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Drogowa infrastruktura liniowa Nigerii

Road infrastructure of Nigeria

Synopsis. W pracy opisano znaczenie i stan drogowej infrastruktury samochodo-

wej w Nigerii. ród a materia ów stanowi a analiza dost pnej literatury z zakresu 

drogowej infrastruktury samochodowej w Nigerii oraz dane statystyczne pozyska-

ne z „CIA World Factbook”. Okres bada  dotyczy  lat 2014–2018. Do analizy i pre-

zentacji wyników pracy wykorzystano metod  opisow , form  tabelaryczn  i gra-

ficzn  oraz wspó czynniki korelacji liniowej Pearsona. Stwierdzono, e znaczenie 

sieci drogowej Nigerii wynika o z jej strategicznego po o enia na kontynencie afry-

ka skim. Ponadto zauwa ono problem, jakim by  brak odpowiednich dzia a  zmie-

rzaj cych do utrzymania w a ciwej jako ci dróg, co w konsekwencji przyczynia o 

si  do spadku bezpiecze stwa i przepustowo ci infrastruktury liniowej. Stwierdzo-

no, e w Nigerii wi kszej powierzchni stanu odpowiada a wi ksza d ugo  dróg sa-

mochodowych, ale mniejsza ich g sto . Jednocze nie wi ksza g sto  zaludnienia 

w stanach Nigerii wi za a si  z mniejsz  czn  d ugo ci  dróg samochodowych, 

ale z ich wi ksz  g sto ci . Zupe nie nie by o zwi zku mi dzy parametrami gospo-

darki w stanach Nigerii a d ugo ci  i g sto ci  dróg samochodowych.

S owa kluczowe: transport, infrastruktura drogowa, sie  drogowa Afryki, drogi 

w Nigerii

Abstract. The paper presents the significance and condition of road infrastructure 

in Nigeria. The sources of material were analyse of the literature on road infrastruc-

ture in Nigeria and the “CIA World Factbook” statistical data. The research period 

concerned the years 2014-2018. The descriptive, tabular, graphical methods and 

Pearson’s linear correlation coefficients were used to analyse and present the results 

of the work. It was found, that the importance of the Nigeria road network resulted 

from its strategic location on the African continent. A big problem was the lack 

of proper actions to maintain the quality of roads, which caused many accidents 

and limitations in the speed of vehicle movement. It was found, that in Nigeria the 

larger surface area of states corresponded to the greater length of roads, but their 

lower density. At the same time, the higher density of population in the states of 
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Nigeria was associated with a smaller total length of roads, but with their higher 

density. There was no relation between the parameters of the economy in the states 

of Nigeria and the length and density of roads.

Key words: transport, road infrastructure, road network of Africa, roads in Nigeria

Wst p

Afryka jest drugim co do wielko ci kontynentem na kuli ziemskiej, skupiaj cym 

jedn  siódm  ludno ci wiata, z czego po ow  jej mieszka ców stanowi m odzie  po-

ni ej czternastego roku ycia. Jest to kontynent bardzo zró nicowany klimatycznie, 

krajobrazowo oraz stosunkowo s abo zurbanizowany. W Afryce wyst puj  problemy 

g odu, chorób oraz konfliktów etnicznych i religijnych. W 2001 roku na szczycie Orga-

nization of African Unity (OAU) uchwalono dokument programowy pt. „The New Part-

nership for Africa’s Development” (NEPAD), który przedstawia  strategiczne kierunki 

rozwoju tego kontynentu w bie cym tysi cleciu [African Development Bank 2003]. 

Za jeden z priorytetów uznano zbudowanie na kontynencie sieci autostrad transafry-

ka skich (Trans-African highway and the missing links – TAH). Sie  ta powinna za-

pewnia  utrzymanie sprawnej oraz racjonalnej w sensie technicznym i ekonomicznym 

komunikacji drogowej mi dzy stolicami krajów afryka skich, a tak e mi dzy g ów-

nymi o rodkami produkcji i zbytu na kontynencie. Planowany koszt inwestycji osza-

cowano na 4,3 biliona dolarów ameryka skich. Sie  ma obejmowa  sze  autostrad 

biegn cych w kierunku równole nikowym i trzy przebiegaj ce w kierunku po udni-

kowym (rys. 1). Planowana d ugo  wszystkich autostrad wyniesie 52 410 km. Cztery 

autostrady (trzy równole nikowe i jedna po udnikowa) przebiegaj  przez terytorium 

Nigerii. W 2001 roku rz d Nigerii rozpocz  prac nad przygotowaniem planu rozwo-

ju nigeryjskiego transportu na lata 2006–2020. Ostateczna wersja dokumentu pod na-

zw  „The Nigerian Transportation Masterplan” (NTMP) zosta a w 2006 roku przyj ta 

i skierowana do wdro enia. Celem g ównym planu by o zbudowanie ogólnokrajowego 

zintegrowanego systemu infrastruktury transportu umo liwiaj cego pe n  realizacj  

przep ywu mi dzyregionalnych strumieni ruchu w sposób bezpieczny i komfortowy” 

[Federal Ministry of Transport 2006]. Podstaw  tego planu by  przyj ty na poziomie 

kontynentu w 2003 roku wymieniony wcze niej dokument NEPAD. Z planami rozwoju 

transportu nigeryjskiego by  bezpo rednio zwi zany dokument pt. „Country Strategy 

Paper” (CSP), w którym przedstawiono g ówne strategiczne kierunki rozwoju Nigerii 

[African Development Bank i African Development Fund 2005]. Ze wzgl du na czyn-

niki geopolityczne i gospodarcze sie  drogowa Nigerii jest w skali kontynentu wa nym 

elementem komunikacji drogowej w relacjach przewozowych pó noc–po udnie oraz 

wschód–zachód. Jako  sieci drogowej Nigerii b dzie bezpo rednio b d  po rednio 

wp ywa a na funkcjonowanie sieci autostrad transafryka skich, a w konsekwencji na 

wydajno  systemów drogowych, gospodarek i spo ecze stw poszczególnych krajów, 

regionu i kontynentu. Osi gni cie odpowiedniej jako ci infrastruktury drogowej za-

pewni lepszy dost p do miejsc wydobycia surowców, produkcji, rynków zbytu, ró ne-

go rodzajów us ug, a tak e spowoduje zwi kszenie ruchliwo ci ludno ci w relacjach 

wewn trzkrajowych i mi dzynarodowych [Berezi ski 2011].
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Rysunek 1. Sie  autostrad w Afryce

Figure 1. Trans-African highway network

ród o: http://www.wikiwand.com/en/Trans-African_Highway_network [dost p: 18.01.2019].

Cel i metodyka bada

Celem g ównym artyku u by o przedstawienie stanu i znaczenia drogowej infrastruk-

tury samochodowej w Nigerii. Na potrzeby pracy sformu owano cele szczegó owe: uka-

zanie znaczenia infrastruktury drogowej Nigerii na kontynencie afryka skim, okre lenie 

stopnia zró nicowania dróg samochodowych w poszczególnych stanach Nigerii, roz-

poznanie zale no ci mi dzy d ugo ci  i g sto ci  utwardzonych dróg samochodowych 

w Nigerii a parametrami spo eczno-gospodarczymi w tym kraju. Na potrzeby pracy po-

stawiono dwie hipotezy badawcze. Zgodnie z pierwsz  hipotez  wi kszej powierzch-

ni stanu Nigerii odpowiada wi ksza d ugo  dróg samochodowych, ale mniejsza ich 
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g sto . Wed ug hipotezy drugiej wi ksza g sto  zaludnienia w stanach Nigerii wi e si  

z mniejsz  czn  d ugo ci  dróg samochodowych, ale ich wi ksz  g sto ci . Do bada  

w sposób celowy wybrano stany Nigerii, czyli jednego z wa niejszych pa stw Afryki pod 

wzgl dem spo eczno-gospodarczym. Dane do bada  dotyczy y lat 2014–2018. ród a 

materia ów stanowi a analiza dost pnej literatury z zakresu drogowej infrastruktury sa-

mochodowej w Nigerii oraz dane statystyczne „CIA World Factbook”. Do analizy i pre-

zentacji wyników pracy wykorzystano metod  opisow , form  tabelaryczn  i graficzn  

oraz wspó czynniki korelacji liniowej Pearsona.

Wyniki bada

Nigeria le y w Afryce Zachodniej nad Zatok  Gwinejsk . Ma bardzo dobre po o enie 

strategiczne, gdy  znajduje si  w niemal samym centrum kontynentu. czna d ugo  

linii wybrze a wynosi 853 km. Nigeria ma te  granice l dowe z Kamerunem (1690 km), 

Czadem (87 km), Nigrem (1497) i Beninem (773 km). W ród pa stw afryka skich 

Nigeria znajdowa a si  na trzynastym miejscu pod wzgl dem wielko ci powierzchni 

(923 768 km2), pierwszym pod wzgl dem liczby ludno ci (ok. 191 mln) i ósmym pod 

wzgl dem g sto ci zaludnienia (ok. 179 osób na km2). Najludniejszymi miastami Ni-

gerii by y: Lagos – 13,1 mln mieszka ców, Kano – 3,6 mln, Ibadan – 3,2 mln, Abuja 

– 2,4 mln, Port Harcourt – 2,3 mln, Benin City – 1,5 mln [Central Intelligence Agen-

cy 2018]. Do 1991 roku stolic  pa stwa by o Lagos, zlokalizowane w po udniowo-

-zachodniej cz ci kraju nad Zatok  Gwinejsk , b d ce g ównym o rodkiem gospo-

darczym Nigerii. W 1991 roku stolic  przeniesiono do miasta Abuja, specjalnie w tym 

celu zbudowanego, znajduj cego si  w rodkowej cz ci kraju. Nigeria by a pa stwem 

o stosunkowo du ym potencjale militarnym i z du ymi ambicjami politycznymi doty-

cz cymi bycia liderem pa stw afryka skich (obok Egiptu i Republiki Po udniowej Afry-

ki). Wzrost znaczenia ekonomicznego by  mo liwy dzi ki boomowi naftowemu z lat 

osiemdziesi tych XX wieku oraz skuteczniejszej ni  w innych pa stwach afryka skich 

polityce gospodarczej. Podstaw  gospodarki by  przede wszystkim produkcja i eksport 

gazu ziemnego i ropy naftowej [Central Intelligence Agency 2018]. W 1996 roku tery-

torium Nigerii podzielono na 36 jednostek obszarowych zwanych stanami. Dodatkowo 

wydzielono odr bn  jednostk , tzw. federalne terytorium sto eczne, na którym le y 

Abuja. Mimo innego statusu ni  stany terytorium to jest równie  nazywane stanem i ta-

kie sformu owanie pojawia si  w oficjalnej statystyce. W artykule przyj to, e obszar 

Nigerii dzieli si  na 37 stanów (rys. 2).

Sie  drogowa Nigerii kszta towa a si  jeszcze na d ugo przed okresem kolonialnym, 

co by o zwi zane z istnieniem na terenie obecnej Nigerii silnych bytów pa stwowych 

i z prowadzonym przez nie handlem. Dopiero jednak w okresie panowania brytyjskiego 

po o ono podwaliny pod w a ciwy system transportowy przysz ego kraju. Pierwsze drogi 

s u y y g ównie eksploatacji zasobów naturalnych Nigerii. Nastawienie eksport dóbr do-

prowadzi  do ukszta towania typowego dla krajów kolonialnych uk adu sieci drogowej, 

w którym drogi rozchodz  si  od g ównych portów (w przypadku Nigerii od portów 

morskich w Lagos i Port Harcourt) i prowadz  w g b kraju w kierunku obszarów o naj-

wi kszej zasobno ci w po dane surowce. Wraz z rozwojem spo eczno-gospodarczym 

sie  drogowa by a uzupe niana o kolejne elementy infrastruktury. Mimo to ogólny stan 
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techniczny dróg w dalszym ci gu by  bardzo z y w szczególno ci ze wzgl du na niesprzy-

jaj cy klimat. Dopiero boom naftowy w latach osiemdziesi tych XX wieku spowodowa  

szybkie przy pieszenie budowy dróg, w tym dróg utwardzonych, zw aszcza w rejonie 

delty Nigru, gdzie zlokalizowane by y g ówne z o a tego surowca. Nowe drogi oddawane 

do u ytku dosy  szybko ulega y niszczeniu wskutek intensywnego u ytkowania i braku 

nak adów na ich utrzymanie. W konsekwencji ogólna jako  infrastruktury poprawi a 

si  jednak w do  nieznacznym stopniu wzgl dem poniesionych nak adów. W tym okre-

sie szczególnie du ym problemem w prowadzeniu dzia a  inwestycyjnych w zakresie 

budowy dróg samochodowych w krajach afryka skich, w tym w Nigerii, by o równie  

amanie zasad etyki obywatelskiej i zawodowej przez ludzi zaliczanych nierzadko do 

elity. Koncepcja rozwoju sieci drogowej Nigerii spotka a si  z ostr  krytyk  wielu rodo-

wisk. dano jej zmodyfikowania, aby zawiera a mechanizmy ograniczaj ce mo liwo  

wyst pienia sytuacji korupcjogennych [Onakuse i Lenihanz 2007]. Jak ju  wspomniano, 

na prze omie wieków powo ano odpowiednie organy administracyjne i instytucje maj ce 

za zadanie zorganizowania systemu utrzymania dróg i zarz dzania sieci , a tak e podj to 

Rysunek 2. Administracyjny podzia  terytorium Nigerii na stany

Figure 2. Administrative division of Nigeria’s territory into states

ród o: https://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/d/d2/Nigeria_political.png [dost p: 18.01.2019].
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prac  nad strategi  rozwoju transportu i rozpocz to pewne dzia ania maj ce na celu po-

praw  jako ci infrastruktury, które jednak odnios y ograniczony skutek.

W badanym okresie Nigeria mia a najd u sz  w ród krajów Afryki Zachodniej sie  

drogow  i drug  co wielko ci w krajach zlokalizowanych na po udnie od Sahary. Lepszy-

mi parametrami w tym zakresie cechowa a si  jedynie infrastruktura drogowa w Republi-

ce Po udniowej Afryki. W 2014 roku ogólna d ugo  dróg nigeryjskich wynosi a oko o 

200 tys. km, w tym oko o 36 tys. km dróg mia o nawierzchni  utwardzon . Status dróg 

szybkiego ruchu mia o zaledwie 4% dróg utwardzonych. Na rysunku 3 przedstawiono 

samochodow  sie  drogow  w Nigerii.

Stan nawierzchni dróg nigeryjskich, zarówno utwardzonych, jak i nieutwardzonych, 

pozostawa  z y. G ówn  przyczyn  by  brak w a ciwej polityki i nieskuteczno  dzia a  

s u b odpowiedzialnych za utrzymanie nawierzchni. Wskutek tego wiele dróg maj cych 

nawierzchni  asfaltow  ulega o niszczeniu i z czasem sta o si  znowu drogami wiro-

wymi. Korzystanie z dróg wirowych pozostawa o z kolei utrudnione ze wzgl du na 

specyficzne warunki klimatyczne i zwi zan  z nimi por  deszczow . Na istniej cych 

drogach brakowa o w a ciwego oznakowania czy sygnalizacji wietlnej. W rezultacie 

Rysunek 3. Sie  dróg samochodowych w Nigerii

Figure 3. Road maps of Nigeria

ród o: https://www.ezilon.com/maps/africa/nigeria-road-maps.html [dost p: 18.01.2019].
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poziom bezpiecze stwa na drogach by  bardzo niski, a rzeczywista pr dko  jazdy cz sto 

by a mniejsza od dopuszczalnej. Dodatkowo w s abiej zurbanizowanych terenach brako-

wa o odpowiedniej infrastruktury, takiej jak stacje benzynowe czy miejsca noclegowe dla 

kierowców. Problemem by  tak e wadliwy system szkolenia kierowców, którzy cz sto 

posiadali bardzo niskie kwalifikacje lub te  zdobywali uprawnienia na drodze korupcji.

W tabeli 1 przedstawiono u o on  w sposób alfabetyczny list  stanów wraz z nazwa-

mi ich stolic, zajmowan  powierzchni  oraz d ugo ci  i g sto ci  dróg samochodowych. 

Przede wszystkim wyst powa o du e zró nicowanie wielko ci stanów, gdy  obszar naj-

mniejszego z nich (Nasarawa) by  prawie 23 razy mniejszy od obszaru najwi kszego 

(Ogun). Bardzo zró nicowana by a równie  d ugo  dróg samochodowych oraz w mniej-

szym zakresie ich g sto . wiadczy to o istnieniu du ych ró nic w rozwoju drogowej 

infrastruktury liniowej poszczególnych stanów, jak równie  o znacznych dysproporcjach 

wewn trz ka dego z nich.

W celu stwierdzenia zwi zku mi dzy d ugo ci  i g sto ci  dróg samochodowych 

utwardzonych w poszczególnych stanach nigeryjskich a podstawowymi parametrami 

spo eczno-gospodarczymi zosta y obliczone wspó czynniki korelacji liniowej Pearsona 

(tab. 2). Jako warto  graniczn  poziomu istotno ci przyj to p = 0,05. Istotne wyniki 

zosta y oznaczone szarym t em w tabeli. Wspó czynniki korelacji zosta y policzone dla 

stanów Nigerii w 2014 roku. W pracy starano si  sprawdzi  korelacj , która nie wskazuje, 

e dany czynnik wp ywa na inny, tylko e istnieje mi dzy nimi silny lub s aby zwi zek.

Stwierdzono istotne przeci tne dodatnie zwi zki mi dzy d ugo ci  dróg samocho-

dowych a powierzchni  stanu. Stany o wi kszej powierzchni z regu y mia y wi ksz  

czn  d ugo  dróg, jednak mniejsz  ich g sto . Zale no ci te wynikaj  z ró nic topo-

graficznych w poszczególnych stanach [Rokicki 2014]. Stwierdzono równie  ujemn  za-

le no  mi dzy d ugo ci  dróg a g sto ci  zaludnienia. Oznacza to, e w stanach najbar-

dziej zaludnionych by  niedobór dróg samochodowych w stosunku do potrzeb ludno ci 

i dzia alno ci gospodarczej. Najcz ciej wi ksza g sto  zaludnienia by a w mniejszych 

obszarowo stanach, co wyja nia ma e warto ci cznej d ugo ci dróg. Przy uwzgl dnie-

niu g sto ci sieci drogowej zale no ci by y przeciwne. Stany maj ce najwi ksz  g sto  

zaludnienia mia y z regu y najwi ksz  g sto  dróg. Szczególnie dotyczy o to obszarów 

zurbanizowanych. Stwierdzono wi c oczekiwane prawid owo ci. W przypadku parame-

trów gospodarki odnoszonych na osob  (PKB i konsumpcja gospodarstw domowych) nie 

wykazano istotnych zale no ci z d ugo ci  i g sto ci  dróg samochodowych.

Badania dotycz ce kszta towania sieci drogowej w Nigerii by y podejmowane po-

cz tkowo przez uniwersytety i inne instytucje nigeryjskie [Onokerhoraye 1978, Central 

Bank of Nigeria 2003, African Development Bank 2005, Oni 2007, 2008, 2010, Adejare 

et al. 2011, Mursa i Ndawayo 2011, Ohakwe i in. 2011]. Tematyk  t  zainteresowa y 

si  te  renomowane o rodki i instytucje naukowo-badawcze w krajach nieafryka skich, 

Indonezji [Inyang 1994], Szwecji [African Development Bank 2003], Irlandii [Onakuse 

i Lenihanz 2007], USA [Blessing 2008], Kanadzie [Campbell 2009] i Malezji [Abuha-

moud i in. 2011]. Wi kszo  wymienionych bada  skupia si  na przedstawieniu wizji 

nigeryjskiej sieci drogowej jako elementu sieci ogólnoafryka skiej, a tak e na analizie fi-

nansowo-kosztowej budowy dróg. Rozpatrywano równie  aspekty dotycz ce wybranych 

dróg lub sieci, takie jak: wypadkowo , wp yw konkretnej drogi na zasi g obszaru po-

szczególnych rynków, rozk ad potoków pojazdów w rejonie portu. Nigeryjscy naukowcy 
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Tabela 1. Wybrane charakterystyki stanów nigeryjskich w 2014 roku

Table 1. Selected characteristics of the Nigerian states in 2014

Stany Stolica stanu
Powierzchnia 

[km2]

D ugo  dróg 

samochodowych 

utwardzonych [km]

G sto  dróg 

samochodowych 

utwardzonych [km/km2]

Abia Umuahia 6 320 638 0,10

Abuja Abuja 3 976 245 0,06

Adamawa Yola 36 917 1 364 0,04

Akwa Ibom Uyo 7 081 607 0,09

Anambra Awka 4 844 746 0,15

Bauchi Bauchi 45 837 1 334 0,03

Bayelsa Yenegoa 10 773 168 0,02

Benue Makurdi 34 059 1 632 0,05

Borno Maiduguri 70 898 2 207 0,03

Cross River Calabar 20 156 1 245 0,06

Delta Asaba 17 698 1 221 0,07

Ebonyi Abakaliki 5 670 607 0,11

Edo Benin City 17 802 898 0,05

Ekiti Ado-Ekiti 6 353 376 0,06

Enugu Enugu 7 161 972 0,14

Gombe Gombe 7 315 434 0,06

Imo Owerri 18 768 680 0,04

Jigawa Dutse 5 530 757 0,14

Kaduna Kaduna 23 154 1 818 0,08

Kano Kano 46 053 973 0,02

Katsina Katsina 20 131 842 0,04

Kebbi Birni Kebbi 24 192 862 0,04

Kogi Lokoja 36 800 1 173 0,03

Kwara Ilorin 29 833 1 044 0,03

Lagos Ikeja 36 825 719 0,02

Nasarawa Lafia 3 345 900 0,27

Niger Minna 27 117 2 189 0,08

Ogun Abeokuta 76 363 1 186 0,02

Ondo Apure 16 762 740 0,04

Osun Oshogbo 14 606 672 0,05

Oyo Ibadan 9 251 1 157 0,13

Plateau Jos 28 454 936 0,03

Rivers Port Harcourt 30 913 708 0,02

Sokoto Sokoto 11 077 584 0,05

Taraba Jalingo 25 973 1 634 0,06

Yobe Damaturu 54 473 877 0,02

Zamfara Guasau 45 502 1 040 0,02

ród o: opracowanie w asne na podstawie https://theodora.com/wfbcurrent/nigeria/nigeria_economy.htm [do-

st p: 18.01.2019].
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zastosowali te  metody teorii grafów do analizowania ilo ciowych i jako ciowych para-

metrów struktury sieci drogowej, w tym jej wp ywu na dost pno  przestrzeni. Badania 

wykonano na przyk adzie sieci drogowej stanu Lagos [Oni 2007, 2008, 2010, Adejare i 

in. 2011]. Nie by o jednak prac analizuj cych w asno ci nigeryjskiej sieci drogowej w 

aspekcie przestrzennym.

Podsumowanie i wnioski

1. W pracy przedstawiono tematyk  zwi zan  z funkcjonowaniem drogowej infra-

struktury samochodowej w Nigerii. Oceny stanu sieci drogowej dokonano na podsta-

wie przegl du literatury. Znaczenie sieci drogowej Nigerii wynika z jej strategicznego 

po o enia na kontynencie afryka skim. Stwierdzono, e g ównym problemem by  brak 

odpowiednich dzia a  zmierzaj cych do utrzymania w a ciwej jako ci dróg, co prowa-

dzi o do obni ania jako ci ca ej sieci (pr dko ci marszowe mniejsze ni  dopuszczalne na 

odcinkach) i spadku poziomu bezpiecze stwa (liczne wypadki drogowe).

2. W artykule rozpoznano równie  wspó zale no ci mi dzy parametrami dotycz cy-

mi dróg a czynnikami spo eczno-gospodarczymi. Wykazane prawid owo ci by y zgodne 

z za o onymi w hipotezach. Stwierdzono, e wi kszej powierzchni stanu Nigerii odpo-

wiada wi ksza d ugo  dróg samochodowych, ale mniejsza ich g sto . Z regu y wi ksza 

powierzchnia danego obszaru wi e si  z wi ksz  d ugo ci  dróg. Jednak w przeliczeniu 

na jednostk  powierzchni bardziej rozwini t  sie  dróg mia y mniejsze stany Nigerii. Po-

twierdzona zosta a wi c hipoteza pierwsza. Podobnie by o w przypadku hipotezy drugiej, 

wed ug której wi ksza g sto  zaludnienia w stanach Nigerii wi e si  z mniejsz  czn  

d ugo ci  dróg samochodowych, ale ich wi ksz  g sto ci . Drogi budowano wi c g ów-

nie w obszarach zurbanizowanych o du ej g sto ci zaludnienia. Nie stwierdzono zwi zku 

mi dzy parametrami gospodarki w stanach Nigerii a d ugo ci  i g sto ci  dróg.

3. Dokonany przegl d literatury wskazuje, e problematyk  sieci drogowej Nigerii 

zajmowali si  g ównie autorzy z rodzimych uniwersytetów oraz ró nego rodzaju kra-

jowych instytucji. Spotykane s  nieliczne przypadki zainteresowania autorów z innych 

Tabela 2. Wspó czynniki korelacji liniowej Pearsona mi dzy d ugo ci  i g sto ci  dróg samocho-

dowych w stanach Nigerii a podstawowymi parametrami spo eczno-gospodarczymi

Table 2. Pearson’s linear correlation coefficients between the length and density of automotive 

roads in the states of Nigeria and the basic socio-economic parameters

Parametry

Wspó czynniki korelacji liniowej Pearsona mi dzy

d ugo ci  dróg samochodowych 

[km] a

g sto ci  dróg samochodowych 

[km/km2] a

korelacja warto  p korelacja warto  p

Powierzchni  stanu [km2] 0,542 0,001 –0,591 0,001

G sto ci  zaludnienia [osoba/km2] –0,410 0,012 0,745 0,001

Warto ci  PKB per capita [USD] –0,211 0,210 –0,101 0,552

Stop  bezrobocia –0,165 0,329 –0,255 0,128

ród o: obliczenia w asne.
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krajów b d  organizacji mi dzynarodowych. W wi kszo ci przypadków badania doty-

czy y wizji nigeryjskiej sieci drogowej oraz aspektów finansowych zwi zanych z budow  

dróg. Nie by o bada  dotycz cych zale no ci mi dzy parametrami dotycz cymi d ugo ci 

i g sto ci dróg a czynnikami spo eczno-gospodarczymi.
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