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WSTŇP 

DostňpnoŜĺ transportowa jest jednym z kluczowych element·w ksztağtujŃcych 

atrakcyjnoŜĺ regionu. DostňpnoŜĺ do infrastruktury transportu najszerzej rozumiana jest 

jako moŨliwoŜĺ przedostania siň z punktu A do punktu B za pomocŃ danego Ŝrodka 

transportu. RozbudowujŃc infrastrukturň transportowŃ danego regionu zwiňksza siň jego 

atrakcyjnoŜĺ, zar·wno turystycznŃ jak i inwestycyjnŃ oraz konkurencyjnoŜĺ wzglňdem 

innych region·w, co przyczynia siň do jego rozwoju gospodarczego oraz zwiňkszenia 

mobilnoŜci ludnoŜci. Poprawa dostňpnoŜci transportowej region·w przyczynia siň 

w konsekwencji do polepszenia jakoŜci Ũycia ludzi zamieszkujŃcych dany obszar.  

Celem pracy jest ocena przestrzennej dostňpnoŜci transportowej dla ruchu 

pasaŨerskiego wybranych region·w Polski. Analizie por·wnawczej oraz ocenie poddane 

zostağy dwa wojew·dztwa: lubuskie i zachodniopomorskie. Pod uwagň wziňto ich 

dostňpnoŜĺ transportowŃ do r·Ũnych gağňzi transportu w ujňciu przestrzennym, ze 

szczeg·lnym uwzglňdnieniem gağňzi transportu lŃdowego: kolejowego i 

samochodowego. Podjňto r·wnieŨ pr·bň okreŜlenia kierunk·w rozwoju infrastruktury 

analizowanych region·w mogŃcych zwiňkszyĺ ich dostňpnoŜĺ transportowŃ.  

Praca skğada siň z trzech rozdziağ·w, poprzedzonych wstňpem i zakoŒczonych 

wnioskami.  

W pierwszym rozdziale, o charakterze teoretycznym, dokonano szczeg·ğowego 

przeglŃdu teorii literatury przedmiotu z zakresu ekonomiki transportu i metod oceny 

dostňpnoŜci transportowej. Przedstawia on najwaŨniejszej definicje i klasyfikacje 

niezbňdne do zrozumienia zagadnienia dostňpnoŜci transportowej. Szczeg·ğowo opisano 

w nim infrastrukturň transportu w ujňciu gağňziowym transportu. Scharakteryzowano teŨ 

gğ·wne metody statystyczne wykorzystywane w ocenie rozwoju regionalnego, w tym 

w zakresie oceny dostňpnoŜci transportowej region·w. 

Rozdziağ drugi, o charakterze analitycznym, zawiera podstawowe informacje 

o badanych wojew·dztwach oraz ich stanie dostňpnoŜci transportowej. Syntetycznie 

przedstawiono dostňpnoŜĺ obu region·w do transportu morskiego i lotniczego. 

Szczeg·ğowo przeanalizowano natomiast dostňpnoŜĺ do transportu samochodowego 

i kolejowego. Przedstawiono w nim takŨe gğ·wne zağoŨenia i metody badawcze 

wykorzystane w ocenie dostňpnoŜci badanych region·w tj. wskaŦnik ŜredniowaŨony 

DEN oraz wskaŦnik zğoŨony ὃ .  
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W trzecim, ostatnim rozdziale pracy, kt·ry ma charakter analityczno-

postulatywny, zaprezentowano wyniki oceny dostňpnoŜci kolejowej i samochodowej 

przeprowadzonej z wykorzystaniem wskazanych metod. Na bazie uzyskanych wniosk·w 

przedstawiono w nim nastňpnie postulowane kierunki rozwoju tych gağňzi transportu w 

powiŃzaniu z planami rozwojowymi w zakresie infrastruktury liniowej transportu w 

badanych regionach. OkreŜlono r·wnieŨ jakie korzyŜci przyniosŃ analizowane plany 

rozwojowe oraz wskazano kierunki dziağaŒ mogŃcych zwiňkszyĺ dostňpnoŜĺ 

transportowŃ badanych region·w.  

Gğ·wnym Ŧr·dğem wiedzy teoretycznej dla rozdziağu pierwszego byğy publikacje 

zwarte i artykuğy naukowe z zakresu ekonomiki transportu, rozwoju regionalnego oraz 

dziedzin pokrewnych. W rozdziale drugim posğuŨono siň informacjami dostňpnymi na 

oficjalnych stronach internetowych zarzŃdc·w infrastruktury poszczeg·lnych gağňzi 

transportu oraz informacjami dostňpnymi w internecie w postaci raport·w i analiz 

branŨowych.  
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1 DOSTŇPNOśĹ TRANSPORTOWA W TEORII 

LITERATURY PRZEDMIOTU 

1.1 Pojňcie i rodzaje dostňpnoŜci transportowej 

Aby przybliŨyĺ i ustaliĺ znaczenie pojňĺ: dostňp i dostňpnoŜĺ trzeba okreŜliĺ ich 

sens semantyczny Pojňcia te pochodzŃ z jňzyka ğaciŒskiego accessus-ôakcesô oraz 

accesio-ôakcesjaô, czyli óprzystŃpienie do czegoŜô, óudziağ w czymŜô jak i ówğŃczenie siň 

jakiejŜ organizacjiô 1. W jňzyku polskim stosuje siň pojňcia dostňp i dostňpnoŜĺ. Dostňp 

oznacza ómoŨnoŜĺ dojŜcia, dotarcia, dostania siň do jakiegoŜ miejsca; miejsce, przez kt·re 

siň dochodzi; przystňpô. Natomiast dostňpnoŜĺ definiowana jest jako ómoŨnoŜĺ zdobycia, 

osiŃgniňcia czegoŜ; fakt, Ũe coŜ jest dostňpne, osiŃgalneô2. 

DostňpnoŜĺ transportowa okreŜlana jest og·lnie jako cecha umoŨliwiajŃcŃ 

osiŃgniňcie danego celu. D.R. Ingramow3 podczas badaŒ w latach 70. XX wieku wskazağ 

dostňpnoŜĺ wzglňdnŃ, ksztağtowanŃ przez stopieŒ powiŃzania dw·ch punkt·w ze sobŃ 

oraz cağkowitŃ. CechŃ dostňpnoŜci wzglňdnej jest jej zwrotnoŜĺ, czyli dostňpnoŜĺ punktu 

a do punktu b jest taka sama, jak punktu b do punktu a. DostňpnoŜĺ cağkowita wskazuje 

stopieŒ powiŃzaŒ punktu z innymi punktami na tej samej powierzchni. DostňpnoŜĺ 

cağkowita nie charakteryzuje siň zwrotnoŜciŃ.  

W latach 80. i 90. pojňcie dostňpnoŜci rozwijane byğo przez G.H. Piria, C.M. 

Guya, S. Songa, S.L. Handyego, D.A. Niemeiera i M.P. Kwana4. Zostağa ona 

przeanalizowana z punktu widzenia lokalizacji, indywidualnego dostňpu i korzyŜci 

ekonomicznych. Badacze stwierdzili, Ũe nie ma jednego, najlepszego sposobu na analizň 

dostňpnoŜci, poniewaŨ definiowana jest ona jako potencjalna moŨliwoŜĺ wzajemnej 

interakcji uwzglňdniajŃc ukğad przestrzenny, czasowy i kosztowy, co tworzy czynniki 

oporu ksztağtujŃce poziom dostňpnoŜci. 

Pojňcie dostňpnoŜci odnoszone jest r·wnieŨ do sfery spoğecznej i ekonomicznej. 

W tym kontekŜcie podkreŜla siň fakt, Ũe dostňpnoŜĺ jest istotnym czynnikiem 

                                                 
1 Sğownik jňzyka polskiego, PWN, Warszawa 1978, s. 21. 
2 Ibidem, s. 437. 
3 D.R. Igram, The concept of accessibility: A search for an operational form, "Regional Studies" 1971, nr 

5, s 101-102. 
4 M.Ch. Makri, C. Folkesson, Accessibility measures for analyses of land use and travelling with 

geographical information system, Lund University, Uniserity of Karlskrona-Ronneby 1999, s. 2-3. 
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wpğywajŃcym na jakoŜĺ Ũycia czğowieka5. Wedğug A. Hay6, okreŜla ona standardy 

dobrobytu odnoszŃc siň do ğatwoŜci w osiŃganiu d·br bŃdŦ usğug. Wedğug I. Tarskiego7, 

dostňpnoŜĺ transportowa jest cechŃ infrastruktury transportowej i czynnikiem 

warunkujŃcym wyposaŨenie okreŜlone przez sieĺ transportowŃ. 

DostňpnoŜĺ transportowa jest pojňciem ŜciŜle powiŃzanym z istnieniem sieci 

infrastruktury oraz usğug transportowych. To stopieŒ ğatwoŜci z jakim moŨna dostaĺ siň 

do danego miejsca dziňki istnieniu i wykorzystaniu tych dw·ch element·w. DostňpnoŜĺ 

transportowa jest tym wiňksza, im wiňcej jest punkt·w, do kt·rych moŨna dotrzeĺ szybko, 

tanio i sprawnie. Od zawsze miağa ona wpğyw na rozmieszczenie ludnoŜci oraz napğyw 

kapitağu. Im wiňksza dostňpnoŜĺ transportowa, tym lepsze warunki rozwoju 

demograficznego oraz gospodarczego. 

SwojŃ definicjň dostňpnoŜci transportowej przedstawiğ r·wnieŨ A. Grzelakowski, 

kt·ry wyr·Ũniğ dostňpnoŜĺ transportowŃ fizycznŃ oraz realnŃ8. DostňpnoŜĺ fizyczna 

powiŃzana jest z autentycznym zagospodarowaniem transportowym danego obszaru 

(infrastrukturŃ oraz suprastrukturŃ transportu).  Natomiast dostňpnoŜĺ realna ma zwiŃzek 

z rodzajem i jakoŜciŃ poğŃczeŒ komunikacyjnych na danym obszarze. Czynnikami 

ksztağtujŃcymi dostňpnoŜĺ transportowŃ sŃ9:  

1. sieĺ transportowa (np. drogowa, kolejowa); 

2. wňzğowe punkty transportowe (np. porty lotnicze, punkty dystrybucyjno-

logistyczne). 

DostňpnoŜĺ transportowa jest kategoryzowana wedğug wielu czynnik·w. 

W literaturze przedmiotu najczňŜciej wyr·Ũniane sŃ czynnik przestrzenny, czasowy 

i ekonomiczny10. Wsp·ğczeŜnie coraz wiňkszŃ uwagň zwraca siň na rolň informacji 

w rozwoju spoğeczno-gospodarczym, przez co wyr·Ũnia siň r·wnieŨ dostňpnoŜĺ 

informacyjnŃ. 

                                                 
5 C. Sch¿rmann, K.Spiekermann, M.Wegener, Accessibility indicators: model and report, SASI Deliverable 

D5, Institute of Spatial Planning, Dortmund 1997. 
6 A.Hay, Equity and welfare in the geography of public transport provision. ñJournal of Transport 

Geographyò 1993, nr 1. 
7 I.Tarski, Ekonomika i organizacja transportu miňdzynarodowego. PWE, Warszawa 1973. 
8 A.S. Grzelakowski, DostňpnoŜĺ transportowa region·w jako element ich potencjağu rozwojowego,,, 

PrzeglŃd Komunikacyjnyò 2004, nr 4. 
9 T. KwarciŒski, DostňpnoŜĺ transportowa - podejŜcie teoretyczne i praktyczne, [w:] DostňpnoŜĺ 

transportowa- aspekty teoretyczne i praktyczne, red. E. Zağoga, Wydawnictwo Naukowe Uniwersytetu 

SzczeciŒskiego, Szczecin 2009, s. 64. 
10 Ibidem, s. 66. 
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Przestrzenna dostňpnoŜĺ transportowa opiera siň na zagospodarowaniu 

transportowym danego obszaru oraz jego wyposaŨeniu w infrastrukturň transportu - 

liniowŃ i punktowŃ. Poziom dostňpnoŜci transportowej okreŜla liczba punkt·w 

transportowych oraz gňstoŜĺ sieci dr·g transportowych. 

DostňpnoŜĺ czasowa zaleŨy od rzeczywistego czasu przemieszczenia siň do 

okreŜlonego miejsca (np. miasta). Czas trwania transportu zaleŨny jest nie tylko od 

gňstoŜci sieci transportowej (liniowej, punktowej), ale r·wnieŨ od jakoŜci (szybkoŜĺ 

Ŝrodka transportu, czas obsğugi pasaŨera itd.). 

Ekonomiczna dostňpnoŜĺ transportowa ksztağtowane jest poprzez poziom cen 

usğug transportowych. Ten typ dostňpnoŜci zaleŨny jest od siğy nabywczej ludnoŜci 

zamieszkujŃcej dany obszar, jak i typ zgğaszanych potrzeb transportowych (obligatoryjne 

i fakultatywne). 

DostňpnoŜĺ informacyjna opiera siň na moŨliwoŜci pozyskania informacji 

dotyczŃcych usğug transportowych realizowanych w danym obszarze, cechach usğugi 

(cena, rozkğad jazdy, czas trwania podr·Ũy itp.). 

 

1.2 DostňpnoŜĺ transportowa w ukğadzie gağňziowym transportu 

System transportowy to zesp·ğ element·w powiŃzanych miňdzy sobŃ 

i otoczeniem w formie pozwalajŃcej na przemieszczanie siň os·b i ğadunk·w. Transport 

jest to zesp·ğ czynnoŜci zwiŃzany z przemieszczaniem os·b i d·br materialnych przy 

uŨyciu odpowiednich Ŝrodk·w. Obejmuje sam proces przemieszczania siň z miejsca do 

miejsca oraz czynnoŜci niezbňdne do osiŃgniňcia tego celu, tj. czynnoŜci ğadunkowe 

i manipulacyjne11. Infrastruktura obejmuje podstawowe urzŃdzenia i instytucje usğugowe 

niezbňdne do funkcjonowania gospodarki i spoğeczeŒstwa, oraz dzieli siň na 

infrastrukturň ekonomicznŃ i spoğecznŃ12. 

Infrastruktura transportu to zesp·ğ budowli inŨynierskich, przede wszystkim dr·g 

i urzŃdzeŒ technicznych stacjonarnych oraz instytucji, kt·re zapewniajŃ bezpieczny, 

sprawny i racjonalny transport13. 

Transport skğada siň z trzech podstawowych i nierozğŃcznych element·w: 

1. Droga, na kt·rej wykonywane jest przemieszczanie os·b i ğadunk·w; 

                                                 
11 Encyklopedia świat i Polska, Wydawnictwo PWN, Warszawa 2007. 
12 Nowa encyklopedia powszechna, PWN Warszawa 1996. 
13 H. Karbowiak, Podstawy infrastruktury transportu, Wydawnictwo WyŨszej Szkoğy Humanistyczno-

Ekonomicznej w Ğodzi, Ğ·dŦ 2009, s. 7. 
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2. Pojazd, w kt·rym przemieszcza siň osoby i ğadunek; 

3. Proces transportowy, czynnoŜĺ przemieszczania os·b i ğadunk·w, niezbňdny jest 

udziağ czğowieka. 

Podziağ transportu ze wzglňdu na typ drogi (rysunek 1). 

 

 
Rysunek 1. Podziağ transportu  

ťr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie A. Piskozub, Gospodarowanie w transporcie. Podstawy 

teoretyczne. Warszawa 1982. 

 

Analiza teoretyczna dostňpnoŜci transportowej w ukğadzie gağňziowym transportu 

wymaga uprzedniego scharakteryzowania element·w skğadowych infrastruktury 

poszczeg·lnych gağňzi transportu. Infrastrukturň transportu tworzŃ elementy liniowe, 

czyli drogi, po kt·rych poruszajŃ siň Ŝrodki transportu oraz punktowe, czyli obiekty 

sğuŨŃce obsğudze Ŝrodk·w transportu, przewoŨonych towar·w oraz ludzi. 

W podrozdziağach 1.2.1 ï 1.2.4 syntetycznie scharakteryzowano infrastrukturň transportu 

samochodowego, kolejowego, morskiego, Ŝr·dlŃdowego oraz lotniczego. 

 

1.2.1 Infrastruktura transportu samochodowego  

Droga jest to pas terenu dostosowany, poprzez uğoŨenie nawierzchni 

i zastosowanie odpowiednich urzŃdzeŒ technicznych, do ruchu pojazd·w 

bezszynowych14. OkreŜla siň jŃ r·wnieŨ jako liniowa budowla ğŃczŃca okreŜlone miejsca 

w terenie, przeznaczona do ruchu i postoju pojazd·w, gğ·wnie samochodowych15. 

                                                 
14 Encyklopedia świat i Polskaé, op. cité, s. 311. 
15 G. Skoplak, Wytyczne projektowania dr·g I i II klasy technicznej (autostrady i drogi ekspresowe) WPD-

1, GDDP, Warszawa 1995. 

Transport

LŃdowy

Drogowy

Kolejowy

RurociŃgowy

Powietrzny

Lotniczy

Kosmiczny

Wodny

śr·dlŃdowy

Morski



   

 

11 

 

CzňŜĺ gğ·wnŃ drogi stanowi jezdnia. Droga posiada jednŃ lub dwie jezdnie. 

Natomiast jezdnia skğada siň z pas·w ruchu, przewaŨnie jeden lub dwa pasy na kaŨdy 

kierunek jazdy. SzerokoŜĺ jednego pasa ruchu mieŜci siň w przedziale 2,25m- 3,75m16. 

Dla potrzeb techniczno-uŨytkowych stworzono klasy dr·g wraz z odpowiednimi 

im oznaczeniami17: 

¶ A - autostrady 

¶ S - ekspresowe 

¶ GP ï gğ·wne ruchu przyspieszonego 

¶ G ï gğ·wne 

¶ Z ï zbiorcze.  

PoniŨej przedstawiono charakterystykň techniczno-uŨytkowa poszczeg·lnych 

klas dr·g na podstawie Wytycznych projektowania dr·g opracowanych przez 

G. Skoplak18, T. Sandecki19 

Autostrada ï A (droga I klasy technicznej) jest Ăprzeznaczona do szybkiego 

przemieszczania siň wyğŃcznie pojazd·w samochodowych, nieobsğugujŃca przylegğego 

terenu i charakteryzuje siň tym, Ũe: 

1. ma co najmniej dwie nie mniej niŨ dwupasmowe jednokierunkowe jezdnie, trwale 

rozdzielone pasem dzielŃcym; 

2. krzyŨowanie siň z drogami i innymi rodzajami tras komunikacyjnych wystňpuje 

w r·Ũnych poziomach; 

3. wyjazdy i wjazdy sŃ moŨliwe tylko w wňzğach; 

4. ma pasy awaryjne, sğuŨŃce do zatrzymywania siň i postoju pojazd·w 

unieruchomionych z przyczyn technicznych; 

5. jest wyposaŨona w urzŃdzenia obsğugi podr·Ũnych i pojazd·w, przeznaczone 

wyğŃcznie dla jej uŨytkownik·w; 

6. jest oznakowana specjalnym znakiem >>autostrada<<. 

Autostrada peğni funkcjň drogi krajowej: 

1. ğŃczy gğ·wne oŜrodki geograficzne i administracyjne kraju; 

                                                 
16 H. Karbowiak, Podstawy infrastruktury transportu, éop. cit., s. 14. 
17 RozporzŃdzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunk·w 

technicznych, jakim powinny odpowiadaĺ drogi publiczne i ich usytuowanie, Dz. U. Nr 43 poz. 430 z dnia 

14 maja 1999 r. 
18 Wytyczne projektowania dr·g I i II klasyé, op. cit. 
19 T. Sandecki, Wytyczne projektowania dr·g III, IV, V klasy technicznej ï WPD2, GDDP, Warszawa 

1995. 
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2. obsğuguje ruch miňdzynarodowy w europejskiej sieci autostradôô20. 

Droga ekspresowa ï S (droga II klasy technicznej) jest Ăprzeznaczona do 

szybkiego przemieszczania siň wyğŃcznie pojazd·w samochodowych, nie obsğuguje 

przylegğego terenu i charakteryzuje siň tym, Ũe: 

1. ma dwie nie mniej niŨ dwupasmowe jednokierunkowe jezdnie, trwale rozdzielone 

pasem dzielŃcym lub jednŃ dwukierunkowŃ; 

2. krzyŨowanie siň z drogami i innymi rodzajami tras komunikacyjnych wystňpuje 

w r·Ũnych poziomach; wyjŃtkowo dopuszcza siň skrzyŨowanie z niekt·rymi 

drogami; 

3. wyjazdy i wjazdy moŨliwe tylko na wňzğach lub wyjŃtkowo skrzyŨowaniach; 

4. ma pasy awaryjne, sğuŨŃce do zatrzymywania siň i postoju pojazd·w 

unieruchomionych z przyczyn technicznych; wyjŃtkowo zamiast pas·w 

awaryjnych dopuszcza siň opaski i zatoki awaryjnego postoju; 

5. jest wyposaŨona w urzŃdzenia obsğugi podr·Ũnych i pojazd·w, przeznaczone 

wyğŃcznie dla jej uŨytkownik·w; 

6. jest oznakowana specjalnym znakiem >>droga ekspresowa<<. 

Droga ekspresowa peğni funkcje drogi krajowej: 

1. ğŃczy gğ·wne oŜrodki gospodarcze, administracyjne i turystyczne kraju; 

2. obsğuguje ruch miňdzynarodowy; 

3. moŨe stanowiĺ przedğuŨenie miejskiej drogi ekspresowej s, przebiegajŃcej przez 

obszar leŨŃcy w granicach administracyjnych miastaôô21. 

Droga gğ·wna ruchu przyspieszonego ï GP (droga III klasy technicznej) jest 

og·lnodostňpna Ăprzeznaczona dla wszystkich uŨytkownik·w dr·g z moŨliwoŜciŃ 

ograniczenia ruchu niekt·rych grup uŨytkownik·w lub rodzaj·w pojazd·w. Droga tej 

klasy charakteryzuje siň tym, Ũe: 

1. ma jednŃ dwupasmowŃ jezdniň dwukierunkowŃ lub dwie jezdnie 

jednokierunkowe; 

2. ma zapewnione poğŃczenia z drogami publicznymi na skrzyŨowaniach lub 

wňzğach; 

3. krzyŨuje siň z innymi rodzajami tras komunikacyjnych z zasady w r·Ũnych 

poziomach; 

                                                 
20 Wytyczne projektowania dr·g I i II klasy technicznejé, op. cit. 
21 Ibidem. 
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4. dostňpnoŜĺ drogi jest czňŜciowo ograniczona, a wyjŃtkowo nie ograniczona; 

5. w zasadzie omija tereny o zwartej zabudowie. 

Droga GP (III klasy) peğni funkcjň drogi krajowej i zapewnia: 

1. powiŃzania regionalnych oŜrodk·w administracyjnych, gospodarczych 

i turystycznych; 

2. poğŃczenia miňdzynarodowe nie obsğugiwane przez drogi a i s; 

3. waŨniejsze poğŃczenia miast o znaczeniu regionalnym miňdzy sobŃ; 

4. inne poğŃczenia uzasadnione potrzebami ruchowymiò22. 

Droga gğ·wna ï G (droga IV klasy technicznej) jest og·lnodostňpna 

Ăprzeznaczona dla wszystkich uŨytkownik·w i charakteryzuje siň tym, Ũe: 

1. ma jednŃ dwupasmowŃ jezdniň dwukierunkowŃ lub wyjŃtkowo dwie jezdnie 

dwukierunkowe; 

2. ma zapewnione poğŃczenia z drogami publicznymi na skrzyŨowaniach lub 

wyjŃtkowo wňzğach; 

3. krzyŨuje siň innymi rodzajami tras komunikacyjnych w jednym poziomie lub 

w r·Ũnych poziomach; 

4. dostňpnoŜĺ drogi nie jest ograniczona, lecz w uzasadnionych przypadkach moŨe 

byĺ wprowadzone ograniczenie dostňpnoŜci. 

Droga G (IV klasy) zapewnia: 

1. pozostağe poğŃczenia miast o znaczeniu regionalnym miňdzy sobŃ; 

2. poğŃczeniu innych miast o istotnym znaczeniu administracyjno-gospodarczym 

i oŜrodk·w turystycznych; 

3. inne poğŃczenia, jeŨeli jest to uzasadnione potrzebami ruchowymi; 

4. poğŃczenia miňdzynarodowe o znaczeniu regionalnymò23. 

Droga zbiorcza Z (droga V klasy technicznej) jest og·lnodostňpna 

Ăprzeznaczona dla wszystkich uŨytkownik·w i charakteryzuje siň tym, Ũe: 

1. ma jednŃ dwupasmowŃ jezdniň dwukierunkowŃ; 

2. ma zapewnione poğŃczenia z drogami publicznymi na skrzyŨowaniach; 

3. przeciňcia z innymi rodzajami tras komunikacyjnych mogŃ byĺ w jednym 

poziomie; 

                                                 
22 Wytyczne projektowania dr·g III, IV, V klasy technicznejé, op.cit. 
23 Ibidem. 
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4. dostňpnoŜĺ do drogi nie jest ograniczona, lecz w miejscach uciŃŨliwych 

i niebezpiecznych dla ruchu zakres obsğugi przylegğego zagospodarowania moŨe 

byĺ ograniczony. 

Droga Z (V klasy) zapewnia poğŃczenia: 

1. regionalnych oŜrodk·w gospodarczych z siedzibami gmin; 

2. miast z miejscowoŜciami o znaczeniu przemysğowo-gospodarczym i rolno-

gospodarczym w ramach regionu; 

3. miast w strefach przygranicznych z lokalnymi przejŜciami granicznymiò24. 

Drogi: lokalna ï L (droga VI klasy technicznej) i dojazdowa ï D (droga VII 

klasy technicznej) sŃ og·lnodostňpne, Ăjednojezdniowe, przecinajŃ siň z innymi drogami 

w jednym poziomie (poza drogami A i S), ğŃczŃ zewnňtrzne i wewnňtrzne wsie o mağym 

natňŨeniu ruchuò25. 

SkrzyŨowanie dr·g lub rondo (powyŨej 4 wlot·w) jest poğŃczeniem jednej drogi 

z innŃ, w jednym poziomie. Wňzeğ drogowy jest poğŃczeniem dr·g w dw·ch poziomach. 

PoğŃczenia z innymi drogami powinny znajdowaĺ siň na drogach r·Ũnych klas 

w odlegğoŜciach26: 

1. autostrady ï 15 km; 

2. drogi ekspresowe ï 5 km; 

3. drogi gğ·wne o ruchu przyspieszonym ï 2 km; 

4. drogi gğ·wne ï 800 m; 

5. drogi zbiorcze ï 500 m. 

SkrzyŨowanie drogowe jest przeciňciem, poğŃczeniem lub rozwidleniem dr·g lub 

ulic w jednym poziomie z peğnŃ lub czňŜciowŃ moŨliwoŜciŃ wyboru kierunku jazdy, 

posiadajŃce lub nieposiadajŃce sygnalizacje ŜwietlnŃ. 

Autostrady - A oraz drogi ekspresowe ï S, przeznaczone sŃ do przemieszczania 

siň, z duŨŃ prňdkoŜciŃ, pojazd·w samochodowych, ğŃczŃ ze sobŃ gğ·wne oŜrodki 

gospodarcze, administracyjne i turystyczne kraju oraz obsğugujŃ ruch miňdzynarodowy. 

Nie obsğugujŃ przylegğego terenu 27. 

                                                 
24 Ibidem. 
25 H. Karbowiak, Podstawy infrastruktury transportué, op. cit., s. 18. 
26 Ibidem, s. 27. 
27 Ibidem, s. 45. 
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Autostrady stworzone zostağy w celu obsğugi ruchu o natňŨeniu rzňdu 15 tyŜ.28 

pojazd·w/dobň i wiňcej lub do 1500 pojazd·w w godzinach szczytu. Najwiňcej mogŃ 

obsğuŨyĺ do 40 tyŜ. pojazd·w/dobň lub 3 do 4 tyŜ. na godzinň szczytu dla jednego 

kierunku jazdy. Koszt budowy 1 km autostrady w Polsce w 2013 r. wynosiğ 9,6mln 

euro29.Najwiňksze korzyŜci z rozwoju systemu autostrad i dr·g ekspresowych wynikajŃ 

z: 

1. Zmniejszenia koszt·w jazdy o ok. 20% ze wzglňdu na pğynnoŜĺ ruchu 

i zmniejszenia zuŨycia paliwa oraz ograniczenia negatywnego wpğywu na 

Ŝrodowisko naturalne; 

2. Zwiňkszonego bezpieczeŒstwa ruchu poprzez wiňkszŃ swobodň ruchu; 

3. Zwiňkszenia siň komfortu podr·Ũy oraz skr·cenia czasu jazdy. 

Wady autostrad kojarzone sŃ najczňŜciej z faktem, Ũe: 

1. Do ich budowy konieczne jest przejňcie duŨego pasa grunt·w: 60-80 m pasa 

drogowego i 100 m pasa ochronnego z kaŨdej strony; wyodrňbnienie takiej iloŜci 

pasa gruntu jest ciňŨkie z powodu obecnej silnej urbanizacji terenu, gğ·wnie 

podmiejskiego i w okolicy duŨych aglomeracji; 

2. WywoğujŃ negatywne zmiany w Ŝrodowisku, tj. niszczenie las·w, ciŃg·w 

wodnych, utrudniona migracja zwierzyny; 

3. MajŃ negatywny wpğyw na Ŝrodowisko, np. spaliny, hağas itp.30 

Drogi ekspresowe ï S, nazywane sŃ r·wnieŨ drogami szybkiego ruchu, ciŃgi 

drogowe w ukğadzie krajowym i miňdzynarodowym, charakteryzujŃ siň mniejszym 

natňŨeniem ruchu i nie zostağy zakwalifikowane do autostrad31. 

Wszystkie drogi, a szczeg·lnie klasy A i S, muszŃ posiadaĺ odpowiednie 

oznakowanie. Kierowca pojazdu jak i podr·Ũny powinni mieĺ dostateczne informacje 

o bezpieczeŒstwie ruchu, oraz informacje niezbňdne do zaplanowania podr·Ũy. 

Drogi miňdzynarodowe, a przede wszystkim wňzğy i skrzyŨowania, powinny 

posiadaĺ odpowiednie i jednolite oŜwietlenie. Na autostradach, drogach ekspresowych 

i drogach z pasem dzielŃcym naleŨy posadziĺ Ũywopğoty lub zainstalowaĺ bariery 

                                                 
28 Umowa Europejska o Gğ·wnych Drogach Ruchu Miňdzynarodowego (AGR), zağŃcznik do Dz. U. nr 10 

z 11 marca 1985 r. 
29 M. WroŒski, Ile kosztuje km autostrady? W Polsce droŨej niŨ w Niemczech i Czechach, 

https://dziennikzachodni.pl [16.11.2018 r.]. 
30 H. Karbowiak, Podstawy infrastruktury transportué, op. cit., s. 45-46. 
31 Ibidem s. 47. 
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przeciw olŜnieniu oraz bariery ochronne dla zniwelowania zderzeŒ z innymi pojazdami 

lub ich zğagodzenia. Autostrady muszŃ posiadaĺ odpowiednie urzŃdzenia ğŃcznoŜci.  

Wňzğy drogowe, jest to konstrukcja inŨynierska dwu- lub kilku poziomowa, kt·ra 

umoŨliwia bezkolizyjne przeciňcie lub rozwidlenie dw·ch lub kilku dr·g z moŨliwym 

poğŃczeniem ich za pomocŃ ğŃcznic32. PoğŃczenie autostrad z innymi drogami ma miejsce 

tylko w wňzğach drogowych, natomiast poğŃczenie dr·g ekspresowych z innymi drogami 

wystňpuje w wňzğach drogowych oraz na skrzyŨowaniach. 

 

1.2.2 Infrastruktura transportu kolejowego 

Transport kolejowy jest gağňziŃ transportu lŃdowego, co przekğada siň na 

koniecznoŜĺ poruszania siň po okreŜlonej drodze (tor szynowy), z uŨyciem odpowiednich 

Ŝrodk·w technicznych oraz z wğaŜciwŃ organizacjŃ ich uŨytkowania. Kolej sğuŨy do 

przewozu os·b i/lub ğadunk·w z punktu a do punktu b. Kolej dzieli siň miňdzy innymi na 

przewozy konwencjonalne (wykorzystujŃ zjawisko tarcia miňdzy koğem a szynŃ) 

i niekonwencjonalne (wykorzystujŃ inne zjawiska np. zjawisko unoszenia ï lewitacji)33. 

W skğad infrastruktury kolei konwencjonalnej wchodzŃ: linie i stacje, urzŃdzenia 

trakcji elektrycznej oraz urzŃdzenia sterowania ruchem kolejowym ï SRK. Transport 

kolejowy wyr·Ũnia siň poniŨszymi cechami: 

1. duŨa jednostka przewozowa; 

2. wyodrňbniony ruch kolejowy od ruchu innych pojazd·w i od pieszych; 

3. duŨa niezaleŨnoŜĺ od warunk·w atmosferycznych34. 

Ze wzglňdu na powyŨsze cechy zauwaŨa siň wysoki udziağ kolei w przewozach 

os·b i ğadunk·w w wiňkszoŜci paŒstw, kt·re posiadajŃ dobrze rozwiniňtŃ (gňstŃ i o 

wysokich parametrach technicznych) sieĺ kolejowŃ. 

W celu ustalenia obciŃŨenia poszczeg·lnych sieci linii kolejowych przewozami, 

przewaŨnie dla cağego kraju, stosuje siň miary: tonokilometry (tkm), pasaŨerokilometry 

(paskm) przypadajŃce na 1 km eksploatowanej linii kolejowej w stosunku do jednostki 

czasu, zazwyczaj 1 rok. 

Podstawowe kryteria klasyfikacji infrastruktury liniowej transportu kolejowego 

prezentuje rysunek 2.    

                                                 
32 Wytyczne projektowania dr·g I i II klasy technicznejé, op. cit. 
33 T. Basiewicz, A. Goğaszewski, L. RudziŒski: Infrastruktura transportu, Oficyna Wydawnictwa 

Politechniki Warszawskiej, Warszawa 2002 r. 
34 H. Karbowiak, Podstawy infrastruktury transportué, op. cit. s. 59. 
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Rysunek 2. Kryteria podziağu linii kolejowych 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie http://www.transportszynowy.pl [pobranie: 05.02.2019]. 

 

Ze wzglňdu na przeznaczenie podstawowe kryteria wyr·ŨniajŃ: 

1. Koleje uŨytku publicznego ï og·lnodostňpne dla wszystkich; sğuŨŃ do 

przewozu ludzi i ğadunk·w: 

a) magistralne i pierwszorzňdne ï ğŃczŃ miňdzy sobŃ waŨne oŜrodki 

administracyjne, gospodarcze; 

b) drugorzňdne ï stanowiŃ poğŃczenie r·Ũnych punkt·w linii 

magistralnych i pierwszorzňdnych lub stanowiŃ ich odgağňzienie; 

c) posiadajŃce znaczenie miejscowe ï sğuŨŃ obsğudze lokalnych potrzeb 

transportowych. 

2. Koleje uŨytku niepublicznego ï sğuŨŃ zaspokojeniu potrzeb transportowych 

jednostek gospodarczych; wykorzystywane sŃ gğ·wnie do przewozu 

ğadunk·w wğasnych tych jednostek. 

 

Przykğad klasyfikacji linii kolejowych uŨytku publicznego w Polsce przedstawia 

tabela 1.  
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Tabela 1. Kategorie linii PKP PLK (wybrane parametry) 

Kategoria linii Kryteria 

ObciŃŨenie przewozowe (mln 

brutto ton/rok) 

PrňdkoŜĺ maksymalna V (km/h) 

Magistralne Ó 25 120 ï 200 

Pierwszorzňdne 10-25 80 ï 120 

Drugorzňdne 3-10 60 ï 80 

Znaczenia miejscowego Ò 3 Ò 60 

ťr·dğo: RozporzŃdzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 10 wrzeŜnia 1998 r. w sprawie 

warunk·w technicznych, jakim powinny odpowiadaĺ budowle kolejowe i ich usytuowanie, Dz. U. Nr 151 

z dnia 15 grudnia 1998 r. 

 

Natomiast ze wzglňdu na parametry techniczne linie kolejowe moŨna podzieliĺ 

wedğug nastňpujŃcych kryteri·w35: 

1. Uksztağtowanie terenu: 

a) Nizinne o wzniesieniach 5õ10ă; 

b) Podg·rskie o wzniesieniach 10õ15ă; 

c) G·rskie o wzniesieniach do 30 ă; 

2. SzerokoŜĺ toru: 

a) Normalnotorowe, szerokoŜĺ 1435 mm; 

b) Szerokotorowe, szerokoŜĺ wiňksza od normalnotorowej; 

c) WŃskotorowe, szerokoŜĺ mniejsza od normalnotorowej; 

3. Liczba tor·w: 

a) Jednotorowe, posiadajŃ ograniczonŃ zdolnoŜĺ przepustowŃ (24 par pociŃg·w 

na dobň); 

b) Dwutorowe, ze wzglňdu na moŨliwoŜĺ mijania siň pociŃg·w w dowolnym 

punkcie zdolnoŜĺ przepustowa nie jest ograniczona (120+ par pociŃg·w na 

dobň). 

Tor kolejowy Ăto droga szynowa, umoŨliwiajŃca przejazd pojazd·w szynowych; 

skğada siň z dw·ch r·wnolegğych ciŃg·w szyn stalowych przymocowanych do 

podkğad·w, kt·re sŃ uğoŨone na podsypce, a ta z kolei jest umieszczona na podtorzu. 

Szyny, podkğady i podsypkň nazywa siň nawierzchniŃò36. 

                                                 
35 RozporzŃdzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 10 wrzeŜnia 1998 r. w sprawie 

warunk·w technicznych, jakim powinny odpowiadaĺ budowle kolejowe i ich usytuowanie, Dz. U. Nr 151 

z dnia 15 grudnia 1998 r. 
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SkrzyŨowanie linii kolejowej z drogŃ wystňpuje gğ·wnie poza stacjami. Ze 

wzglňdu na natňŨenie ruchu, na drodze koğowej i linii kolejowej, wyr·Ũnia siň 

skrzyŨowania: 

1. Dwupoziomowe; wysoki koszt wpğywa na ich mağŃ iloŜĺ, stosowane sŃ tylko 

w sytuacjach, gdy: 

a) Linia kolejowa przecina siň z autostradŃ, drogŃ ekspresowŃ lub drogŃ 

og·lnodostňpnŃ oznaczonŃ numerem jedno- lub dwucyfrowym; 

b) PociŃgi na linii kolejowej poruszajŃ siň z prňdkoŜciŃ min 140km/h; 

2. Jednopoziomowe; nazywane r·wnieŨ przejazdem kolejowym, stosowane sŃ 

na drogach klasy G, Z, L i D oraz czasami na drodze klasy GP37. 

Dodatkowo skrzyŨowania jednopoziomowe (przejazdy kolejowe i przejŜcia) 

dzieli siň na: 

1. A ï przejazdy uŨytku publicznego z rogatkami; 

2. B ï przejazdy uŨytku publicznego z samoczynnŃ sygnalizacjŃ ŜwietlnŃ 

i z p·ğrogatkami; 

3. C ï przejazdy uŨytku publicznego z samoczynnŃ sygnalizacjŃ ŜwietlnŃ; 

4. D ï przejazdy uŨytku publicznego bez rogatek i p·ğrogatek oraz bez 

samoczynnej sygnalizacji Ŝwietlnej; 

5. E ï przejŜcia uŨytku publicznego; 

6. F ï przejazdy i przejŜcia uŨytku niepublicznego38. 

W przypadku wystňpowania skrzyŨowaŒ dwupoziomowych z innŃ drogŃ lub 

przeszk·d naturalnych np. zbiorniki wodne, rzeki, g·ry itp. stosuje siň budowle 

inŨynierskie umoŨliwiajŃce przejazd. Budowle inŨynierskie obejmujŃ: 

1. Mosty ï wykorzystuje siň je do przeprowadzenia dr·g kolejowych przez rzeki, 

potoki itp. przeszkody terenowe; 

2. Wiadukty ï budowle o konstrukcji identycznej jak most, sğuŨŃ do ominiňcia 

skrzyŨowania drogi kolejowej z innŃ drogŃ kolejowŃ lub drogowŃ; 

3. Przepusty ï most lub nasyp, na kt·rym nawierzchnia leŨy na pokrywajŃcym 

go nasypie; 

4. Tunele ï przeprowadza drogň kolejowŃ pod powierzchniŃ terenu39. 

                                                 
37 Ibidem s. 40. 
38 Ibidem s. 41. 
39 Ibidem s. 73. 
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Do infrastruktury punktowej transportu kolejowego zalicza siň r·Ũnego rodzaju 

punkty eksploatacyjne. Z koniecznoŜci realizacji gğ·wnego zadania kolei, czyli 

przemieszczanie os·b i ğadunk·w, wynikajŃ czynnoŜci handlowe, zwiŃzane z wsiadaniem 

i wysiadaniem pasaŨer·w oraz z zağadunkiem i wyğadunkiem towar·w, oraz czynnoŜci 

techniczne, zwiŃzane z wyprzedzaniem i krzyŨowaniem siň pociŃg·w, rozpoczynaniem 

i koŒczeniem jazdy pociŃgu jak i r·wnieŨ zmiany skğadu i kierunku jazdy.  

Wszystko to odbywa siň w odpowiednio przygotowanych i wyznaczonych w tym 

celu miejscach sieci kolejowej, nazywanymi punktami eksploatacyjnymi. Punkty te 

dzielimy na posterunki ruchu (czynnoŜci techniczne i handlowe) i punkty handlowe 

(wyğŃcznie czynnoŜci handlowe). 

Posterunkiem ruchu zapowiadajŃcego (wyznaczajŃcym kolejnoŜĺ jazdy pociŃg·w 

i odstňp miňdzy nimi) jest stacja. Tory stacyjne podzielone sŃ na tory gğ·wne, sğuŨŃce do 

przyjmowania i wyprawiania pociŃg·w, oraz tory boczne, dzielŃce siň ze wzglňdu na 

przeznaczenie, na ğadunkowe, postojowe, rozrzŃdowe, trakcyjne, komunikacyjne itd. 

 

1.2.3 Infrastruktura transportu morskiego i wodnego Ŝr·dlŃdowego 

Elementami morskiej infrastruktury punktowej sŃ porty morskie, usytuowane na 

styku Ŝrodowiska morskiego (wodnego) i lŃdowego. Natomiast na infrastrukturň liniowŃ 

skğadajŃ siň naturalne i sztuczne szlaki komunikacji morskiej (czňŜciowo ksztağtowane 

przez czğowieka).40 

Porty morskie sŃ to obszary na styku lŃdu i morza wyposaŨone w odpowiedni 

zesp·ğ urzŃdzeŒ pozwalajŃcy na bezpieczny post·j statk·w morskich, zağadunek 

i rozğadunek tych statk·w oraz ich obsğugň technicznŃ. Wiňksze porty morskie 

umoŨliwiajŃ realizacjň czynnoŜci zağadowczych i wyğadowczych oraz handlowych. Przez 

co posiadajŃ wydzielone obszary o konkretnym przeznaczeniu. Og·lnym podziağem 

portu morskiego jest podziağ na obszar wodny (akwen) i obszar lŃdowy (rys.3). Akwen 

portowy skğada siň z basen·w otoczonych nabrzeŨami przeğadunkowymi, kanağy portowe 

sğuŨŃ do wewnňtrznej komunikacji portu i awanportu (przedportu). Awanportem nazywa 

siň duŨy basen wodny przy wejŜciu do portu, osğoniňty jest od morza przez falochron, 

kt·ry chroni port przed falami morskimi, nasilajŃce siň w czasie silnych 

                                                 
40 M. PluciŒski, Polskie porty morskie w zmieniajŃcym siň otoczeniu zewnňtrznym. CeDeWu, Warszawa 

2013. 
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wiatr·w(sztorm·w) i burz. Za falochronem znajduje siň reda (przedmorze), obszar 

wodny, w kt·rym kotwiczŃ statki oczekujŃce na wpğyw do portu41. 

 

 
 

Rysunek 3. Szkic portu morskiego 

ťr·dğo: H. Karbowiak, Podstawy infrastruktury transportué, op. cit. s.152. 

 

Ze wzglňdu na naturalny charakter drogi w transporcie morskim, porty sŃ 

najistotniejszym elementem infrastruktury tego typu transportu. Podstawowe cechy 

port·w morskich42: 

1. gğňbokoŜĺ akwen·w portowych dla statk·w o noŜnoŜci >5 tyŜ. DWT; 

2. szerokoŜĺ poszczeg·lnych basen·w i kanağ·w 100-400 m, a dğugoŜĺ 600-2000 m; 

3. powierzchnie akwatorium postojowego i przeğadunkowego (sğuŨy do 

przeğadunk·w na wodzie); 

4. szerokoŜĺ pirs·w, zaleŨna od rodzaj·w przeğadunk·w; 

5. dğugoŜĺ linii cumowniczych poszczeg·lnych obszar·w przeğadunkowych. 

Podziağ port·w morskich na podstawie zdolnoŜci przeğadunkowej w ciŃgu roku wyr·Ũnia 

4 kategorie: 

I. ponad 100 mln ton/rok 

                                                 
41 Ibidem s. 151. 
42 Ibidem s. 152. 
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II.  od 50 do 100 mln ton/rok 

III.  od 25 do 50 mln ton/rok 

IV.  poniŨej 25 mln ton/rok.43 

 

Aby poğŃczyĺ duŨe akweny morskie wykorzystuje siň kanağy morskie. Dziňki nim 

uzyskujemy znacznie kr·tszŃ drogň morskŃ pomiňdzy dwoma punktami np. 

kontynentami. Przykğadem jest kanağ Sueski, biegnŃcy przez Morzň śr·dziemne i Morze 

Czerwone, ğŃczŃc Europň z AfrykŃ WschodniŃ oraz AzjŃ. 

Infrastrukturň Ŝr·dlŃdowŃ stanowiŃ porty Ŝr·dlŃdowe (infrastruktura punktowa) 

oraz drogi wodne (infrastruktura liniowa) np. rzeki, kanağy, akweny (jeziora, zalewy). 

Wpğyw na przebieg dr·g wodnych ma budowa geologiczna terenu44.  

W celu wykorzystania drogi wodnej do Ũeglugi naleŨy tň drogň pogğňbiĺ, 

obwağowaĺ45 i ustawiĺ odpowiedniŃ sygnalizacjň. Aby utrzymaĺ ciŃgğoŜĺ Ũeglugi stosuje 

siň: pogğňbianie, regulacjň46 lub kanalizacjň47 dr·g wodnych. Podczas suszy stosuje siň 

zasilanie drogi wodnej ze zbiornik·w magazynujŃcych wodň lub doprowadza siň wodň 

kanağami z innych rzek. 

Ze wzglňdu na ğadownoŜĺ statk·w, wyr·Ũniamy klasy dr·g wodnych: 

1. I klasa ï nie mniej niŨ 400 ton 

2. II klasa ï 400-650 ton 

3. III klasa ï 650-1000 ton 

4. IV klasa ï1000-1500 ton 

5. V klasa ï1500-3000 ton 

6. VI klasa ï ponad 3000 ton48. 

Aby transport drogami wodnymi m·gğ siň odbyĺ, wymagane jest speğnienie 

okreŜlonych funkcji: zağadunek i rozğadunek w okresie nawigacji, wykonywanie 

koniecznych remont·w, gğ·wnie podczas zimy oraz zapewnienie bezpiecznego miejsca 

dla postoju taboru pğywajŃcego49. W tym celu buduje siň porty Ŝr·dlŃdowe.  

                                                 
43 Ibidem s. 152. 
44 L. Toğkacz, Infrastruktura transportu wodnego. Tom I. Infrastruktura transportu Ŝr·dlŃdowego, Szczecin 

2010. 
45 Obwağowanie jest to system wağ·w ziemnych ograniczajŃcy koryto rzeki i chroniŃcy tereny nadrzeczne 

przed zalaniem https://sjp.pwn.pl, [pobranie: 17.11.2018]. 
46 Regulacja rzek polega na zapewnieniu minimalnej gğňbokoŜci tzw. tranzytowej. 
47 Kanalizacja rzek uznawana jest za najlepszy spos·b utrzymania ciŃgğoŜci Ũeglugi. Polega na budowie 

prog·w w poprzek rzeki. Przez co nastňpuje spiňtrzenie wody. 
48 H. Karbowiak, Podstawy infrastruktury transportué, op. cit. s.150. 
49 Ibidem s.151. 



   

 

23 

 

 

 
  

Rysunek 4. Szkic mağego portu rzecznego 

ťr·dğo: H. Karbowiak, Podstawy infrastruktury transportué, op. cit. s.151. 

 

W skğad mağego portu rzecznego wchodzi najczňŜciej: jeden basen z nabrzeŨami 

przeğadunkowym, remontowym i postojowym. DuŨy port rzeczny posiada dwa i wiňcej 

basen·w i peğni czňsto funkcje uzupeğniajŃce dla port·w morskich. 

 

1.2.4 Infrastruktura transportu lotniczego 

Transport lotniczy Ăjest to zesp·ğ czynnoŜci zwiŃzanych z przemieszczaniem os·b 

i d·br materialnych za pomocŃ statk·w powietrznych, gğ·wnie samolot·w, przy 

wykorzystaniu odpowiedniej infrastruktury lotniskowejò50. Infrastruktura lotnicza 

obejmuje: lotniska, drogi lotnicze, porty lotnicze i terminale lotniskowe.  

Lotnisko jest obszarem przeznaczonym do start·w i lŃdowaŒ statk·w 

powietrznych wyposaŨonym w pole wzlot·w, drogi i pasy startowe, oraz w zabudowania 

portowe. 

Przez drogň lotniczŃ (korytarz powietrzny) rozumiana jest przestrzeŒ powietrzna 

o danej szerokoŜci i wysokoŜci nad poziomem morza, w kt·rej w bezpieczny spos·b 

przemieszczajŃ siň statki powietrzne51.  

                                                 
50 RozporzŃdzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 31 sierpnia 1998 r. w sprawie 

przepis·w techniczno-budowlanych dla lotnisk cywilnych, Dz. U. Nr 130 z dnia 26 paŦdziernika 1998 r. 
51 M. MaŒkowska, Wsp·ğczesne miňdzynarodowe szlaki lotnicze: wybrane aspekty teoretyczne. Zeszyty 

Naukowe. Problemy Transportu i Logistyki/Uniwersytet SzczeciŒski, (7), Wydawnictwo Naukowe 

Uniwersytetu SzczeciŒskiego, Szczecin 2009, s. 131-139. 
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W celu zapewnienia porzŃdku i bezpieczeŒstwa ruchu lotniczego, ICAO52 

wprowadziğa kontrolň przestrzeni powietrznej (rys.5), wskazujŃc na53: 

¶ drogi lotnicze ï korytarze AWY; 

¶ rejon wňzğ·w lotniczych TMA; 

¶ strefň lotniska CTR. 

 

 
 

Rysunek 5. Podziağ regionu lotniska. 

ťr·dğo: H. Karbowiak, Podstawy infrastruktury transportué, op. cit. s.137. 

 

Szczeg·lny wpğyw na iloŜĺ i skalň dziağalnoŜci port·w lotniczych ma liczba 

obsğugiwanych pasaŨer·w i ğadunk·w. Wyr·Ũnia siň zazwyczaj porty lotnicze 

o znaczeniu regionalnym i lokalnym (secondary airports), kt·re peğniŃ takŨe funkcjň 

uzupeğniajŃcŃ do port·w typu hub, zlokalizowanych przy duŨych aglomeracjach 

miejskich (primary airports)54.   

Podczas planowania budowy portu lotniczego naleŨy zwr·ciĺ uwagň na odlegğoŜĺ 

od miejscowoŜci, obsğugiwanych przez lotnisko oraz komunikacjň z nimi.  

                                                 
52 Miňdzynarodowa Organizacja Lotnictwa Cywilnego. 
53 RozporzŃdzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 31 sierpnia 1998 r. w sprawie 

przepis·w techniczno-budowlanych dla lotnisk cywilnyché, op. cit. 
54 V. Bilotkach, X. Fageda, & R. Flores-Fillol, Airline consolidation and the distribution of traffic between 

primary and secondary hubs. Regional science and urban economics, 43(6), 2013, s. 951-963. 
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 Kategoryzacja techniczna port·w lotniczych jest dokonywana na podstawie 

dğugoŜci pasa startowego i gabaryt·w samolotu przyjmowanego na lotnisku. Przy uŨyciu 

tych danych nadaje siň kod referencyjny [tab.2] (alfanumeryczny) dla lotniska. 

Odpowiednio dğugoŜci pasa startowego odpowiada kod liczbowy 1-4, natomiast 

gabarytom samolotu przysğugujŃ kody literowe A-E. 

 

Tabela 2. Kod referencyjny lotniska 

 

Jednym z najistotniejszych element·w port·w lotniczych jest droga startowa. 

ĂMusi speğniaĺ 3 podstawowe warunki: uwzglňdniaĺ kierunki wiatr·w, dğugoŜĺ oraz 

profil poprzeczny zaleŨnie od statk·w powietrznychò55. 

W celu uğatwienia realizacji podstawowych zadaŒ port·w lotniczych tj. odprawa 

i przyjmowanie pasaŨer·w odlatujŃcych i przylatujŃcych oraz przyjmowanie pasaŨer·w 

z miasta i umoŨliwienie im odjazdy z dworca lotniczego56, budowane sŃ terminale 

lotniskowe. Terminale te skğadajŃ siň z dw·ch poziom·w oddzielajŃcych pasaŨer·w 

przylatujŃcych i odlatujŃcych: 

1. na dolnym poziomie obsğugiwani sŃ pasaŨerowie przylatujŃcy, konieczne jest 

zbudowanie pomieszczeŒ (sale kontroli paszport·w, odbioru bagaŨu 

i poczekalni). 

                                                 
55 H. Karbowiak, Podstawy infrastruktury transportué, op. cit. s. 139. 
56 Ibidem, s.143. 

Litera (pierwszy element) kodu referencyjnego lotniska Cyfra (drugi element kodo referencyjnego 

lotniska 

L
i
t
e
r
a
 
k
o
d
u

 

RozpiňtoŜĺ skrzydeğ [m] OdlegğoŜĺ pomiňdzy zewnňtrznymi 

krawňdziami skrajnych k·ğ gğ·wnego 

podwozia [m] 

C
y
f
r
a
 
k
o
d
u

 

Referencyjna dğugoŜĺ startu samolotu 

[m] 

A PoniŨej 15 PoniŨej 4,5 1 PoniŨej 800 

B 15-24 4,5-6 2 800-1200 

C PowyŨej 24-36 PowyŨej 6-9 3 PowyŨej 1200-1800 

D PowyŨej 36-52 PowyŨej 9-14 4 PowyŨej 1800 

E PowyŨej 52-65 PowyŨej 9-14   

ťr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie RozporzŃdzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z 

dnia 31 sierpnia 1998 r. w sprawie przepis·w techniczno-budowlanych dla lotnisk cywilnych..., op. cit. 
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2. natomiast na g·rnym poziomie obsğuguje siň pasaŨer·w odlatujŃcych. Na tym 

poziomie znajdujŃ siň duŨa poczekalnia dla pasaŨer·w w skğad kt·rej wchodziĺ 

powinny lokale gastronomiczne, kioski, punkty informacji i biura linii 

lotniczych. 

Hangary sŃ to budynki sğuŨŃce do konserwacji samolot·w oraz do 

przeprowadzania drobnych napraw. 

 

1.3 Znaczenie i miary dostňpnoŜci transportowej w ujňciu 

regionalnym 

Rozw·j terytorialny warunkowany jest wpğywem wielu czynnik·w. Transport 

uwaŨany jest za jeden z najwaŨniejszych. Infrastruktura transportowa i wykonywana na 

jej podstawie dziağalnoŜĺ transportowa poprzez sprawne dziağanie aktywizuje gospodarkň 

regionu. Warunkiem poprawy atrakcyjnoŜci inwestycyjnej regionu oraz jego rozwoju jest 

zapewnienie wysokiej dostňpnoŜci transportowej.  

DostňpnoŜĺ transportowa wpğywa bowiem na mobilnoŜĺ spoğeczeŒstwa 

i aktywnoŜĺ podmiot·w gospodarczym. Poprawa dostňpnoŜci transportowej regionu 

powinna mieĺ charakter ciŃgğy, uwzglňdniaĺ zar·wno potrzeby modernizacji juŨ 

istniejŃcej infrastruktury jak i rozw·j nowych element·w sieci. Proces poprawy 

dostňpnoŜci transportowej w regionie wymaga zaangaŨowania nie tylko podmiot·w 

odpowiedzialnych za zarzŃdzanie infrastrukturŃ, ale takŨe regionalnych interesariuszy - 

instytucji i organizacji samorzŃdowych, kt·re ksztağtujŃ regionalna politykň 

transportowŃ, najlepiej znajŃ potrzeby regionu w tym obszarze oraz identyfikujŃ kierunki 

jej rozwoju z uwzglňdnieniem zmieniajŃcych siň potrzeb. 

Na decyzje inwestor·w o zaangaŨowaniu kapitağowym w danym regionie wpğywa 

wiele czynnik·w. WŜr·d najwaŨniejszych z nich wymienia siň: intensywnoŜĺ dziağalnoŜci 

przemysğowej i usğugowej oraz wynikajŃce z niej zaawansowanie technologiczne 

regionu, odzwierciedleniem, kt·rego jest poziom rozwoju gospodarczego57. JednakŨe 

inwestora najmocniej interesujŃ dwie wartoŜci: maksymalizacja zysk·w i minimalizacja 

ryzyka niepowodzenia. Natomiast na efekt ten wpğywajŃ nastňpujŃce czynniki: czynniki 

polityczne, czynniki ekonomiczne i czynniki kulturowe. 

                                                 
57 A. Wiktorska ï Jasik, DostňpnoŜĺ transportowa jako kryterium oceny atrakcyjnoŜci inwestycyjnej 

region·w, [w:] DostňpnoŜĺ transportowa- aspekty teoretyczne i praktyczne, red. E. Zağoga, Wydawnictwo 

Naukowe Uniwersytetu SzczeciŒskiego, Szczecin 2009, s.112. 
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DostňpnoŜĺ transportowa jest jednym z kluczowych aspekt·w wpğywajŃcych na 

konkurencyjnoŜĺ i atrakcyjnoŜĺ inwestycyjnŃ danego regionu. Znaczny wpğyw na 

dostňpnoŜĺ transportowŃ ma poziom infrastruktury transportowej. Jej poziom jest 

natomiast wyrazem prowadzonej polityki transportowej paŒstwa lub grupy paŒstw 

w przypadku UE i jej realizacji przez wğadze samorzŃdowe58. 

W badaniach naukowych podejmowano wiele pr·b zmierzenia dostňpnoŜci 

mniejszych i wiňkszych region·w. W rezultacie otrzymano szerokŃ gamň wskaŦnik·w, 

kt·re w r·Ũnym stopniu uwzglňdniağy skğadniki powiŃzane z podaŨŃ infrastruktury 

transportowej i usğug, oraz z zachowaniem nabywc·w. Klasyfikacja skğadnik·w 

mierzŃcych w r·Ũnym stopniu dostňpnoŜĺ transportowŃ ukazuje Tabela 3. 

Tabela 3. Skğadniki pomiaru dostňpnoŜci transportowej 

Grupa 

wskaŦnik·w 
Rodzaj wskaŦnik·w Przykğadowe wskaŦniki 

1.WskaŦniki 

opisujŃce 

infrastrukturň 

transportowŃ i 

podaŨ usğug 

WskaŦniki wyposaŨenia 

regionu w infrastrukturň 

transportowŃ 

DğugoŜĺ/gňstoŜĺ dr·g i linii kolejowych r·Ũnych 

kategorii. 

Liczba port·w lotniczych i morskich 

WskaŦniki przepustowoŜci 

infrastruktury liniowej i 

punktowej 

PrzepustowoŜĺ dr·g, linii kolejowych, szlak·w wodnych 

Ŝr·dlŃdowych, linii promowych. 

PrzepustowoŜĺ wňzğ·w drogowych, port·w morskich i 

lotniczych r·Ũnych kategorii, terminali transportu 

intermodalnego. 

WskaŦniki podaŨy usğug 

transportowych 

WielkoŜĺ podaŨy: 

-liczba przyjeŨdzajŃcych/odjeŨdŨajŃcych Ŝrodk·w 

transportu wg gağňzi transportu i kierunk·w; 

-liczba samochod·w osobowych, Ŝrodk·w transportu 

publicznego i do transportu ğadunk·w wg typ·w. 

Czas transportu (gağňziowy/multimodalny). 

Koszt transportu (gağňziowy/multimodalny). 

WskaŦniki podatnoŜci 

infrastruktury na uszkodzenia 

PodatnoŜĺ korytarzy transportowych na uszkodzenia 

skğadnik·w infrastruktury ze wzglňdu na poğoŨenie 

geograficzne i klimat. 

2. WskaŦniki 

dostňpnoŜci w 

funkcji czasu lub 

kosztu transportu 

Og·lne 

Miasta, do kt·rych moŨna dotrzeĺ w okreŜlonym czasie. 

Przeciňtny czas dotarcia do wszystkich europejskich 

metropolii (MEGAs). 

Dzienna dostňpnoŜĺ transportowa. 

Potencjalna dostňpnoŜĺ transportowa (gağňziowa i 

multimodalna). 

Dzienna dostňpnoŜĺ samochodem lub pociŃgiem. 

DostňpnoŜĺ do infrastruktury 

transportowej 

Dostňp do wjazdu na autostradň, stacji kolejowej, portu 

lotniczego/morskiego/ 

DostňpnoŜĺ do miejsc 

aktywnoŜci 

średni czas dotarcia do 3 najbliŨszych miast powyŨej 100 

tyŜ. mieszkaŒc·w. 

Czas dotarcia do miast liczŃcych 200 tyŜ. mieszkaŒc·w. 

Czas dojazdu do najbliŨszej metropolii europejskiej 

samochodem ciňŨarowym. 

                                                 
58 Ibidem, s. 112. 
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Czas podr·Ũy transportem lotniczym pomiňdzy 

europejskimi metropoliami. 

Dzienna dostňpnoŜĺ europejskich metropolii. 

3.Innowacyjne 

rozwiŃzania 

kartograficzne 

Mapy obrazujŃce relacje 

miňdzy transportem i 

przestrzeniŃ, kt·re nie mogŃ 

byĺ przedstawione w liczbach 

Mapy obrazujŃce odlegğoŜĺ czasowŃ (ĂkurczŃce siňò). 

Anamorficzne mapy czasoprzestrzenne i koszt·w 

transportu (Ăpogniecioneò). 

ťr·dğo: A. KoŦlak, Zastosowanie metod taksonomicznych do oceny zr·Ũnicowania dostňpnoŜci 

transportowej region·w na przykğadzie polski, [w:] DostňpnoŜĺ transportowa- aspekty teoretyczne 

i praktyczne, red. E. Zağoga, Wydawnictwo Naukowe Uniwersytetu SzczeciŒskiego. 

 

W literaturze przedmiotu wskaŦniki dostňpnoŜci transportu dzielŃ siň na 

wskaŦniki proste i zğoŨone. W. Grzywacz59 opisağ wskaŦniki proste, w tym takie jak 

ŜredniowaŨony wskaŦnik nasycenia sieciŃ transportowŃ w stosunku do powierzchni 

i liczby mieszkaŒc·w oraz uwzglňdniajŃcy dodatkowo r·Ũnice w masie ğadunkowej 

przewoŨonych towar·w wskaŦnik gňstoŜci sieci Engla. 

WskaŦnik ŜredniowaŨony wskazuje na r·Ũnicň pomiňdzy regionami ze wzglňdu 

na powierzchniň oraz liczbň mieszkaŒc·w. Jest to iloraz dğugoŜci sieci 

drogowej/kolejowej i pierwiastka kwadratowego z iloczynu powierzchni (ρππ Ὧά) 

i liczby mieszkaŒc·w (10 tyŜ. os·b) danego regionu60: 

 

ὈὉὔ
ὒὉὔ

ЍὃὙὉὃzὖὕὖ
 

 

DEN - gňstoŜĺ sieci drogowej/kolejowej 

LEN ï dğugoŜĺ dr·g transportowych (km) 

AREA ï powierzchnia regionu (ρππ Ὧά) 

POP ï liczba mieszkaŒc·w (10 tyŜ. os·b) 

 

Problemem wskaŦnika ŜredniowaŨonego jest brak uwzglňdnienia czynnika 

kongestii sieci drogowej. CzňŜciowym rozwiŃzaniem problemu jest wskaŦnik Engla.  

WskaŦnik ten jest ilorazem dğugoŜci sieci drogowej i pierwiastka szeŜciennego 

z iloczynu powierzchni (ρππ Ὧά), liczby mieszkaŒc·w (10 tyŜ. os·b) oraz dodatkowo 

                                                 
59 W. Grzywacz, Infrastruktura transportu, WKiĞ, Warszawa 1982, s. 146 ï 148. 
60 Ibidem, s.148. 
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masy ğadunkowej (mln ton) w okreŜlonym regionie. 

 

ὈὉὔ
ὒὉὔ

ЍὃὙὉὃzὖὕὖzὒὕὃὈ
 

 

DEN - gňstoŜĺ sieci drogowej/kolejowej 

LEN ï dğugoŜĺ dr·g transportowych (km) 

AREA ï powierzchnia regionu (ρππ Ὧά) 

POP ï liczba mieszkaŒc·w (10 tyŜ. os·b) 

LOAD ï wielkoŜĺ ğadunk·w nadanych w danym regionie transportem samochodowym 

(mln ton) 

 

UŨywajŃc wskaŦnik·w prostych mierzy siň jedynie poziom rozwoju 

wewnŃtrzregionalnej infrastruktury transportu. WskaŦniki te dokğadnie obrazujŃ stan 

infrastruktury transportu wewnŃtrz danego regionu, nie uwzglňdniajŃc przy tym 

sieciowego charakteru dr·g transportowych. JednakŨe sieciowy charakter dr·g 

uwzglňdniany jest przez wskaŦniki zğoŨone dostňpnoŜci transportowej. 

WskaŦniki zğoŨone ukazujŃ r·Ũnice pomiňdzy sieciŃ dr·g a miejscami do kt·rych 

moŨna dotrzeĺ przy uŨyciu istniejŃcej sieci. Wszystkie wskaŦniki zğoŨone skğadajŃ siň 

z dw·ch funkcji. ĂPierwsza Ὣὗ , opisuje moŨliwoŜci lub dziağalnoŜci (activities lub 

opportunities), do kt·rych dociera siň dziňki sieci i jest nazywana umownie funkcjŃ 

dziağalnoŜci (activity function). Za moŨliwoŜci lub dziağalnoŜci najczňŜciej uwaŨa siň 

wielkoŜĺ populacji zamieszkujŃcej dany obszar lub jego PKB. Druga funkcja, Ὢὧ , 

uwzglňdnia wysiğek, czas, odlegğoŜĺ lub koszt zwiŃzany z przejazdem (podr·ŨŃ) w celu 

osiŃgniňcia ĂmoŨliwoŜciò przedstawionych w funkcji dziağalnoŜci. Druga funkcja nazywa 

siň funkcjŃ utrudnienia (impedance function) DostňpnoŜĺ transportowŃ regionu i moŨna 

przedstawiĺ za pomocŃ wzoruò61: 

 

ὃ Ὣὗ  Ὢὧ  

ὃ- dostňpnoŜĺ regionu 

ὗ- dziağalnoŜci dostňpne w regionie j 

ὧ- ğŃczny koszt dotarcia z regionu i do regionu j 

 

                                                 
61 P. Rosik, M. Szuster, Rozbudowa infrastruktury transportowej a gospodarka region·w, Wydawnictwo 

Politechniki PoznaŒskiej, PoznaŒ 2008, s. 51. 



   

 

30 

 

ZğoŨone wskaŦniki dostňpnoŜci transportowej dzielŃ siň ze wzglňdu na typ funkcji 

utrudnienia: 

1. wskaŦniki kosztu podr·Ũy; 

2. wskaŦniki dziennej dostňpnoŜci; 

3. wskaŦniki potencjalnej dostňpnoŜci. 

 

Kolejnym rodzajem wskaŦnik·w dostňpnoŜci transportowej sŃ wskaŦniki 

potencjalnej dostňpnoŜci. ZakğadajŃ, Ũe stopieŒ atrakcyjnoŜci celu podr·Ũy roŜnie wraz 

z jego rozmiarem (wielkoŜĺ PKB lub liczba ludnoŜci) i spada wskutek wydğuŨania siň 

dystansu i czasu podr·Ũy lub wzrostu kosztu podr·Ũy. W skutek tego r·wnanie ὃ 

wyglŃda tak62: 

ὃ ὗÅØÐ ὧ  

 

ὃ- dostňpnoŜĺ regionu i dla gağňzi transportu m 

ὗ- dziağalnoŜci dostňpne w regionie j 

ὧ - ğŃczny koszt dotarcia z regionu i do regionu j z wykorzystaniem gağňzi transportu 

m 

 - wraŨliwoŜĺ na utrudnienia zwiŃzane z rosnŃcym kosztem (czasem) podr·Ũy63. 

 

W literaturze pojawia siň wiele wskaŦnik·w pozwalajŃcych mierzyĺ dostňpnoŜĺ 

transportowŃ danego regionu. BiorŃ one pod uwagň podobne czynniki. W niniejszej 

pracy, w czňŜci empirycznej, zostanie wykorzystany wskaŦnik ŜredniowaŨony, z uwagi 

na prostotň jego budowy oraz dostňpnoŜĺ danych Ŧr·dğowych. Drugim wskaŦnikiem, 

wykorzystanym do por·wnania dostňpnoŜci transportowej analizowanych region·w 

wojew·dztw, jest wskaŦnik zğoŨony ὃ. WskaŦnik ten pozwala okreŜliĺ dostňpnoŜĺ 

wojew·dztwa do r·Ũnych region·w i miast dziňki czemu oceniĺ moŨna atrakcyjnoŜĺ tych 

obszar·w. 

  

                                                 
62 J. Brºcker, A. Kancs, C. Sch¿rmann, M. Wegener, Methodology for the Assessment of Spatial Economic 

Impacts of Transport Projects and Policies. IASION Deliverable D2. Funden by υ  Framework RTD 
Programme. Kiel/Dortmund: Christian-Albrechts-Universitªt Kiel/Institut f¿r Raumplanung , Universitªt 

Dortmund 2001, s. 16. 
63 Por. C. Sch¿rmann, A.Talaat, Towards a European Peripherality Index Final Report for General 

Directorate XVI Regional Policy of the European Commission, Dortmund 2000. 
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2 ANALIZA PRZESTRZENNEJ DOSTŇPNOśCI 

TRANSPORTOWEJ W WOJEWčDZTWIE LUBUSKIM 

I ZACHODNIOPOMORSKIM DLA RUCHU 

PASAŧERSKIEGO 

2.1 Gğ·wne zağoŨenia badawcze  

Wybrane wojew·dztwa r·ŨniŃ siň pod wzglňdem kilku cech: dostňp do morza 

(wojew·dztwo lubuskie nie posiada dostňpu do morza), powierzchnia (woj. 

zachodniopomorskie 2 289 248 ha, woj. lubuskie 1 398 789 ha), ludnoŜĺ (woj. 

zachodniopomorskie 1 710 482, woj. lubuskie 1 018 075)64. Do cech wsp·lnych obu 

wojew·dztw moŨna natomiast zaliczyĺ: 

1. bliskoŜĺ do zachodniej granicy paŒstwa, 

2. uksztağtowanie terenu, 

3. dostňp do infrastruktury transportu kolejowego, 

4. dostňp do infrastruktury transportu samochodowego, 

5. dostňp do infrastruktury transportu lotniczego, 

6. dostňp do infrastruktury transportu Ŝr·dlŃdowego, 

W analizie skupiono siň na dostňpnoŜci transportowej dla przewoz·w 

pasaŨerskich. UwzglňdniajŃc charakter zaplecza port·w morskich, naleŨy przyjŃĺ, Ũe 

porty morskie w Szczecinie i świnoujŜciu zlokalizowane na terenie wojew·dztwa 

Zachodniopomorskiego obsğugujŃ r·wnieŨ wojew·dztwo lubuskie a r·Ũnica w odlegğoŜci 

do danych port·w nie wpğywa znaczŃco na dostňpnoŜĺ transportowŃ. Infrastruktura 

transportu lotniczego wystňpuje w obu wojew·dztwach, jednakŨe dostňpnoŜĺ lotniczŃ 

obu region·w r·Ũnicuje sieĺ poğŃczeŒ lotniczych wykonywanych z port·w regionalnych 

zlokalizowanych w Goleniowie i Zielonej G·rze. Ponadto oba analizowane regiony 

znajdujŃ siň w obszarze oddziağywania port·w lotniczych Berlina oraz wojew·dztw 

oŜciennych (Wielkopolski ï port lotniczy PoznaŒ-Ğawica, Dolnego ślŃska ï port lotniczy 

Wrocğaw-Starachowice). W konsekwencji w dalszych analizach dla transportu morskiego 

i lotniczego przyjňto ujňcie przedmiotowe a ocenň dostňpnoŜci lotniczej i morskiej 

badanych wojew·dztw dokonano w oparciu o wsp·lne punkty transportowe tych gağňzi 

transportu. Natomiast dla transportu lŃdowego (kolejowego i samochodowego) 

wykonano analizň por·wnawczŃ dostňpnoŜci transportowej w ujňciu przedmiotowym. 

                                                 
64 stat.gov.pl, [pobranie: 08.02.2019]. 
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Takie ujňcie pozwoli na osiŃgniňcie miarodajnych wynik·w obrazujŃcych obecny stan 

dostňpnoŜci transportowej i r·Ũnice miňdzy stanem dostňpnoŜci por·wnywanych 

wojew·dztw lubuskiego i zachodniopomorskiego. W analizie nie uwzglňdniono 

transportu wodnego Ŝr·dlŃdowego, z uwagi na jego nikğy udziağ w obsğudze regularnego 

ruchu pasaŨerskiego w analizowanych regionach.   

 

2.2 Analiza dostňpnoŜci do transportu morskiego i lotniczego  

W obu badanych regionach polski istnieje infrastruktura transportu lotniczego. 

W wojew·dztwie zachodniopomorskim znajduje siň Port Lotniczy Szczecin-Goleni·w 

obsğugujŃcy przewozy pasaŨerskie jak i towarowe. Na terenie wojew·dztwa Lubuskiego 

znajduje siň Port lotniczy w Zielonej G·rze-BabimoŜcie. Obsğuguje on jednak wyğŃcznie 

pasaŨerskie poğŃczenia przesiadkowe przez Warszawň, przez co odgrywa marginalnŃ rolň 

w obsğudze analizowanego regionu. UwzglňdniajŃc dodatkowo lokalizacjň obu region·w 

w polsko-niemieckim pograniczu oraz w sŃsiedztwie dynamicznie rozwijajŃcych siň 

port·w lotniczych wojew·dztw dolnoŜlŃskiego i wielkopolskiego, w ocenie lotniczej 

dostňpnoŜci zasadne wydaje siň r·wnieŨ uwzglňdnienie tych port·w w ocenie65 (rys.6).  

                                                 
65 Szerzej m.in.: M. MaŒkowska (2010). Specyficzne uwarunkowania rozwoju Portu Lotniczego Szczecin-

Goleni·w w obszarze oddziağywania lotnisk wschodnich region·w Niemiec. Zeszyty Naukowe. Problemy 

Transportu i Logistyki/Uniwersytet SzczeciŒski, (9), 43-55. 
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OdlegğoŜĺ lŃdowa od gğ·wnych aglomeracji miejskich analizowanych 

wojew·dztw do istniejŃcych port·w lotniczych w obszarze ciŃŨenia ksztağtuje siň 

nastňpujŃco: 

1. Zielona G·ra - Porty lotnicze Berlina Tegel i Schonefeld (232 km), 

2. Szczecin - Porty lotnicze Berlina Tegel i Schonefeld (176 km), 

3. Zielona G·ra - Port Lotniczy Wrocğaw S.A. (186 km), 

4. Zielona G·ra - Port Lotniczy PoznaŒ-Ğawica (154 km), 

5. Zielona G·ra ï Gorz·w Wielkopolski - Port Lotniczy Szczecin-Goleni·w (244 

km). 

Rysunek 6 Porty lotnicze obsğugujŃce woj. lubuskie i zachodniopomorskie oraz ich 

dostňpnoŜĺ lŃdowa 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie www.google.pl/maps, [pobranie: 10.04.2019]. 
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Analizowane porty lotnicze oferujŃ zr·ŨnicowanŃ sieĺ poğŃczeŒ pasaŨerskich 

krajowych i zagranicznych. Najwiňksza gama poğŃczeŒ oferowana jest z lotnisk 

berliŒskich i obejmuje ona r·wnieŨ loty bezpoŜrednie miňdzykontynentalne. SzerokŃ 

ofertň poğŃczeŒ posiadajŃ takŨe lotniska we Wrocğawiu i Poznaniu. Lotnisko 

w Goleniowie oferuje przede wszystkim loty w kierunku Wysp Brytyjskich 

i Skandynawii, oraz nieliczne czartery w sezonie letnim. Lotnisko w Zielonej G·rze 

obsğuguje wyğŃcznie loty krajowe do Warszawy (rysunki 7, 8, 9, 10, 11, 12). 

 

 
Rysunek 7 Sieĺ oferowanych poğŃczeŒ lotniczy z portu lotniczego Szczecin-Goleni·w 

im. NSZZ SolidarnoŜĺ  

ťr·dğo: https://www.flightconnections.com/; [pobranie: 07.05.2019]. 

 

 

 
Rysunek 8 Sieĺ oferowanych poğŃczeŒ lotniczych z portu lotniczego Berlin-Tegel im. 

Otto Lilienthala 

ťr·dğo: https://www.flightconnections.com/; [pobranie: 07.05.2019]. 

https://www.flightconnections.com/
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Rysunek 9 Sieĺ oferowanych poğŃczeŒ lotniczych z portu lotniczego Berlin-

Schºnefeld 

ťr·dğo: https://www.flightconnections.com/; [pobranie: 07.05.2019]. 

 
Rysunek 10 Sieĺ oferowanych poğŃczeŒ lotniczych portu lotniczego Zielona G·ra - 

Babimost  

ťr·dğo: https://www.flightconnections.com/; [pobranie: 07.05.2019]. 
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Rysunek 11Sieĺ oferowanych poğŃczeŒ lotniczych z portu lotniczego PoznaŒ-Ğawica  

ťr·dğo: https://www.flightconnections.com/; [pobranie: 07.05.2019]. 

 
Rysunek 12 Sieĺ oferowanych poğŃczeŒ lotniczych z portu lotniczego Wrocğaw im. 

Mikoğaja Kopernika 

ťr·dğo: https://www.flightconnections.com/; [pobranie: 07.05.2019]. 

DostňpnoŜĺ do usğug transportu morskiego w segmencie przewoz·w pasaŨerskich 

w badanych regionach zapewnia zesp·ğ portowy Szczecin-świnoujŜcie. Regularne 

przewozy pasaŨerskie obsğugiwane sŃ Ũegluga promowŃ z terminalu promowego 

świnoujŜcie. IstniejŃce poğŃczenia promowe obsğugujŃ relacje miňdzy PolskŃ a SzwecjŃ 

(tabela 4). 

Tabela 4 Rozkğad poğŃczeŒ promowych z terminalu promowego w świnoujŜciu 
Kraj Port Rodzaj ğadunku CzňstotliwoŜĺ 

Szwecja Trelleborg Prom pasaŨersko/samochodowy 1-2 razy dziennie 

Szwecja Ystad Prom pasaŨersko/samochodowy 2-3 razy dziennie 


































































