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Wstêp

Nowoczesne rozwi¹zania infrastruktury lotniczej i coraz wiêksza liczba po³¹czeñ powo-
duj¹, ¿e transport powietrzny zyskuje na znaczeniu. Zainteresowanie transportem lotniczym,
dostêpnoœæ komunikacyjna, chêæ odkrywania nowych, odleg³ych, zlokalizowanych na ró¿-
nych kontynentach i atrakcyjnych turystycznie miejsc oraz globalizacja i id¹ca za ni¹ ko-
niecznoœæ wzrostu mobilnoœci – spo³ecznej i gospodarczej – spowodowa³y, ¿e transport
lotniczy jest coraz bardziej popularnym œrodkiem transportu. Mo¿na zauwa¿yæ tak¿e ro-
sn¹c¹ potrzebê szybkiego przewozu towarów i rosn¹ce znaczenie miêdzykontynentalnych
ekspedycji œwie¿ych owoców i warzyw, przesy³ek kurierskich oraz wyrobów przemys³o-
wych (T³oczyñski, 2013). Transport i logistyka prowadzone drog¹ lotnicz¹ zyskuj¹ na zna-
czeniu dziêki prostszym procedurom na lotniskach, „otwieraniu” siê nowych granic, a tak¿e
malej¹cym kosztom podró¿y.

Dostêpnoœæ komunikacyjna portów lotniczych to podstawa rozwoju transportu lotnicze-
go. Po³¹czenie du¿ej liczby lotnisk i dogodnej infrastruktury drogowej odgrywa olbrzymi¹
rolê w zapewnieniu mieszkañcom i turystom szybkiego oraz ³atwego poruszania siê po wy-
branym obszarze.

Prowadzenie badañ w zakresie transportu lotniczego jest niezwykle wa¿ne – wyniki ta-
kich analiz mog¹ przyczyniæ siê do planowania i rozwoju sieci komunikacyjnych oraz popra-
wienia czasu dojazdu do poszczególnych lotnisk (Komornicki, Œleszyñski, 2009; Komornic-
ki i in., 2008). Wyniki analiz mog¹ byæ przedstawiane za pomoc¹ map dostêpnoœci czasowej
(Pietrusiewicz, 1996). Mapy dostêpnoœci czasowej w ostatnich latach s¹ tematem licznych
badañ (Axhausen i in., 2008; Bielecka, Filipczak, 2010; Taylor, 1997; O’Sullivan i in., 2000;
Pietrusiewicz, 1996; Tomala i in., 2016; Gawryszewski, Pietkiewicz, 1966; Œleszyñski, 2014).
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Zainteresowanie nimi wzrasta ze wzglêdu na rozwój sieci drogowej, kolejowej, wzrost do-
chodów ludnoœci, zmianê struktur przestrzennych w zwi¹zku z rozszerzeniem Unii Europej-
skiej, wzrost mobilnoœci mieszkañców oraz zamo¿noœci spo³eczeñstwa (Axhausen i in., 2008;
Pietrusiewicz, 1996). Dostêpnoœæ czasowa mo¿e byæ prezentowana za pomoc¹ izochron,
czyli linii ³¹cz¹cych punkty, do których mo¿na dostaæ siê od pewnego miejsca (lub kilku miejsc)
w tym samym czasie przy u¿yciu okreœlonych œrodków transportu (O’Sullivan i in., 2000).

Celem prezentowanych badañ jest porównanie dostêpnoœci czasowej wybranych portów
lotniczych na terenie Polski i w krajach s¹siednich. Przy ich opracowaniu uwzglêdniono 15
polskich lotnisk, jak równie¿ 16 zagranicznych lotnisk strefy Schengen le¿¹cych w odleg³o-
œci do 150 km od granicy polskiej. Przeprowadzone badania mia³y tak¿e na celu sprawdze-
nie, czy czas dojazdu do najbli¿szego lotniska z dowolnego miejsca w Polsce spe³nia istniej¹-
ce w tym zakresie zalecenia Unii Europejskiej czyli, ¿e granicznym czasem podró¿y okreœla-
j¹cym dostêpnoœæ komunikacyjn¹ portu lotniczego dla ka¿dego mieszkañca UE jest 90 mi-
nut. Bior¹c pod uwagê warunki krajowe (stan i przepustowoœæ dróg, czêstotliwoœæ i rozk³ad
kolei) zakres ten mo¿na zwiêkszyæ do maksymalnie 2 godzin (Ministerstwo Transportu,
2007). W celu przedstawienia dostêpnoœci lotnisk opracowane zosta³y mapy dostêpnoœci
czasowej w dwóch ró¿nych przypadkach: pierwsza mapa dotyczy dostêpnoœci czasowej
portów lotniczych zlokalizowanych jedynie na obszarze Polski; druga mapa przedstawia
dostêpnoœæ czasow¹ lotnisk Polski z uwzglêdnieniem lotnisk przygranicznych, nale¿¹cych
do pañstw strefy Schengen: Niemiec, Czech, S³owacji i Litwy. Koñcowym wynikiem po-
równania dostêpnoœci czasowej jest mapa trzecia, przedstawiaj¹ca ró¿nice miêdzy czasami
otrzymanymi na dwóch poprzednich mapach.

Metodyka badañ

Mapy dostêpnoœci czasowej

Opracowanie map dostêpnoœci lotnisk odby³o siê przez realizacjê nastêpuj¹cych etapów:
m wybór lotnisk,
m wyznaczenie punktów bazowych dla obszaru ca³ej Polski, w których okreœlono czas

potrzebny na dotarcie do najbli¿szego badanego lotniska,
m zebranie danych bazowych dotycz¹cych czasu potrzebnego do dotarcia do najbli¿sze-

go badanego lotniska,
m opracowanie mapy dostêpnoœci czasowej przy wykorzystaniu odpowiednich metod

interpolacji i metod prezentacji kartograficznej,
m przeprowadzenie analizy dok³adnoœci opracowanych map,
m opracowanie mapy ró¿nic pomiêdzy czasem uwzglêdniaj¹cym tylko wybrane polskie

porty lotnicze a czasem uwzglêdniaj¹cym wybrane polskie porty lotnicze oraz porty
lotnicze strefy Schengen w odleg³oœci do 150 km od polskiej granicy.

Dane

Polskie lotniska zazwyczaj zlokalizowane s¹ w pobli¿u aglomeracji miejskich. Du¿e sku-
piska ludnoœci s¹ rynkiem zbytu dla us³ug lotniczych. Urz¹d Lotnictwa Cywilnego (ULC)
prowadzi rejestr lotnisk i ewidencjê l¹dowisk. W Rejestrze Lotnisk Cywilnych znajduje siê 58
polskich lotnisk (ULC, 2016), w tym:

m lotniska u¿ytku publicznego certyfikowane – 14,
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m lotniska u¿ytku publicznego o ograniczonej certyfikacji –  4,
m lotniska u¿ytku wy³¹cznego, lotniska zarz¹dzane przez Aeroklub Polski – 40.
Do analizy wybrano tylko lotniska publiczne wykorzystywane do potrzeb cywilnych,

które udostêpniaj¹ kursy miêdzynarodowe (rys. 1):
m 15 polskich lotnisk, w tym wszystkie certyfikowane lotniska u¿ytku publicznego oraz

lotnisko u¿ytku publicznego o ograniczonej certyfikacji Radom-Sadków,
m 16 lotnisk przygranicznych strefy Schengen w pasie 150 km od granicy Polski.

Tabela zawiera: nazwê, kod ICAO i kod IATA analizowanych lotnisk. Kod ICAO to po-
wszechnie u¿ywany kod czteroliterowy wskaŸnika lokalizacji, stanowi¹cy element du¿ego
systemu adresowego u¿ywanego przez s³u¿by ruchu lotniczego, linie lotnicze. Zosta³ on
wprowadzony przez Organizacjê Miêdzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (International
Civil Aviation Organization, ICAO). Kod IATA jest to trzyliterowy kod alfanumeryczny s³u¿¹-
cy do oznaczania portów lotniczych na ca³ym œwiecie. Kody te nadawane s¹ przez Miê-
dzynarodowe Zrzeszenie PrzewoŸników Powietrznych (The International Air Transport As-
sociation, IATA).

Dane bazowe, niezbêdne do opracowania map dostêpnoœci czasowej, to osi¹galnoœæ cza-
sowa liczona od ka¿dego punktu bazowego do najbli¿szego lotniska. Punkty bazowe tworz¹
regularn¹ siatkê o boku 20 km i zosta³y zaprojektowane w ten sposób, ¿eby pokry³y ca³y
kraj, poniewa¿ dostêpnoœæ by³a badana na obszarze Polski. Wielkoœæ siatki zosta³a wyzna-

Rysunek 1. Wybrane porty lotnicze (Ÿród³o: opracowanie w³asne)

granica strefy
Schengen
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czona na podstawie najmniejszej odleg³oœci miêdzy portami lotniczymi, która wynosi oko³o
40 km (Lotnisko Chopina w Warszawie – Lotnisko Warszawa-Modlin). Przyjêto, ¿e aby
pomiêdzy tymi lotniskami by³ wyznaczony co najmniej jeden punkt bazowy, odleg³oœæ miê-
dzy nimi nie powinna byæ wiêksza ni¿ 20 km. Aby zwiêkszyæ wiarygodnoœæ map, dodano
punkty bazowe na granicach kraju. £¹cznie na obszarze ca³ej Polski wybrano 990 punktów
bazowych.

Tabela. Wybrane porty lotnicze w strefie Schengen wraz z kodami ICAO i IATA
(Ÿród³o: opracowanie w³asne)

.pL aksintolawzaN OACIdoK ATAIdoK

.1 wóineloG-nicezczS CSPE ZZS

.2 ysê³aWahceL.miksñadG DGPE NDG

.3 tsomibaB-aróGanoleiZ GZPE GEI

.4 eciwohcartS-wa³corW RWPE ORW

.5 kenilbuL-Ÿdó£ LLPE JCL

.6 ecilaB-wókarK KKPE KRK

.7 aknoisaJ-wózsezR ZRPE EZR

.8 eciwozryP-eciwotaK TKPE WTK

.9 eiwazsraWwanipohC AWPE WAW

.01 nildoM-awazsraW OMPE IMW

.11 oworedewzS-zczsogdyB YBPE GZB

.21 wókdaS-modaR ARPE ODR

.31 aciwa£-ñanzoP OPPE ZOP

.41 nilbuL BLPE ZUL

.51 yruzaM-nytzslO YSPE YZS

.61 onliWyzcintoltropywodoranyzdêiM IVYE ONV

.71 onwoKyzcintoltroP AKYE NUK

.81 frodsgnireHyzcintoltroP HADE FDH

.91 egaaL-kcotsoRyzcintoltroP LNTE GLR

.02 dlefenöhcS-nilreByzcintoltroP BDDE FXS

.12 onzerDyzcintoltroP CDDE SRD

.22 ellaH-kspiLyzcintoltroP PDDE JEL

.32 ynaøuT-onrByzcintoltroP BTKL QRB

.42 yraVyvolraKyzcintoltroP VKKL VLK

.52 akèánaJašoeL.miawartsOyzcintoltroP TMKL RSO

.62 ecibudraPyzcintoltroP DPKL DEP

.72 alvaHavalcáV.miagarPyzcintoltroP RPKL GRP

.82 ecyzsoKyzcintoltropywodoranyzdêiM ZKZL CSK

.92 yrtaT-darpoPyzcintoltroP TTZL TAT

.03 èailSyzcintoltroP LSZL DLS

.13 anilȳyzcintoltroP IZZL ZLI
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Czasy dojazdów zosta³y obliczone dla osoby poruszaj¹cej siê samochodem osobowym.
W tym celu pos³u¿ono siê serwisem internetowym Targeo.pl. Jest to jedna z witryn interne-
towych, która umo¿liwia obliczenie czasu pomiêdzy punktem pocz¹tkowym a koñcowym
trasy. Serwis Targeo.pl prezentuje aktualn¹ sytuacjê na drogach, uwzglêdniaj¹c¹ na ¿ywo
sygna³y GPS z kilkudziesiêciu tysiêcy pojazdów poruszaj¹cych siê po ca³ej Polsce (targeo.pl).
Obliczenia zosta³y przeprowadzone dwoma sposobami: tylko dla lotnisk polskich oraz z
uwzglêdnieniem lotnisk zagranicznych. Dane pozyskano w dniu powszednim – œroda (œro-
dek tygodnia) 23 marca 2016 roku, godzina 12.00, rodzaj trasy – szybka.

Interpolacja

Jednym ze sposobów okreœlenia dostêpnoœci czasowej na ca³ym badanym obszarze jest
przeprowadzenie interpolacji wartoœci czasów dojazdu obliczonych w punktach bazowych
na ca³ej opracowywanej powierzchni. Dziêki temu mo¿liwe jest oszacowanie dostêpnoœci
czasowej pomiêdzy punktami, dla których dokonano obliczeñ (Childs, 2004). Do najpopular-
niejszych metod interpolacji wykorzystywanych do opracowania map dostêpnoœci czasowej
Bielecka i Filipczak (2010) zaliczaj¹:

m spline – w metodzie tej za³o¿enia pocz¹tkowe dotycz¹ce minimalnej krzywizny po-
wierzchni i jej przechodzenie przez wybrane punkty mog¹ byæ realizowane w dwóch
trybach: normalnym i tension. W trybie normalnym minimalizowane s¹ trzecie po-
chodne funkcji, natomiast w trybie tension pierwsze pochodne;

m naturalnego s¹siedztwa – w metodzie tej nie ma mo¿liwoœci ingerowania w warto-
œci parametrów interpolacji. Obszar wp³ywu istniej¹cych punktów na wyniki interpo-
lacji jest obliczany na podstawie wieloboków Thiessena, wyznaczanych wokó³ wy-
branych punktów;

m wa¿onych odwrotnoœci odleg³oœci¹ (IDW) – w metodzie tej na wynik interpolacji
maj¹ wp³yw: wyk³adnik potêgowy p, który decyduje o wp³ywie wartoœci i odleg³oœci
punktów z s¹siedztwa na wynik interpolacji, liczba punktów bazowych branych do
obliczeñ n oraz promieñ okrêgu R, wewn¹trz którego znajdowa³y siê wybrane punkty.
Im wiêksze jest p, tym wiêksze znaczenie maj¹ punkty bazowe le¿¹ce blisko (x, y)
(Kan-tsung Chang, 2012).

W przypadku danych o charakterze dyskretnym, które s¹ w dodatku gêsto- i równomier-
nie rozmieszczone, stosowana jest czêsto metoda Inverse Distance Weighting IDW dostêpna
w oprogramowaniu firmy Esri (Childs, 2004). W literaturze polskiej  nazywa siê  j¹ niezbyt
klarownie metod¹ wa¿onych odwrotnoœci odleg³oœci¹. Metodê tê przyjêto w niniejszej pracy,
planuj¹c kontynuacjê badañ nad metodyk¹ i ci¹gle rozwijaj¹cym siê oprogramowaniem
w tym zakresie.

W przeprowadzonych analizach przyjêto, ¿e si³a oddzia³ywania punktów z s¹siedztwa,
wyra¿ana wyk³adnikiem potêgowym p, zgodnie ze wzorem (1) wynosi 2 (mo¿e on przyjmo-
waæ wartoœci od 1-10); promieñ okrêgu równa siê 38,74 km, a liczba punktów uwzglêdnia-
na w obliczeniach obejmowa³a wszystkie punkty zlokalizowane wewn¹trz okrêgu.

Wartoœæ badanej w punkcie (x, y) cechy oblicza siê wed³ug nastêpuj¹cego wzoru:

(1)( )∑
=

=
n

i
iii yxfwyxF
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gdzie:
n – liczba punktów bazowych nale¿¹cych do ko³a o œrodku w punkcie (x, y) i promieniu R,
f(xi, yi) – obserwowana wartoœæ badanej cechy w i-tym punkcie bazowym,

    (2)

   (3)

gdzie:
hi  – odleg³oœæ i-tego punktu od œrodka ko³a,
wi – waga przypisana danemu punktowi, w którym przeprowadzono obliczenia.

Na podstawie danych bazowych wykonano interpolacjê, dziêki której pozyskano warto-
œci czasów dojazdu w ka¿dym miejscu w Polsce w postaci rastrowej. Rastrowy model
danych zosta³ opracowany w oparciu o siatkê GRID i jest uznawany za przejrzysty i wygod-
ny w przypadku prezentowania danych przestrzennych oraz wyników osi¹galnoœci czaso-
wej pomiêdzy pewnymi punktami (Brzuchowska, 2010).

Analiza dok³adnoœci

Analiza dok³adnoœci opracowanych map do-
stêpnoœci czasowej zosta³a przeprowadzona na
podstawie punktów kontrolnych. Punkty te nie
by³y wykorzystane do interpolacji metod¹ IDW.
Za³o¿ono siatkê punktów kontrolnych o rozmia-
rze oczka siatki 60 × 60 kilometrów. Liczba punk-
tów opracowanej siatki wynosi³a 87, co przed-
stawia rysunek 2.

Porównano dostêpnoœæ czasow¹ dla punk-
tów kontrolnych, obliczon¹ na podstawie Tar-
geo.pl oraz uzyskanych z map dostêpnoœci cza-
sowej. Na podstawie uzyskanych obliczeñ dla
ka¿dej pary czasów zosta³y obliczone b³êdy bez-
wzglêdne. B³¹d bezwzglêdny zosta³ okreœlony na
podstawie modu³u ró¿nicy miêdzy wartoœci¹

wyznaczon¹ (na wynikowej mapie rastrowej) a wartoœci¹ dok³adn¹ (przyjêto wartoœæ otrzy-
man¹ przez serwis Targeo.pl).
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Rysunek 2. Rozk³ad punktów kontrolnych
(Ÿród³o: opracowanie w³asne)
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Wyniki

Zgodnie z zaproponowan¹ metodyk¹ opracowania map dostêpnoœci czasowej lotnisk wy-
konano dwie mapy rastrowe w programie MapInfo Professional w skali 1:2 600 000. Mapy
te przedstawiaj¹ dostêpnoœæ czasow¹ lotnisk Polski (rys. 3) oraz lotnisk Polski
z uwzglêdnieniem lotnisk strefy Schengen (rys. 4). Dodatkowo, w celu uwydatnienia ró¿nic
w dostêpnoœci, przy uwzglêdnieniu przygranicznych lotnisk strefy Schengen, wykonano mapê
ilustruj¹c¹ ró¿nice miêdzy czasami uzyskanymi na dwóch mapach dostêpnoœci (rys. 5).

W Programie rozwoju sieci lotnisk i lotniczych urz¹dzeñ naziemnych opracowanym przez
Ministerstwo Transportu (2007) przyjmuje siê, ¿e granicznym czasem podró¿y okreœlaj¹-
cym dostêpnoœæ komunikacyjn¹ regionalnego portu lotniczego jest 90 minut. W Polsce,
bior¹c pod uwagê stan i przepustowoœæ dróg oraz czêstotliwoœæ rozk³adowych po³¹czeñ
kolejowych, czas okreœlaj¹cy dostêpnoœæ komunikacyjn¹ lotniska nale¿y zwiêkszyæ do co
najmniej 120 minut (Ministerstwo Transportu, 2007). W zwi¹zku z powy¿szym na mapach
dostêpnoœci lotnisk przyjêto jednakowe trzy przedzia³y czasowe: 1) mniej ni¿ 90 minut, 2) od
90 do 120 minut, 3) wiêcej ni¿ 120 minut.

Minimalny czas dojazdu uzyskany dla lotnisk polskich i z uwzglêdnieniem lotnisk przy-
granicznych strefy Schengen wynosi 10 minut, zaœ maksymalny 280 minut. Zauwa¿ono, ¿e
we wszystkich województwach czas dostêpu do portu lotniczego przekracza zalecenia Unii
Europejskiej, czyli 90 minut. Na obydwu mapach wyraŸnie widaæ obszary o zdecydowanie
s³abszej dostêpnoœci czasowej. S¹ to rejony po³udniowe Polski (okolice Bieszczad i Beski-
dów) oraz obszar na granicy województwa pomorskiego i zachodniopomorskiego. Ca³kowi-
cie odmiennym pod k¹tem dostêpnoœci czasowej jest obszar pó³nocno-wschodniej Polski.
Prawie ca³e województwo podlaskie, czêœciowo równie¿ województwo warmiñsko-mazur-
skie i lubelskie, wystêpuj¹ na mapie w ciemnym czerwonym kolorze, symbolizuj¹cym czasy
dojazdu sporo powy¿ej 2 godzin, niezale¿nie, czy uwzglêdnimy lotniska w Wilnie i Kownie,
czy nie. Œwiadczy to o niedobrej sytuacji na tym obszarze, spowodowanej zapewne nie tylko
du¿ymi odleg³oœciami od lotnisk, ale tak¿e s³ab¹ infrastruktur¹ drogow¹.

Mapa ró¿nic uwydatnia fakt z³ej dostêpnoœci czasowej niektórych obszarów, podkreœla-
j¹c ¿e niezale¿nie od tego, czy uwzglêdnimy lotniska zagraniczne, czy nie, spora czêœæ pó³-
nocno-wschodniej Polski nadal charakteryzuje siê czasem dojazdu nie spe³niaj¹cym unijnych
zaleceñ. Dla obszarów granicz¹cych z Litw¹ czas dojazdu do lotniska zagranicznego jest
mniejszy ni¿ czas dojazdu do lotniska w Olsztynie, ró¿nica pomiêdzy tymi czasami siêga
nawet 80 minut.

Jak widaæ na rysunku 5, na pozosta³ym obszarze Polski ró¿nice dostêpnoœci czasowej
miêdzy map¹, na której uwzglêdniono tylko polskie lotniska a map¹ uwzglêdniaj¹c¹ lotniska
zagraniczne s¹ mniejsze ni¿ 30 minut.

Kolejnym interesuj¹cym przyk³adem jest czêœæ pó³nocno-zachodnia Polski i okolice lotni-
ska w Szczecinie – czas dojazdu do lotniska zmniejsza siê po uwzglêdnieniu przygranicznego
lotniska w Niemczech. Ró¿nice dostêpnoœci czasowej (rys. 5) na tym obszarze s¹ w prze-
dziale 30-60 minut.

Jak widaæ na mapach, ró¿nice w czasie dojazdu po uwzglêdnieniu lotnisk w strefie Schen-
gen przekraczaj¹ nawet 1 godzinê. Z punktu widzenia pasa¿era mo¿e byæ to istotne, a ró¿nice
czasu i dostêpnoœci mog¹ przek³adaæ siê na ca³kowit¹ liczbê pasa¿erów na danym lotnisku.
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Wyniki badania dok³adnoœci map dostêpnoœci wykaza³y, ¿e maksymalny b³¹d bezwzglêd-
ny jest równy 5 minut i oznacza, ¿e maksymalna ró¿nica miêdzy czasem wyznaczonym na
mapie wynikowej a wyznaczonym przez serwis Targeo.pl wynosi 5 minut. Powy¿sza analiza
pozwala na stwierdzenie, ¿e opracowane mapy dostêpnoœci czasowej za pomoc¹ interpolacji
metod¹ IDW s¹ dok³adne i wiarygodne.

Podsumowanie

Niniejsze badania mia³y na celu przedstawienie dostêpnoœci czasowej lotnisk przy wyko-
rzystaniu, po pierwsze: jedynie lotnisk polskich, po drugie: przygranicznych portów lotni-
czych strefy Schengen. Dziêki wysokiej jakoœci oraz szczegó³owoœci pozyskanych danych,
informacje zawarte na mapach dostêpnoœci czasowej s¹ wiarygodne.

Opracowane mapy dostêpnoœci czasowej pokazuj¹, ¿e wartoœci maksymalne zosta³y prze-
kroczone we wszystkich województwach. Najwiêksze odchylenia od wartoœci dopuszczal-
nych mo¿na zaobserwowaæ w pó³nocno-wschodniej Polsce. Wartoœæ maksymalna jaka zo-
sta³a odczytana to 280 minut w województwie podlaskim, co jest ponad dwukrotn¹ warto-
œci¹ dopuszczalnej granicy 120 minut.

Czas dojazdu do zagranicznych lotnisk jest krótszy w okolicach Szczecina – lepszym
wyborem jest port lotniczy Heringsdorf w Niemczech, a w pó³nocno-wschodniej Polsce
lepszym wyborem jest port lotniczy w Kownie na Litwie.

Metodyka opracowania map dostêpnoœci czasowej lotnisk mo¿e byæ stosowana tak¿e do
innych obiektów. Mo¿e byæ równie¿ wykorzystywana do porównywania ze sob¹ wyników
interpolacji dla danych pozyskiwanych w ró¿nym czasie, w celu przedstawiania dynamiki
rozwoju wybranego obszaru.

Obecne zmiany i strategie rozwoju transportu lotniczego daj¹ nadziejê na wzrost atrakcyj-
noœci dla potencjalnych pasa¿erów. Z punktu widzenia pasa¿era czas dojazdu do lotniska ma
znaczenie i stanowi jeden z czynników uznawanych za istotne podczas podró¿y. Powy¿sze
analizy mog¹ pos³u¿yæ jako podstawa do opracowywania potencjalnej lokalizacji nowych
lotnisk oraz rozbudowy infrastruktury drogowej.

Podziêkowania: Autorzy sk³adaj¹ podziêkowania dwóm anonimowym Recenzentom za
cenne uwagi, które w znacznym stopniu przyczyni³y siê do poprawy jakoœci artyku³u.

Finansowanie: Publikacja zosta³a sfinansowana w grudniu 2017 roku z funduszu prac
badawczych s³u¿¹cych rozwojowi m³odych naukowców Wydzia³u In¿ynierii L¹dowej i Geodezji
Wojskowej Akademii Technicznej.
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Streszczenie

G³ównym celem przeprowadzonych badañ by³o okreœlenie dostêpnoœci czasowej polskich lotnisk.
W badaniach wziêto pod uwagê wybrane polskie lotniska, jak równie¿ przygraniczne lotniska ze strefy
Schengen. W badaniach uwzglêdniono nie tylko g³ówne porty lotnicze, takie jak: w Warszawie, Gdañ-
sku, Krakowie, b¹dŸ Poznaniu, ale równie¿ mniejsze porty lotnicze, np.: w Lublinie, Radomiu. Lotni-
ska te zosta³y w³¹czone do badañ z powodu szybkiego rozwoju ich po³¹czeñ i roli, jak¹ odgrywaj¹
przy zapewnieniu sprawnych po³¹czeñ z najwiêkszymi portami lotniczymi. Ponadto, przeanalizowano
16 portów lotniczych z s¹siednich krajów. Zgodnie ze standardami UE przyjmuje siê, ¿e graniczny
czas podró¿y wynosi 90 minut. Maj¹c na uwadze stan dróg i czêstotliwoœæ transportu kolejowego
w Polsce, czas dostêpu do transportu mo¿e zostaæ zwiêkszony do 120 minut.
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W wyniku badañ dostêpnoœci portów lotniczych zosta³y opracowane mapy w dwóch ró¿nych przypad-
kach. Pierwsza mapa przedstawia dostêpnoœæ czasow¹, w której zosta³y uwzglêdnione jedynie lotni-
ska w Polsce. Druga mapa przedstawia dostêpnoœæ czasow¹ polskich lotnisk wraz z portami
w Niemczech, Czechach, S³owacji i Litwie. Wyniki zosta³y porównane i przeanalizowane w celu poka-
zania obszarów, z których podró¿e do polskich lotnisk s¹ d³u¿sze ni¿ do lotnisk znajduj¹cych siê na
terytorium krajów strefy Schengen.
Wyniki badañ prezentuj¹ osobom zainteresowanym transportem lotniczym, jak szybko mog¹ dotrzeæ
do najbli¿szego lotniska z dowolnego miejsca w Polsce. Co wiêcej, daj¹ mo¿liwoœæ wyboru, czy
skorzystaæ z lotniska w Polsce czy zagranic¹. Opracowane mapy mog¹ byæ wykorzystane do analizy
polskiego lotnictwa przez Urz¹d Lotnictwa Cywilnego, administracjê publiczn¹, do zarz¹dzania in-
frastruktur¹ transportow¹, a tak¿e przez potencjalnego pasa¿era.

Abstract

The aim of this paper is to present the research on time accessibility of Polish airports. In the research
15 Polish airports, as well as the selected airports of the Schengen Area, located near the Polish
borders were also taken into account. Not only main, important airports, as Warsaw, Gdañsk, Kra-
ków or Poznañ were considered. Very small airports, like Lublin or Radom, were also included into
research due to the rapid development of their connections and the role they play in ensuring smooth
connections with major airports. Additionally, 16 airports from the neighbouring Schengen countries
have also been analyzed. According to the EU standards, it is assumed that the maximum time travel,
which determines the time accessibility of a regional airport, equals to 90 minutes. Considering road
conditions and the frequency of rail services in Poland, the time accessibility of transport should be
increased to at least 120 minutes.
As the result of the research the airports availability maps in two different cases have been created. The
first map presents the time availability of the Polish airports. The second map shows the time availa-
bility of the Polish airports together with airports located in neighbouring countries - in Germany, the
Czech Republic, Slovakia and Lithuania. The results are compared and analysed in details to show the
areas from which travel to the Polish airports is longer than to the airports located in other Schengen
countries.
The results of the research allow to present people interested in the air transport how fast they can
reach the nearest airport from any place in Poland. Moreover, this gives the opportunity to choose
whether to go to a Polish or a foreign airport. Developed maps can be used for analyses of the Polish
aviation. Presented results and conclusions can be used for the Civil Aviation Authority of the Republic
of Poland, public administration, to manage the transport infrastructure, as well as by potential
passengers.
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