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Rola oraz regionalne zró nicowanie infrastruktury 

transportowej w procesach przewozu surowców rolnych 

i produktów rolno-spo ywczych

The role and regional diversification of transport 

infrastructure in the processes of transportation of 

agricultural and agri-food products

Synopsis. W artykule skoncentrowano si  na wskazaniu rosn cego znaczenia jako ci 
infrastruktury transportowej w transporcie produktów rolnych i rolno-spo ywczych. 
Dokonano analizy istniej cego stanu sieci dróg o twardej nawierzchni w poszcze-
gólnych województwach. Stosuj c taksonomiczne metody porz dkowania liniowe-
go sporz dzono ranking województw ze wzgl du na poziom rozwoju i jako  infra-
struktury transportowej, do oceny której wybrano cztery cechy. Badaniem obj to 
lata 2010–2015, wyniki bada  opracowano na podstawie danych GUS.

S owa kluczowe: transport, infrastruktura, rolnictwo

Abstract. This paper focuses on the indication of the increasing importance of trans-
port infrastructure quality in the transport of agricultural and agri-food products. An 
analysis of the existing condition of solid road network in particular voivodships 
was made. Using the taxonomic linear ordering method, the ranking of voivod-
ships was made due to the level of development and the quality of the transport 
infrastructure to which the four characteristics were selected. The study covered the 
years 2010–2015, the research results were based on GUS data.
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Wst p

Transport produktów rolnych, ywno ci oraz artyku ów spo ywczych od producen-
tów (rolnych), zak adów przetwórczych do punktów sprzeda y detalicznej wymaga spe-
cyficznego podej cia. Wynika to z wymogów dotycz cych warunków przechowywania 
i cz sto krótkiego terminu do spo ycia ywno ci oraz produktów spo ywczych. Odpo-
wiednie zorganizowanie transportu ywo ci jest coraz wi kszym wyzwaniem jakie stoi 
przed mened erami bran y przetwórczej. Poza odpowiednio rozwini t  infrastruktur  
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transportow  kluczow  rol  w organizacji transportu produktów rolnych i artyku ów spo-
ywczych spe niaj  wymagania legislacyjne dotycz ce jako ci ywno ci. Pewne jest, e 

transport tego typu towarów musi odbywa  si  szybko.  Z tych, i wielu innych, wzgl dów 
do transportu ywno ci najcz ciej wykorzystuje si  transport drogowy. Jest to rozwi -
zanie niezwykle elastyczne, funkcjonalne oraz najmniej wymagaj ce pod wzgl dem or-
ganizacyjnym. Odpowiednia organizacja transportu zamówie  pozwala na dostosowanie 
floty i tras w sposób pozwalaj cy na optymalne wykorzystanie zasobów, jakimi dyspo-
nuje przewo nik. Tak szerokich mo liwo ci nie ma w przypadku transportu ywno ci 
drog  powietrzn  (jest szybsza, ale zdecydowanie bardziej wymagaj ca logistycznie) lub 
morsk  (jest przede wszystkim czasoch onna) [Szubert 2014]. 

Rozwój infrastruktury transportowej to proces bardzo z o ony, i wp ywaj cy na wiele 
sfer ycia spo eczno-gospodarczego. Rozwój transportu zbli a do siebie rynki, umo -
liwia zwi kszenie produkcji, a wi c poprzedza wzrost gospodarczy. Dobrze rozwini -
ta infrastruktura transportowa jest motorem do powstawiania nowych przedsi biorstw 
oraz zak adów przemys owych, a wi c czynnikiem determinuj cym wzrost gospodarczy. 
Rozwój transportu jest za  mo liwy dzi ki inwestycjom – zarówno dzi ki modernizacji 
istniej cej ju  infrastruktury, jak i budowie nowych obiektów infrastrukturalnych.

Podstawowym celem artyku u jest ocena zró nicowania infrastruktury transportowej, 
wykorzystywanej do przewozu ywno ci oraz artyku ów rolno-spo ywczych. W anali-
zach wykorzystano materia  statystyczny pochodz cy z Banku Danych Lokalnych G ów-
nego Urz du Statystycznego, badaniem obj to lata 2010–2015. W badaniu pos u ono 
si  nast puj cymi zmiennymi: d ugo ci  dróg ekspresowych i autostrad na 100 km2 oraz 
d ugo ci  dróg o nawierzchni twardej, które pozwoli y na ocen  infrastruktury drogowej 
oraz uszeregowanie województw wzgl dem jako ci tej infrastruktury. 

Infrastruktura transportowa i jej rola w przewozie surowców 
rolnych i produktów rolno-spo ywczych

Transport surowców rolnych i produktów przemys u rolno-spo ywczego jest istot-
nym ogniwem a cucha dostaw. Wszystkie procedury zwi zane z transportem ywno ci, 
jej bezpiecze stwem, sposobem przechowywania s  ci le okre lone w normach i roz-
porz dzeniach. Przestrzeganie ich gwarantuje, e przewo ona ywno  b dzie wysokiej 
jako ci i nie b dzie w aden sposób zagro eniem dla potencjalnych konsumentów [Ba-
ry a-Pa nik, Piekarski i Dudziak 2012]. Równie wa na w prawid owym przebiegu trans-
portu surowców rolnych i produktów jest jako  infrastruktury transportowej, a w szcze-
gólno ci drogowej. Jako  infrastruktury wp ywa bowiem na wyd u enie lub skrócenie 
czasu transportu z jednego miejsca do drugiego. Mimo e wszelkie wymagania formal-
no-prawne b d  spe nione w chwili rozpocz cia procesu przewozu adunku, to z a jako  
trasy przejazdu mo e spowodowa , e dostarczone produkty nie b d  si  nadawa y do 
dalszego u ycia.

Problem jako ci infrastruktury transportowej nale y do wa nych problemów, infra-
struktura jest bowiem warunkiem koniecznym do sprawnego funkcjonowania przedsi -
biorstw i jednostek indywidualnych w gospodarce [Wojewódzka-Król 2002]. Stanowi 
baz  techniczn  logistyki i obejmuje podsystem rodków technicznych pozwalaj cych 
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na sprawne przemieszczanie, prze adunek i magazynowanie towarów [Kauf i T uczak 
2015]. Rozwój infrastruktury transportowej uzale niony jest od wielu specyficznych 
cech, które wywo uj  okre lone konsekwencje ekonomiczne i determinuj  sposób jej 
rozwoju. W Polsce transport surowców rolnych i produktów rolno-spo ywczych odbywa 
si  przy wykorzystaniu transportu drogowego, dlatego te  w a ciwa analiza stanu jako ci 
dróg pozwala na okre lenie mo liwo ci wykorzystania infrastruktury transportowej.

Wed ug danych G ównego Urz du Statystycznego, w 2015 roku by o oddanych do 
u ytku 3051 km dróg szybkiego ruchu (autostrad i dróg ekspresowych). W stosunku do 
2010 roku dwukrotnie zwi kszy a si  d ugo  autostrad i dróg ekspresowych [Wojewódz-
ka-Król 2015]. Stan nawierzchni sieci dróg krajowych, po których odbywa si  transport 
drogowy, jest silnie zró nicowany. Na koniec 2015 roku 61,7% d ugo ci sieci dróg krajo-
wych nie wymaga o naprawy. Z kolei 38,3% d ugo ci sieci dróg krajowych wymaga mo-
dernizacji, z czego ponad jedna trzecia, czyli 33,2% napraw powinna by  wykonana na-
tychmiast, a pozosta a cz  – 25,1% w ci gu najbli szych kilku lat [Radzikowski i Fory  
2015]. Wed ug GDDKiA, najwi kszy odsetek dróg sklasyfikowanych jako dobre znajduje 
si  w województwach zachodnio-pomorskim, opolskim i pomorskim. Najgorzej sytuacja 
co do jako ci dróg wygl da w województwach dolno l skim i lubuskim (tab. 1). 

Tabela 1. Stan nawierzchni dróg krajowych w poszczególnych województwach/oddzia ach 
GDDKiA w 2015 roku
Table 1. State of national roads in various provinces/departments of General Director for National 
Roads and Motorway in 2015

Województwo
Stan nawierzchni dróg [%]

dobry niezadowalaj cy z y

Podlaskie 52,8 30,3 16,9

Kujawsko-pomorskie 49,0 29,2 21,8

Pomorskie 66,2 20,9 12,9

l skie 45,2 41,2 13,6

wi tokrzyskie 51,7 34,5 13,8

Ma opolskie 45,5 38,1 16,4

Lubelskie 50,3 26,9 22,8

ódzkie 60,3 26,1 13,6

Warmi sko-mazurskie 50,3 39,0 10,7

Opolskie 60,0 25,5 14,5

Wielkopolskie 40,0 36,1 23,9

Podkarpackie 49,6 33,3 17,1

Zachodnio-pomorskie 82,8 9,8 7,4

Mazowieckie 48,5 35,2 16,3

Dolno l skie 43,5 36,3 20,2

Lubuskie 47,7 25,2 27,1

ród o: [Radzikowski i Fory  2015].
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Metoda badawcza

Analiza taksonomiczna u ywana jest zazwyczaj do oceny poziomu zró nicowania 
obiektów opisanych za pomoc  zestawu stosunkowo du ej liczby cech statystycznych:

  

11 12 1m

21 22 2m

n1 n2 nm

x x ... x

x x ... x
X

... ... ... ...

x x ... x

=

  (1)

gdzie: xij – oznacza warto  j-tej zmiennej diagnostycznej dla i-tej jednostki przestrzennej. 

Analiza ta prowadzi do okre lenia skupisk obiektów pod wzgl dem podobie stwa 
i do otrzymania jednorodnych klas obiektów ze wzgl du na charakteryzuj ce je w a ci-
wo ci. Metody taksonomiczne przyczyniaj  si  do ukazania prawid owo ci i wspó za-
le no ci zjawisk przestrzennych, a uwzgl dnienie czynnika czasu stwarza mo liwo ci 
prognostyczne. Ze wzgl du na cel badania metody taksonomiczne dzielimy na:

porz dkuj ce – okre laj ce miejsce badanych obiektów w przestrzeni (np. taksono-
mia wroc awska),
podzia owe – umo liwiaj ce podzia  obiektów przestrzennych na grupy jednorodne 
i ujawniaj ce po czenia mi dzy obiektami (np. diagram Czekanowskiego),
wyboru reprezentantów – identyfikuj ce najistotniejsze warunki kszta tuj ce popyt 
(np. metoda wzorca rozwoju) [Kauf i T uczak 2014]. 
Rozwa ane w badaniach cechy s  zazwyczaj niejednorodne i wymagaj  normalizacji, 

której dokonano wed ug wzoru [Kauf i T uczak 2014]: 

–ij j

ij

j

x x
z

S
=   (2)

gdzie:

jx  – rednia arytmetyczna, 

sj – odchylenie standardowe zmiennej Xj.

Cech  ró nicuj c  obiekty bada , w tym wypadku województwa, jest poziom roz-
woju i jako  infrastruktury transportowej wykorzystywanej w transporcie surowców 
rolnych i produktów rolno-spo ywczych, który zosta  wyra ony w postaci wska nika 
syntetycznego TMRi. Wska nik ten umo liwia czenie badanych obiektów w grupy oraz 
ich hierarchizacj . Im wy sz  warto  przyjmuje TMRi, tym wyst puje wy szy poziom 
rozwoju i odwrotnie [T uczak 2012]. W celu wyznaczenia TMRi nale y okre li  charakter 
zmiennych1 oraz dokona  ich normalizacji. Kolejny krok to wyznaczenie wzorca i an-

1 W badaniach ekonomicznych wyró nia si  nast puj ce typy zmiennych: stymulanty, destymulan-
ty i nominanty [patrz. T uczak 2012, s. 124].

–

–

–
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tywzorca rozwoju. Nast pnie dla ka dej obserwacji wyznacza si  taksonomiczn  miar  
rozwoju wed ug wzoru [Suchecki 2010]: 

0

0

1 i = 1, 2, , ni
i

d
TMR

d
=  (3)

gdzie: 
d0 – euklidesowa odleg o  mi dzy wzorcem i antywzorcem, 
di0 – odleg o  euklidesowa ka dej obserwacji od wzorca rozwoju [Suchecki 2010]. 

Wyniki bada

Analizuj c poziom rozwoju i jako  infrastruktury transportowej, nale y dokona  od-
powiedniego doboru zmiennych do badania, gdy  ma to znacz cy wp yw na jego wynik. 
Dobrze dobrane zmienne diagnostyczne powinny:

odgrywa  istotn  rol  w opisie analizowanego zjawiska;
by  kompletne i dost pne;
by  uj te w skalach: przedzia owej lub ilorazowej;
by  s abo skorelowane ze sob , by unikn  powielania informacji;
cechowa  si  wysokim stopniem zmienno ci [Warzecha 2009].
Na podstawie dost pnych danych zaproponowano zestaw czterech zmiennych cha-

rakteryzuj cych poziom rozwoju i jako  infrastruktury transportowej2:
x1 – g sto  sieci drogowej o twardej nawierzchni (km/100km2),
x2 – g sto  sieci kolejowej (km/100 km2),
x3 – liczba mostów i wiaduktów,
x4 – bilans przewozów adunków transportem samochodowym (tys. ton).

Ze zbioru potencjalnych zmiennych nie usuni to adnej, gdy  wspó czynniki zmien-
no ci przekracza y poziom 10%, zatem ka da z nich by a istotna dla badanego zjawi-
ska. Ze wzgl du na to, e zmienne s  wyra one w ró nych jednostkach, dokonano ich 
standaryzacji celem sprowadzenia do porównywalno ci. Dysponuj c znormalizowanymi 
warto ciami zmiennych obliczono taksonomiczn  miar  rozwoju Hellwiga (zgodnie ze 
wzorem 3), cz sto nazywan  miar  rozwoju gospodarczego, w tym przypadku miar  roz-
woju infrastruktury transportowej. 

Grupuj c województwa pod wzgl dem podobie stwa infrastruktury transportowej 
wykorzystywanej w przewozie artyku ów rolnych i spo ywczych, uzyskano podzia  na 
cztery grupy (rys. 1). Ka dorazowo najliczniejsza jest grupa województw, w których 
poziom infrastruktury zosta  uznany za najni szy, s  to przede wszystkim wojewódz-
twa przy wschodniej granicy oraz trzy województwa znajduj ce si  w pó nocnej cz ci 
kraju. W latach 2010 i 2015 najwy ej zosta a oceniona infrastruktura w województwie 
l skim – warto  taksonomicznej miary wynios a odpowiednio 0,73 w 2010 roku i 0,70 

w 2015 roku. Niewiele (w 2010 roku by o to 5, a w 2015 roku – 6) spo ród województw 
charakteryzuje si  poziomem infrastruktury powy ej redniego poziomu, który zosta  
oceniony na podstawie redniej warto ci miary taksonomicznej.

2 Wybór zmiennych jest uzale niony od kompletno ci danych. 

–
–
–
–
–
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Rysunek 1. Podzia  województw ze wzgl du na taksonomiczn  miar  rozwoju infrastruktury 
transportowej
Figure 1. The division of provinces because of the taxonomic measure of development of transport 
infrastructure

ród o: opracowanie w asne.

Tabela 2. Ranking województw w latach 2010 i 2015 ze wzgl du na poziom infrastruktury 
transportowej
Table 2. Ranking of voivodships in 2010 and 2015 due to the level of transport infrastructure

Województwo 2010 2015 Zmiana

Dolno l skie 3 2 +1

Kujawsko-pomorskie 7 6 +1

Lubelskie 14 10 +4

Lubuskie 10 13 –3

ódzkie 6 8 –2

Ma opolskie 2 3 –1

Mazowieckie 15 15 0

Opolskie 4 5 –1

Podkarpackie 8 9 –1

Podlaskie 16 16 0

Pomorskie 9 11 –2

l skie 1 1 0

wi tokrzyskie 5 4 +1

Warmi sko-mazurskie 13 14 –1

Wielkopolskie 12 7 +5

Zachodniopomorskie 11 12 –1

ród o: opracowanie w asne.
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Analizuj c pozycj  województwa w rankingach utworzonych na podstawie warto-
ci taksonomicznej miary (tab. 2), mo na zauwa y , e trzy województwa nie zmieni y 

pozycji, pi  województw odnotowa o korzystn  zmian , co prze o y o si  na zmian  
pozycji rankingowej na lepsz , a w pozosta ych nast pi o pogorszenie sytuacji.

Najwi ksz  zmian  odnotowano w województwach: wielkopolskim, zmiana pozycji 
o 5 miejsc w gór  (z 12. miejsca w 2010 roku na miejsce 7. miejsce w 2015roku) oraz 
w województwie lubelskim, zmiana o 4 pozycje w gór  (z 14. miejsca w 2010 roku na po-
zycj  10. w 2015 roku). Najbardziej na niekorzy  zmieni a si  sytuacja w województwie 
lubuskim – województwo to zmieni o pozycj  rankingow  z 10. miejsca w 2010 roku na 
13. pozycj  w 2015 roku.

Podsumowanie i wnioski

1. Infrastruktura transportowa sk ada si  z wielu elementów. W zale no ci od wojewódz-
twa ka dy z tych elementów mo e by  mniej lub bardzie przystosowany do przewozu 
surowców rolnych i produktów rolno-spo ywczych. Widoczne jest regionalne zró nico-
wanie jako ci dróg utwardzonych oraz konieczno  poprawy stanu nawierzchni dróg. 

2. Transport surowców rolnych i produktów rolno-spo ywczych stanowi prawdziwe wy-
zwanie m.in. dlatego, e dotyczy bardzo zró nicowanych produktów wie ych, suchych, 
mro onych, zapakowanych, ro linnych, zwierz cych, ciek ych, sypkich i innych. Ka da 
z tych grup wymaga innych warunków przewozu. Du  popularno  transportu dro-
gowego w bran y ywno ciowej potwierdzaj  dane mówi ce o tym, e ka dego roku 
w ten sposób przewozi si  oko o 162 mln ton. W samej Polsce w 2012 roku zarejestro-
wanych by o oko o 60 tys. pojazdów izotermicznych, ch odniczych i lodowni.

3. Wyst puje du e zró nicowanie w poziomie infrastruktury transportowej na poziomie 
województw. Niestety w wi kszo ci województw infrastruktura ta oceniana wed ug 
zmiennych przyj tych przez autora jest poni ej redniego poziomu. W niewielu woje-
wództwach w latach 2010–2015 nast pi a poprawa jako ci infrastruktury transporto-
wej. Z pewno ci  utworzy a si  grupa województw Polski po udniowej ( l skie, dol-
no l skie, opolskie, ma opolskie), w których omawiana infrastruktura transportowa 
jest na poziomie wy szym ni  przeci tna dla kraju. W przedstawionych wnioskach 
i rozwa aniach nale y pami ta , e uzyskane wyniki tak naprawd  zale  od zmien-
nych jakie zosta y poddane analizie. 
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