
obliczona zostala w dwoéch wariantach Ib i IIb. Przyjete zostaly takze
analogiczne wartosci symboli, jak w poprzednim wzorze, z wyjatkiem N

dla wariantu Ib, a mianowicie 1.165 jednostek osadniczych, co stanowi
sume miast i wsi rozwojowych.

W wojewddztwie zielonogérskim przewiduje sie zmniejszenie ilosci
jednostek osadniczych wiejskich w okresie perspektywicznym m. in. w
wyniku:

- realizowanej polityki inwestycyjnej;
— postepujgcego uspolecznienia gospodarki rolnej;
— wzrostu szybkosci transportu.

Wzrost szybkosci transportu i uspolecznienie gospodarki rolnej wply-

waja na zmniejszenie funkcjonalnie niezbednej iloSci sieci osadniczej.
Umozliwiajg skupienie zabudowy rozproszonej zwigzanej z rolnictwem
w zabudowe bardziej zwarta, w funkcjonalna sie¢ oSrodkéw. Dlatego tez
w obliczeniach nie uwzgledniono wszystkich osiedli, lecz tylko te, ktore
uznane zostaly przez Prezydium WRN za rozwojowe.
W wyliczeniach z dwdéch nastepnych wzoréw L. Borowskiego okreslajg-
cych optymalng dlugo$é drég przy zaloZeniu Sredniej ilosci polaczen sa-
siadujacych miejscowosci uwzgledniono tylko ogélny stan miast i gro-
mad. Wyniki obliczen ilustruja rysunki 9 i 10 (przeliczono w celu moz-
liwo$ci poréwnan na 100 km? powierzchni).

Z analizy poréwnawczej aktualnego stanu drog panstwowych i lo-
kalnych o nawierzchni twardej i teoretycznych diugosei uzyskanych z obli-
czen wedlug wzordéw na maksymalng, minimalng i Srednig ilo$¢ pola-
czeh sagsiadujgcych osiedli w poszczegdlnych wariantach nasuwajg sie
nastepujace spostrzezenia:

— globalna diugos¢ drég panstwowych i lokalnych o nawierzchni twar-
dej i gruntowej jest mniejsza od teoretycznej w przeliczeniu na 100
km? powierzchni wedlug wariantu Ila o 12,7 km i IIla o 1,4 km.
Swiadezy to w pewnym stopniu o mozliwosciach zaistnienia potrzeb
w perspektywie dalszego rozwoju drdég miedzyosiedlowych;

— réznice miedzy teoretyczng a faktyczng dlugoScig drog panstwowych

10 Rocznik Lubuski . VIII
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i lokalnych o nawierzchni twardej ksztaltujg sie w poszczegblnych
wariantach nastepujgco:

(+ wiecej  — mniej)
IIa — 50,4 km
IITa — 39,1 ,,
Ibh — 12,8 ,,
IIb + 10,2 ,,
Ie — 9,1 ,,
IIe + 19 ,,

Za najbardziej optymalny w warunkach regionu uwaza sie wariant Ib.
Dtugo$¢ drog obliczona wedlug tego wariantu wymaga jednak dalszej
korekty.

3. GESTOSC SIECI DROG TWARDYCH W SWIETLE BADAN
METODA FUNKCJONALNA

Tlo$¢ niezbednych polgczen, ich zasieg, w duzej mierze zalezy od funk-
cji jednostek osadniczych. Wzory L. Borowskiego nie uwzglednialy tych
zaleznosci. Pewien uzupelniajgcy poglad na poziom wyposazenia obsza-
row w sie¢ drogowg z tego punktu widzenia dajg obliczenia metodg
funkcjonalng. Wedlug niej dlugos$¢ niezbednej sieci drogowej stanowi su-
ma iloczynéw punktow osadniczych przez wspdlczynniki przeliczeniowe:

— stolica regionu — KR = 0,24P+50
— ofrodek podregionalny N = 25

— . powiatowy NP = 12

—_ ’ ponadgromadzki R = 6
— ' gromadzki G = 3

— wie$ rozwojowa W = 1,5

Uzyskane dlugosci drog przeliczone zostaly na 100 km? celem umozliwie-
nia dokonania poréwnan teoretycznego zageszczenia drég w przekrojach
powiatowych.

W badaniach potrzeb rozwoju sieci drogowej wykorzystuje sie takze
wzor

JW-N
a=
3

gdzie:

W = gesto$¢ zaludnienia na 1 km?

N = liczba osiedli powyzej 500 mieszkancow.
Z obliczen tym wzorem wynika, ze przecietne w wojewddztwie zagesz-
czenie sieci dr6ég twardych miedzyosiedlowych powinno wynosi¢ 43,4
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km/100 km?2 Najwiekszego nasycenia siecig drdog twardych wymagaja
powiaty: Gorzéw Wlkp., Zielona Goéra i Nowa S6l, a najmniejszego:
Lubsko, Sulecin, Stubice i Krosno Odrzanskie.

6. GESTOSC SIECI DROGOWEJ W SWIETLE BADAN WZAJEMNEGO
STOSUNKU DLUGOSCI DROG DO POWIERZCHNI UZYTKOWANEJ
ROLNICZO I WIELKOSCI PRZEWOZOW DO POWIERZCHNI
OBSZARU

Optymalng dlugos¢ sieci drogowej wyznaczajg dwa wzory:

L-P
" Pu-Q

11 L, = L—[(1-8y) - L]

19,

gdzie:

L, = dlugost drog panstwowych, lokalnych i komunalnych

P = powierzchnia obszaru

Pu = powierzchnia uzytkéw rolnych

Q = wielko$é przewozéw transportem samochodowym

Wzor I okrefla poziom wyposazenia w sie¢ drog twardych w stosunku

do rozpatrywanych zjawisk. Postugujac sie tym wzorem zbadano wypo-

sazenie powiatdw w 1gczng sie¢ drdg publicznych. Wyniki obliczen ilu-

struje rysunek 14.

Wyjasnienie: — wskaZnik 1 oznacza optymalne nasycenie

— wskazniki niZsze —1 wykazujg niedoinwestowanie
— wskaZzniki wyzsze +1 okreflajg przeinwestowanie.

Wzor II pozwala obliczy¢ niedobér lub nadmiar diugosci drég. Postlugujac

sie nim uzyskano nastepujgce oceny wyposazenia wojewodztwa w siec

drég panstwowych, lokalnych i komunalnych w roku 1965:

— laczny niedobdr dilugosci drég wynosi 1.203 km, a nadmiar 1.278 km;

— najwieksze niedoinwestowanie w sie¢ drog twardych wystepuje w po-
wiatach: Nowa S6l, Gorzéw Wikp., Zielona Goéra, Glogéw, Szprotawa,
Zagan i Zary;

— powiaty Lubsko, Sulechéw, Wschowa, Miedzyrzecz, Strzelce Krajen-
skie sg wyposazone w sie¢ drogowg na poziomie zblizonym do opty-
malnego;

-— wyposazenie w sie¢ drég twardych powiatéw Sulecin, Krosho
Odrzanskie i Stubice jest nadmierne, w zwigzku z czym moze wyste-
powaé nieekonomiczne ich obcigzenie przewozami.

We wstepnej koncepcji perspektywicznego rozwoju wojewddziwa pt.

»Ziemia Lubuska 1985” (Prez. WRN, WPPReg., styczen 1968 r.) przewi-

duje sie, ze w latach 1965 - 1985 gospodarka narodowa wkroczy w faze
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przyspieszonego rozwoju. Dochdd narodowy wzrosnte okoto 3,2-kroinie,
produkcja czysta przemystu —— czterokrotnie, wielko$¢ funduszu spozycia
trzykrotnie itp.

Proces spoleczno-gospodarczego rozwoju wojewédztwa powodowaé be-
dzie staly wzrost wielkosci zadan transportu. Wielko$¢ przewozéw towa-
row transportem uspolecznionym w roku 1985 bedzie ponad 2,5-krotnie
wieksza niz w roku 1965. Przewiduje sie, ze udzial transportu samocho-
dowego w przewozach towaréw wzrosnie z 57,9% w roku 1965 do 71,5%0
w roku 1985.

Prognoze przewozoéw towardéw na tle innych zaloZen ekonomicznego
rozwoju regionu nalezy uznaé za minimalng. Potwierdzajg to w pewnym
stopniu obliczenia wspélczynnika elastycznosci (E) wzrostu przewozéw

towaréw (é;) do dochodu narodowego (%) Wg przyjetych wielkosci

wspoétczynnik E==0,62.

Udziat transportu samochodowego w przewozach ladunkéw réwniez
meze by¢ nieco wyzszy od zakladanego. Sugeruje to:

-— duza ilos¢ rozproszonych przestrzennie punktéw zapotrzebowan trans-
portowych — zaklady produkeji przemystowej, szczegblnie przemystu
spozywczego, ofrodki rolnicze, punkty eksploatacji laséw, ustugowe,
wypoczynku itp. — rozrzucone sg po calym obszarze wojewoddztwa;
mimo zakladanej koncentracji produkcji przemystowej i ludnosci licz-
ba tych punktéw nie ulegnie w przyszloSci zmniejszeniu;

— dominanta punktéw o malym natezeniu potrzeb przewozowych;

— konieczno$¢ racjonalizacji pracy transportu kolejowego poprzez wy-
eliminowanie przewozéw na odleglosé do 100 km i w dalszych latach
do 150 km, likwidacji stacji, bocznic i linii kolejowych o malym na-
tezeniu przewozow;

— istniejgce zagospodarowanie transportowe — transport samochodowy
dysponuje najbardziej rozwinietg siecia drogowa (39%e globalnej
dtugosci drog kolejowych, wodnych i kotowych miedzyosiedlowych);

— bezposrednio$¢ przewozdéw transportem samochodowym.

Aby uzyska¢ odpowiedZ na pytanie — jak powinno ksztaltowaé sie
optymalne nasycenie obszaréw siecig drég twardych w roku 1985 —
wprowadza sie do wzoru wstepnie oszacowane na ten okres wielkosci Q
(przewozy towaréw — 55 mln ton) i PU (powierzchnia uzytkowana rolni-
czo 6320 km?), i uzyskuje sie nastepujgce wyniki obliczen:

— optymalne nasycenie obszaréw wojewodztwa siecig drog panstwowych,
lokalnych i komunalnych w roku 1985 wynosi 78,9 kmna 100 km?2
pow.,

— aby osiagngé optymalne zageszczenie drég twardych nalezy wybu-~
dowat¢ 4.812 km;
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— potrzeby budowy drbég wystepowaé bedg we wszystkich powiatach,
z tego najwigksze w: Zielona Goéra, Gorzéw Wlkp., Gltogéw, Nowa Sol,
a najmniejsze w powiecie Sulecin.

7. OCENA GESTOSCI SIECI DROG TWARDYCH W KORELACJI
ZE STANEM POJAZDOW UMOWNYCH

Stan pojazdéw samochodowych w przekrojach powiatowych jest
znacznie zréznicowany pod wzgledem struktury rodzajowej. Dlatego tez,
w celu umozliwienia poréwnania korelacji nasycenia obszaréw siecig dro-
gowg ze stanem pojazdoéw samochodowych, obliczono liczbe pojazdéw
w jednostkach umownych wedtug wzoru:

Zpu=2Zso+0,56 Zm+2 Za+3 Zsc+Zt
gdzie:
Zpu=liczba pojazddéw umownych
Zso =liczba samochodoéw osobowych

Zm = ,, motocykli i skuterow

Za = ,,  autobusow

Zsc = ,, samochodow ciezarowych
Zt = ,, ciggnikow

Stan pojazdéw umownych podzielono nastepnie przez diugos¢ drég pu-
blicznych (panstwowych, lokalnych i komunalnych) o nawierzchni twar-
dej. Otrzymang w ten spos6b liczbe pojazdéw umownych na 1 km drogi
rzedstawia rysunekl 15. Rysunek 16 ilustruje liczbe pojazdéw umow-
nych na 1 km? powierzchni.
Widoczne sg znaczne réznice w rozmieszczeniu pojazdow samochodo-
wych. Proces zroznicowania bedzie nadal narastal. Sugeruja to kie-
runki rozwoju spoteczno-gospodarczego, ktore zakladaja:

— rozwoj regionu gléwnie w oparciu o przemyst;

— koncentracje przyrostu zatrudnienia w przemysle gléwnie w mia-
stach rozwojowych; ze wzgledu na najkorzystniejsze warunki tech-
niczno-ekonomiczne. Do intensywnego uprzemystowienia wytypowa-
nych zostalo 5 miast, tj. Zielona Géra, Gorzéw Wlkp., Glogéw, Za-
gan, Gubin i Kostrzyn. W grupie tych miast najintensywniejszy
rozwoéj przewiduje sie dla Zielonej Goéry, rozwijajacej sie w okresie
ostatnich czterech lat bardzo dynamicznie. W czerwcu 1969 r. osigg-
neta ona juz liczbe 71.100 mieszkancow o ca 600 osob wiecej od Go-
rzowa Wlkp., ktory do tego czasu byl najwiekszym pod wzgledem
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liczby ludnosci oérodkiem miejskim wojewodztwa. Przewiduje sie,

ze stolica regionu Zielona Géra w roku 1985 osiggnie liczbe 130.000

mieszkancow i bedzie wiodgcym oérodkiem takze pod wzgledem wiel-

kosci produkceji przemystowe]j, oswiaty, ustug itp.;

— umiarkowany rozwoéj jedenastu miast: Nowej Soli, Miedzyrzecza,
Krosna Odrzanskiego, Lubska, Siubic, Strzelec Krajenskich, Szpro-
tawy, Swiebodzina, Wschowy, Zar i Sulechowa.

Na zroznicowanie stanu pojazdéw istotny wplyw wywieraé¢ bedzie takze

zakladana integracja i koncentracja dzialalnosci uspolecznionego trans-

portu samochodowego.

Ruch pojazdoéw samochodowych bedzie wzrastal w wigekszym niz do-
tychezas tempie nie tylko w wyniku wzrostu zadan w zakresie przewo-
zéw o0s6b i ladunkéw w uspolecznionym transporcie samochodowym,
lecz réwniez przy duzej dynamice rozwoju motoryzacji indywidualnej.
Przewiduje sie, ze stan samochodéw osobowych wzro$nie z 6,1 w roku
1965 do 65,0 samochodéw na 1.000 mieszkancow w roku 1985. Na ko-
niec 1969 r. w wojewddztwie liczba,samochodéw osobowych mimo do-
tychczasowych wysokich cen sprzedazy i ograniczonych dostaw wzrosta
juz do 9,6 sztuk na kazde 1.000 mieszkancow.

8. OPTYMALNE ZAGESZCZENIE SIECI DROG TWARDYCH

Z dotychczasowych badan wskaznikowo-analitycznych wynika, ze sie¢
drég umocnionych w wojewddztwie nie wykazuje pelnej korelacji z cha-
rakterem spoteczno-gospodarczym obszaréw. Najwieksze niedoinwesto-
wanie sieci drogowej w stosunku do natezenia dzialalnosci gospodarczej
wystepuje w powiatach Gorzéw Wlkp.,, Nowa Sél i Zielona Goéra. Sie¢
drég nie zapewnia powigzan osiedli rozwojowych, osrodkéw gromadz-
kich, ponadgromadzkich i innych. Niedostateczny rozwoj sieci drog
twardych w polaczeniach miedzyosiedlowych uniemozliwia objecie
obstugg komunikacji autobusowej wszystkich wsi. W roku 1965 odlegtosc
ponad 2 km do przystanku autobusowego mialo w powiecie Lubsko
ca 42% wsi, Strzelce Krajenskie 30%, Sulechow 26%s, Gorzéw Wlkp.
25%,, Zielona Goéra 22%, Miedzyrzecz 30%, Krosno Odrzanskie 24%o,
Swiebodzin 18%, Zary 19%, Zagan 16%, Wschowa 13%. W pozosta-
lych powiatach liczba takich osiedli nie przekraczata 10%. Ponadto na-
lezy podkreS$li¢, ze w szeregu relacjach komunikacja autobusowa obej-
mowalta réwniez drogi gruntowe.

Prawie kazda dzialalno$¢ ludzka zaréwno indywidualna, jak i zbio-
rowa o znaczeniu ogélnospolecznym wigze sie z przemieszczaniem. W mia-
re¢ rozwoju zycia gospodarczego i spolecznego zwieksza sie sie¢ réznych
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powiazan gospodarczych i spolecznych, w ktérych uczestniczy. transport.

Transport obok przemieszczer spelnia szereg innych funkcji:

— integruje wszystkie galezie i zaklady produkcyjne, instytucje, dzia-
talnos$¢ ustugows i inna;

— wyrownuje roéznice potencjaldéw gospodarczych powstajacych miedzy
wielkoscig ladunkéw rozporzgdzang w jednym miejscu a zapotrze-
bowang w innym,;

— aktywizuje zycie gospodarcze i spoleczne na obszarach stabo rozwi-
nietych.

Transport wpltywa na uksztaltowanie sieci osadniczej zwlaszcza wre-
jonach wielkich miast i aglomeracji przemystowych, utatwia utrzymanie
porzadku i ladu publicznego, umozliwia wyréwnanie poziomu kultural-
nego obszar6w, intensywnoSci Zycia spolecznego, politycznego, wzmaga
poczucie wspélnoty itp.

Sie¢ drog kolowych jest jednym z podstawowych elementow trans-
portu samochodowego. Jej rozwodj powinien mie¢ charakter aktywny,
umozliwiaé rozwdj przestrzenny dzialalnosci transportu samochodowego
dostosowanego do caloksztaltu rozwoju spoleczno-gospodarczego i prze-
widywanej racjonalizacji dzialalno$ci transportu kolejowego.

W wojewoddziwie zielonogoérskim przewiduje sie m. in.:

— likwidacje ca 15%0 dlugo$ci eksploatowanych linii kolejowych oraz
ca ?/3 eksploatowanych kolejowych punktéw odpraw przesylek towa-
rowych (w roku 1970 Prezydium WRN juz zatwierdzilo likwidacje ca
/3 punktéw odpraw ladunkoéw);

— przekazanie transportowi samochodowemu oprécz przewozoéw kolejo-
wych na odleglosé do 150 km, takze przewozéw transportu zaprze-
gowego, co podyktowane jest konieczno$cig zmniejszenia pogiowia
koni;

— objecie komunikacjg autobusowsg wszystkich osiedli rozwojowych
(dojscie do przystanku autobusowego nie powinno przekraczaé 2 km).

W celu zapewnienia realizacji przyjetych kierunkéw rozwoju transportu

samochodowego, jego funkeji, podniesienia efektow ekonomicznych dzia~

lalnosci nieodzowne jest zwieckszenie tempa budowy drég twardych.

Dotychczasowe badania wskaznikowo-analityczne sugerujg koniecz-
no$¢ budowy minimum 1.700 km drég o nawierzchni twardej i przy-
jecie nasycenia obszaréw siecig drég jak na rysunku 18..

Przy ustalaniu optymalnego =zageszczenia sieci drég twardych obok

punktacji wynikéw badan poszczegélnymi metodami wskaznikowo-anali-

tycznymi przyjeto nastepujace zalozenia:

— Dynamiczny rozwdj Zielonej Goéry zwiekszy natezenie i zasieg jej

- oddzialywania na najblizsze i dalsze zaplecze rolnicze, wplynie na
rozwdéj produkeji warzywniczej i innej na zaopatrzenie miasta. W celu

11 Rocznik Lubuski t, VIII
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zapewnienia rozwoju tej produkcji i szybkich dostaw na obszarach

rolniczych ciazgcych do miasta nieodzowny bedzie intensywny roz-

w0j drog miedzyosiedlowych i dojazdowych do gléwnych szlakéw dro-
gowych wprowadzajacych ruch do miasta.

— Osiedla uznane za rozwojowe powinny posiadaé polgczenia drogowe
umozliwiajgce ich obsluge przewozowg komunikacjg autobusowas.
— Wzrost liczby ludno$ci miejskiej o ca 275 tys. os6b wymagaé bedzie
rozwoju drog komunalnych, najwiekszego w miastach Zielona Goéra

oraz Gorzow Wlkp. i Glogow.

Budowa drég wymaga sporego nakladu kapitalu. Nadmierny w sto-
sunku do potrzeb rozwéj drog twardych jest z punktu widzenia gospo-
darczego stratg. Naklady na budowe i utrzymanie nadmiernie rozwinietej
sieci drogowej sa spotecznie nieprzydatne: Dotychczas brak jest teore-
tycznie poprawnych metod, ktére w sposéb nie budzacy watpliwosci po-
zwoliltyby wyznaczy¢ optymalng gestos¢ sieci drog twardych. Dlatego
tez nieodzowne staje sie kontynuowanie badan w celu sprawdzenia
i ewentualnej korekty wstepnych ustalen na bazie kryteribw geome-
trycznych, funkcjonalnych, kartograficznych i logicznych.

Uwaga:

Przedstawione globalne diugosci drég w wojewodziwie 1 srednie wojewodzkie
wskazniki zageszczenia w metodach wskaznikowo-analitycznych stanowig wyniki
obliczen w przekrojach powiatowych.
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