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WSTEP

Turystyka stanowi jedna z szybko rozwijajacych si¢ dziedzin dziatalno$ci
gospodarczej, zarowno w Europie, jak i na $wiecie [Pinto i Guerreiro 2010, s. 315-316].
Potwierdzaja to dane statystyczne Swiatowej Organizacji Turystyki (UNWTO) [2018]
i Swiatowej Rady Podrézy i Turystyki (WTTC) [2018]. Jest zjawiskiem interdyscyplinarnym
i znajduje swoje odzwierciedlenie w wielu aspektach zycia, m.in. spotecznym,
psychologicznym, kulturowym i ekonomicznym. Turystyka wywiera takze okreslony wplyw
na uczestnikdw ruchu turystycznego, otoczenie i gospodarke. Jednym z istotnych elementéw
jej rozwoju jest transport.

Wykorzystanie transportu w turystyce moze przynies¢ wiele korzysci, ktore moga
przyczynic si¢ do rozwoju dziatalnosci turystycznej na danym obszarze. Waznym czynnikiem
jest dobor odpowiedniej infrastruktury i §rodkow transportu odpowiadajacych za whasciwy
przeptyw pasazerow. Do skutecznego przeptywu migdzy poszczegdlnymi punktami
turystycznymi mozna wykorzysta¢ infrastrukturg transportu drogowego, kolejowego,
lotniczego czy tez morskiego. W ostatnich latach na swiecie obserwuje si¢ staly wzrost liczby
wyjazdow turystycznych, a tym samym wzrost przewozow turystycznych z wykorzystaniem
réznych gatezi transportu.

W monografii autorzy skoncentrowali si¢ na wykorzystaniu transportu pasazerskiego
w rozwoju turystyki. Gtownym celem badan bylo okreslenie uwarunkowan ekonomiczno-
organizacyjnych funkcjonowania i rozwoju transportu pasazerskiego w turystyce.

W pracy postawiono nastgpujace cele szczegdtowe:

e przedstawienie podstawowych poj¢é zwigzanych transportem i turystyka;

o okreslenie powigzan migdzy turystyka i transportem;

e scharakteryzowanie mi¢dzynarodowych trendow turystycznych;

e scharakteryzowanie infrastruktury transportu kluczowej ze wzglgdu na przewozy
turystyczne;

o wskazanie $rodkéw transportu  wykorzystywanych w  przewozach pasazeréw
z podzialem na galezie transportu,

e okreslenie znaczenia transportu samochodowego, lotniczego, kolejowego, wodnego
1 rowerowego w turystyce;

e identyfikacja czynnikbw 1 uwarunkowan wyboru r6znych s$rodkdéw transportu

w celach turystycznych.



Przygotowujac monografi¢ wykorzystano wyniki badan wtasnych przeprowadzonych
w 2018 roku wsréd 487 mieszkancow wojewddztwa mazowieckiego, pozycje literatury
krajowej i zagranicznej, akty prawne oraz dane statystyki krajowej i zagranicznej. Material
empiryczny z badan wlasnych zebrano za pomoca metody sondazu diagnostycznego
z wykorzystaniem techniki kwestionariusza ankiety.

Praca sktada si¢ z siedmiu rozdziatéw oraz podsumowania. W rozdziale pierwszym
zaprezentowano znaczenie transportu w rozwoju turystyki. Ponadto, przedstawiono w nim
gtowne pojecia, funkcje oraz klasyfikacje turystyki i transportu, a takze omoéwiono
miedzynarodowe trendy turystyczne. Rozdzialy, od drugiego do szostego, zawieraja takie
same zagadnienia, ale kazdy dotyczy innego rodzaju transportu, tj. odpowiednio
samochodowego, lotniczego, kolejowego, wodnego i rowerowego. W rozdziatach tych
omowiono takie zagadnienia, jak: punktowa i liniowa infrastruktura transportu, $rodki
transportu  wykorzystywane w przewozie o0sob, ekonomika przewozoéw turystycznych.
Ponadto, w rozdzialach tych scharakteryzowano przewozy turystyczne odpowiednim
rodzajem transportu w skali $§wiatowej, europejskiej i krajowej. Ostatni, siddmy rozdziat
poswigcono wynikom badan wlasnych. Oméwiono w nim charakterystyke proby badawcze;j,
organizacj¢ i motywy podrézy turystycznych, a takze preferowane srodki transportu podczas
wyjazdow turystycznych. W czgéci podsumowujacej zaprezentowano uogodlnienia i wnioski
z badan wlasnych, przegladu literatury i zgromadzonych danych statystycznych.

Monografia moze by¢ wykorzystana jako kompendium wiedzy o zagadnieniach
ekonomicznych i organizacyjnych transportu pasazerskiego w turystyce przez wszystkie
osoby zainteresowane transportem i turystyka, ktére pragna poglebi¢ swojg wiedze z tego

zakresu.

Autorzy



1. ZNACZENIE TRANSPORTU W ROZWOJU TURYSTYKI
1.1. Turystyka i jej podzial
1.1.1. Pojecie, funkcje i dysfunkcje turystyki

Pojecie turystyki pochodzi od lacinskiego stowa ,tournus”, oznaczajacego ruch
obrotowy, okrezny, odnoszacy si¢ do zmiany miejsca pobytu osob. W jezyku francuskim
stowo ,.tour” oznacza okrezng wedréwke, podroz, wyscig z powrotem do miejsca, z ktorego
si¢ wyruszyto. Stowo to przeksztalcito si¢ z czasem w stowo ,tourisme” [Lobozewicz
i Bienczyk 2001, s. 9].

W literaturze przedmiotu istnieje wiele definicji dotyczacych terminologii pojecia
Jturystyka”. W 1993 roku Swiatowa Organizacja Turystyki (UNWTO) opublikowata
»Terminologi¢ turystyczng. Zalecenia WTO”, w ktorej podaje, ze ,turystyka obejmuje ogot
czynnos$ci 0séb, ktére podrozuja i przebywajg w celach wypoczynkowych, stuzbowych lub
innych nie dluzej niz jeden rok bez przerwy poza swoim codziennym otoczeniem,
z wylaczeniem wyjazdow, w ktorych gtownym celem jest dzialalno$§¢ zarobkowa
wynagradzana w odwiedzanej miejscowosci” [WTO 1995, s. 5-7].

Wedtug W. Hunzikera ,.turystyka jest to zespdt stosunkdéw i zjawisk, ktore wynikaja
z podrézy i pobytu oséb przyjezdnych, o ile nie wystgpuje w zwiazku z tym osiedlenie
i podjecie dziatalnosci zarobkowej” [Hunziker 1997, s. 12]. Z kolei Z. Kruczek uwaza, ze
Hturystyka to ogot zjawisk zwigzanych z przyroda i pobytem oséb przebywajacych czasowo
i dobrowolnie poza swoim codziennym S$rodowiskiem zycia, a takze wielorakie skutki
wynikajagce z interakcji zachodzacych miedzy organizatorami a ustugodawcami
turystycznymi, spotecznosciami terenéw odwiedzanych oraz samymi podréznymi, o ile
glownym celem ich wyjazdu nie jest dziatalnos¢ zarobkowa wynagradzana w odwiedzanej
miejscowosci” [Kruczek 2006, s. 9].

Ponadto, K. Przectawski uwaza, ze ,.,turystyka w szerokim znaczeniu jest to caloksztatt
zjawisk ruchliwosci przestrzennej zwigzanych z dobrowolng czasowg zmiang miejsca pobytu,
rytmu i1 $rodowiska zycia oraz z wejSciem W styczno$¢ osobista ze Srodowiskiem
odwiedzanym (przyrodniczym, kulturowym badz spotecznym)” [Przectawski 1997, s. 31].
Turystyka wedtug A.S. Kornaka to ,,zespdt stosunkow i zjawisk spoteczno-gospodarczych,
ktére wynikaja z podrozy i pobytu 0séb przyjezdnych, jesli nie wystgpuje w zwiazku z tym
osiedlenie i podjecie pracy zarobkowej” [Kornak 1979, s. 9]. Autorzy w pracy przyjmuja
definicj¢ turystyki, ktora zostata zaproponowana przez UNWTO.



Turystyka jako zjawisko interdyscyplinarne znajduje odzwierciedlenie w wielu
aspektach zycia: spotecznym, psychologicznym, kulturowym, ekonomicznym. Wywierajac
okreslony wpltyw na uczestnikow ruchu turystycznego, otoczenie, gospodarke, turystyka
moze jednoczesnie wywotywaé pozytywne (funkcje) lub negatywne (dysfunkcje) skutki
[Cymanska-Garbowska i Steblik-Wlazlak 2011, s. 134]. Na rysunku 1.1 zaprezentowano
przyktady funkcji turystyki.

Wypoczynkowa

Miastotworcza Zdrowotna

Ksztattowania
$swiadomosci
ekologicznej

Ksztatceniowa
(poznawcza)

Rysunek 1.1. Funkcje turystyki
Zrodio: opracowanie wlasne na podstawie [Cymanska-Garbowska i Steblik-Wlazlak 2011, s. 134; Panasiuk
2011, s. 48-49; Gaworecki 2010, s. 373-374].

Funkcja wypoczynkowa turystyki moze stymulowaé rozwoj spoteczny i gospodarczy.
Turystyka wypoczynkowa moze by¢ realizowana w sposob czynny (aktywny), jak i bierny.
Ponadto, uwzglednia czesto aspekty odnowy biologicznej i korzysci ptynacych z przebywania
w warunkach sprzyjajacych tej odnowie [Cymanska-Garbowska i Steblik-Wlazlak 2011,
s. 29-30].

Funkcja zdrowotna jest posrednio zwigzana z funkcja wypoczynkowa i polega na tym,
ze wyjazd turystyczny zorganizowany jest w korzystnych warunkach $rodowiskowych,
z dala od negatywnych wplywow rozwoju cywilizacyjnego. Czynniki jakie moga by¢ brane

pod uwage to: odpowiednia aktywno$¢ fizyczna turystow, stan zdrowia, zainteresowania
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[Cymanska-Garbowska 1 Steblik-Wlazlak 2011, s. 30]. Wyjazdy zdrowotne zwigzane sa
czgsto z przyrodoprofilaktyka.

Kolejng funkcja jest funkcja wychowawcza. Mozna ja zaliczy¢ do funkcji
spolecznych, poniewaz turystyka daje wiele mozliwosci oddziatywania na osobowo$¢
cztowieka — poszerza horyzonty, uczy tolerancji, zwraca uwage na pigkno. Funkcje
wychowawcze turystyki mozna podzieli¢ na funkcje edukacji kulturowej i funkcje ksztatcenia
$wiadomosci ekologicznej. Wychowawczy walor turystyki nalezy szczegdlnie odnies¢ do
turystyki krajoznawczej i kwalifikowanej. Turystyka w swoim zatozeniu wychowawczym
moze przynosi¢ pozytywne skutki w toku ludzkiego zycia w kazdej jego fazie [Gaworecki
2010, s. 377].

Funkcja ksztalceniowa turystyki znajduje uzasadnienie jako element jej funkcji
wychowawczej. Moze wigc by¢ realizowana zardwno w sensie poznawczym, jak
i praktycznym. Ksztalceniowa funkcja turystyki zastuguje na popularyzacje zwlaszcza
w zorganizowanej turystyce mtodziezowej. Turystyka daje okazje do praktycznego
wykorzystania umiejetnosci jezykowych, opanowana wczesniej wiedza o zyciu spoteczno-
kulturalnym innych krajow moze stymulowac aktywnos¢ intelektualng turystow [Gaworecki
2010, s. 378].

Z kolei funkcja ksztattowania §wiadomosci ekologicznej, ktdra nabiera obecnie coraz
wigkszego znaczenia, ma wplyw na zachowanie atrakcyjnosci Srodowiska. Jej
najwazniejszym czynnikiem jest ukazywanie, ze degradacja $rodowiska naturalnego moze
prowadzi¢ do ,zniszczenia” turystyki. Jej celem jest roéwniez prezentacja walorow
dziedzictwa kulturowego. Turysci i organizatorzy $wiadczacy ustugi turystyczne powinni
mie¢ wlasciwy stosunek do narastajacych wspotczesnie probleméw Srodowiska [Gaworecki
2010, s. 394].

Funkcja ekonomiczna stanowi bardzo wazny czynnik spoteczno-gospodarczy
obszaréw recepcji turystycznej. Turysta moze swoje S$rodki finansowe przeznaczy¢ na
okreslone ustugi w zakresie zaspakajania swoich potrzeb, np. ustugi komunikacyjne,
gastronomiczne, noclegowe, handlowe, rozrywkowe, rzemie$lnicze, kulturalne,
pamiatkarskie. Tury$ci sa konsumentami wielu débr i ushug, a wigc no$nikami popytu na
Swiadczenia turystyczne [Gaworecki 2010, s. 389]. Warto zaznaczyé¢, ze dzigki turystyce
rozwijajg si¢ miasta, wsie i regiony, np. w przypadku agroturystyki wzrasta dochodowos$¢
wsréd mieszkancow oferujacych ustugi agroturystyczne.

Funkcja miastotworcza polega na rozwoju osrodkéw miejskich. Turystyka, w swoim

wymiarze ekonomicznym, spotecznym i przestrzennym, wykazuje okreslone zwiazki
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z podstawowymi czynnikami miastotwdrczymi. Wéréd tych uwarunkowan mozna wymienic¢
przede wszystkim: przemyst, handel, wezet komunikacyjny, port, szkolnictwo S$rednie
i wyzsze, nauke, administracj¢ publiczng i turystyke. Istotnym czynnikiem rozwoju
infrastruktury turystycznej sa naklady inwestycyjne, dzigki temu moga powstawaé nowe
miejsca pracy. Ponadto, wzrasta liczba zatrudnionych w gospodarce, zwickszaja si¢ Zrodia
zarobkowania w sektorze nierolniczym oraz rozszerzaja ekonomiczne podstawy rozwoju
danego miasta [Gaworecki 2010, s. 380-381].

Powyzej zostaly wymienione najczgséciej spotykane w literaturze przedmiotu funkcje
turystyki. Mozna wymieni¢ jeszcze inne np. funkcje polityczng. Turystyka moze wywolywaé
rowniez dysfunkcje, do ktérych zalicza si¢: negatywne oddziatywanie turystow na srodowisko
spoteczno-kulturowe (zaklécenie réwnowagi lub degradacja s$rodowiska naturalnego),
negatywne skutki rozwoju turystyki masowej w sferze zycia gospodarczego prowadzace do
zmian w zyciu spotecznym miejscowej ludnosci, zagrozenia dla zdrowia ludzkiego (choroby,
np. AIDS), zjawiska patologii spotecznej w postaci np. wzrostu przestgpczosci, pijanstwa,
narkomanii, kradziezy. Dodatkowo moze wystapi¢ niszczenie lub zanik tradycyjnej kultury
ludowej, np. na obszarach wiejskich, niszczenie wartosci religijnych, moralnych, konflikty
miedzy ludnosciag miejscowa, a turystami [Alejziak 2000, s. 285; Gaworecki 2010, s. 407;
Roman i Wielechowski 2016, s. 88].

1.1.2. Wybrane rodzaje turystyki

W literaturze przedmiotu mozna wyszczegélni¢ podzial turystyki na wiele jej
rodzajow. Jest ona roznie interpretowana przez autoré6w zajmujacych si¢ opisywanym
zagadnieniem (tabela 1.1).

Zaprezentowane rodzaje turystyki moga by¢ wzgledem siebie kompatybilne, np.
indywidualny turysta moze wybraé¢ pobyt w gospodarstwie agroturystycznym przyjezdzajac
rowerem lub samochodem osobowym. Opisujac wybrane rodzaje turystyki istotnym
podziatem jest klasyfikacja ze wzgledu na s$rodki transportu. Wsréd nich wymienia si¢
turystyke piesza, ktdrg mozna podzieli¢ na goérska i nizinng. Ponadto, mozna wyszczegdlnié
turystyke rowerowa, ktéra jest forma spgdzania wolnego czasu na rowerze w formie
przyjemnosci. Do jej uprawiania sg wyznaczone turystyczne szlaki rowerowe. Z kolei
turystyka samochodowa daje mozliwosci zwiedzania miast, regionéw lub wybranych krajéw

samochodowym $rodkiem transportu.
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Tabela 1.1. Rodzaje turystyki wedlug réznego kryterium podzialu

Kryterium klasyfikacji

Rodzaje turystyki

Zasigg przestrzenny

Krajowa

Zagraniczna (mi¢dzynarodowa)

Czas trwania

Kroétkoterminowa (trwajaca do 3 noclegow)

Dlugoterminowa

Srodek transportu

Piesza

Rowerowa

Samochodowa

Autokarowa

Kolejowa

Wodna

Promowa

Lotnicza

Zakwaterowanie

Hotelowa

Parahotelowa (kempingowa, apartamentowa)

Czas wyjazdu

Urlopowa

Letnia

Zimowa

Swiateczna

Wakacyjna

Weekendowa

Forma organizacji

Zorganizowana (np. przez biuro podrdzy)

Niezorganizowana (organizatorem jest sam turysta)

Rodzaj $rodowiska

Turystyka wiejska (w tym agroturystyka)

Miejska

Podmiejska

Gorska

Nadmorska

Na obszarach chronionych

Uczestnicy turystyki

Dzieci

Mtodziez

Emeryci

Studenci

Mieszkancy miast lub wsi

Osoby niepetnosprawne

Powszechnos$¢ uczestnictwa

Masowa (popularna)

Kwalifikowana

Wykorzystany sprzet turystyczny

Rowerowa

Zeglarska

Kajakowa

Narciarska

Finansowanie uczestnictwa

Komercyjna (koszt pokrywany przez uczestnika)

Socjalna (z czgsciowym lub catkowitym dofinansowaniem
np. pracodawcy)

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie [Cymanska-Garbowska i Steblik-Wlazlak 2011, s. 23-55; Gaworecki

2010, s. 22-90; Panasiuk (red.) 2011, s. 32-33].
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Jedna z rodzajéw turystyki jest agroturystyka bedaca rodzajem turystyki wiejskiej,
w ramach ktorej swiadczone sg ustugi turystyczne na bazie czynnego gospodarstwa rolnego,
umozliwiajace turyscie aktywne uczestniczenie w zyciu wiejskim [Bednarek-Szczepanska
i Banski 2014, s. 243]. Stanowi ,,forme¢ turystyki o duzych warto$ciach wypoczynkowych
i psychologicznych dla dorostych, a takze dydaktycznych dla mtodziezy i dzieci. Polega ona na
czynnym spe¢dzaniu urlopu i ferii na obszarach wiejskich bezposrednio w gospodarstwie
wiejskim, tzn. uczestniczeniu w pracach w rolnictwie, spozywaniu positkow w gospodarstwie
itd.” [Nowakowski 2001, s. 5-6]. Ideg agroturystyki jest zatozenie, Ze rolnicy, obok zajmowania
si¢ rolnictwem, udostepniaja wczasowiczom pokoje goscinne, bedace najpopularniejsza forma
bazy noclegowej w gospodarstwie agroturystycznym [Roman i Niedziotka 2017, s. 14].

Mozna wymieni¢ rowniez inne rodzaje turystyki, np. ,turystyke biznesowa”. Czesé
autoréw uzywa réwniez okreslenia ,,podréze stuzbowe”, ktére definiowane sa jako wyjazdy
stuzbowe poza miejscowos¢, w ktorej znajduje si¢ siedziba pracodawcy, lub poza state
miejsce zamieszkania [Davidson i Cope 2003, s. 4]. Podréz stuzbowa najczesciej trwa dtuzej
niz jeden dzien. Jezeli pracownik nie ma zapewnionych bezptatnych noclegéw, ma prawo do
zwrotu kosztow hotelu lub noclegu w innym obiekcie §wiadczacym ustugi hotelarskie [Nastaj
2007, s. 39].

Swiatowa Organizacja Turystyki (UNWTO) w odniesieniu do danego kraju wyréznia
nastgpujace rodzaje turystyki [Cymanska-Garbowska i Steblik-Wlazlak 2011, s. 12]:

e krajowg — podrdze mieszkancow po wlasnym kraju;
e przyjazdowa — przyjazdy do danego kraju osdb stale mieszkajacych za granica;
o wyjazdowa — wyjazdy mieszkancow danego kraju za granice.

Zaprezentowany pierwszy rodzaj turystyki przez Swiatowa Organizacje Turystyki jest
determinowany che¢cia poznania danego kraju przez turyst¢ — mozna w tym przypadku
wyszczeg6lni¢ np. turystyke przyrodnicza czy tez kulturowa. Kolejny rodzaj dotyczy
przyjazdéw osob stale mieszkajacych za granicg. Trzeci rodzaj turystyki uwarunkowany jest
odpoczynkiem w danym kraju lub tez checia poznania danej kultury, zwyczajéw, daf itp.

Z zaprezentowanych powyzej rodzajow mozna réwniez wyodrebni¢ turystyke
wewnatrzkrajowa, ktéra dotyczy turystyki krajowej i przyjazdowej (np. w Polsce podrozuja
turysci polscy i zagraniczni). Ponadto, mozna wskaza¢ turystyke narodows, czyli turystyke
krajowa 1 wyjazdowa (np. polscy turysci podrozuja po whasnym kraju i wyjezdzaja za
granic¢). Trzeci rodzaj to turystyka miedzynarodowa, ktéra mozna podzieli¢ na turystyke
wyjazdowa i przyjazdowa (np. Polacy podrézuja za granice, a do Polski przyjezdzaja turysci
zagraniczni) [Cymanska-Garbowska i Steblik-Wlazlak 2011, s. 14].
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1.2. Znaczenie istoty ruchu turystycznego

1.2.1. Terminologia zwiazana z ruchem turystycznym i jego klasyfikacja

W literaturze przedmiotu mozna wyszuka¢ wiele definicji zwiazanych z ruchem
turystycznym, ktdry uwaza si¢, ze ma duzy wpltyw na gospodarke krajow przyjmujacych
turystoéw. W opinii A. Kornaka ,,ruch turystyczny jest definiowany jako zjawisko spoteczne
polegajace na przestrzennym przemieszczaniu si¢ ludzi na obszary i do miejscowosci
turystycznych” [Kornak 1979, s. 47].

Wedlug A. Kowalczyka ,,ruch turystyczny jest to przestrzenne przemieszczanie si¢
ludzi, ktdre jest zwigzane z dobrowolng i czasowa zmiang miejsca pobytu, srodowiska i rytmu
zycia” [Kowalczyk 2001, s. 9]. Z kolei W.W. Gaworecki uwaza, ze ,,ruch turystyczny ma
charakter spoleczno-kulturalny i jest dobrowolny i czasowy”. Ponadto, wedhug tego autora
spoleczno-ekonomiczne zjawisko ruchu turystycznego jest tworzone przez zbior podroznych
motywowanych roznymi celami natury spoteczno-kulturowej i zawodowej, ktore zamierzaja
oni osiagnaé po czasowym i dobrowolnym opuszczeniu miejsca statego zamieszkania w kraju
lub za granica [Gaworecki 2010, s. 17].

Mozna réwniez uznaé, ze ruch turystyczny to okreslenie przemieszczania si¢ ludzi,
ktore nie jest wymuszone przez czynniki zewnetrzne. Osoby zainteresowane podrézowaniem
zmieniaja miejsce pobytu, swoje Srodowisko, rytm zycia dobrowolnie (bez przymusu).
Tury$ci nie podrozuja w celach zarobkowych, ani w celach zmiany miejsca statego
zamieszkania [Encyklopedia Zarzadzania].

Wedlug J. Warszynskiej i A. Jackowskiego ruch turystyczny, czyli migracje
turystyczne sa dobrowolng zmiang miejsca pobytu, a turysta, ktdory wykazuje réznorodne
upodobania w zakresie organizacji wypoczynku oraz posiada zréznicowane mozliwosci ich
realizacji zwigzane z warunkami socjalnymi, znajduje swoje odzwierciedlenie w uprawianych
przez niego formach ruchu turystycznego [Warszynska i Jackowski 1979, s. 12]. Podobnie
definiujg ruch turystyczny T. Gadek-Hawlenka i T. Zabifiska [2017], ktére okreslaja go jako
czasowa migracj¢ ludnosci poza miejsce stalego zamieszkania, wynikajace ze spotecznie
uwarunkowanych potrzeb.

W opinii O. Rogalewskiego o tym, czy dany wyjazd jest wyjazdem turystycznym
decyduja okreslone jego cele. Wedlug tego autora ruch turystyczny, stanowiacy istotg
turystyki, sg to podréze, jakie osoby odbywaja poza miejsce swego stalego zamieszkania
w celach [Rogalewski 1979, s. 201]:

o wypoczynkowych, dla regeneracji sit fizycznych i psychicznych;
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e poznawczych, dla rozszerzenia i poglebienia znajomosci §wiata;

e uprawiania zamilowan, wymagajacych odpowiednich umiejetnosci i sprzgtu oraz
posiadania specjalnych uprawnien formalnych (np. myslistwo, zeglarstwo, wedkarstwo,
taternictwo).

Wedlug O. Rogalewskiego ze wzglegdu na dominujacy motyw wyjazdu, ruch

turystyczny mozna podzieli¢ na trzy rodzaje [Rogalewski 1979, s. 201]:

o turystyke wypoczynkows;

e krajoznawcza (wycieczkowa);

o turystyke specjalistyczng (kwalifikowang).

W literaturze przedmiotu jest wiele klasyfikacji ruchu turystycznego. Najczestsze

kryteria podziatu wedtug réznych autoréw przedstawiono w tabeli 1.2.

Tabela 1.2. Kryteria podzialu ruchu turystycznego wg wybranych autorow

M. A. Ananiew W. 1. Azar W. W. Gaworecki
Cel wyjazdu Miejsce pobytu Liczba uczestnikow
Czas pobytu Stopien aktywnosci turystow Wiek uczestnikow
Miejsce zamieszkania | Cel wyjazdu Czas pobytu
Charakter pobytu Sposob organizacji Pora roku
Uzywany srodek Roznice w intensywnosci Rodzaj zakwaterowania
lokomocji przemieszczen turystycznych Srodek transportu
Czas pobytu Odziatywanie na bilans ptatniczy kraju
Uzywany srodek lokomocji Rodzaj finansowania
Rodzaj zakwaterowania Zakres oddziatywania urzgdowego
Aspekt socjologiczny
Sposob zorganizowania podrozy
Zachowanie si¢ w podrozy

Zrédto: [Duda-Gromada 2009, s. 89].

Czas pobytu, wykorzystywany s$rodek lokomocji czy rodzaj zakwaterowania to
kryteria powtarzajace si¢ u wszystkich wymienionych autoré6w. Bardzo waznym
zagadnieniem w zrozumieniu zachowania turystow sg motywy wyjazdu. Nalezy podkreslié,
ze podzialy te nie sg rozlgczne i zar6wno motywacje, jak i pewne formy zachowan moga
pojawiac¢ si¢ w roznych typach turystyki [Duda-Gromada 2009, s. 88]. Ponadto w literaturze
przedmiotu mozna zauwazy¢ podziat ruchu turystycznego ze wzgledu na gldwny cel wyjazdu
i dhlugo$¢ trwania pobytu (rysunek 1.2).

Istniejg jeszcze inne podziaty ruchu turystycznego, uwzgledniajgce m.in. geograficzny
zasieg wyjazdow turystycznych, a mianowicie: ruch krajowy i zagraniczny. Ponadto, ruch
turystyczny mozna podzieli¢ ze wzgledu na stopien organizacji obshugi ruchu: zbiorowy

i indywidualny. Jednym z podzialdw jest rowniez sklad srodowiskowy uczestnikow ruchu
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turystycznego: turystyka ludnosci miast, ludnosci wiejskiej i mtodziezowa [Borne i Dolifiski
1998, s. 28].

Cel podstawowy
+ czas trwania

Wycieczkowy
Pobytowy Wycieczkowy $wigteczny
(weekendowy)
I
[ ]
— Wezasy Wycieczki Inne rodzaje Swicta St?& !
wypoczynkowe okolioczno$ciowe
Wczasy z Weekendy
M programem || Turystyezno- {1 | Turystyka (sobotnio-
L2 krajoznawcze kwalifikowana N
specjalistycznym niedzielne)
Kolonie i obozy
H i Katuavo, L] Tumsoke
miodziezy Tyw ping
Weczasy
I profilaktyczne i L— Specjalistyczne | [—Obozy wedrowne
lecznicze
'— Caravaning — Autostop

Rysunek 1.2. Podzial ruchu turystycznego ze wzgledu na gléwny cel wyjazdu i dlugos$¢ trwania pobytu
Zrodto: [Borne i Dolinski 1998, s. 28].

Z ruchem turystycznym blisko zwigzane jest pojecie wyjazdu turystycznego, ktére
zdaniem autoréw pracy oznacza podr6éz do zaplanowanego miejsca w okreslonym celu

potaczona z pobytem. Moga zatem wystepowac rézne motywy wyjazdow turystycznych.

1.2.2. Motywy wyjazdéw turystycznych

Planujac wyjazd turystyczny turysta moze mie¢ okreslony, jasno sprecyzowany
motyw swoich celow turystycznych. Czgsto znaczaca przestanka jest che¢ wypoczynku,
cickawo$¢ poznawania i obserwacji odwiedzanego miasta, regionu, kraju, jak rowniez
poznanie wielu ciekawych oséb. Turystyka moze da¢ mozliwos¢ regeneracji sit
psychofizycznych cztowieka, ktéra wywotywana jest negatywami nastepstwami wspolczesnej
cywilizacji. Zdaniem G. Golembskiego mozna wyrdézni¢ kilka podstawowych motywow

wyjazdow turystycznych, ktore zostaty zaprezentowane na rysunku 1.3.
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Motyw

wypoczynkowy
i zdrowotny

Motyw
poznawczy

Motywy
wyjazdow
turystycznych

Motyw religijny

Rysunek 1.3. Motywy wyjazdow turystycznych
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie [Gotembski 2002, s. 43].

Jednym z motywoéw do podejmowania wyjazdow turystycznych jest czynnik
wypoczynkowy i zdrowotny. Taka form¢ wyjazdu moga wybrac¢ osoby, ktére chcg odzyskac
site, zregenerowac sie, jak rowniez bra¢ czynny udzial w réznych zabiegach podczas leczenie
w réznych placowkach (np. uzdrowiska, obiekty SPA, gospodarstwa opiekuncze i inne
miejsca lub obiekty).

Motyw poznawczy wyjazdow turystycznych uwarunkowany jest poglebianiem wiedzy
przez turyste. W tym przypadku turystyka moze poszerza¢ horyzonty, podnosi¢ poziom
wiedzy o danym miescie lub regionie, jak réwniez rozszerza¢ znajomos¢ otaczajacego swiata.
Turysci podejmujacy si¢ podrdzy turystycznych, moga zobaczy¢ ciekawe miejsca, poznawaé
tradycje, histori¢, zwyczaje wielu kultur, korzysta¢ z débr dziedzictwa kulturowego.

Z kolei motyw zmiany dotyczy tzw. ,,ucieczki od codziennosci”. Osoby podejmujace
si¢ takich motywow sg sktonne zmieni¢ swoje otoczenie, jak réwniez urozmaici¢ swoje zycie
ciekawa podréza. Do takich przyktadow mozna wymieni¢ np. turystyke weekendowa lub
agroturystyke. TurySci poszukujgcy ciszy i1 spokoju mogg wybra¢ pensjonat lub obiekt

agroturystyczny i spedzi¢ tam w samotnosci lub w gronie przyjaciét swdj pobyt.
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Turysci kierujacy si¢ motywem religijnym sa sklonni wypemi¢ swoj obowiazek
religijny do miejsc czy miejscowosci szczegolnych pod wzgledem kultu religijnego (np.
Fatima, Czestochowa, Mekka). Podczas podrozy do tego typu destynacji uczestnicy
pielgrzymek korzystaja z tych samych, co inni podrézujacy débr i ustug turystycznych.

Jednym z motywow jest motyw stuzbowy, ktdre moze by¢ zwigzany np. z turystyka
biznesows, np. uczestnictwo w kongresach naukowych, konferencjach, seminariach,
szkoleniach, kursach, targach. Sg to bardzo czesto wyjazdy zorganizowane przez roézne
placowki. Osoby wyjezdzajace w celach stuzbowych majg jednoczesnie okazje zwiedzania,
zobaczenia czego§ nowego, odpoczynku, nawigzania nowych znajomosci, podzielenia si¢
swoja wiedzg.

Jedng =z Kklasyfikacji motywow wyjazdow turystycznych przedstawit V.T.C.
Middleton. W opinii tego autora mozna wyrdzni¢ szes¢ glownych motywow uczestnictwa
w turystyce [Middleton 1996, s. 17; por. Koziot 2012, s. 90]:

e motywy kulturalne, psychologiczne, edukacyjne (np. udzial w wydarzeniach kulturalnych,
realizacja wlasnych zainteresowan, krajoznawstwo);

e motywy fizjologiczne oraz zwigzane z kultura fizyczna (che¢ wypoczynku, relaksu,
aktywnos$¢ turystyczna jako zrodlo sprawnosci i zdrowia);

e motywy towarzyskie i etniczne (np. wyjazdy w gronie znajomych, pragnienie poznania
miejsc zwigzanych z tradycja rodzinna);

e motywy zwiazane z zabawg i rozrywka (ich zaspokajaniu stuza wszelkiego rodzaju parki
rozrywki czy imprezy masowe);

e motywy religijne (np. odwiedzenie miejsc kultu religijnego);

e motywy zwigzane z praca (np. tzw. turystyka konferencyjna lub bezposrednio zwigzana
z wykonywang praca).

Nalezy jednak zauwazy¢, ze czgsto motywy krzyzuja si¢ i trudno niejednokrotnie
okresli¢, ktéry z nich ma najistotniejsze znaczenie przy podejmowaniu decyzji podczas
wyjazdu turystycznego. Wspdiczesna turystyka stawia wiele wyzwan, a turySci moga

kierowa¢ si¢ réznymi czynnikami podczas wyboru swoich destynacji turystycznych.
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1.3. Rola transportu w turystyce

1.3.1. Pojecie transportu i jego funkcje

W literaturze ekonomicznej i specjalistycznej istnieje wiele definicji transportu.
Zdaniem H.Ch. Pfohla [2001, s. 154] transport oznacza ,,pokonywanie przestrzeni lub zmiane
miejsca transportowanych towar6w lub osob przy uzyciu srodkdw transportu”.

Transport moze by¢ definiowany w trzech aspektach [Grzywacz i Burnewicz 1989,
s. 46]. W najszerszym aspekcie ,,0znacza on proces technologiczny wszelkiego przenoszenia
na odlegtos¢, czyli przemieszczania osob, przedmiotéw lub energii” [Tarski 1973, s. 11].
Transport definiowany w ten sposéb obejmuje zaréwno swiadczenie ustug zarobkowych, jak
i niezarobkowych, w ten sposéb okreslany jest w znaczeniu czynno$ciowym [Kozlak 2008,
s. 11]. Drugi aspekt to znaczenie podmiotowe, w ktorym transport jest dziatalno$cia
wydzielona z innych czynnosci. Definicj¢ transportu w tym znaczeniu przedstawit
M. Madeyski [Madeyski i inni 1971, s. 10], ktory za transport uwaza ,technicznie,
organizacyjnie i ekonomicznie wydzielone z innych czynnos$ci, celowe przemieszczanie
wszelkich tadunkow i oséb”.

W znaczeniu rzeczowym, bedacym trzecim aspektem, transport traktowac nalezy jako
wyposazenie materialne shuzgce procesom przemieszczania. W niniejszej publikacji autorzy
definiuja transport jako przemieszczanie w przestrzeni osob przy uzyciu odpowiednich
$rodkow transportu.

Transport w gospodarce petni trzy podstawowe funkcje [Krasucki 2002, 25-30]:

e konsumpcyjng — polegajaca na zaspokojeniu potrzeb przewozowych;

e produkcyjna — oznaczajaca $wiadczenie ushug transportowych zapewniajacych potrzeby
produkcyjne;

e integracyjng — poprzez realizacj¢ ustugi transportowej integruje  panstwo
1 spoteczenstwo.

Wedlug A. Kozlak transport w gospodarce spenia nastgpujace zadania [Kozlak 2008,

s. 11]:

e odpowiada za realizacje obrotu towarowego;

o Dbierze udziat w generowaniu PKB;

e jest jednym z czynnikéw lokalizacji przemyshu i osadnictwa;

e poprzez penienie funkcji spolecznej wptywa migdzy innymi na rozwdj turystyki, shuzby
zdrowia;

o warunkuje tad przestrzenny w gospodarce;
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e realizuje cele istotne z punktu widzenia kraju, tj. umozliwia sprawne kierowanie nim,
utrzymanie administracyjnej i politycznej zwartosci panstwa, a takze stanowi element
obronnosci panstwa.

Transport generuje szereg korzysci zwigzanych z uzyteczno$ciag miejsca i czasu,
stanowi instrument umozliwiajacy wszelka wymiang dobr i ustug, poprzez dostepnos¢ petni
funkcj¢ spoteczng i gospodarcza, stanowi czynnik lokalizacji inwestycji bezposrednich oraz
zatrudnia stosunkowo duzo osob.

Obok definicji transportu warto réwniez przedstawi¢ zjawisko systemu
transportowego, bedacego planowym 1 zsynchronizowanym sposobem fizycznego
przemieszczania 0s6b z punktu nadania do punktu przeznaczenia. Sktada si¢ z podsystemu
czynnego (Srodkéw transportu) oraz z podsytemu biernego (szlakow transportowych,
wielko$ci 1 rozmieszczeniu tadunkow 1 urzadzen tak, aby warunkowaty prawidlowe
funkcjonowanie srodkéw transportowych) [Szymonik 2010, s. 75].

Nieodlagcznym elementem transportu jest infrastruktura, bedaca ,,stworzonymi przez
cztowieka, trwale zlokalizowanymi obiektami uzytku publicznego, stanowigcymi podstawe
zycia spoteczno-gospodarczego, z uwagi na ich funkcje przemieszczania oséb i1 tadunkow
(...)” [Piskozub 1982, s. 41]. Infrastruktura transportu to zespét obiektow zwigzanych
7 przestrzenig, ktore umozliwiaja przewoz osob i tadunkow, a takze wykonanie czynnoS$ci
niezbednych do sprawnego przeprowadzenia procesu transportowego. Infrastrukture
transportu stanowig infrastruktury poszczegdlnych rodzajow transportu, tj. samochodowego,
kolejowego, morskiego, zeglugi $rodladowej i lotniczego [Jacyna i inni 2011, s. 47].
Infrastruktura charakteryzuje si¢ pewnymi cechami, do ktérych nalezy zaliczy¢ [Urbanyi-
Popiotek 2013, s. 11]:

® niepodzielno$¢ techniczng i ekonomiczng;

e dugi okres realizacji i zwrotu naktadow obiektow infrastrukturalnych;
e dlugi okres uzytkowania;

® wysokg kapitatochtonnos¢;

® pierwotnos$¢ naktadow na infrastrukturg transportu;

e immobilnos$¢ przestrzenng i funkcjonalng;

e wystepowanie negatywnych efektow zewngtrznych (np. emisja hatasu i spalin).
Infrastruktura transportu to jeden z elementdw stanowiacych o stopniu dostgpnosci
komunikacyjnej mi¢dzynarodowych i krajowych destynacji turystycznych (Lijewski i in.

2002, s. 10-21; Gotembski, 2009, s. 111-112, Czerwinski, 2011, s. 126-134). Obok $rodkow
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transportu i zarzadzania nimi, jest tez czg¢scig catego systemu transportowego. Planowana
powinna by¢ w taki sposob, aby zapewni¢ plynnos¢ transportowa, wspierajac wszystkie
dzialy gospodarki i przyczyniajac si¢ do rozwoju spoteczno-gospodarczego catego regionu.
Dotychczasowe badania wskazuja, ze wysokiej jako$ci infrastruktura transportu stanowi
warunek ex-ante dla rozwoju sektora turystyki krajowej i mi¢dzynarodowej oraz zwigksza
atrakcyjnos$¢ regionéw (Chew, 1987, Inskeep, 1991, Khadaroo i Seetanah, 2007, Rehman
Khan i in., 2017). Z drugiej strony infrastruktura transportu ksztaltuje miejsca destynacji
turystycznej (Kaul, 1985, s. 26) wplywajac jednoczesnie na rodzaj ruchu turystycznego
i turystdow przyjezdzajacych na dany teren (Prideaux, 2000). Uwaza si¢ zatem, ze
bezposrednio ksztaltuje popyt turystyczny.

Infrastrukture transportu w literaturze turystycznej dzieli si¢ standardowo wedhug
galezi transportu, ktérymi przemieszczaja si¢ podrozujacy, a wiec: infrastrukture transportu
samochodowego, kolejowego, lotniczego, wodnego morskiego i1 $rédladowego. Dodatkowo,
ze wzgledu na specyficzny charakter, wskazuje si¢ na infrastrukture transportu rowerowego
oraz transportu miejskiego. W transporcie wystepuja liniowe i1 punktowe elementy
infrastruktury charakterystyczne dla réznych rodzajow transportu, ktére zostaty szczegdétowo

opisane w kolejnych rozdziatach.

1.3.2. Klasyfikacja transportu

Istnieje wiele kryteriow podziatu transportu. Powszechnym jest klasyfikacja transportu

w uktadzie pionowym i poziomym. W ukladzie pionowym podstawowym kryterium jest

srodowisko, w ktorym porusza si¢ Srodek transportu. Dlatego tez nalezy wyroznic nastgpujace

gatezie: transport ladowy, transport powietrzny i transport wodny [Liberadzki i Mindur 2007,

s. 37]. Dokonujac podziatu ze wzgledu na $rodek transportu i droge przewozowa, wyrdznia

si¢ nastepujace galezie: transport samochodowy, transport kolejowy, transport przesytowy,

transport lotniczy, transport morski i transport srodladowy (rysunek 1.4).

Klasyfikacja transportu w uktadzie poziomym odnosi si¢ do réznych kryteriow, do
ktérych mozna zaliczy¢:

e zasieg geograficzny przemieszczenia — transport mi¢dzynarodowy i transport krajowy,
w tym transport ogélnokrajowy (na terytorium catego kraju), transport regionalny
(terytorium kilku wojewddztw) 1 transport lokalny (terytorium powiatu, jednego
wojewodztwa);

e form¢ wlasnosci — transport prywatny, transport publiczny, transport spoldzielczy,

transport komunalny;
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e przedmiot przewozu — transport pasazerski i transport towarowy;
o regularnos¢ transportu — transport regularny i transport nieregularny;

e organizacj¢ przewozow — transport bezposredni i transport posredni.

Galgzie transportu
[
I I |
Transport

Transport ladowy powietrzny Transport wodny
| Transport . | .

samochodowy Transport lotniczy Transport morski
— Transport kolejowy — Transport srodladowy
|| Transport przesytlowy

(rurociggowy)

Rysunek 1.4. Klasyfikacja transportu w ukladzie pionowym
Zrédto: opracowanie wiasne.

W tabeli 1.3 przedstawiona zostata charakterystyka podstawowych galezi transportu,
poza transportem przesytlowym, ktéry z punktu rozpatrywanego problemu pracy, jakim jest
aspekt turystyczny, jest mato istotny. W tabeli zostalty wymienione zalety i wady szczegdlnie
zwigzane z transportem pasazerskim, celowo wigc zostaly pominigte niektdre zagadnienia
dotyczace przewozu towarow. W tabeli 1.4 przedstawiono gradacj¢ zaspokajania postulatow
przewozowych przez przewoznikdw na rynku przewozdéw pasazerskich z podzialem na

galezie transportu. Uwzgledniono najwazniejsze czynniki waloryzacji ustug transportowych.
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Tabela 1.3 Zalety i wady galezi transportu

Zalety

Wady

Transport samochodowy

- najlepsza dostepnosé przestrzenna wynikajaca

z najwigkszej gestosci i spojnosci sieci drog

- bardzo korzystna oferta z punktu widzenia czasu
transportu (stosunkowo duza szybkosé
eksploatacyjna oraz dostgpnos¢ w czasie)

- specjalistyczny tabor przystosowany do przewozu
najbardziej wymagajacych pasazerow

- najlepsze mozliwosci dowozu do przewoznikoéw
innych gatezi transportu

- mozliwos¢ odbioru i dowozu pasazerow

z dowolnego miejsca

- bardzo duza czgstotliwo$¢ przewozow

- elastyczny, brak ograniczen czasowych przy
korzystaniu ze $rodkoéw prywatnych

- wzglednie wysokie koszty przemieszczania (zalezne
gldwnie od ceny paliwa)

- stosunkowo niska pojemnos¢ srodkéw transportu

- istotny wplyw na degradacje¢ srodowiska
naturalnego

- nierOwnomierno$¢ w przestrzennym rozwoju sieci
drog kotowych oraz niski stan techniczny drog

- najwigcej wypadkow

Transport

kolejowy

- duza dostgpnos¢ przestrzenna wynikajaca ze
znacznej ggstosci sieci drog i punktow
transportowych

- proekologiczny w poréwnaniu do transportu
samochodowego

- do$¢ duza predkos¢ techniczna przewozu, ktora
charakteryzuje si¢ statym wzrostem

- silna degresja kosztu wlasnego przemieszczania,
galaz transportu najbardziej optacalna na srednie

i duze odlegtosci

- zdolno$¢ do przewozu duzej liczby pasazeréw

- korzystna oferta z punktu widzenia czasu transportu
(wysoka niezawodno$¢, regularnosc¢ i rytmiczno$é
potaczen)

- wigksze niebezpieczenstwo kradziezy
- konieczno$¢ dojechania z/do stacji
- niewielka mozliwo$¢ zmiany trasy

Transport lotniczy

- bardzo duzy zasigg przestrzenny

- najkorzystniejsza oferta z punktu widzenia czasu
transportu, zwlaszcza na dhuzszych trasach

- bardzo duze bezpieczenstwo i niezawodnosé

- najwyzsze koszty przewozu

- niewielkie mozliwosci transportu duzej liczby
pasazerow

- niska dostgpnos¢ przestrzenna portéw lotniczych
- koniecznos¢ ustug dowozu/odwozu

Transport morski

- niskie koszty przy przewozach zwlaszcza na
dhugich trasach
- mozliwos$¢ transportu duzej liczby pasazerow

- powoduje znaczne zanieczyszczenie srodowiska,
- bardzo mata predkosé przewozu,

- niska dostepnos¢ przestrzenna portow morskich,
koniecznos$¢ ustug dowozu/odwozu

- bardzo duze uzaleznienie od warunkow
atmosferycznych

Transport Srodladowy

- niski koszt przewozu
- niewielki wptyw na §rodowisko naturalne
- duza trwato$¢ srodkow transportu

- dlugi czas transportu
- duze uzaleznienie od stanu rzek

Zrédlo: opracowanie wilasne na podstawie [Roman i
s. 440-441].
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Tabela 1.4. Gradacja zaspokajania postulatow przewozowych przez przewoznikéw na rynkach
przewozo6w pasazerskich

Czynniki Transport
waloryzacji
ushug Samochodowy Kolejowy Lotniczy Morski Miejski

transportowych

Predkosé ok ok * ook ok Prre
Koszt ok *% okt ok *
Bezposredniosé * EEE ok AR ok
Dostepnos$é * koK P *EEH o
Niezawodno$é ok * ok ok *
Bezpieczenstwo okkk * * * *
Masowos¢ *okk * *kk * *

Zrodho: opracowanie whasne na podstawie [Milewski 2008, s. 77].

Na podstawie analizy wybranych czynnikéw nalezy stwierdzi¢, ze postulowane
warunki przewozu pasazeréw zaspakaja w najlepszym stopniu transport miejski. W dalszej
kolejnosci znajduje si¢ transport kolejowy, transport samochodowy, transport lotniczy.
Najgorzej w zestawieniu wypada zaspokajanie postulatdéw przewozowych przez

przewoznikow realizujacych przewdz pasazerdw transportem morskim.

1.3.3. Transport w turystyce jako przedmiot badan naukowych

W ramach funkcjonujgcego rynku turystycznego wyodrebni¢ mozna wiele mniejszych
rynkéw, do ktérych naleza réznego typu organizacje tworzace tzw. sektory przemystu
turystycznego (rysunek 1.5). Organizacje te odpowiedzialne sa za tworzenie podazy
turystycznej [Middleton 1996, s. 4]. Jeden z nich to sektor transportowy, w ktdérego sktad
wchodza, zaréwno infrastruktura transportowa, jak i przedsigbiorstwa dysponujace réznego

rodzaju $rodkami transportowymi.

Sektor organizatoréw

Sektor bazy noclegowej Sektor atrakcji turystyki
(hotele, pensjonaty, motele, (muzea, zabytki, parki, miejsca :
schroniska, kempingi, sportowo-rekreacyjne, rezerwaty (tt(L)J.:'l;/(s)tp ecrzartl(i)ri}r/, :rlllirztg:zrrl;cy
apartamenty) przyrody) yczni, org y

konferencyjni, )

Sektor transportowy

(linie lotnicze, morskie, firmy Sektor organizacji w miejscach

autokarowe i "rent a car", transport odwiedzanych
publiczny, parkingi, dworce autobusowe i (Narodowe Organizacje Turystyczne,
kolejowe, Sciezki rowerowe, porty regionalne biura turystyczne)

lotnicze)

Rysunek 1.5. Sektory przemyslu turystycznego
Zroédlo: opracowanie wlasne na podstawie [Middleton 1996, s. 4].
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Z ekonomicznego punktu ,transport jest procesem produkcyjnym, poprzez ktdry
ludzie — w warunkach ograniczonosci zasobéw — dokonujg przemieszczania osdb, rzeczy
i energii w przestrzeni po to, aby zaspokoi¢ swoje réznorodne potrzeby i pragnienia”
[Szczepaniak 2002, s. 16]. W procesie produkcyjnym powstaje produkt, ktorym w przypadku
transportu jest ustugg transportowa. Do jej realizacji niezb¢dne sg $rodki transportu,
infrastruktura oraz cztowiek.

Transport ma fundamentalne znaczenie w zaspokajaniu potrzeb zwigzanych
z turystyka. Istotg turystyki jest przemieszanie si¢ do obszaréw i miejscowosci o atrakcyjnych
walorach turystycznych. Przemieszczanie si¢ 0séb (turystow) z réznych miejsc jest cecha
charakterystyczng turystyki, a wigc transport jest niezbedny dla jej istnienia [Rapacz 1994,

s. 137]. Wzajemne powigzanie transportu i turystyki przedstawiono na rysunku 1.6.

Transport Turystyka
— ]
Ladunkéw Pasazerow Aisjpeid Aspekt Lsipakd
spoleczny ekonomiczny polityczny
W celach poza W celach Przewozy Popyt
turystycznych turystycznych turystyczne turystyczny

Usluga transportowa

Transport

Transport ladowy powietrzny

Transport wodny

Rysunek 1.6. Powigzanie transportu i turystyki
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie [Kornak i Montygierd-Loyba 1985, s. 69; Milewski 2008, s. 71].

Ushlugi transportu stanowig wazny element etapéw konsumpcji turystycznej,
obejmujace transport do i z miejsca pobytu [Wodejko 1998, s. 91], ale takze czgsto
wykorzystywane sg w trakcie pobytu, np. w celu zwiedzania innego miejsca niz to, w ktérym
docelowo przebywa turysta. Transport z punktu widzenia turysty jest wiec integralng czgsécia

catego produktu turystycznego, utozsamianego z do§wiadczeniem turystycznym. Dlatego tez
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na ocen¢ tego doswiadczenia w istotnym stopniu wplywa rowniez ocena jakosci samych
ustug transportowych, niezaleznie od tego czy byly nabywane oddzielnie czy razem z innymi
ustugami [Dziedzic 1996, s. 20-21].

Transport stanowi istotng rol¢ miedzy nabywca i sprzedawca [Coyle i inni 2007,
s. 404]. Jest szczegdlnie wazny w przypadku dobr i ustug rzadkich oraz takich, ktére musza
by¢ konsumowane w $cisle okreslonym miejscu. Przyktadem sa wlasnie ustugi transportowe
w celach turystycznych, ktdrych znaczenie ciagle ro$nie wraz z rosngcymi przewozami

zwigzanymi z trendami turystycznymi.

1.4. Miedzynarodowe trendy turystyczne

W ostatnich latach na §wiecie mozna zaobserwowac staty, z wylaczeniem 2009 roku,
wzrost liczby przyjazdéw turystycznych i przychodéw z nimi zwigzanymi (rysunek 1.7, 1.8
i 1.9). Poréwnujac lata 2000 i 2017, nastgpit prawie dwukrotny wzrost przyjazdow
turystycznych. W 2017 roku, az 1,33 mld turystow na $wiecie wyjechalo w podrdz
turystyczna. Przychody turystyczne w tym samym okresie zwigkszyly si¢ prawie trzykrotnie
i w 2017 roku wynosity 1340 mld $§ [UNWTO].
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B Przyjazdy turystyczne [mln osob] Przychody turystyczne [mld $]

Rysunek 1.7. Swiatowe trendy turystyczne
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych [UNWTO 2001-2018].
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W przypadku analizy regionalnej nalezy zauwazy¢, ze najwigcej przyjazdow
turystycznych, a tym samym najwyzsze przychody turystyczne odnotowano w krajach
europejskich. Na drugim miejscu pod wzgledem przyjazdéw i przychoddéw znalazty si¢ kraje
zlokalizowane w Azji i Oceanii, za§ na trzecim kraje Ameryki Polnocnej, Potudniowej
i Srodkowe;.

We wszystkich regionach w latach 2000-2017 nastapit wzrost przyjazdéw i przychodéw
turystycznych. Najwigkszy wzrost przyjazdow turystycznych w tym okresie odnotowano
w krajach z regionu Azja i Oceania (193%), Bliski Wschod (160%) oraz Afryka (140%),
natomiast najwigkszy wzrost przychodéw byl w grupie krajow z regionu Bliski Wschdd
(457%), Azja i Oceania (350%) i Afryka (243%).

Najczesciej wykorzystywanym $rodekiem transportu byt samolot. W 2017 roku
transportem lotniczym odbylo si¢ 57% wszystkich przyjazdéw turystycznych. Ten rodzaj
transportu zyskal na popularnosci w latach 2005-2017, w poréwnaniu do 2005 roku byt to
wzrost udzialu o 13% (rysunek 1.10).
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® Lotniczy Samochodowy ®Kolejowy ™ Wodny

Rysunek 1.10. Przyjazdy turystyczne wedlug rodzaju transportu
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych [UNWTO 2006-2018].

Znaczng popularnoscig cieszyt si¢ rdwniez transport samochodowy, ktérego udziat
w przyjazdach turystycznych w 2017 roku wynosit 37%. Ten rodzaj transportu w poréwnaniu
do 2005 roku charakteryzowat si¢ spadkiem udzialdw o 6%. Natomiast znikoma role
w przyjazdach turystycznych odgrywaty dwa rodzaje transportu, wodny (2017 rok - 4%)
i kolejowy (2017 rok — 2%). Ponadto, ich udzial w przyjazdach turystycznych w 2017 roku
zmniejszyt si¢ w porownaniu do 2005 roku. Moze wynikac to z faktu, ze te srodku transportu
wykorzystywane sg czesciej w przejazdach krajowych.
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W  przypadku motywow wyjazdéw turystycznych w latach 2005-2017 nie

zaobserwowano znacznej zmiany (rysunek 1.11). Najczestszym motywem byta rekreacja

i wypoczynek (2017 rok — 55%). Popularnym celem podrdézy byta rowniez cheé¢ odwiedzenia

przyjaciot i rodziny (2017 rok — 27%). Podréze stuzbowe stanowily zaledwie 6% wszystkich

wyjazdow turystycznych podejmowanych przez turystow.
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Rysunek 1.11. Motywy wyjazdéw turystycznych podejmowanych przez turystéw

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych [UNWTO 2006-2018].

Turysci na wyjazdy turystyczne w latach 2005-2017 wybierali najczesciej kraje

europejskie (tabela 1.5). W 2017 roku bylo to az 5 krajow spo$rod dziesieciu najbardziej

popularnych destynacji turystycznych. Nieustanie na pierwszym miejscu pod wzgledem

przyjazddw turystéw byla Francja.

Tabela 1.5. Najcze$ciej wybierane destynacje turystyczne

przy?:zzgg:‘ t”:fy‘:‘t’;fzynych 2005 2010 2015 2017
1 Francja Francja Francja Francja
2 Hiszpania USA USA Hiszpania
3 USA Chiny Hiszpania USA
4 Chiny Hiszpania Chiny Chiny
5 Wiochy Wiochy Wiochy Wtochy
6 Wielka Brytania | Wielka Brytania | Wielka Brytania Meksyk
7 Meksyk Turcja Niemcy Wielka Brytania
8 Niemcy Niemcy Meksyk Turcja
9 Turcja Malezja Tajlandia Niemcy
10 Austria Meksyk Turcja Tajlandia

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych [UNWTO 2006-2018].

29



Warto zauwazy¢, ze kolejne trzy miejsca, zamiennie zajmowalty takie kraje, jak:
Hiszpania, USA i Chiny. Piatg z kolei popularng destynacja w analizowanych latach zawsze
byly Wilochy. W ostatnich latach popularnym kierunkiem wyjazdéw zostata Tajlandia, za$
popularna w 2015 roku Austria oraz w 2010 roku — Malezja nie znalazly si¢ w dziesieciu

najczesciej wybieranych krajach.
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2. TRANSPORT SAMOCHODOWY W TURYSTYCE

2.1. Infrastruktura transportu samochodowego

Obecnie, infrastrukture transportu samochodowego, dzieli sig, jak cata infrastrukture
transportu w gospodarce, na dwie podstawowe grupy: liniowg i punktowa. Pierwsza, to sie¢
drogowa, a wiec kazdy wydzielony pas terenu przeznaczony do ruchu lub postoju pojazdow
oraz ruchu pieszych, wraz ze wszystkimi obiektami inzynierskimi lezacymi w obrebie
wydzielonego pasa, a takze urzadzeniami technicznymi do kierowania i zabezpieczenia ruchu
[Wojciechowski i in. 2009, s. 230]. Sie¢ drogowa tworza drogi publiczne, ktére w Polsce
dzieli si¢ na kategorie [Dz.U. z 2017 r. poz. 2222, ze zm.].

Drogi krajowe zapewniaja komunikacje krajows i miedzynarodowa pomiedzy duzymi
aglomeracjami miejskimi. Sg przeznaczone do ruchu tranzytowego i dtugodystansowego.
Z perspektywy rozwiazan technicznych, na drogi krajowe skladaja si¢ autostrady, drogi
ekspresowe oraz pozostale obiekty, ktore uzupetniaja drogowsa sie¢ krajowa. Sa to zatem
obiekty, ktore w zaleznosci od ich stanu technicznego zapewniajg turystom mozliwo$é
przemieszczenia si¢ z miejsca zamieszkania do regionu atrakcyjnego turystycznie na srednich

i dtugich dystansach.
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Rysunek 2.1. Struktura drég krajowych wg wojewédztw w Polsce w 2017 roku
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych [BDL 2018].
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W Polsce w 2017 roku byto tacznie 20 tys. km drég krajowych, co stanowito 4,74%
wszystkich drog publicznych. Zdecydowanie wigkszy udziat w tej kategorii drég mialy
obiekty inne niz autostrady i drogi ekspresowe — 82,99% (rysunek 2.1).

Druga kategoria drog publicznych sa drogi wojewodzkie tj. obiekty uzupehiajace drogi
krajowe 1 laczace miasta na terenach wojewodztw o wysokim znaczeniu gospodarczym
regionu. Wiasdcicielem tej kategorii drog jest samorzad wojewddztwa. Maja szczegdlne
znaczenie dla turystow w sytuacji potrzeby dojazdu transportem samochodowym do miast
zlokalizowanych w danym regionie.

Dwie ostatnie kategorie drég, ktdre zalicza si¢ do drdg lokalnych i dojazdowych to
drogi powiatowe i gminne [Dz.U. z 1999 r. nr 43, poz. 430], szczegdlnic wazne dla
ksztaltowania regionéw turystycznych. Zapewniaja bowiem sie¢ potaczen w regionie
(powiecie lub gminie), ksztattujac przy tym charakter ruchu turystycznego. Warto podkreslic,
ze efektywnie zaplanowane inwestycje w drogi gminne i powiatowe na terenach atrakcyjnych
turystycznie moga poméc w rownomiernym roztozeniu fal ruchu turystycznego.

Kazda w wymienionych kategorii drég ma znaczenie, jesli chodzi o transport
turystyczny. Drogi krajowe i wojewodzkie pozwalaja na pokonywanie odlegtosci miedzy
miejscem zamieszkania a destynacjg turystyczna, natomiast drogi powiatowe i gminne tworza

sie¢ potaczen w regionach turystycznych.
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® Drogi wojewodzkie* Drogi powiatowe  ® Drogi gminne

* autostrady, drogi ekspresowe i pozostate drogi krajowe
Rysunek 2.2. Udzial drég innych niz krajowe w wojewodztwach w Polsce w 2017 roku
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych [BDL 2018].

32



Wszystkie drogi inne niz krajowe w Polsce w 2017 roku to 95,26% wszystkich drég
publicznych. To wskazuje na dobrze rozbudowang sie¢ infrastruktury transportu
samochodowego. Najwyzszy odsetek stanowily drogi gminne tj. 58,99%, nastepnie
powiatowe (29,52%) i wojewddzkie (6,74%) (rysunek 2.2). Nie bylo przy tym duzego
zrdznicowania terytorialnego, z wyjatkiem wojewddztwa malopolskiego na terenie ktdrego

zanotowano najwigkszy odsetek drog gminnych (71,06%).
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Rysunek 2.3. Gesto$é drog publicznych w Polsce wg wojewédztw w 2017 roku
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych [BDL 2018].

Stopien dostgpnosci transportowej samochodowej regiondéw turystycznych powinien
by¢ przede wszystkim przedstawiany za pomoca wskaznika gestosci drog (rysunek 2.3).
Wojewédztwa z najwigksza gestoscig drég publicznych to matopolskie (207,7 km/100 km?)
i slaskie (202 km/100 km?), a nastepnie mazowieckie (153,8 km/100 km?) i kujawsko-
pomorskie (157 km/100 km?). Najnizszy wskaznik gestosci maja wojewddztwa warmifisko-
mazurskie i zachodniopomorskie (odpowiednio: 91,9 i 86,6 km/100 km?). Najlepsza
samochodowa dostepnos¢ krajowa i migdzynarodowa maja wojewddztwa Slaskie, todzkie
i opolskie. Niskg dostgpnoscia drogami krajowymi charakteryzuja si¢ wojewodztwa
ponocnej Polski tj. zachodniopomorskie, pomorskie i warminsko-mazurskie (rysunek 2.4)

tj. te, z cennymi walorami krajobrazowymi [Lijewski i in. 2008].
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Legenda:
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Rysunek 2.4. Gesto$é drog krajowych w tym drog ekspresowych i autostrad wg wojewodztw w 2017 roku
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych [Banku Danych Regionalnych 2018].

Samochodowa turystyczng dostgpnos¢ miedzynarodows zapewnia infrastruktura
transportu samochodowego bedaca czgécig europejskich korytarzy transportowych. Przez

Polske przebiegaja trzy trasy zaliczane do tej sieci (rysunek 2.5):

Tallin-Ryga-Warszawa;

Berlin-Warszawa-Minsk-Moskwa;

Berlin/Drezno-Wroctaw-Lwow-Kijow;

e Gdansk-Poznan-£odz-Zylina.

Wszystkie wymienione stwarzaja turystom mozliwo$¢ podrézowania do/z Polski drogami
najwyzszej kategorii.

Infrastruktura transportu samochodowego ma znaczenie rdéwniez w miejscach
bedacych destynacjami turystycznymi. Tu jednak najbardziej licza si¢ drogi powiatowe
i gminne, ktdre zapewniajg transportu ,,do drzwi”, a wigc sg drogami dojazdowymi z drdg
gléwnych do miejscowosci, atrakcji turystycznych, do poczatkéw szlakéw itp. Dla
zmotoryzowanych turystow drogi powinny posiada¢ nawierzchni¢ twarda. Drogi gminne
o nawierzchni utwardzonej sa najczgsciej uzytkowane przez osoby uprawiajacych turystyke
rowerowg, czemu poswigcony zostal jeden z kolejnych rozdziatéw opracowania. Gestosé
drog powiatowych i gminnych wskazuje (rysunek 2.6), ze najbardziej korzystna sie¢ obiektow
tego typu znajduje si¢ w wojewddztwach matopolskim 1 $laskim, a najnizsza

w zachodniopomorskim i warminsko-mazurskim i lubuskim.
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Rysunek 2.5. Miedzynarodowe drogi samochodowe europejskich korytarzy transportowych w Polsce
Zrodto:  Trans  European Transport Network, European Commisson (http://ec.curopa.cu/transport
/infrastructure/tentec/tentec-portal/site/maps_upload/tent_ modes/EU_AOLandscape2017_Roads.png stan na
dzien 27.10.2018].

Regiony, z wysoka gestoscig drog krajowych maja réwniez najwyzsza gestos¢ drog
lokalnych. Jednoczesnie w wojewddztwach zachodniopomorskim, warminsko-mazurskim
i lubuskim, tak jak w przypadku drég krajowych, gestos¢ drég lokalnych jest réwniez
najnizsza. Mozna wigc stwierdzi¢, ze infrastruktura transportu samochodowego najlepiej
rozwinigta jest w wojewodztwach $laskim i matopolskim.

Mosty, wiadukty i tunele zlokalizowane poza terenami miejskimi, ktore wchodza
w sktad drég publicznych, tworza potaczenia state i tym samym przyczyniaja si¢ do
zapewnienia cigglosci transportu. W Polsce zlokalizowanych jest lacznie 26644 mostow
i wiaduktow oraz 130 tuneli [dane BDL, stan na dzien 31.12.2017]. Tunele to obiekty
budowane przede wszystkim na terenach gorskich, tak aby zapewni¢ bezpieczny transport
uzytkownikow przez tereny trudno dostgpne. Krajem, w ktorym tunele naleza do standardu
infrastruktury jest Szwajcaria. Tam, zlokalizowany jest miedzy innymi Tunel Sw. Gottharda
o dtugosci ponad 16 km, ktéry do roku 2000 byt najdtuzszym obiektem tego typu na §wiecie.
Obecnie najdluzszym obiektem jest tunel Laerdal o dtugosci 24510 m w Norwegii.
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Rysunek 2.6. Gestos¢ drog powiatowych i gminnych w Polsce wg wojewodztw w 2018 roku
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych [Banku Danych Regionalnych 2018].

W Polsce, obiektem, ktérego obecna budowa szczegélnie wazna wydaje si¢ by¢ ze
wzgledu na ruch turystyczny na Podhale jest tunel pod Gérg Lubon (2058m) na odcinku drogi
S7: Naprawa-Skomielna Biata'. Zakonczenie budowy planowane jest na koniec 2020 roku.
Razem z odcinkami Lubien-Naprawa oraz Skomielna Biata — Chabéwka, droga ma usprawnié
turystyczny transport samochodowy na catej trasie Krakow — Nowy Targ.

Jesli chodzi o obiekty mostowe, to poza funkcjg transportows, moga stanowi¢ rowniez
atrakcje turystyczng sama w sobie. Przykladem jest Wiadukt Millau we Francji na
autostradzie A75 Paryz-Barcelona (rysunek 2.7). Otwarcie obiektu w 2004 roku poprawito
ptynno$é ruchu oraz przyczynito si¢ do rozkwitu turystyki2.

! http://www.s7-lubien-rabka.pl/b-odcinek2.html [stan na dzien 29.11.2018].
2 http://www.millau-viaduc-tourisme. fr/en/discover/millau-viaduct/discover-millau-viaduct [stan na dzien
5.11.2018].
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Rysunek 2.7. Punkt widokowy na Wiadukt w Millau
Zrodto: https://www.la-croix.com/Actualite/France/A-Millau-le-viaduc-fait-toujours-son-effet-2015-08-04-
1341247 [stan na dzien 5.11.2018].

Z punktu widzenia samochodowego transportu turystycznego, niezbgdne jest
odpowiednie wyposazenie infrastruktury liniowej, w elementy obstugi jej uzytkownikéw,
a wigc rowniez turystow. Do takich miejsc zaliczaja si¢ przyjaznie zaprojektowane
i zagospodarowane parkingi na odpoczynek, zatoczki, stacje benzynowe w pasie ruchu oraz
Miejsca Obstugi Podréznych (MOP) znajdujace si¢ w pasie drogowym. Te dziela si¢ na
3 kategorie [Dz.U. z 1999 r. nr 43, poz. 4301]:

e MOP I kategorii — to miejsce o funkcji wypoczynkowej, wyposazone w parking dla
samochodoéw osobowych, autobuséw i1 samochodéw ci¢zarowych. Posiada miejsca
postojowe dla o0sdb niepetnosprawnych, pasy manewrowe, urzadzenia higieniczno-
sanitarne, o§wietlenie oraz opcjonalnie maty punkt gastronomiczny;

e MOP II kategorii — z zalozenia petni funkcj¢ wypoczynkowo-ustugowa, wiec dodatkowo
posiada stacje paliw, miejsca postojowe wyposazone w kompresor, odkurzacz i inne
urzadzenia do obshugi pojazdéw, punkty gastronomiczno-handlowe oraz miejsca
informacji turystycznej (rysunek 2.8);

e MOP III kategorii - najbardziej rozbudowane miejsce pod katem funkcji wypoczynkowe;j
i uslugowej, poniewaz poza obiektami wymienionymi dla kategorii II, zagospodarowany
jest przez obiekty z miejscami noclegowymi, obiekty handlowo-ustugowe stuzace
zaspokajaniu potrzeb podroznych, np. punkt pocztowy, ubezpieczeniowy, bank lub biuro
turystyczne, itp. Zawsze jest to MOP dwustronny (potozony po dwoch stronach
autostrady) i potaczony ktadka dla pieszych.
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Rysunek 2.8. Przykladowe MOP kategorii 2
Zrodto:  https://edroga.pl/drogi-i-mosty/miejsca-obslugi-pasazerow-klasyfikacja-111114670 [stan na dzien
15.11.2018].

Wyniki badan P. Razin i M. Kruszewskiego [2017, s. 403] przedstawiaja, ze jedynie
7,1% uzytkownikow w Polsce deklaruje przerwe w MOP podczas podrozy stricte
turystycznej, natomiast 47,7% podczas podrézy prywatnej. Te same badania wskazuja, ze
czas pobytu w MOP w 56,2% nie przekroczy! 15 minut [Razin i Kruszewski 2017, s. 405].

Dobrze zaprojektowana sie¢ drog krajowych, szczegélnie dwoch gtéownych Klas,
przyczynia si¢ do skrocenia czasu podrézy transportem samochodowym, poprawy
bezpieczenstwa. Zwigksza rdwniez zasigg podrozy. W przypadku wyjazdow turystycznych
moze wigc mie¢ znaczenie w momencie wyboru miejsca wyjazdu.

Druga grupa infrastruktury transportu samochodowego sa obiekty punktowe, a wigc
wszelkie budowle stosowane podczas stacjonarnej obshugi pasazerow. Ze wzgledu na
transport turystyczny zaliczaja si¢ do nich przystanki i dworce autobusowe. Przystanek to
miejsce zatrzymywania si¢ i postoju $rodkow transportu samochodowego, ktorych celem jest
umozliwienie pasazerom bezpiecznego wyjscia i wejscia pasazerow do pojazdu. Fizycznie,
moze wystegpowa¢ w postaci znaku lub wiaty chronigcej turystow przed niekorzystnymi
warunkami atmosferycznymi (rysunek 2.9). Kazdy przystanek powinien by¢ wyposazony

w tablicg z aktualnym rozktadem jazdy autobusow w formie papierowej lub elektroniczne;j.
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Rysunek 2.9. Przyklad zamiejskiego przystanku autobusowego
Zrédlo:  http://gdziebylec.pl/obiekt/galeria/Przystanek Autobusowy Go%C5%82awiec_szko%C5%82a/19047
[stan na dzien 19.11.2018].

Dworce autobusowe to obiekty sktadajace si¢ z dwodch podstawowych stref:
z budynku (jednego Iub kilku) bedacego strefg obstugi pasazerow 1 miejscem dla
pracownikéw. W niej znajdowac si¢ powinny kasy biletowe, punkt informacji, punkty
ustugowe, handlowe, pomieszczenia pracownicze itp. Drugim obszarem jest miejsce postoju
autokratow oraz przystankow (stanowisk/platform) do bezpiecznej obshugi pasazerow.
W Polsce facznie jest 566 dworcow autobusowych. Najwigcej zlokalizowanych jest
w wojewodztwach wielkopolskim i $laskim tj. w wojewodztwach o dobrej i bardzo dobrej

dostepnosci drogowej (rysunek 2.10).
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Rysunek 2.10. Liczba dworcow autobusowych w Polsce wg wojewodztw w 2017 roku
Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie [https:/dworce.autobusowe.studentnews.pl/ stan na dzien
19.12.2018].
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Samochodowe podréze turystyczne do krajow spoza Unii Europejskiej i strefy
Shoengen umozliwiaja drogowe przejscia graniczne (Monitor Polski 2015, poz. 636). Na

granicy z Rosja sa 4 przejscia graniczne, z Bialorusia — 5, a z Ukraing — 8 (tabela 2.1).

Tabela 2.1. Drogowe osobowe przej$cia graniczne w Polsce

Przejscie graniczne Uwagi
Rosja — Bezledy — Bargationowsk,
— Goldap — Gusiew,
—  Grzechotki — Mamonowo II,
— Gronowo - Mamonowo
Bialorus — Kuznica Biatostocka — Bruzgi,
— Bobrowniki — Bierestowice,
— Terespol — Brzes¢,

- Stawatycze — Domaczewo, Bez ruchu autobusowego _ ‘
_  Polowce — Pieszczotka Bez ruchu autobusowego i wytacznie dla

obywateli Polski i Biatorusi

Ukraina — Dorohusk — Jagodzin,

— Zosin — Ustitug,

— Hrebenne — Rawa Ruska,
—  Dathobyczéw — Uhrynéw, Tylko pojazdy do 3,5t i autokary
— Budomierz — Hruszew, Pojazdy do 3,5t
— Korczowa — Krakowiec,
— Medyka-Szeginie,

— Kiroscienko - Smolnica Pojazdy do 7,5t

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie [Monitor Polski 2015, poz. 636].

2.2. Srodki transportu samochodowego w turystyce

Samochodowy transport turystyczny oparty jest na zroéznicowanych s$rodkach
transportu. Nalezy rozpatrywaé go, biorac pod uwagg transport indywidualny (niezarobkowy)
do miejsc atrakcyjnych turystycznie, transport realizowany przez linie regularne komunikacji
autobusowej, przedsi¢biorstwa ,,przew6z o0sob” oraz regionach atrakcyjnych turystycznie
1 transport miejski [Kacperczyk 2012, s. 65].

Niezaleznie od formy zorganizowania podrézy, do Srodkéw transportu drogowego
zaliczaja si¢ nastgpujace grupy pojazdow: samochody osobowe, samochody kampingowe
(kampery) i autokary.

W Polsce od roku 1990 zdecydowanie rosnie rola transportu indywidualnego. Badania
wskazujg [Gorecka 2018, s.139, Sheawen i Lucas 2011, s. 9-15], ze samochod osobowy wciaz
ma duze znaczenie w zyciu codziennym oferujac wigksza wygodg, swobodg wyboru tras
przejazdu, mozliwos$¢ przejazdu ,,od drzwi di drzwi” oraz niejednokrotnie nizsze koszty
uzytkowania, szczegélnie w przypadku podrézy rodzinnych czy wieloosobowych.
Szczegdlnym rodzajem jest kamper, tj. zintegrowany samochdd turystyczny, wyposazony tak,

aby zapewni¢ podrézujacym nim pasazerom miejsca do spania i wypoczynku. Zabudowa auta

40



zapewnia miejsce i sprz¢t do przechowywania zywnosci 1 przygotowywania positkéw oraz

wydzielong czg$¢ sanitarng z ubikacja, umywalka i najczesciej prysznicem (rysunek 2.11).

Rysunek 2.11. Przykladowy samochéd turystyczny i jego wyposazenie
Zrédto: https://www.drivenow.com.au/campervan-hire/tasmania.jspc [stan na dzien 4.12.2018], oferia.pl [stan
na dzien 4.12.2018].

Wigksza liczba turystow podrézujacych w tym samym czasie skorzystaé moze
Z przewozow pojazdami autokarowymi. Biorgc pod uwagg liczbe miejsc, pojazdy autobusowe
dzieli si¢ na [Kacperczyk 2012]: mikrobusy — do 12 miejsc, minibusy — do 20 miejsc,
autobusy $rednie o maksymalnie 50 miejscach, oraz duze autokary dla okoto 75 pasazerow
(rysunek 2.12). Mikrobusy i minibusy poruszaja si¢ zazwyczaj mi¢dzy najblizszymi miastami,

lub $wiadczg usutugi transportu lokalnego w miejscach destynacji turystyczne;.

a) Microbus b) Minibus

¢) Autokar $redni d) Autokar duzy

Rysunek 2.12. Cztery rodzaje autokaréw
Zrédto: opracowanie na po podstawie [www.gdansk.letno.pl stan na dzien 19.12.2019].
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Ze wzgledu na standard, autobusy srednie i duze dzielg si¢ na miedzymiastowe linii
regularnych oraz turystyczne przeznaczone dla zorganizowanych grup turystycznych.
Z punktu widzenia standardu podrézy réznica miedzy nimi w krajach europejskich jest
nieznaczna. Wyposazone s3 w miejsca do siedzenia o podwyzszonym standardzie, czesto
z podstawowym zapleczem sanitarnym. W zaleznos$ci od kraju, w ktorym $wiadczona jest
ustuga przewozu oraz samego przewoznika, autobusy mogg by¢ przystosowane do

zaspokojenia potrzeb konsumpcyjnych pasazerow.

2.3. Ekonomika przewozéw turystycznych transportem samochodowym

2.3.1. Realizatorzy przewozéw turystycznych transportem samochodowym

Jak  wspomniano w  poprzednich  czg¢dciach  opracowania,  jednym
z najpowszechniejszym sposobem przewozu 0sob i towarow jest transport samochodowy.
Uwzgledniajac aspekty organizacyjno-funkcjonalne w transporcie samochodowym mozna
wymieni¢ [Kurek 2007, s. 165]:

e przejazdy srodkami transportu publicznego, w ramach sieci ogolnodostgpnych potaczen,
ktére odbywaja sie regularnie;

e przejazdy wynajetymi specjalnie lub rezerwowanym srodkami transportu (m.in. autokary
turystyczne);

e przejazdy $rodkami transportu stuzacymi wylacznie lub prawie wylacznie do celow
turystycznych (m.in. autobusowe linie turystyczne);

o przejazdy wlasnymi srodkami transportu (m.in. samochody osobowe, motocykle).

Z zaprezentowanych na rysunku 2.13 danych Gléwnego Urzedu Statystycznego
mozna zauwazy¢, ze od 2002 roku w Polsce liczba samochodow osobowych stale wzrasta.
Z danych wynika, ze w 2017 roku na 1000 oséb przypadato okoto 700 tys. samochodoéw
osobowych. Ponadto, od 2005 roku istnieje tendencja wzrostowa liczby motocykli.

Jednym z istotnych elementéw rozwoju pasazerskiego transportu samochodowego sa
linie autokarowe. Mozna wymieni¢ linie regularne i nieregularne, w tym krajowe oraz
miedzynarodowe. Liczbe regularnych linii migdzynarodowych autokarowych w Polsce

w latach 2014-2017 wedhug wojewddztw zaprezentowano na rysunku 2.14.
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Rysunek 2.13. Liczba samochodéw osobowych i motocykli w latach 2002-2017 w Polsce [tys. szt./1000

ludnosci]
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych [BDL 2018].
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Rysunek 2.14. Liczba regularnych linii miedzynarodowych autokarowych w Polsce w latach 2014-2017
z podzialem na wojewddztwa [szt.]
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych [BDL 2018].
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Od 2015 roku nastapit spadek liczby regularnych linii autokarowych
migdzynarodowych w Polsce. Najwigcej tego typu polgczen oferowali przewoznicy
z wojewodztwa mazowieckiego i opolskiego. Ponadto, istnieja nieregularne linie autokarowe
miedzynarodowe do ktérych mozna zaliczy¢ prywatne firmy oferujace ustugi transportowe do
wynajecia. Tego typu przedsigbiorstwa prowadza wynajem autokarow, jak rowniez busow.

Na rysunku 2.15 zaprezentowano liczb¢ regularnych linii krajowych w Polsce w 2017
z podzialem wedlug wojewodztw. Z danych wynika, ze najwigcej potaczen dalekobieznych,
bo az 85 wystepowato w wojewodztwie mazowieckim. Natomiast wojewodztwo lubelskie
charakteryzowalo si¢ najwigksza liczba potaczen regionalnych. Blisko 270 potaczen
wystepowato w wojewodztwie mazowieckim, a prawie 230 w wojewddztwie kujawsko-

pomorskim.
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Rysunek 2.15. Liczba regularnych linii krajowych w Polsce z podzialem na wojewédztwa w 2017 roku [szt.]
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych [BDL 2018].

Transport samochodowy moze by¢ takze atrakcja turystyczng. Na przyktad
w Warszawie istnieje mozliwo$é dwugodzinnego zwiedzania miasta, w tym zabytkowych

budynkdw, autobusem wycieczkowym bez dachu, tj. ,,City tour”.

2.3.2. Koszty i ceny w transporcie samochodowym

Swiadczenie ustug transportowych przez przedsiebiorstwa transportu drogowego
generuje koszty, ktore obcigzajg zaréwno przewoznikdéw, jak i konsumentéw ustugi, oraz

panstwo i jego obywateli. W rachunku kosztéw przedsigbiorstwa wykorzystuje si¢ najczesciej
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rodzajowy uktad kosztéw lub uktad kalkulacyjny. W uktadzie rodzajowym mozna wymienic¢
nastgpujace pozycje: amortyzacja, zuzycie materiatdéw i energii, ustugi obce, wynagrodzenia,
ubezpieczenia spoleczne i inne §wiadczenia, podatki i oplaty oraz pozostate koszty rodzajowe
[Rogowska 2013, s. 337]. W przedsigbiorstwach transportu samochodowego najczesciej
60-70% wszystkich kosztow wynika z trzech grup rodzajowych: wynagrodzen (ok. 40%),
zuzycia paliwa, olejow i smardéw (ok. 15-20%) i amortyzacji srodkdw transportu (ok. 5-10%)
[Rydzkowski i Wojewoddzka-Krol 2008, s. 65].

W uktadzie kalkulacyjnym wyrdznia si¢ koszty bezposrednie i posrednie. Do kosztow
bezposrednich nalezy zaliczyé: paliwo, koszty ogumienia, wynagrodzenia kierowcow,
amortyzacji taboru, optat drogowych, podatki i ubezpieczenia. Natomiast kosztami
posrednimi  beda te zwiazane <z pozaoperacyjng dzialalnoscia przedsigbiorstwa
transportowego, koszty wydzialowe i zarzadu.

Jak juz wspomniano, transport samochodowy generuje koszty obcigzajace panstwo
i jego obywateli, sa nimi koszty zwigzane sa z negatywnymi dla §rodowiska naturalnego
i zycia cztowieka efektami — okre$lane jako koszty zewnetrzne. Wprowadzony zostat ogdlny
podziat kosztéw zewngtrznych dzialania transportu, ktéry grupuje je na nastgpujace kategorie
[Burdzik i inni 2014, s. 1724]:

o koszty zwigzane z emisja hatasu i drgan;

e koszty zwigzane z zanieczyszczeniem srodowiska;

o koszty zwigzane z wypadkowoscia i uszkodzeniem infrastruktury;

o koszty zwigzane z kongestia (zaggszczeniem, zattoczeniem na drogach);
o koszty zwigzane z uciazliwoscig oddziatywania transportu.

Wyznaczenie  wszystkich  kosztéw  zewnetrznych  oddzialywania  systemu
transportowego na otoczenie jest zagadnieniem trudnym, jednakze uwaza si¢, ze transport
samochodowy charakteryzuje si¢ najwicksza szkodliwoscig dla srodowiska i postrzegany jest
za najbardziej niebezpieczny sposrod wszystkich gatezi transportu. Wedlug danych za 2012
rok samochody osobowe byly odpowiedzialne za generowanie az 61,10% kosztow
zewnetrznych transportu w Europie. W przypadku motocykli i autobuséw bylo to
odpowiednio 5,6% oraz 3,6% kosztéw [Urbanyi-Popiotek 2013, s. 43].

Na podstawie danych wynikajacych z uktadow rodzajowego oraz kalkulacyjnego
kosztow mozna wyliczy¢ koszt danej ushugi przewozowej. Koszt ten moze by¢ catkowity, jak

i jednostkowy. W transporcie samochodowym dla pasazerdw liczony jest na podstawie
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wozokilometra lub czasu pracy $rodka transportu (np. godzina, doba). Wskazniki te stanowia
podstawe do kalkulacji cenowej oraz optacalnosci przewozu.

Mechanizm ksztattowania cen w transporcie samochodowym przez przewoznikow
oparty jest na dwoch metodach. Ceny moga mie¢ charakter cen umownych lub pobieranych
zgodnie z taryfa, a w przypadku transportu pasazerskiego stosowane sg oba rodzaje.

W metodzie umownej podstawa ustalenia ceny jest przeprowadzona kalkulacja
konkretnej ustugi transportowej. Ceny umowne sg bardzo czgsto stosowane w przewozach
turystycznych, o charakterze nieregularnym. Ceny te zalezg od rodzaju wynajmowanego
$rodka transportu (jego wielko$ci, wyposazenia, standardu) i czasu wynajmowanego taboru
(w tym liczby $rodkow transportu). Ponadto, na ksztattowanie ceny mogg wptywac tez inne
czynniki, jak: rodzaj trasy i ewentualne optaty z nig zwigzane, platne postoje Srodkéw
transportu itp.

System taryfowy stosowany jest w przewozach autokarowych regularnych,
w komunikacji miejskiej i podmiejskiej. Taryfy zatwierdzane sg przed odpowiednie jednostki
wladzy administracji panstwowej 1 samorzadowej w przypadku ustug charakterze
publicznym, skad przekazywane s3 réwniez dotacje na ten cel [Rydzkowski i Wojewodzka-
Krél 2008, s. 62]. Ceny uzaleznione sa od czasu/odleglosci podrdézy, rodzaju strefy,
uprawnien zwiagzanych z ulgami, a takze panujacej konkurencji w przewozach. W tabeli
2.2 przedstawiono charakterystyke przewozow przy wykorzystaniu samochodu osobowego

i autokaru dla wybranych relacji. W sposob celowy dobrano Warszawe i stolice sasiadujacych

panstw.
Tabela 2.2. Charakterystyka wybranych przewozéw turystycznych transportem samochodowym
Samochéd osobowy Autokar
el Od[ll:lgrf]osc I?zoliit przcej?aa;du Koszt [z pr;;:;du

Warszawa-Berlin 573 198,9 5h27 Egéiﬁﬁgg’gzg 9,00 1811113255’ )
Warszawa-Praga 635 | 2205 | 6h34 fflligl%;(;&flf’_g?zo,oo ig }ﬁ 3(5):
Warszawa-Bratystawa 675 2344 | 6h4T i‘e‘z Er;rgszzﬁzgio Jet— 103,00 191 10205’,
Warszawa-Kijow 788 2736 | 9nl1e ;}Z‘SZE; };;ni’%%o,oo f; {‘1 gg:
Warszawa-Mifisk 547 1899 | 6h8 gﬁlydegé'“flsﬂ 51’%%’00 1931400(; ,
Warszawa-Wilno 471 1635 | 5h36 Ef;cgfg‘e_s: 3’28,00 190}110000,’

*Cena obejmuje wylacznie koszt paliwa przy zatozeniu, Ze spalanie to 7 1/100 km, a cena paliwa — 4,96z¥/1.

** Rezerwacja biletu na dzien 15.12.2018 r. z tygodniowym wyprzedzeniem, wybdr najtanszego dostepnego
biletu u przewoznika, taryfa normalna

Zrodlo: opracowanie whasne na podstawie [Google Maps 2018, FlixBus 2018, Biletyautokarowe.pl 2018,
e-podroznik.pl 2018].
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W przypadku wyboru samochodu osobowego jako s$rodka transportu koszt
uzalezniony jest od odleglosci i parametréw spalania samochodu. Dlatego tez cena ta bedzie
zalezata od kosztoéw paliwa. Ponadto, dla odcinkéw platnych na autostradach nalezatoby
doliczy¢ takze wymagane oplaty. Przy wyborze autokaru ceny beda bardziej zréznicowane.
Wptywa na nie odleglos¢ podrdzy, czas przejazdu, godzina odjazdu, bardzo istotny jest tez
termin rezerwacji/zakupu biletu — czesto wczesniejszy jego zakup umozliwia turyscie
otrzymanie korzystniejszej oferty w pordwnaniu do zakupu biletu w tym samym dniu, kiedy

to ma odby¢ si¢ transport.

2.4. Przewozy turystyczne transportem samochodowym

2.4.1. Przewozy turystyczne w Europie i na Swiecie

Transport samochodowy, jak juz wspomniano, stanowi istotng gataz transportu
w przewozach turystycznych. Przyjazdy turystyczne na $wiecie tym rodzajem transportu
zwigkszylty si¢ o 60%, pordwnujac lata 2000 i 2016 (rysunek 2.16). Od 2014 roku ich

wielko$¢ ksztattowata si¢ na poziomie okoto 613 mlin przyjazdow.
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Rysunek 2.16. Przyjazdy turystyczne transportem samochodowym na §wiecie [min]
Zrddto: opracowanie wlasne na podstawie danych [UNWTO 2001-2018].

Przewozy turystyczne transportem samochodowym sa popularne rowniez w krajach
UE. Wykorzystanie autokarow i autobuséw w przewozach jest mniejsze niz samochodoéw
osobowych we wszystkich krajach, co zwigzane jest z popularnoscia podrézowania wlasnymi
samochodami, ktérych liczba z roku na rok wzrasta. Najwiecej przewozow turystycznych

autokarami i autobusami bylo w Niemczech (16,6 mln), Hiszpanii (8 mln) i Polsce (8 mln)
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(tabela 2.3). Warto jednak doda¢, ze kraje te sa jednymi z najwigkszych pod wzgledem
powierzchni i liczby ludnosci, co réwniez ma wptyw na liczbg przewozdw turystycznych.
Najwigce] przewozow turystycznych samochodami osobowymi sposrod krajow UE
byto w Niemczech (147,2 mln), Francji (144,7 mln) oraz Hiszpanii. Zwigzane jest to zapewne
z trendami dotyczacymi najczesciej wybieranych destynacji turystycznych, jak i wielko$cig
panstwa. Kraje te znajduja si¢ w najbardziej popularnej dziesiatce regionéw odwiedzanych na
catym $wiecie. W przypadku 9 krajow odnotowano spadek przewozow turystycznych w 2016
roku w poréwnaniu do 2012 roku. Spowodowane moze to by¢ stabnigciem popularnosci tego
$rodka transportu w przewozach turystycznych na korzys¢ innych srodkéw, nalezacych do

innych gatezi transportu, zwlaszcza popularnego transportu lotniczego.

Tabela 2.3. Przewozy turystyczne transportem samochodowym w UE [mlIn]

Kraj Autobus, autokar Samochéd osobowy
2012 2016 2012 2016
Austria 1,4 1,5 13,4 14,4
Belgia 0,6 0,7 7,2 9,2
Butgaria 0,8 0,6 2,4 2,6
Chorwacja 1,5 0,8 6,0 32
Cypr 0,1 0,1 1,3 1,3
Czechy 3.4 2,4 24,7 26,7
Dania 1,4 1,8 18,0 18,9
Estonia 0,6 0,6 1.4 3,0
Finlandia 1,7 23 24,6 23,7
Francja 39 38 165,0 144,7
Grecja 0,7 0,5 4,7 3,1
Hiszpania 7,5 8,0 107,0 11,1
Holandia 1,3 1,0 311 28,8
Irlandia 0,4 0,4 5,4 6,7
Litwa 0,4 0,5 2,8 2,9
Luksemburg 0,1 0,1 0,8 0,7
Lotwa 1,0 0,7 33 2,9
Niemcy 11,9 16,6 149,7 147,2
Norwegia - 0,6 - 9,8
Polska 7,0 8,0 35,5 37,0
Portugalia 1,0 0,7 11,2 13,0
Rumunia 6,4 3,5 6,5 11,1
Stowacja 1,3 1,1 4,2 6,8
Stowenia 0,3 0,2 3.8 3.8
Szwecja - 2,7 - 22,3
Wegry 2,3 1,5 13,0 13,7
Wielka Brytania 6,5 - 81,8 -
Wrtochy 32 2,2 37,5 35,5

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych [EUROSTAT 2018].
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2.4.2. Przewozy turystyczne w Polsce

Przewozy turystyczne transportem samochodowym sg réwniez popularne w Polsce.

W latach 2000-2016 udzial transportu samochodowego w przyjazdach turystycznych ogétem

wynosil od 90 do 94% (rysunek 2.17). W ostatnich czterech latach udzial ten stanowit 91%,

a liczba turystow, ktorzy przyjechali tym srodkiem transportu wynosita okoto 70 min.

*® O
=)

n]
-
f=]

—_

=60

m

liczba turystow
—_ [3%] (%3 B wn
[=} (=1 (=} (=} (=]

[=}

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

95%

94%

93%

92%

91%

90%

89%

88%

udziat transportu samochodowego w

Liczba turystéw - transport samochodowy «=@==Udzial transportu samochodowego w przyjazdach ogotem

Rysunek 2.17. Przyjazdy turystyczne transportem samochodowym

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych [UNWTO 2001-2018].

przyjazdach ogotem

Ze wzgledu na rodzaj 1 dlugo$¢ podrdzy turystycznych nalezy zauwazy¢, ze Polacy

najczgsciej wybierali §rodek transportu samochodowego do odbycia podrozy krajowych

(rysunek 2.18). W 2017 roku takich podrézy byto ponad 40 miln, z czego samochodami

osobowymi okoto 35 mln oraz autobusami i autokarami okoto 6 min.
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Rysunek 2.18. Podréze turystyczne mieszkancow Polski w wieku 15 lat lub wiecej wedlug Srodka

transportu samochodowego w 2017 roku
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych [GUS 2018, s. 94].
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Najwigcej przewozow turystycznych transportem samochodowym dotyczyto podrozy
krajowych krétkookresowych, 2-4 dniowych, byto ich okolo 25 min. Pozostalg czes¢
stanowily podroze krajowe diugookresowe. Z transportu samochodowego w podrézach
zagranicznych Polacy korzystali znacznie rzadziej. W 2017 roku takich przewozow
turystycznych autokarami i autobusami byto 1,7 mln, a samochodami osobowymi 3,6 min.

W tabeli 2.4. przedstawiono udzial transportu samochodowego w przewozach
turystycznych w Polsce wedlug rodzaju podrozy. Nalezy zauwazy¢, ze samochody osobowe
dominuja w podrézach krajowych, krotkookresowych i dlugookresowych. Ich udziat
w latach 2014-2017 wynosit okoto % wszystkich przewozéw. Ponadto, obserwowana jest
tendencja wzrostowa ich udzialu w krajowych podrézach. W przypadku podrozy
zagranicznych udziat transportu samochodowego w przewozach z roku na rok maleje,

aw 2017 roku wynosit okoto 1/3.

Tabela 2.4. Udzial transportu samochodowego w przewozach turystycznych wedlug rodzaju podrézy [%]

Srodek transportu Rodzaj podrézy turystycznej 2014 | 2015 | 2016 | 2017
Krajowe podréze dugookresowe 73,3 | 73,3 | 74,9 | 76,3
Krajowe podrdze krotkookresowe | 75 | 753 | 76,9 | 76,6
Krajowe podrdze ogdtem 743 | 74,6 | 76,1 | 76,5
Podrdze zagraniczne 36,2 | 34,7 | 33,5 | 304
Krajowe podrdze dtugookresowe | 15,1 | 14,9 | 13,7 | 12,2
Krajowe podrdze krotkookresowe | 17,6 | 17,1 | 15,2 | 15,1
Krajowe podroze ogotem 16,6 | 16,3 | 14,6 | 13,9
Podréze zagraniczne 16,8 | 15,7 | 148 | 14,3
Zrodho: opracowanie whasne na podstawie danych [Charakterystyka krajowych. ... 2015-2017].

Samochody osobowe prywatne i wynajete

Autobus, autokar (regularny, turystyczny)

Znaczenie autobusow i autokaréw w przewozach turystycznych w Polsce, zaréwno
krajowych, jak i zagranicznych jest na podobnym poziomie. Ponadto, ich udziat z roku na rok
maleje w kazdej z rodzaju podrézy. Tym $rodkiem transportu samochodowego realizowanych
byto w 2017 roku okoto 14% podrézy krajowych i ponad 14% podrézy zagranicznych.
Najwiekszy odsetek wykorzystania autobuséow i autokaréw odnotowano w przypadku

przewozow zwigzanych z podrézami krajowymi krétkookresowymi.
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3. TRANSPORT KOLEJOWY W TURYSTYCE

3.1. Infrastruktura transportu kolejowego

W sktad infrastruktury transportu kolejowego wchodza [Ustawa z dnia 28 marca 2003
r. o transporcie kolejowym]: linie kolejowe wraz z wyposazeniem niezbednym do ich
sprawnego dziatania (infrastruktura liniowa) oraz budynki i budowle przeznaczone do obshugi
pasazer6ow i rzeczy oraz zarzadzania (infrastruktura punktowa).

Infrastruktura transportu kolejowego w Europie, ktdrej poczatki siggaja XIX wieku,
przyczynita si¢ w poczatkowej fazie dziatania przede wszystkim do zapewnienia
najszybszego wowczas potaczenia do chetnie odwiedzanych miejscowosci wypoczynkowych
np. kapielisk, uzdrowisk czy osrodkow sportéw zimowych. Wiele linii kolejowych,
konczacych swoj bieg w osrodkach potozonych na wybrzezu lub u stép goér, wybudowano
gtéwnie z mysla o ruchu turystycznym [Taczanowski 2009, s. 333].

Obecnie infrastruktura transportu kolejowego stuzy zaréwno do przewozu pasazerow

jak réwniez towarow i jej rozwdj czy utrzymanie zalezy wtasnie od tych dwoch elementow.

1,09%

2 0,
8,36% 4 42,77%

20,90%

6,88%
Europa z Turcja ®Afryka ®AmerykaNiS Azja  ® Australia i Oceania

Rysunek 3.1. Udzial linii kolejowych wg kontynentéw w ogélnej liczbie linii kolejowych Swiecie w 2017
roku
Zrédho: opracowanie whasne na podstawie danych [UIC 2018].

W roku 2017 najlepiej rozwinigta sie¢ linii kolejowych na $§wiecie miata Europa, a po
niej Azja (rysunek 3.1). W Europie jednak zauwazy¢ mozna duze zréznicowanie, jesli chodzi

o koncentracje¢ linii kolejowych i ich wykorzystanie w poszczegdlnych krajach (rysunek 3.2).
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Rysunek 3.2. Gestos¢ linii kolejowych w 2017 roku w Europie
Zrodto: https://en.wikipedia.org/wiki/List of countries by rail transport network size [stan na dzien
8.12.2018].

Tak jak w przypadku infrastruktury transportu drogowego - autostrady, tak i tu, wazne
dla krajowego i miedzynarodowego transportu kolejowego pasazerow sg linie kolejowe
szybkiej predkosci. Pierwsza europejska linig kolejowa oddana do uzytku dla pasazerow, na
ktérej w regularnym ruchu pociagi osiagaty predkos¢ 200 km/h, byla trasa z Paryza do
Tuluzy, obshugiwana przez pocigg Capitdle. Pociag pojawil si¢ w maju 1967 roku [Mindur
2015, s. 34]. Wowczas, rozwoj kolei wielkiej predkosci odbywat si¢ na zmodernizowanych
torach, jednak wiadome bylo, ze osigganie coraz wigkszych predkosci w przysztosci moze
mieé¢ miejsce wylaczenie wtedy, kiedy zbudowana begdzie nowa, innowacyjna infrastruktura
[Harassek 2005, s. 50]. Obecnie, w Europie istnieje sie¢ linii kolejowych (rysunek 3.3), ktore
umozliwiaja rozwini¢cie predkosci 200 km/h i wigcej. Warto réwniez podkresli¢, ze koleje

wielkich predkosci wystepuja réwniez w Azji oraz Stanach Zjednoczonych.
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Rysunek 3.3. Europejska sie¢ kolei duzej predkosci
Zrodlo:  https://pl.wikipedia.org/wiki/Kolej du%C5%BCych_pr%C4%99dko%C5%9Bci_w_Europie [stan na
dzien 10.12.2018].

Najszybszymi kolejowymi potaczeniami w Europie s3: we Francji Paryz — Strasburg
(579 km/h), w Niemczech Hanower-Wurzburg (406 km/h), w Hiszpanii Madryt-Barcelona
(404 km/h). Warto zaznaczy¢, ze na starym kontynencie istnieja dobre warunki do rozbudowy
infrastruktury i uruchomienia kolejnych potaczen duzych predkosci ze wzgledu na
[Wojewddzka-Krol i Rolbiecki 2018, s. 205]:
e korzystne dla zastosowania szybkich pofaczen odleglosci (200-1200 km) pomiedzy

aglomeracjami;

o rozmieszczenie ludnosci gtownie w miastach powyzej 100 tys. mieszkancow;
o zwigkszajaca si¢ mobilnos¢ mieszkancéw Europy;
e ograniczenia dotyczace rozbudowy infrastruktury transportu drogowego i lotniczego;
o koncentracja uwagi na wspieranie niskoemisyjnych $rodkow transportu.

W Polsce, podréz pociggami odbywa sie liniami kolejowymi réznych Kkategorii

[Rozporzadzenie Ministra Transportu..., 1998]. Zostaly one zaprezentowane w tabeli 3.1.
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Tabela 3.1. Kwalifikacyjne warto$ci parametréw techniczno-eksploatacyjnych linii kolejowych w Polsce

Kacgratu | Mabermapreialc () | Rocne i racnocan
Magistralna (0) 120<V1ax<200 T>25
Pierwszorzedna (1) 80<Vmax<120 10<T<25
Drugorzedna (2) 60<V1nax<80 3<T<10
Znaczenia miejscowego (3) Vmax<60 T<3

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie [UTK 2011].

Ze wzgledu na powyzsze parametry, mozna stwierdzi¢, ze wlasciwie wykorzystywane
linie kolejowe stuza do przewozu oséb zarowno na dalekie (0 i 1) jak rodwniez bliskie
odlegtosci (2, 3), a turySci wybierajac konkretne potaczenie, posrednio stajg si¢
uzytkownikami linii kolejnej odpowiedniej dla danej trasy przejazdu. Wedtug raportu Urzedu
Transportu Kolejowego [Przypisywanie kategorii..., 20117 w Polsce jest 138 km torow
kolejowych z dopuszczalna predkoscia projektowa przekraczajaca 160 km/h co stanowi
jedynie
przewozowa od 120 do 160 km/h. Najwigkszy udzial maja linie kolejowe z dopuszczalna
predkoscia 80 do 120 km/h (rysunek 3.4.).

1% wszystkich linii kolejowych. 14,8% toré6w ma dopuszczalng predkosé

— 14,8%

43,0%

B 160<Vmax<200

120<Vmax<160

B 80<Vmax<120 ™ 60<Vmax<80 B Vmax<60

Rysunek 3.4. Struktura toréw kolejowych eksploatowanych w Polsce w 2017 roku wg dopuszczalnych
predkosci
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych [UTK 2018].

Linie kolejowe sklasyfikowa¢ mozna réwniez pod wzgledem ich znaczenia w kraju na
linie o znaczeniu panstwowym oraz pozostate linie kolejowe. Do pierwszej grupy zaliczono

65% linii, a 35% to linie pozostale [Sprawozdanie z funkcjonowania rynku..., 2018, s. 91].
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Wojewddztwem, ktore zdecydowanie wyrdzniato si¢ pod wzgledem gestoscei linii kolejowych
w 2017 roku bylo $laskie (15,8 km/100km?) (rysunek 3.5). Po nim w rankingu uplasowato sic
dolnoslaskie (8,7 km/100km?) i opolskie (8,2 km/100km?). Najnizsza gesto$¢ miato
wojewodztwo podlaskie (3,6 km/100km?), lubelskie (4,2 km/100km?) i warminsko-mazurskie
(4,5 km/100km?). Regiony potudniowo-zachodnie reprezentuja lepiej rozwiniete linie
kolejowe w stosunku do terenéw wschodniej i potnocno-wschodniej. Problemy kolei w czgsei
region6w w Polsce sg spowodowane przede wszystkim zaszto$ciami historycznymi. Mimo, ze
po II wojnie §wiatowej stan i liczba elementéw infrastruktury transportu kolejowego byty
zadowalajace, to w okresie Polski Ludowej nastgpito ogromne niedoinwestowanie
istniejacych i uzytkowanych wowczas linii, ktore trwato do konca lat 90. XX wieku. Sytuacja
taka przyczynila si¢ do zwolnienia przejazdéw pociagéw, gldwnie na liniach lokalnych
i regionalny, co z kolei doprowadzito do zmniejszenia liczby pasazeréw, a wigc rowniez do
nierentownosci niektoérych lokalnych potaczen kolejowych. Taka sytuacja doprowadzita do

wycofania wielu potaczen, a w konsekwencji do nieuzytkowania wielu linii kolejowych.

km/100km2

2 4 6 8 10 12

Rysunek 3.5. Gestos$¢ linii kolejowych w Polsce wg wojewédztw w 2017 roku
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych [BDL 2018].

Dla pasazerow decydujacych si¢ na przejazd koleja, rowniez w celach turystycznych,
istotnymi punktami sg stacje kolejowe, ktdre stanowig poczatek i koniec podrozy. Sa to stacje
pasazerskie o funkcji komunikacyjnej, ktore moga mieé¢ forme przystankéw osobowych lub

stacji osobowych. Rdéznica migdzy tymi dwoma obiektami jest przede wszystkim techniczna
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i dotyczy organizacji obstugi pociagéw [Dz.U. z 2000 r. nr 34, poz. 400]. Dla pasazeréw
wazne jest natomiast, jaki rodzaj ustug $wiadczony jest w tych punktach. Przystanki osobowe,
to miejsca wyposazone najczgsciej tylko w peron, z ktdérego mozna dostaé si¢ do pociggu.
Znajduja si¢ na nich coraz czesciej w wiaty, rozktady jazdy pociaggéw oraz podstawowa
informacja kolejowa [Towpik 2007, s. 37]. Stacje osobowe to obiekty wieksze od
przystankow. Wedtug rozktadu jazdy 2017 roku, w Polsce dziatato 2497 stacji pasazerskich,
z ktorych 41,3% (1031 obiektow) to stacje osobowe, a 58,7% (1466 obicktéw) — przystanki
osobowe [Bochenski 2017, s. 25]. Na rysunku 3.6 przedstawiono czynne linie i stacje

kolejowe w Polsce.

Rysunek 3.6. Czynne linie kolejowe i stacje kolejowe w Polsce
Zrodto: opracowanie w http://mapa.plk-sa.pl/ [stan na dzien 15.01.2019].

Zasadniczym obiektem, ktory wplywa na komfort podrézujacych i uzupehia
podstawowga funkcje¢ stacji pasazerskich jest dworzec kolejowy — obiekt lub zespot obiektow,
usytuowany na obszarze kolejowym stuzacy do obstugi podroznych lub ustug towarzyszacych
tej obshudze, ktéry moze rowniez obejmowaé urzadzenia do wykonywania czynnosci
zwigzanych z prowadzeniem ruchu pociaggdéw [Dz.U. 2016 poz. 1923]. W 2017 roku sposrod
2117 dworcoéw kolejowych w Polsce w zarzadzaniu PKP S.A. dziatato jedynie 614 obiektéw
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Zatacznik nr 1 do Regulaminu dostepu..., 2018]. 71% dworcdéw nie pehito funkcji obstugi
g P p ] g

pasazerdw, lub bylo catkowicie wylgczonych z uzytkowania. Sposrod dziatajacych wyrdznia

si¢ 6 kategorii dworcow [Kategoryzacja dworcow..., 2015; Polinski 2016, Rochminska
i Roczniak 2016, s. 27]:

premium (A) — obiekty te zlokalizowane sa w duzych miastach, obstuguja ruch
mi¢dzynarodowy, migdzywojewddzki i regionalny i stanowia wezel komunikacyjny na
poziomie krajowym. Stanowia réwniez wizytowke miejsca (kraju czy miasta)
i nierzadko bywaja same w sobie atrakcja turystyczng. W Polsce jest 18 obiektow premium
i zakwalifikowano tu dworce: Bydgoszcz Gtowna, Czgstochowa, Gdansk Gtowny, Gdynia
Gtowna, Gliwice, Katowice, Krakow Glowny, Lublin, L6dz Fabryczna, L.6dz Kaliska,
Opole Glowne, Poznan Gtowny, Sosnowiec Gloéwny, Szczecin Glowny, Warszawa
Centralna, Warszawa Wschodnia, Warszawa Zachodnia, Wroctaw Gléwny (rysunek 3.7);
wojewodzkie (B) — jak w przypadku obiektow premium, sa to dworce obstugujace ruch
mig¢dzynarodowy, mig¢dzywojewddzki 1 regionalny, o przede wszystkim o duzym
znaczeniu miedzywojewddzkim, np. Stupsk (rysunek 3.8);

aglomeracyjne (C) — sa to dworce obstugujace codzienny ruch lokalny w aglomeracjach.
Standardowo obiekty tej kategorii, zlokalizowane sa nie dalej niz 50 km od duzego miasta
np. dworzec np. w Grodzisku Mazowieckim (rysunek 3.9);

regionalne (D) — to dworce zlokalizowane w matych miastach, obstugujace gtownie ruch
regionalny i lokalny, np. obiekt w Putawach (rysunek 3.10);

lokalne (E) — obiekty o niewielkim potencjale ruchu kolejowego, z ktérych korzystaja
przede wszystkim mieszkancy danego regionu, podrézujace regularnie w celu zawodowym
Iub edukacyjnym (rysunek 3.11);

turystyczne (F) — to szczegdlny rodzaj obiektu, mogacy obstugiwaé ruch pociggdw
wszystkich kategorii. Obiekt taki moze by¢ zlokalizowany w malym miescie lub poza
granicami miasta, jednak, co najwazniejsze, przyjmuje pasazerdw w czasie wysokiego

sezonu turystycznego (rysunek 3.12).W Polsce dworcow tej kategorii jest 13.

Ponad potowa dziatajacych dworcow kolejowych (54,56%), ktore sa zarzadzane przez PKP

S.A. to obiekty lokalne, a 23,45% - obiekty regionalne (rysunek 3.13).
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Rysunek 3.7. Dworzec kolejowy kat. A we
Wroclawiu Gléwnym

Zrédlo: http://wroclaw.eska.pl/poznaj-
miasto/majestatyczny-dworzec-glowny-zdjecie-dnia/
685911 [stan na dzien 9.12.2018].

Rysunek 3.8. Dworzec kolejowy kat. B w Stlupsku
Zrédto: http://gryt24.pl/2015/10/14/spotkanie-o-
nowym-dworcu-autobusowym-w-slupsku/  [stan na
dzien 9.12.2018].

Rysunek 3.9. Dworzec kolejowy kat. C

w Grodzisku Mazowieckim
Zrodto:http://world.freyunited.com/europe/poland/
masovia/grodzisk-mazowiecki/grodzisk-mazowiecki-
railway-station/

[stan na dzien 9.12.2018].

Rysunek 3.11. Dworzec kat. E w Zabim Rogu
Zrédto: https:/kriki9429.flog.pl/wpis/7396975/
dworzec-kolejowy-w-zabim-rogu- [stan na dzien
9.12.2018].
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Rysunek 3.10. Dworzec kolejowy kat. D w Putawach
Zrddto: https://fotobabij.blogspot.com/2016/12/
dworzec -pkp-puawy-miasto-zdjecia-uhd-4k.html [stan
na dzien 9.12.2018].

Ryssunek 3.12. Dworzec kat. F w Szklarskiej
Porebie Gérnej

Zrédto: https://pl.wikipedia.org/wiki/Plik:Railway
Station_Szklarska Por%C4%99ba_G%C3%B3rna
_(Poland, August_2010).jpg [stan na dzien 9.12.2018].
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Rysunek 3.13. Udzial poszczegolnych kategorii dworcow kolejowych w czynnych dworcach nalezacych do
PKP S.A. w Polsce w 2017 roku
Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie danych z [Zalgcznika nr 1 do Regulaminu dostepu. .., 2018].

Warto zaznaczy¢, ze w przypadku ruchu turystycznego, kazda z wymienionych
kategorii dworcoéw jest waznym punktem infrastruktury, poniewaz niezaleznie, z ktérego
obiektu, umozliwia rozpoczecie lub zakonczenie podrézy w celach turystycznych. Dworce
kategorii turystycznej sa jedynie wyznacznikiem miejsc sezonowo atrakcyjnych turystycznie.
Kazda z kategorii dworcéw moze petni¢ rézne funkcje oraz $wiadczy¢ zdywersyfikowany
wachlarz ushug (tabela 3.2). Zatozenia dotyczace dostepnosci ustug, czgsto maja zastosowanie
w formie absolutnie podstawowej, szczegdlnie na dworcach regionalnych i lokalnych np. WC
jako wolnostojacy obiekt, poza budynkiem dworca, informacja kolejowa w formie wydruku
itp.

Bedac w strukturach Unii Europejskiej, wschodnia $ciana Polski stanowi réwniez jej
granicg. Zlokalizowanych jest na niej 8 kolejowych przejs¢ granicznych, przystosowanych do
odprawy ruchu pasazerskiego i s3 to: na granicy z Rosja - Braniewo-Mamonowo, na granicy
z Bialorusig - Terespol-Brzes¢ oraz Kuznica Biatostocka-Grodno i na granicy z Ukraing -
Dorohusk-Jagodzin, Przemysl-Mosciska, Hrebenne-Rawa Ruska, Hrubieszow-Wilodzimierz
Wotynski oraz Kroscienko-Chyréw. Dziatanie przejs¢ granicznych zalezy przede wszystkim
od potaczen kolejowych, $wiadczonych na liniach, ktére przebiegaja przez wymienione
miejsca. Czesto, ze wzgledu na nieoplacalno$é potaczen, sg one likwidowane, a co za tym

idzie, przejscia graniczne zostaja zamykane [Rusak 2004].
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Tabela 3.2. Dostepno$é¢ wybranych uslug w zalezno$ci od kategorii dworca kolejowego oraz potrzeb ruchu
pasazerskiego

Rodzaj ushugi

Informacja kolejowa

Informatorzy mobilni

Plan miasta / regionu / gminy / powiatu

WiFi

Przestrzen zabaw dla dzieci

System jednej kolejki

Punkty gastronomiczne

Dostgpny bankomat

Wypozyczalnia samochodu / roweréw

Mozliwos¢ zakupu biletow w kasie biletowe;j

Mozliwos¢ zakupu biletow w automacie

Mozliwos¢ zakupu biletow komunikacji miejskiej

Postoj TAXI

o T o o e e I T o o T R A
|
|
|

Bezposredni dostgp do komunikacji miejskiej

o e o I A S A T S IR AR R AT R (-

+
|
|
|
+

Informacja turystyczna

wC

+
N
N
N
N
N

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie [Polinski 2016, s. 56].

Na liniach kolejowych przebiegajacych przez granice panstw strefy Schoengen
zlikwidowane zostaly przejscia graniczne, tak, aby zapewnié¢ ptynny ruch pociggéw. To
niewatpliwie przyczynia si¢ do wzrostu atrakcyjnosci kolei, jako $rodka transportu
wykorzystywanego w  celach turystycznych i dotyczy zaréwno przewozow
miedzynarodowych na dalekie odlegtosci, jak tez regionalnych, ktére dajg potencjal do
tworzenia transgranicznych produktéw turystycznych.

Szczegdlnym rodzajem infrastruktury kolejowej wspolczesnie wykorzystywanej
przede wszystkim przez turystow sa linie waskotorowe. Historycznie, przez dlugi czas mialy
wazne znaczenie uzupetniajace dla kolei normalnotorowej, i jeszcze w 2. polowie XX wieku
wykorzystywano je w rozktadowej obstudze ruchu pasazerskiego i towarowego. Gtownag
zaletg tych linii to stosunkowo niski koszt budowy i uzytkowania infrastruktury. Kolej
waskotorowa byta wigc cenna w miejscach, gdzie korzystanie z normalnotorowe;j
infrastruktury bylo nieoptacalne.

Wspdtczesnie, kolej waskotorowa stanowi gléwnie atrakcje turystyczna i jest

przejawem dziedzictwa kultury, zapewniajacym mozliwo$¢ podrdézy wyjatkowym,
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historycznym taborem w miejscach o szczegdlnych walorach przyrodniczych i historycznych
[Kolej waskotorowa w Polsce..., 2017].

Infrastruktura kolei waskotorowych jest w Polsce zréznicowana pod wzglgdem
polozenia oraz parametréw technicznych, co zwiazane jest m.in. z historycznym tlem
powstania danego odcinka. W roku 2016 taczna dtugos¢ w Polsce linii wyniosta 649 km,
z czego blisko 395 km bylto eksploatowanych. Znacznie mniejsza dlugos¢ linii uzytkowanych
wynika najczesciej ze zlego stanu technicznego infrastruktury uniemozliwiajacego
wykorzystanie dawnych szlakéw. Linie kolei waskotorowej wystepuja w 12 wojewddztwach
(rysunek 3.14), a najdluzsze odcinki w uzyciu znajduja si¢ w podkarpackim (79 km),
wielkopolskim (72 km) i zachodniopomorskim (61 km).
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Rysunek 3.14. Linie waskotorowe istniejace i eksploatowane w Polsce wg wojewodztw
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych [UTK 2018].
Linie kolei waskotorowej, mimo, ze niezaliczane do infrastruktury kolejowej

o0 znaczeniu krajowym, s3 przyktadem infrastruktury, ktéra stanowi atrakcj¢ turystyczna.
3.2. Srodki pasazerskiego transportu kolejowego

Do obstugi pasazerow wykorzystywane sa rézne sktady pociagéw badz zespoly
trakcyjne. Ich rozwigzania techniczne zalezne sa od linii kolejowych, po ktérych sig
poruszaja. W roku 2017 polscy przewoznicy pasazerscy dysponowali 429 lokomotywami oraz

7290 wagonami i zespotami trakcyjnymi (tabela 3.3).

3 Brak danych za rok 2017.



Tabela 3.3. Struktura taboru trakcyjnego w wagonowego przewoznikéw pasazerskich w latach 2012-2017

Tabor 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Lokomotywy ogélem 557 538 513 474 441 429
Wagony pasazerskie ogétem* 7516 7477 7421 7437 7147 7290

* w tym elekiryczne zespoty trakcyjne
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie [Sprawozdanie z funkcjonowania rynku..., 2018 s. 113].

Wyposazenie pociggéow wpltywa na cen¢ biletu oraz komfort podrézy. Waznym
elementem zwiazanym z rozwojem przewozdéw pasazerskich jest dostosowanie taboru do
aktualnych wymagan pasazerdw tj. klimatyzacja, system zamkniety toalet, dostgp do internetu

czy miejsca dla rowerow (tabela 3.4).

Tabela 3.4. Zestawienie wyposazenia dodatkowego taboru pasazerskiego w 2017 roku

Wyszczegolnienie sfsi:nnllﬂ:(l)itl); " Klimatyzacja Internet Nﬂ)e:: ::(,::a
Elektryczne zespoly trakcyjne 50% 46% 29% 66%
Wagony* 41% 32% 15% 13%
Spalinowe zespoly trakcyjne 99% 84% 10% 71%

* fgcznie z przedzialami i bez przedzialow
Zrédto: [Sprawozdanie z funkcjonowania rynku..., 2018, s. 115].

W elektrycznych zespotach trakcyjnych — grupie taborowej przewozacej najwigksza
liczbg pasazerow — potowa pojazdow jest wyposazona w toalety z systemem zamknigtym,
w klimatyzacje wyposazonych jest 46% elektrycznych zespoldéw trakcyjnych, a dostep to
Internetu  zapewnialo 29%  elektrycznych  zespotéw trakcyjnych  [Sprawozdanie
z funkcjonowania rynku..., 2018, s. 115].

Pociagi obstugujace potaczenia migdzymiastowe Expres Intercity Premium na trasach
duzych predkosci w Polsce to Pendolino (rysunek 3.15). W pociagu znajduja si¢ wagony
1. (rysunek 3.16) i 2. klasy wyposazone w elementy dodatkowe (tabela 3.4) oraz wagon

restauracyjny.

Rysunek 3.15. Pociag Pendolino Rysunek 3.16. Wagon klasy 1. Skladu Pendolino
Zrédto: https://www.tvn24.pl/wiadomosci-z- Zrédto: fpspoznan.pl
kraju,3/pendolino-bez-pendolino-czyli-wloski- [stan na dzien 10.12.2018].

pociag-na-polskich-torach,333784.html
[stan na dzien 10.12.2018].
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Polaczenia migdzymiastowe obstugiwane przez Spétke PKP Intercity S.A. oferuja
podréz nowoczesnie wyposazonymi pociggami PesaDART (rysunek 3.17) Stadler Flirt3

(rysunek 3.18) oraz sktadami ze zmodernizowanymi tradycyjnymi wagonami (rysunek 3.19).

Rysunek 3.17. Pociag Rysunek 3.18. Pociag Stadler Rysunek 3.19. Zmodernizowane
PesaDART Flirt3 wagony tradycyjne
Zrédto: Zréodto: Zréodto: https://www.rynek-
https://businessinsider.com.pl https://okazjepodroznika.pl/flirt-z-  kolejowy.pl/wiadomosci/pierwsze-
[stan na dzien 12.12.2018]. flirtem3-dla-pkp-intercity/ zmodernizowane-wagony-z-
[stan na dzien 12.12.2018]. newagu-juz-w-pkp-intercity-
82581.html [stan na dzien
12.12.2018].

Przewoznicy regionalni oraz aglomeracyjni np. Koleje Wielkopolski, Szybka Kolej
Miejska czy Warszawska Kolej Dojazdowa itp. dysponuja wlasnymi sktadami lub zespotami

trakcyjnymi dostosowanymi do wymogow przejazdow na krétszych odlegtosciach.

3.3. Ekonomika przewozow turystycznych transportem kolejowym

3.3.1. Realizatorzy przewozéw turystycznych transportem kolejowym

Z danych Urzgdu Transportu Kolejowego wynika, ze tgczna liczba pasazerow
korzystajacych z przewoznikéw kolejowych wzrasta. W 2017 roku wyniosta ponad 300 min*
(rysunek 3.20).

Na rynku przewoznikow kolejowych jest duza konkurencja. Licencje na przewozy
kolejowe wydawane sa przez Departament Regulacji Transportu Kolejowego dziatajacy przy
Urzedzie Transportu Kolejowego, na podstawie warunkdw okreslonych przez Ministerstwo
Infrastruktury. Licencje wydawane sa na przewozy osob, towaréw i na udostepnianie
pojazdow trakcyjnych [Ustawa o transporcie kolejowym..., 2003]. Najwigkszym

przewoznikiem kolejowym w Polsce sa Przewozy Regionalne (rysunek 3.21).

4 Lacznie przejazdy w celach turystycznych i nieturystycznych.

63



310
300

290

280
270
26!
25
240

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

(=}

(=1

Rysunek 3.20. Liczba pasazerow Kkorzystajacych z przewoznikow Kkolejowych w latach 2011-2017 w Polsce
(w min)
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych [UTK 2018].
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Rysunek 3.21. Przewoznicy wedlug liczby przewiezionych pasazeréw w Polsce w latach 2011-2017
Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych [UTK 2018].

Wsrod przewoznikow pasazerskich wedlug wykonanej pracy przewozowej w Polsce
liderem jest PKP Intercity. Mozna zauwazy¢, ze w latach 2011-2017 u tego przewoznika
nastapit wzrost wartosci wykonywanej pracy przewozowej. Szczegélowe dane
zaprezentowano na rysunku 3.22.

Transport kolejowy moze by¢ rowniez atrakcja turystyczna dla wielu turystow.

Przyktadem jest np. Wigierska Kolej Waskotorowa w Ptocicznie w wojewddztwie podlaskim.
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Jej dlugo$¢ wynosi 10 km i polozona jest wzdhuz poludniowego brzegu jeziora Wigry na
Suwalszczyznie, migdzy miejscowosciami Plociczno i Krusznik. Najstarszg istniejaca sieé
kolei waskotorowych w Polsce stanowig Gornoslaskie Koleje Waskotorowe, ktdra liczy

27 km [Korcz 2006, s. 14].
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Rysunek 3.22. Przewoznicy pasazerscy wedlug wykonanej pracy przewozowej w Polsce w latach 2011-2017
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych [UTK 2018].

Koleje waskotorowe, to cickawa forma spedzenia wolnego czasu, ktdra jednoczesnie
pozwala na poznawanie przyrody, niejednokrotnie stanowi codzienny S$rodek transportu,
a w wielu przypadkach jest dziedzictwem tradycji i historii kolejnictwa. Nierzadko to wtasnie
w zasobach muzealnych kolei waskotorowej znajduja si¢ unikatowe rozwiazania kolejnictwa

w postaci historycznych pojazdéw oraz infrastruktury [Kolej waskotorowa w Polsce..., 2017].
3.3.2. Koszty i ceny w transporcie kolejowym

Jak wspomniano w rozdziale 2.3.2, w rachunku kosztow przedsigbiorstwa
wykorzystuje si¢ najczesciej rodzajowy uklad kosztow lub uktad kalkulacyjny. Na rysunku
3.23 1 3.24 przedstawiono udzial poszczegdlnych kosztéw rodzajowych dla jednego
z przewoznikow kolejowych w roku 2005 i 2014.
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Rysunek 3.23. Koszty dzialalnosci operacyjnej Przewozéw Regionalnych wedlug rodzajéw w 2005 roku
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie [Przewozy Regionalne 2005].
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Rysunek 3.24. Koszty dzialalno$ci operacyjnej Przewozéw Regionalnych wedlug rodzajow w 2014 roku
Zroédlo: opracowanie wlasne na podstawie [Przewozy Regionalne 2014].

Koszty dziatalnosci operacyjnej Przewozoéw Regionalnych w 2014 roku wynosity

tacznie okoto 1,5 mld zt i byly nizsze w poréwnaniu do 2005 roku o okoto 40%. Nalezy

zauwazy¢, ze w tym okresie zmniejszeniu uleglty gtdéwnie koszty z kategorii: pozostate koszty

rodzajowe, amortyzacja, ushugi obce i zuzycie materialdéw i energii. Podatki i optaty

zwigkszyly si¢ tylko o 2%, wynagrodzenia o 10%, a ubezpieczenia spoteczne i inne ulegly

zwigkszeniu o 12%. Co w konsekwencji zmienito udziaty poszczegdlnych rodzajow kosztow.

66



W 2014 roku najwigkszy udziat stanowity koszty zwigzane z ustugami obcymi (35,3%) oraz
z zatrudnieniem pracownikow (wynagrodzenia + ubezpieczenia spoleczne i inne lacznie
stanowily 38,5%).

Przewozy Regionalne sa liderem w przewozach pasazerskich pod wzgledem
przewiezionej liczby pasazerdéw, dlatego tez koszty z dziatalnosci operacyjnej sg na wysokim
poziomie. Przyktadowo w Kolejach Mazowieckich wynosity one 673 mln zt, a w Kolejach
Wielkopolskich 143 mIn zt w 2016 roku [Koleje Mazowieckie 2016, s. 37; Koleje
Wielkopolskie 2016, s. 22].

Transport kolejowy odpowiedzialny jest takze za generowanie kosztow zewngetrznych.
Do kosztow tych nalezy zaliczy¢ gldwnie: koszty srodowiskowe (hatas, zanieczyszczenie
powietrza), koszty zajecia terenu (zwiazane z rozbudowa infrastruktury liniowej i punktowej),
koszty wypadkéw w transporcie kolejowym. Wedlug danych za 2012 rok pociagi byly
odpowiedzialne jedynie za 1,9% kosztow zewnetrznych w Europie [Urbanyi-Popiotek 2013,
s. 43], uznaje si¢ go wigc jednym z najkorzystniejszych $rodkéw transportu pod tym
wzgledem, zaraz za zegluga srodlagdows.

Podobnie, jak w przypadku transportu samochodowego, kalkulacje kosztowe
pomagaja ustali¢ polityke cenowa przewoznika, przy czym mechanizm ksztattowania cen
w pasazerskim transporcie kolejowym oparty jest w przewazajacej mierze na metodzie
taryfowej. Przewozy pasazerskie odbywaja si¢ w sposob regularny, wedhug ustalonego
i zatwierdzonego wczesniej i podanego do publicznej wiadomosci rozktadu jazdy. Dlatego tez
w tym przypadku obowigzuja okreslone w taryfie przewozowej stawki jednostkowe za
konkretne ustugi. Przewoznik przy ustalaniu cen przewozu tg metoda musi uwzglednié
ryzyko zwigzane z konieczno$cig wykonania ustugi przewozu, nawet gdy poziom sprzedazy
ustug na dany przejazd begdzie bardzo niski, niegwarantujacy zwrotu kosztow. W tabeli 3.5
przedstawiono ceny wybranych przewozdw transportem kolejowym w réznych relacjach
z Warszawy do innych stolic europejskich.

Przewoznicy ustalajac stawki biora wiele czynnikow pod uwage. Zaleza one migdzy
innymi od: posiadanej ulgi (studenci, emeryci i rencisci, dzieci), standardu (klasa 1 lub klasa
2), rodzaju wagonu (pojedynczy/podwojny, sypialny), wczesniejszego terminu rezerwacji
i zakupu biletu czy odleglosci podrézy. W niektorych relacjach oferowane tez moga by¢ tzw.
»oferty specjalne”, ktore sg limitowane, ale tez duzo tansze w porownaniu do normalnej

taryfy na dany przewoz.
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Tabela 3.5. Charakterystyka wybranych przewozéw turystycznych transportem kolejowym

. PKP Intercity
Relacja "
Koszt [zl]** Czas przejazdu
. Oferta specjalna*— 109,31 6h26
Warszawa-Berlin Maksymalna cena — 356,47
Oferta specjalna* — 83,41 8h 09’
Warszawa-Praga Maksymalna cena — 300, 72
Oferta specjalna* — 83,41 7h30°
Warszawa-Bratystawa Maksymalna cena — 341,10
Warszawa-Kijow Oferta Kijow Special — 70,24 - 210,72 17h 56
Warszawa-Minsk TLK — 284,03 — 568,94 12h 10’
Warszawa-Wilno Brak bezposredniego pociagu w tej relacji -

*Oferta specjalna — liczba miejsc ograniczona, brak mozliwo$ci wymiany i zwrotu biletu
** Cennik dla taryfy normalne;j
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie [PKP Intercity 2018].

3.4. Przewozy turystyczne transportem kolejowym

3.4.1. Przewozy turystyczne w Europie i na Swiecie

Kolej, jak juz wspomniano, stanowi niewielki udzial w $wiatowych przewozach
turystycznych, poniewaz przyjazdy turystyczne na S$wiecie tym rodzajem transportu
zmniejszyly si¢ o ponad 40%, poréwnujac lata 2000 i 2016 (rysunek 3.25), z czego od 2006
do 2010 roku obserwowany byt ciagly spadek korzystania z transportu kolejowego w celach
turystycznych. Nastgpnie w latach 2011-2014 przyjazdy turystyczne ksztalttowaty si¢ na

poziomie blisko 25 mln. W 2016 roku odnotowano ich spadek do poziomu okoto 17,5 min.
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Rysunek 3.25. Przyjazdy turystyczne transportem kolejowym na §wiecie [min]
Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie danych [UNWTO 2001-2018].

Przewozy turystyczne transportem kolejowym w krajach UE przedstawiono w tabeli

3.6. Najwiecej przewozéw bylo w Niemczech (okoto 39 min), Francji (okoto 27,6 min)
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i Hiszpanii (8,5 mln). Polska w tym zastawieniu, z wynikiem 3,9 mln przewozow, uplasowata

si¢ na szostym miejscu. W przypadku tylko siedmiu krajow UE nastapit wzrost liczby

przewozow turystycznych transportem kolejowym. Poréwnujac lata 2012 i 2016 to

najwickszy wzrost odnotowaly takie kraje, jak: Stowacja, Estonia, Hiszpania i Portugalia.

Tabela 3.6. Przewozy turystyczne transportem kolejowym w UE [tys.]

Kraj Ogélem Turystyka krajowa
2012 2016 2012 2016

Austria 2 608,9 2 639,2 17375 1.849,3
Belgia 11182 988,5 275,4 291,0
Bulgaria 169,7 104,8 168,6 104,8
Chorwacja 400,5 71,5 300,3 54,4
Czechy 2 658.,8 22179 23913 1 908,0
Dania 34889 2 842,7 32282 25527
Estonia 102,1 146,0 86,1 126,2
Finlandia 4074,2 34548 3969,8 3361,0
Francja 35 066,1 27 581,7 33 260,2 25901,9
Grecja 84,3 58,0 82,3 55,2
Hiszpania 64535 8458,7 63342 83399
Holandia 4 895,8 3429,1 41349 29223
Irlandia 486,4 4413 418,5 388,1
Litwa 139,5 127,8 36,1 55,1
Luksemburg 168,2 99,9 9,0 -
Lotwa 207,0 149,6 182,1 120,5
Niemcy 34 819,8 389573 30 595,6 34 367,9
Norwegia - 1024,7 - 926,4
Polska 5539,5 3904,2 5364,9 3730,1
Portugalia 4953 593,8 491,0 589,1
Rumunia 2 813,6 1 853,6 2792,1 1851,2
Stowacja 769,5 11973 617,3 886,3
Stowenia 105,0 102,5 50,6 59,3
Szwajcaria 3195,6 32649 0,0 0,0
Szwecja - 8345,0 - 7 836,3
Wegry 1891,3 1 246,1 1891,3 1 246,1
Wielka Brytania 217539 - 17 959,8 -
Wriochy 61194 6483,2 58289 63314

Zrédho: opracowanie wlasne na podstawie danych [EUROSTAT 2018].

Znaczna wigkszos$¢ przewozow turystycznych koleja dotyczyta transportu na terenie

danego kraju, tj. zwigzana byla z turystyka krajowa. Dla trzynastu krajow byt to rzad

wielkosci ponad 90%, z czego na Wegrzech i w Bulgarii nawet blisko 100% przewozow.

69



Najmniejszy udziat krajowych turystycznych przewozow kolejowych w przewozach ogdtem
odnotowano w Belgii (29%), na Litwie (43%) i Stowenii (58%). Moze to wynikaé ze
stosunkowo matych wielkosci krajow, co w konsekwencji umozliwia szybkie

przemieszczanie si¢ transportem kolejowym do innych krajow.

3.4.2. Przewozy turystyczne w Polsce

Przyjazdy turystyczne w Polsce z wykorzystaniem transportu kolejowego od 2009
roku maja tendencj¢ wzrostowa (rysunek 3.26). Zwigzane moze to by¢ z modernizacja
i rozbudows infrastruktury liniowej oraz wprowadzeniem nowoczesnych srodkéw transportu,
zapewniajacych szybszy czas przejazdu. Mimo ze obserwowany byl wzrost przewozow
transportem kolejowym to ich udziat w przewozach ogotem w Polsce ksztaltuje si¢ od 2012
roku na poziomie 3%. Nalezy zauwazy¢, ze udziat ten w latach 2000-2016 wynosit tylko min.

2%, a max. 4%.

3 5%

N
w

4%

(S

3%

2%

—_

1%

liczba turystow [mln]
o
udziat transportu kolejowego
w przyjazdach ogotem

Lo
[

f=}

0%
2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Liczba turystow - transport kolejowy ==@==TUdziat transportu kolejowego w przyjazdach ogdtem

Rysunek 3.26. Przyjazdy turystyczne transportem kolejowym
Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych [UNWTO 2001-2018].

W tabeli 3.7 przedstawiono udziat transportu kolejowego w przewozach turystycznych
w Polsce wedtug rodzaju podrézy. Nalezy zauwazy¢, ze transport kolejowy ma najwiekszy
udziat w podrézach krajowych dtugookresowych. Jego udziat w latach 2014-2017 wynosit
okoto 11% wszystkich przewozéw. Ponadto, obserwowana jest tendencja wzrostowa ich

udziatu w krajowych podrézach.
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Tabela 3.7. Udzial transportu kolejowego w przewozach turystycznych wedlug rodzaju podrézy [%]

Rodzaj podroézy turystycznej 2014 2015 2016 2017
Krajowe podréze dtugookresowe 11 11,2 10,8 11,1
Krajowe podrdze krotkookresowe 6,5 6,5 7,1 7,7
Krajowe podroze ogotem 8,3 8,3 8,5 9
Podrdze zagraniczne 1,5 1,5 1,5 1,1

Zrodho: opracowanie whasne na podstawie danych [Charakterystyka krajowych. ... 2015-2017].

W przypadku podrézy zagranicznych udzial transportu kolejowego w przewozach

turystycznych jest marginalny. Ponadto, w 2017 roku zmniejszyl si¢ w poréwnaniu do lat

2014-2016. Taka tendencja prawdopodobnie bedzie utrzymywata si¢ w przypadku podrézy

zagranicznych.
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4. TRANSPORT LOTNICZY W TURYSTYCE

4.1. Infrastruktura transportu lotniczego

Z punktu widzenia transportu turystow, najwazniejszym elementem infrastruktury
transportu jest port lotniczy, ktdry petni funkcje integracyjng migdzy statkiem powietrznym
a innymi $rodkami transportu. Trzeba bowiem zaznaczy¢, ze transport lotniczy wiaze si¢
zawsze z wykorzystaniem dodatkowego S$rodka transportu pozwalajacego na dotarcie
do/z portu lotniczego.

Port lotniczy definiowany jest jako ,,lotnisko uzytku publicznego wykorzystywane do
celow handlowych” [Dz. U. z 2018 r. poz. 1183]. Obiekt dzieli si¢ na dwie strefy:
ogblnodostepng (landside) i operacyjna (airside). Ze strefy landside, ktérej gtownym
elementem jest terminal lotniczy wraz z otaczajacymi elementami infrastrukturalnymi moga
korzystaé: 1) wszyscy w czesci otwartej tj. strefy odlotéw i przylotow w terminalu, oraz 2)
tylko pasazerowie po przejsciu odprawi bezpieczenstwa w przypadku czgsci ograniczonej. Na
terenie strefy airside moga przebywaé wylacznie osoby upowaznione, m.in. pracownicy
lotniska 1 linii lotniczych, pasazerowie [Chakuu i in.,, 2012]. Pod wzgledem liczby
obstuzonych pasazerow najwigckszymi portami lotniczymi na §wiecie byty lotniska w Atlancie
(ATL) i Pekinie (PEK) z obstuga ponad 100 mln pasazerow w 2018 roku (rysunek 4.1).
Pierwszym europejskim portem lotniczym bylo lotnisko London-Heathrow (LHR) z liczba

obstuzonych pasazerow 80,1 min.

Atlanta - Hartsfield-Jackson International (ATL) 107.4

Pekin - Capital International (PEK) 101,0
Dubai - International Airport (DXB)

Los Angeles - International Airport (LAX)
Tokio - Haneda Airport (HND)

Chicago - O’Hare International (ORD)
Londyn - Heathrow (LHR)

Shanghai - Pudong International (PVG)

Paryz - Charles de Gaulle Airport (CDG)

Amsterdam - Schiphol

0,0 20,0 40,0 60,0 80,0 100,0  120,0

Rysunek 4.1. Ranking najwi¢kszych $wiatowych portow lotniczych w 2018 roku [w mlIn pasazerow]
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych [IATA oraz danych portow lotniczych 2019].
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Londyn Heathrow (LHR) 80,1
Paris-Charles de Gaulle (CDG)
Amsterdam - Schipol (AMS)
Frankfurt (FRA)
Stambut-Atatiirk (IST)
Madryt-Barajas (MAD)
Barcelona - El Prat (BCN)
Monachium (MUC)
London-Gatwick (LGW)
Moskwa - Szeremietiewo (SVO)
Rzym - Fiumicino (FCO)

Berlin Tegel (TXL)

Stambut Sabiha Gékgen (SAW)
Paryz-Orly (ORY)

Antalya (AYT)

Dublin (DUB)

Zurych (ZRH)

Kopenhaga (CPH)

Moskwa - Domodiedowo (DME)
Palma de Mallorca (PMI)
Lisbona Portela (LIS)
Manchester (MAN)

Oslo - Gardermoen (OSL)
London Stansted (STN)
Wieden (VIE)
Stockholm-Arlanda (ARN)
Bruksela (BRU)

Mediolan - Malpensa (MXP)
Disseldorf (DUS)

Ateny (ATH)

Warszawa - Lotniko Chopina (WAW)

0,0 10,0 20,0 30,0 40,0 500 60,0 70,0 80,0 90,0

m2018 =2017

Rysunek 4.2. Ranking europejskich portéw lotniczych wg liczby obsluzonych pasazeréw w 2017 i 2018
roku [w min pasazeréw]|
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych [portow lotniczych 2019].
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Poza lotniskiem w Londynie (LHR), powyzej 50 mln pasazeréw w 2018 roku
obstuzyty porty w Paryzu (CDG), Amsterdamie (AMS), Frankfurcie (FRA), Istambule (IST),

Madrycie (MAD) i Barcelonie (BCN) (rysunek 4.2). W Polsce w 2018 roku funkcjonowato
14 portow lotniczych (rysunek 4.3).

Gdarisk
im. L. Walesy (GDA)

Szczecin-Goleniéw

@ 52

Bydgoszcz- Szwederowo Olsztyn-Mazury
(szy)

Warszawa-Modlin
(WMI)

Lodz-Lublinek Lotnisko Chopina
Lielona Gora-Babimost (LCJ) w Warszawie (WAW)

(IEG) [ J

Poznan-tawica
(POZ)

Lublin
Radom-Sadkéw (Luz)
(RDO)

Katowice-Pyrzowice
(KTW)
. Rzeszow-Jasionka (RZE)

Krakéw-Balice
(KRK)

@ Porty lotnicze dziatajace
w 2018 roku (kod IATA)

Pozostale porty lotnicze

Rysunek 4.3. Porty lotnicze w Polsce w 2018 roku
Zroédlo: opracowanie wlasne.

Najwigkszym pod wzgledem liczby pasazeréw byto Lotnisko Chopina w Warszawie,
ktére obstuzyto 17,74 mln osdb, nastepnie Krakéw-Balice (6,76 mln), Gdansk (4,97 min).
Najmniejszym obiektem byto lotnisko w Zielonej Gorze - 0,21 mln pasazerow (rysunek 4.4).

Liczba obstuzonych 0séb pozwala dokona¢ klasyfikacji portow lotniczych ze wzgledu
na wielkos¢ obiektu oraz rodzaj ruchu turystycznego w porcie. Porty lotnicze dzieli si¢ na
miedzynarodowe huby lotnicze, centralne porty krajowe i porty regionalne wspomagajace

sie¢ transportu lotniczego kraju (tabela 4.1). Wszystkie wymienione rodzaje obstuguja przede

wszystkim loty regularne w relacji krajowej i migdzynarodowe;.
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Lotnisko Chopina w Warszawie (WAW) 17,74
Krakoéw - Balice (KRK)
Gdansk im L. Walesy (GDA)
Katowice-Pyrzowice (KTW)
Wroctaw-Starachowice (WRO)
Warszawa-Modlin (WMI)
Poznan-Lawica (POZ)
Rzeszoéw-Jasionka (RZE)
Szczecin-Goleniow (SZZ)
Lublin (LUZ)
Bydgoszcz-Szwederowo (BZG)
Lodz-Lublinek (LCJ)
Olsztyn-Mazury (SZY)

Zielona Gora - Babimost (IEG)

0,00 2,00 4,00 6,00 8,00 10,00 12,00 14,00 16,00 18,00 20,00

Rysunek 4.4. Ruch pasazeréw w Polskich portach lotniczych w 2018 roku [w min pasazeréw]
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych [Urzedu Lotnictwa Cywilnego 2019].

Huby sa portami, w ktorych dominuje ruch tranzytowy, zmniejszaja koszty podrézy
dla konsumentéw poprzez zapewnienie bezposrednich i czestych potaczen, przy czym
gtownym efektem wyrézniajacym ten rodzaj portu lotniczego jest oferta bezposrednich
potaczen dtugodystansowych [Burghouwt 2013]. Sa wigc podstawa do transportu turystéw na
dystanse dhugie tj. powyzej 6000km i $rednie - 2500-6000km [Frankfurt Airport..., 2012]. To
z nich odbywa si¢ najwigcej lotow transkontynentalnych, ktére planowane i organizowane sa
w systemie hub&spoke, ktory umozliwia turystom przylot do hubu z mniejszych portéw
lotniczych (centralnych/regionalnych), a nastgpnie odlot w tras¢ dalekodystansowa, bez
koniecznosci dlugiego oczekiwania na kolejny lot. Tym samym pasazer przylatujacy
z jakiegokolwiek punktu moze uzyskaé polaczenie za posrednictwem samolotow odlatujacych
do wielu innych punktow.

Zaleta hubow jest niewatpliwie mozliwos¢ taczenia pasazeréw podrézujacych z wielu
par miast w jednym statku powietrznym, umozliwiajac tym samym oferowanie na trasach,
ktére w przeciwnym przypadku nie bylyby dochodowe [Goérecka i Horak 2014]. W skali
Swiatowej, najwigcej pasazerow w 2018 obstuzyly porty lotnicze w Atlancie, Pekinie
i Dubaju (rysunek 4.5). Wszystkie obiekty, ktére znalazly si¢ w pierwszej Swiatowej

dziesiagtce pod wzgledem obtozonych pasazeréw, sa hubami.
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Tabela 4.1. Zalezno$¢ miedzy typem portu lotniczego a rodzajem ruchu turystycznego

Liczba . Wybrane
Typ portu - 5 3 Rodzaj ruchu .
lotniczego pasazerow Rodzaj ruchu lotniczego turystycznego porty lotnicze
w roku (kod TATA)
Migdzynarodowy | > 30 mln e ruch regularny, kontynentalny | e ruch daleko-, §rednio- | ATL, PEK,
hub lotniczy i transkontynentalny, i krotkodystansowy; | DXB, LAX,
e ruch tranzytowy, e ruch turystyczny do | HND, FRA,
e ruch czarterowy, destynacji na catym | MUN, MAD,
Swiecie.
® przyciaga osoby
chcace zrobié¢
przystanek
w podrozy,
o turystyka handlowa
w strefie bezclowe;.
Krajowy 5-30 min e ruch regularny krajowy, o ruch srednio- WAW, MAD,
centralny port migdzynarodowy i tranzytowy; i krotkodystansowy FCO, OSL,
lotniczy (hub e ruch regularny, kontynentalny (sporadycznie ZAG
krajowy) (sporadycznie dhugodystansowy);
transkontynentalny) o ruch turystyczny
e pelen zakres ustug do/z kraju/miasta,
regularnych, w ktorym jest
e ruch czarterowy, zlokalizowany obiekt.
e General Aviation
Regionalny port | 100 tys. - | e ruch regularny, kontynentalny, | e ruch $rednio- LUZ, KTW,
lotniczy -5 mln e peten zakres ushug i krétkodystansowy; | WRO, LJU,
regularnych, MJV, EIN
o ruch czarterowy,
e General Aviation

Zrédto: opracowanie wlasne.

Atlanta - Hartsfield-Jackson International (ATL)
Pekin - Capital International (PEK)

Dubai - International Airport (DXB)

Los Angeles - International Airport (LAX)
Tokio - Haneda Airport (HND)

Chicago - O’Hare International (ORD)

Londyn - Heathrow (LHR)

Shanghai - Pudong International (PVG)

Paryz - Charles de Gaulle Airport (CDG)

Amsterdam - Schiphol

107,4

101,0

0,0

20,0

40,0 60,0 80,0

100,0  120,0

Rysunek 4.5. Ranking najwiekszych $wiatowych portéw lotniczych w 2018 roku wg liczby obsluzonych

pasazerow

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych [IATA oraz danych portéw lotniczych 2019].
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Centralne porty krajowe sa obiektami, z ktérych odbywaja si¢ loty krotko-
i $redniodystansowe, niekiedy uzupetniane lotami dlugodystansowymi. Odbywa si¢ w nich
przede wszystkim ruch regularny, zasilany w okresie letnim lotami czarterowymi. Obiekty
istotne w skali kraju uzupelnia sie¢ portéw regionalnych, z ktérych wykonywane sa loty
krotko dystansowe z miejsca A do B — bez polaczen tranzytowych. Sa one podstawa dziatania
niskokosztowych przewoznikow lotniczych, pozwalajac zredukowaé koszty operacyjne,
o czym mowa bedzie w kolejnej czesci rozdziatu. Sg rowniez istotne dla lotdw charterowych.

Podczas sezonu turystycznego wazng role peknig porty lotnicze bedace generatorami
i obiorcami ruchu turystycznego, a wigc obiekty, ktorych dziatalno$¢ jest nastawiona na
obstuge fal turystycznych w sezonie letnim. W Europie najwigkszymi generatorami rynku
turystycznego byty regionalne porty lotnicze Wielkiej Brytanii i Niemiec. Port lotniczy Palma
de Mallorca (PMI) byl w 2018 roku najwigkszym europejskim sezonowym odbiorca
i obstuzyt w czasie od kwietnia do pazdziernika niemal 25 mln pasazerow, co stanowito

89,91% pasazeréw w ciggu calego roku (tabela 4.2)°.

Tabela 4.2. Porty lotnicze na rynku turystycznym

Typ portu Liczba . . Rodzaj ruchu Ll el
lotniczego pasazer6w/rok Rodzaj ruchu lotniczego turystycznego prz?fkladm‘vych
portéw lotniczych
Generator ruchu 1-20 mIn e loty sezonowe, o ruch sezonowy, | STN, CGN,
turystycznego e wysoki udziat ruchu o ruch najczesciej | POZ, KTW, SXF
czarterowego, generowany
e sezonowe potaczenia przez sprzedaz
$wiadczone przez imprez
niskokosztowych turystycznych
przewoznikow, przez
e sporadyczny ruch touroperatorow,
regularny uzupetnia
siatke potaczen poza
sezonem turystycznym
Odbiorca ruchu 1-12 min o loty sezonowe, o ruch sezonowy, PMI, BCN
turystycznego o wysoki udziat ruchu o ruch najczgéciej | HER, PUY,
czarterowego, generowany LIS, HNL
e sezonowe potaczenia przez sprzedaz
$wiadczone przez imprez
niskokosztowych turystycznych
przewoznikow, przez
e sporadyczny ruch touroperatorow
regularny uzupehia
siatke potaczen poza
sezonem turystycznym

Zrodto: opracowanie wilasne.

5 na podstawie https://www.palmaairport.net/passenger-statistics.shtml [stan na dzieri 30.04.2019].
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Przepustowos$¢ portéow lotniczych ma zasadniczy wplyw na plynno$¢ proceséw
odprawy pasazerdw, co wydaje si¢ szczegdlnie istotne w przypadku wyjazddw turystycznych.
Efektywnie prowadzone procesy odprawy biletowo-bagazowej, bezpieczenstwa, odprawy
paszportowej, wejscia na poktad, odbioru bagazu niewatpliwie przyczyniaja si¢ do oceny
catego wyjazdu turystycznego, niezaleznie od tego czy jest organizowany przez touroperatora
czy indywidualnie. Migdzynarodowe Zrzeszenie Przewoznikow Lotniczych IATA (z ang.
International Air Transport Association) wskazuje rekomendacje dotyczace rozwigzan
technicznych i organizacyjnych, ktére przyczyniajg si¢ do sprawnej obstugi handlingowe;j
pasazerdw i zaznacza, ze glownym celem inwestycji w portach lotniczych, z punktu widzenia
pasazeréw, powinno by¢ zwigkszenie przepustowosci poszczegélnych stref w terminalu
w celu zaspokojenia rosngcego popytu na podréze lotnicze. Wydaje si¢ wige, ze im wiekszy
port lotniczy, tym jego przepustowos¢ bedzie wicksza. Powierzchniowo, najwigkszymi
portami lotniczymi na $wiecie w 2018 roku byty lotniska w Denver i Dallas (USA) (rysunek
4.6).

Denver - International Airport (DEN) 137,3
Dallas - Fort Worth International (DFW)
Dammanm - King Fahd International* (DMM)
Shanghai - Pudong International (PVG)
Paryz - Charles de Gaulle Airport (CDG)
Madryt - Barajas Airport (MAD)

Bangkok - Suvarnabhumi Airport (BKK)
Chicago O’ Hare Airport (ORD)

Kair - International Airport (CAI)

Pekin Capital International (PEK)

Warszawa - Lotnisko Chopina (WAW)

0 20 40 60 80 100 120 140 160

* oficjalnie port lotniczy Arabii Saudyjskiej zajmuje powierzchni¢ 780 km?, ale do operacji lotniczych
wykorzystuje si¢ jedynie 36,8km?.

Rysunek 4.6. Najwi¢ksze powierzchniowo porty lotnicze na $wiecie (w km?) w poréwnaniu do Lotniska
Chopina w Warszawie
Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie danych [IATA 2019].

Warto jednak zaznaczy¢, ze duza powierzchnia terminala lotniczego lub lokalizacja
mniejszych terminali na duzym obszarze wydtuzaja znacznie odlegtosci, ktdre pasazerowie

musza pokonaé, aby przejs$¢ caty proces swojej odprawy.
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Z drugiej strony, male terminale, gléwnie regionalnych portéw lotniczych, dysponuja
ograniczong przestrzenig dla pasazeréw, co wptywaé¢ moze na pojawienie si¢ niedogodnosci
w strefie otwartej, ograniczenia miejsc w poczekalniach przed wejsciem na poktad czy tez

matlg przestrzen w poczekalni odbioru bagazy.

4.2. Srodki transportu lotniczego

Pasazerskie statki powietrzne, z punktu widzenia turystéw dzielg si¢ ze wzglgdu na ich
budowe 1 rozklad miejsc na pokladzie na maszyny regionalne, waskokadtubowe
i szerokokadlubowe (rysunek 4.7). Do krotkich lotéw krajowych wykorzystywane sa
maszyny o zasi¢gu do 500 km, czyli samoloty regionalne. Samoloty waskokadlubowe, bedace
podstawg ksztattowania floty linii czarterowych i niskobudzetowych, sg maszynami $redniego
zasiggu. Ich gtéwna cecha jest rozklad siedzen na poktadzie usytuowanych miedzy jednym
przejsciem. Sg wykorzystywane do lotow na $rednio- i krotkodystansowych trasach. Z kolei
maszyny szerokokadlubowe to najwigksze samoloty pasazerskie, zwykle uzywane do lotow
dhugodystansowych: transkontynentalnych i transoceanicznych [Bielawski 2015; Kulpinski
2010].

[ SR B
(a) (b)

Rysunek 4.7. Przekréj wasko- (a) i szerokokadlubowego (b) statku powietrznego
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie [Kundu 2010].

Pod koniec 2018 roku zrodta wskazywaty, ze na §wiecie istniato 17 typéw samolotow
regionalnych, 41 typéw samolotow waskokadtubowych i 32 typy samolotéw
szerokokadtubowych zbudowanych przez 13 zakladow produkcyjnych, z ktérych
najwigkszymi byly firmy Airbus i Boeing [An overview of..., 2017]. Operacie pasazerskie
operacje powietrzne wykonywano z wykorzystaniem 23227 maszyn, oferujac tacznie okoto

4,025 mln miejsc®.

% Na podstawie standardowe;j liczby miejsc siedzacych wskazanych przez producenta.
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m Airbus = Boeing ®Bombardier ®Embracr ®ATR = McDonnel Douglas ® Pozostate*
* Fokker (0,31%), It (0,19%), Tupolew (0,18%), Sughoi (0,16%), Comac (0,004%)
Rysunek 4.7. Udzial oferowanej liczby miejsc pasazerskich w statkach powietrznych w 2018 roku wg

producentéw
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie [ An overview of..., 2017].

Do najpopularniejszych modeli samolotéow szerokokadtubowych zaliczaty si¢ Boeing
777-300ER, ktérych w stuzbie w roku 2018 byto 745 sztuk, Airbus A330-300 — 663 sztuki
oraz Airbus A330-200 — 529 sztuk (rysunek 4.8). Posréd maszyn waskokadlubowych
najwigcej stuzyto samolotow Boeing 737-800 (4481 szt.), Airbus A320-200 (4048 szt.) oraz
Airbus 321-200 (1443 szt.). Loty regionalne obstugiwane byly najczesciej przez maszyny
Embraer 190 (484 szt.), Embraer 175 (477 szt.) oraz Embraer ERJ-145 (417 szt.).

(a) Airbus A330-300

Rysunek 4.8. Najpopularniejszy samolot szerokokadlubowy
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie [www.airbus.com].

81



(b) Boeing 737-800

(¢) Embraer 190

Cd. Rysunek 4.8. Najpopularniejsze waskokadlubowe (b) i regionalne (c)
Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie [www.lufthansa.com; www.delta.com)].

4.3. Ekonomika przewozow turystycznych transportem lotniczym
4.3.1. Realizatorzy przewozow turystycznych transportem lotniczym

4.3.1.1. Tradycyjne linie lotnicze

Transport lotniczy to mtoda gataz, ktorej zaczatki datuje si¢ na poczatek XX wieku.
Pierwszym przedsigbiorstwem komercyjnie wykonujacym ushugi transportu lotniczego byt
DELAG (z niem. Deutsche Luftschiffahrts-Aktiengesellschaft), zarejestrowany 16 listopada
1909 roku. W tym samym roku operacje rozpoczgta réwniez linia lotnicza GGT (z fr.
Compagnie Générale Transaérienne), ktéra, jak podajg zrédla’, juz w roku 1921 musiata
zostaé zamknigta ze wzgledu na zbyt silng konkurencj¢. To wskazuje, ze od poczatku
wykonywania lotdw, transport samolotami byl postrzegany jako atrakcyjna forma
przemieszczania osob. Po I wojnie §wiatowej rynek lotniczy zaczat dynamicznie si¢ rozwijaé
— przybywato zaréwno pasazerow, jak tez linii lotniczych, a takze organizacji wspierajacych
ten $rodek transportu. Powstajace wowczas linie lotnicze byty najczesciej przedsigbiorstwami
panstwowymi, a wigc to panstwo ustalato ceny czgsto niezalezne od wysokosci ponoszonych

kosztow, regulowato mozliwosci wejscia na rynek, budowato siatki potaczen itp.

7 https://www.airships.net/delag-passenger-zeppelins/ [stan na dzien 20.04.2019].
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Tradycyjnym przewoznikiem na rynku lotniczym okredla si¢ przedsigbiorstwo
$wiadczace ushugi transportu lotniczego, ktoére oferuje potaczenia bezposrednie lub
transferowe (z przesiadka), wybdr wielu taryf biletowych w zréznicowanych klasach na
pokladzie statkow powietrznych, dysponuje zréznicowana flota, bazami w portach lotniczych
oraz oferuje wachlarz dodatkowych ustug wliczonych w cen¢ przelotu [Button 2004] np.
positek/poczgstunek na poktadzie, bagaz rejestrowany w wybranych taryfach, mozliwosé

wyboru miejsca w wybranych taryfach itp.
American Airlines 199600

Delta Air Lines 6400

Southwest Airlines 157800

United Airlines 148100
Lufthansa - Grupa * 00
China Southern Airlines

China Eastern Airlines 110800
IAG** 104800
Air China - Grupa*** 101600

Turkish Airlines

0 50000 100000 150000 200000 250000

* Lufthansa, Austrian Airlines i Swiss Airlines; ** British Airways i Iberia; *** Air China i Air Macau

Rysunek 4.9. Najwieksze tradycyjne linie lotnicze §wiata pod wzgledem liczby przewiezionych pasazerow
(w tysigcach osob) w 2017 roku
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych [IATA 2018].

Wedtug ICAO, taczna liczba pasazerow przewozonych liniami regularnymi w roku
2017 wyniosta 4,1 mld, czyli o 7,2% wiecej niz w poprzednim roku, podczas gdy liczba
odlotéw osiggneta 36,7 min w 2017 roku, ze wzrostem o 3,1% w poréwnaniu z rokiem 20168,
W badanym roku, najwigkszymi liniami lotniczymi pod wzgledem liczby przewiezionych
pasazeréw byly American Airlines, Delta Air Lines, Southwest Airlines oraz united Airlines —
wszystkie linie zarejestrowane w USA. Najwickszymi w Europie byly przedsigbiorstwa

Grupy Lufthansa, IAG i linie Turkish Airlines (rysunek 4.9).

8 https://www.icao.int/annual-report-2017/Pages/the-world-of-air-transport-in-2017.aspx ~ [stan na dziefh

25.03.2019].
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4.3.1.2. Niskobudzetowe linie lotnicze

Zmiany zwiazane z deregulacja i liberalizacja rynku transportu lotniczego swdj
poczatek miaty w Stanach Zjednoczonych w latach 70. XX wieku. Ograniczona zostata wtedy
rola panstwa w zakresie swobody dziatania i kontroli nad przewoznikami lotniczymi.
Wprowadzona w 1978 roku ustawa ,,Airline Deregulation Act” umozliwita przewoznikom
dowolno$¢ w ustalaniu taryf oraz zapewniatla swobod¢ wejscia oraz wyjscia z rynku.
Konkurencja pomigdzy przedsigbiorstwami lotniczymi zaowocowata m.in. obnizkami cen
biletow, stwarzajac mozliwos¢ podrozowania coraz wiekszej liczbie Amerykanow.
Bilateralne umowy migdzyrzadowe umozliwiaty zagranicznym liniom lotniczym stopniowy
dostep do amerykanskiego rynku oraz zakladania partnerskich powiazan z amerykanskimi
przewoznikami. Pierwsza tego typu umowa ,otwartego nieba” (ang. open sky) zostala
podpisana z Holandia w 1992 roku, dajac poczatek miedzynarodowym procesom
deregulacyjnym [Rekowski 2011, s. 5].

Za $wiatowego prekursora niskokosztowcyh linii lotniczych uwaza si¢
amerykanskiego przewoznika Southwest Airlines, ktory w 1971 roku rozpoczat loty
pomiedzy Dallas a Houston. W Europie na poczatku lat 90. XX w. z oferty tanich przewozow
mieli mozliwos¢ korzysta¢ pasazerowie linii czarterowych, ktére oferowaly loty nieregularne.
Taki charakter przewozow okreslany jest jako tradycyjny model tanich przewozdéw
(traditional low-cost model). Pierwszym przewoznikiem w Europie, ktory zaoferowal tanie
przeloty rozkladowe, byl Ryanair. Irlandzki przewoznik rozpoczal operacje w 1991 roku na
trasie Londyn Stansted-Dublin, a swoja strategi¢ dzialania opart na doswiadczeniach
amerykanskich linii Southwest [Karlinski 2002]. Wkrétce po tym, wzrost gospodarczy wielu
europejskich panstw, a takze rosngce zainteresowanie ludzi walorami turystycznymi oraz
atrakcyjnymi regionami przyczynily si¢ do zwigkszenia podazy tego segmentu rynku
lotniczego. Kolejno niskokosztowa dziatalno$¢ rozpoczeli easylet (Wielka Brytania 1995),
Debonair (Wielka Brytania 1996-1999), Virgin Express (Belgia 1997), GO (Wielka Brytania,
1998), Air One City Liner (Wtochy 1999), Air Europa (Hiszpania 1999), Basiq Air (Holandia,
2000), buzz (Holandia 2000, a w 2013 odkupiona przez Ryanair), bmibaby (Wielka Brytania
2002).

Pojecie przewoznika niskokosztowego jest okresleniem nie posiadajacym $cislej
definicji. Powstato spontanicznie, na drodze rozwoju obstugi lotniczej konsumentdw.
Najczesciej takich przewoznikéw okreslano terminami low-cost airlines (ttumaczone jako

tanie linie lotnicze), low-cost no-frills (gdzie sformulowanie no-frills rozumiane jest jako
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podréz ,bez fanaberii”, czyli wszelkich dodatkow, zwlaszcza luksusowych), czy budget
carrier airlines (linie lotnicze niskobudzetowe) [Hawlena 2012]. Dla pasazerow tanig linig
lotniczg jest taka, ktora na danej trasie oferuje niska ceng za przelot, a jednak pojecie taniego
polacznia jest dosy¢ niejednoznaczne [Petrykowski 2004]. Z punktu widzenia biznesowego,
niskokosztowi przewoznicy znacznie réznig od przewoznikow tradycyjnych, jesli chodzi
o ksztaltowanie poziomu kosztow, o czym w kolejnej czgéci rozdziatu.

Oferta linii niskokosztowych w zakresie dodatkowych udogodnien dla pasazerow jest
minimalna. Zaktada tylko podstawowe ustugi zwigzane z przelotem, a dodatkowy bagaz czy
positek sa wylaczone z ceny biletu i stanowia dodatkowy koszt dla pasazerow. Generuja
zatem czg$¢ dochodow przewoznikéw. W przypadku linii tradycyjnych, pasazerowie maja
dostgp do znacznie wigkszej gamy udogodnien, np. poczekalni VIP, réznych klas samolotow,
positku 1 napojéw w cenie biletu, przyspieszonej odprawy, czy rozrywki na pokladzie
[Liberalisation of European,...2004].

Zasadniczymi wyréznikami modelu biznesowego low-cost w dzialalnosci
przewoznikéw lotniczych sg [Hunter 2006, O’Connell i Williams 2005]:

e obstuga przelotow bezposrednich (point-to point), brak rejsow laczonych
(z przesiadkami) w ofercie;

o oty przewaznie na krétkich lub srednich dystansach;

e operowanie gléwnie z mniejszych, regionalnych, portow lotniczych o mniejszym
obcigzeniu ruchem lotniczym i nizszych optatach handlingowych;

¢ wykorzystanie jednolitej floty samolotéw, w celu minimalizacji kosztow szkolen personelu
i zaldg z zakresu réznych typdw samolotdéw;

¢ maksymalizacja dobowego nalotu statkow powietrznych;

e wykorzystanie outsourcingu w zakresie obstugi technicznej i naziemnej;

o dystrybucja biletéw gldwnie przez kanaty bezposrednie tj. on-line;

e maksymalizacja liczby pasazerdw na lot poprzez zmniejszenie odstepéw miedzy fotelami,
wigksza liczbe foteli na poktadzie kosztem nizszego komfortu podréznych;

e uproszczona struktura taryfowa;

o oferowanie waskiego, podstawowego produktu — niskiej ceny;

e oplaty za ustugi dodatkowe — positek na poktadzie, wybor miejsca, bagaz itp.;

o uzyskiwanie dodatkowych przychodéw z reklamy, sprzedazy produktow na poktadzie.
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Na europejskim rynku wszystkie nowopowstale po 2004 linie lotnicze roku
charakteryzowaty si¢ niskokosztowi modelem biznesowym. Wedhug danych ICAO® w 2017
roku na $wiecie dziatalo tacznie 136 przewoznikow niskokosztowych, z czego 44%
zarejestrowanych bylo regionie Azji i Pacyfiku, 26% na w Europie, a 10% w Ameryce

Pétnocnej (rysunek 4.10).

449
Azja i Pacyfik ® Europa ® Ameryka Lacinska i Karaiby
m Bliski Wschod B Ameryka Polnocna m Afryka

Rysunek 4.10. Udzial linii niskokosztowych w poszczegélnych regionach $wiata
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie https://www.icao.int/sustainability/Documents/LCC-List.pdf [stan na
dzien 24.04.2019].

Wedlug danych ICAO przewoznicy niskokosztowi w 2017 roku przewiezli
1,2 miliarda pasazeréw, co stanowito okoto 30% ogdétu pasazerow na §wiecie. Wskazywato to
na wzrost o 11,4% w poréownaniu z liczba pasazeréow przewozonych przez tanich
przewoznikéw w 2016 roku, i udziat ten stanowit 1,5 punktéw procentowych wigcej niz
$wiatowy $redni wzrost liczby pasazerow °.

Jesli chodzi o liczbe przewiezionych pasazerdw, zdecydowanie dominowaty linie
Southwest Airlines i Ryanair (rysunek 4.11), ktdre tacznie obstuzyty 300,9 min pasazerow.
W Polsce przewoznicy niskobudzetowi stanowili w 2018 roku 55,94% rynku, a gléwnymi
liniami byty Rayanair (51,6%) i Wizzair (38,94%) (rysunek 4.12).

° Migdzynarodowa Organizacja Lotnictwa Cywilnego (z ang. International Civil Airtransport Organization).
19 hitps://www.icao.int/sustainability/Pages/Low-Cost-Carriers.aspx [stan na dziefi 24.04.2019.
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Rysunek 4.11. Liczba pasazeréw najwiekszych $wiatowych przewoznikéw niskokosztowych [mln
pasazeréw]
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych [ICAO 2019].

3,73% 0,66% 0,‘44% 0,68%

B Ryanair u Wizz Air u Easylet
® Norwegian Air Shuttle u Eurowings (Germanwings) Jet2.com
m Pozostali*

* Lacznie: Air Baltic, Vueling Airlines, Transavia Airlines, Flydubai, Laudamotion, Wow Air, Iberia Express
Rysunek 4.12. Struktura przewozoéw pasazeréw obsluzonych w polskich portach lotniczych przez

przewoznikéw niskobudzetowych w 2018 roku
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych [Urzgdu Lotnictwa Cywilnego 2019].

4.3.1.3. Czarterowe linie lotnicze

Czarterowe linie lotnicze to przedsigbiorstwa organizujace przeloty na trasach na
podstawie zlecen od swoich klientéw — zaréwno indywidualnych, w postaci takséwek

lotniczych, jak tez dla wigkszej liczby pasazeréow. Dla ruchu turystycznego szczegélnie
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znaczenie maja wakacyjne linie lotnicze (z ang. leisure airlines), ktére na podstawie umow
z touroperatorami uktadaja rozktad lotéw. Organizatorzy imprez turystycznych wykupuja
pule miejsc w samolotach linii czarterowej na danej trasie, w celu transportu turystow do
miejsc ich wypoczynku. Loty z portéw lotniczych bedacych generatorami ruchu
turystycznego na wyznaczonej trasie (np. WAW-HER-WAW) odbywaja si¢ zazwyczaj raz
w tygodniu (np. we czwartki), co determinuje standardowa dhugo$¢ imprezy turystycznej
tj. 8 dni.

Na rynku §wiatowym w 2018 roku dziatato 46 wakacyjnych linii lotniczych, z czego
ponad 73% zarejestrowanych byto w Europie (41,3%) i Ameryce Potnocnej (32,61%)
(rysunek 4.13).

6,52%

41,30%

H Azja i Pacyfik u Bliski Wschod = Europa
® Ameryka Pétnocna u Ameryka Lacinska i Karaiby = Afryka

Rysunek 4.13. Udzial wakacyjnych linii lotniczych wg regionéw IATA
Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie danych [ICAO 2019].

Swiadczenie ustug lotdw czarterowych jest réwniez wpisane jako jedna z form
dziatalnosci wielu tradycyjnych lub niskokosztowych przewoznikéw lotniczych, do ktérych
naleza np. PLL LOT, czy AerLingus. Fakt ten znacznie utrudnia wskazanie dokladnej liczby

pasazerdw, ktéra w ciggu roku skorzystala z takiej formy transportu.

4.3.2. Koszty i ceny w transporcie lotniczym

W przedsigbiorstwach lotniczych przyjmuje si¢ standardowo dwa rodzaje kosztow
tj. koszty state (bezposrednie i posrednie) i zmienne (zwigzane z obstuga statkow

powietrznych i pasazerami) [Doganis 2010; Wensveen 2010]. Ttoczynski [2014] wskazat
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szacunki kosztow w firmie British Airways, ktére podzielil na bezposrednie koszty: zmienne

i state oraz na koszty posrednie, a ich struktura przedstawiona zostala na rysunku 4.14.

wynajgcie samolotéw 11,5%
wynagrodzenia pilotow 5,4%
wynagrodzenie zatogi 4,9%
koszty techniczne 3,2%
ubezpieczenie pasazerow 0,6%

postdj samolotéw 7,1%
sprzedaz biletow, promocja 6,0%
koszty administracyjne 6,1%
amortyzacja 2,1%

przewéz tadunkow 0,3%

paliwo lotnicze 28,2%

dodatkowe wynagrodzenie personelu

lotniczego 4,4%

bezposrednie koszty techniczne 4,8%

handling i parkowanie samolotow 3,2%

optaty portowe i trasowe 7,1% B 52,8%
ustugi pasazerskie 4,8%

przewoz tadunkow 0,4%

H Bezposrednie koszty state Bezposrednie koszty zmienne m Koszty posrednie

Rysunek 4.14. Struktura kosztéw w przedsi¢biorstwie British Airways
Zrodto: [Troczynski 2014, s. 348].

Istnieja tez opracowania [Gérecka i Horak 2014; Ghobriall 1992], w ktorych wyréznia
si¢ koszty administracyjne (posrednie) i funkcjonalne (bezposrednie). Bezposrednie koszty
operacyjne odnosza si¢ do poniesionych jako konieczny wynik lotu samolotem, podczas gdy
posrednie koszty operacyjne nie sg bezposrednio zwigzane z eksploatacja statku
powietrznego, ale ponoszone sg w wyniku ustug operacyjnych na ziemi i kosztow ogélnych
zwigzanych z zarzadzaniem firma.

IATA z kolei stosuje podzial kosztéw jako rozne funkcje w ramach linii lotniczej:
koszty operacyjne lotu tj. koszty pracy zatogi lotniczej, koszty paliwa, rutynowa konserwacja,
obszerne gltéwne kontrole, amortyzacja), koszty operacyjne obstugi naziemnej (obsluga
samolotow: obstuga samolotdw na ziemi, oplaty za ladowanie; obshuga ruchu: przetwarzanie
pasazeréw, bagazu i ladunku na lotniskach; promocja i sprzedaz: centra rezerwacji linii
lotniczych, biura sprzedazy biletdw, prowizje biur podrozy i optaty za system dystrybucji)

oraz koszty operacyjne systemu (ustugi pasazerskie: positki, stewardesy, ustugi poktadowe;
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reklama i reklama; ogdlne i administracyjne, ktére nie moga by¢ powiazane z konkretna
dziatalno$cia; oplaty uiszczane regionalnym partnerom lotniczym, dodatkowe koszty bagazu
i pozostate koszty ogdlne)!!. Innego podziatu kosztéw dokonali Swan i Adler [2006]
oszacowali, ze najwi¢kszy udzial w kosztach linii lotniczej ma catkowity koszt posiadania
floty (32%), a nastepnie utrzymanie floty (13%), koszty paliwa (12%) oraz koszty pracy
pilotéw (12%) i oplaty lotniskowe (12%).

W tym miejscu warto zaznaczy¢, ze struktura kosztéw linii lotniczych ewaluowata wraz
ze zmianami modeli biznesowych przewoznikéw. Model biznesowy niskobudzetowych linii
lotniczych, ktory zaczat rozwija¢ si¢ Deregulacji Amerykanskiej (USA) oraz po Aktach
Liberalizacyjnych (Europa) polega na maksymalnej redukcji kosztow operacyjnych
i administracyjnych, co przektada si¢ na mozliwos¢ oferty niskich cen biletow.

Przewoznicy niskokosztowi oferuja wylacznie loty point-to-point, oraz operuja na
krotkich lub $rednich dystansach, co wiaze si¢ z mniejsza zlozonosciag proceséw
operacyjnych. W odroznieniu od nich, tradycyjne linie operuja zaréwno na takich, jak
i dhugich trasach, a w swojej ofercie majg takze loty z przesiadkami. Wykorzystujac
zunifikowana flote, sktadajaca si¢ z jednego typu samolotéw, przewoznicy low-cost
utrzymuja nizsze koszty zakupu samolotdéw, ich konserwacji oraz szkolen zatog. Dodatkowo,
zmniejszenie odlegltosci miedzy siedzeniami umozliwia lepsze wykorzystanie przestrzeni
poktadowe;j. Linie tradycyjne korzystaja z réznorodnej floty z wigkszymi odstgpami migdzy
siedzeniami. Nizsze koszty zwigzane z dystrybucja wynikaja z tego, iz tani przewoznicy
udostepniaja sprzedaz biletow droga internetowa, podczas gdy przewoznicy tradycyjni poza
kanatami bezposrednimi korzystaja réwniez z punktdw rezerwacji (biura linii lotniczych,
agenci itp.) [Gross i Liick 2013; Zajas 2012].

Opftaty lotniskowe to najbardziej znaczacy komponent, stanowigcy 34% kosztow
operacyjnych przewoznikéw niskobudzetowych i 24% kosztéw tradycyjnych linii lotniczych.
Koszty utrzymania samolotu takie jak amortyzacja i optaty leasingowe sa kolejnym
znaczacym elementem i stanowia 21% 1 odpowiednio 19% kosztéw catkowitych, koszty
paliwa to 15% i 10% kosztow lotu. Pordwnanie struktury kosztéw operacyjnych
niskobudzetowych i tradycyjnych linii lotniczych na trasie Londyn — Edynburg przedstawiono

na rysunku 4.15.

' www.iata.org [stan na dzien 19.05.2019].
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Rysunek 4.15. Koszty operacyjne przewoznikow tradycyjnego i niskobudzetowego na trasie Londyn-
Edynburg
Zrodto: [Air and rail..., 2006 s. 33].

Ksztaltowanie cen za loty to w przedsigbiorstwie lotniczym proces skomplikowany,
oparty na szeregu czynnikow. Po Deregulacji Amerykanskiej dziatania linii lotniczych
w zakresie ksztaltowania ceny koncentrowaty si¢ na zdolnos$ci przedsiebiorstwa do obnizania
kosztow, jednak strategia taka nie byla rozwigzaniem optymalnym, poniewaz opierala si¢ na
dazeniu do sprzedazy maksymalnej liczby biletow na loty oraz utrzymywaniem wszystkich
lotéw, nawet tych o niskim wspétczynniku wypetnienia samolotow. W celu zaspokojenia
segmentu pasazerdw wrazliwych na ceng, tj. tych, ktérzy wybieraja kupno lub rezygnuja
z konkretnego lotu ze wzgledu wiasnie na jego ceng, linie American Airlines (AA) podjety
decyzje o sprzedazy pewnej liczby miejsc za minimalng mozliwa cen¢ z ograniczeniem
sprzedazy tanszych biletow do maksymalnie 21 dni przed lotem. Po tym okresie bilety
nabywali pasazerowie zdolni zaplaci¢ za lot wigcej. Poczatkowo AA przeznaczato 30%
biletéw na tansza sprzedaz na kazdy lot, jednak wkrotce stalo si¢ oczywiste, ze pasazerowie
sg zainteresowani znizkami w zaleznosci od dnia tygodnia lotu, pory dnia itp. Wymagane
byto wiec wprowadzenie zaawansowanego systemu zarzadzania cenami, ktory
prognozowatby popyt, dokonywal segmentacji pasazerow, planowat polityke cenowa
i dystrybuowal miejsca w konkretnych taryfach. To dato poczatek strategii zarzadzania

przychodami (z ang. revenue mangement — RM) [Lindenmeier i Tscheulin 2008; Smith i in.
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1992]. System RM w potaczeniu z technika komputerowa stanowia o ksztaltowaniu cen
biletow lotniczych w poszczegdlnych taryfach.

Taryty sa jedynym z elementdéw ustalaniu cen na rynku lotniczym, a kazda obarczona
jest odpowiednia liczba restrykcji 1 wymogéw dotyczacych warunkéw dokonywania
rezerwacji i zakupu samego biletu lotniczego, wiaczajac zasady podrozy i mozliwoSci
wprowadzenia ewentualnych zmian. Powszechnie taryfy dzieli si¢ na biznes i ekonomiczne.
Pierwsza z nich skierowana jest przede wszystkim do 0séb odbywajacych podroze stuzbowe,
cho¢ wykorzystywana moze by¢ przez wszystkich. Posiada najmniej restrykcji, bedac tym
samym najdrozszg. Pasazerowie kupujacy bilet w tej taryfie zapewniajg sobie pierwszenstwo
w przypadku odprawy biletowo-bagazowej oraz miejsce w specjalnie wydzielonej strefie
portu lotniczego. Same miejsca w samolocie maja takze wyzszy standard, a wybor positku
nastgpuje z bogato skomponowanego menu. Taryfa biznes nie ma praktycznie zadnych
ograniczen dotyczacych rezerwacji oraz wystawiania biletu.

W przypadku ksztattowania cen w taryfie ekonomicznej, dominuje zasada ,,Sunday
rule” tj. cena jest nizsza, gdy pasazer spedzi, chociaz jedng niedzielg¢ w miejscu docelowym,
rozpoczynajac od dnia wylotu. Oferta w taryfie ekonomicznej posiada liczne restrykcje, ktore
niejednokrotnie uniemozliwiaja wprowadzenie jakichkolwiek zmian w bilecie czy dokonania
zwrotu.

Gléwnym celem RM jest wigc maksymalizacja wplywéw z kazdego rejsu.
Powszechnie przyjmuje sig, iz system komputerowy dziatajacy w oparciu o Revenue
Management czerpie informacje na temat prawdopodobnego popytu z danych historycznych
i na tej podstawie ustala ceny na poszczeg6lne rejsy w konkretnych taryfach. Jezeli prognozy
wskazujg na silny popyt w okreslonym okresie, do danego miejsca lub o konkretnej godzinie,
to system rezerwacyjny dokona automatycznego zmniejszenia puli biletow w najnizszych
klasach rezerwacyjnych, natomiast, jezeli popyt jest nizszy to system je zwigkszy. Kluczowa
kwestig jest state utrzymywanie miejsc w samolocie dla ruchu biznesowego. Zawsze, nawet
kilka dni przed samym lotem, dostgpna powinna by¢ najdrozsza klasa rezerwacyjna. Zle
zarzadzanie biletami przez RM mogloby doprowadzi¢ do sytuacji, w ktérej dla ruchu
biznesowego zabraktoby miejsca, a taki stan rzeczy z punktu widzenia linii lotniczej jest
niedopuszczalny. Oznacza to, bowiem ze bilety na rejs zostaty sprzedane za szybko i za tanio,
a samolot zostal wypelniony ruchem, ktéry charakteryzuje si¢ mniejszymi wptywami, czyli
RM okazato si¢ nieoptymalne [Malighetti i in. 2009; Piga i Bachis 2007].

Wolski (2017) po rocznych obserwacjach wskazal réznice w ksztaltowaniu si¢ cen

biletéw PLL LOT na trasach krétko-, $rednio- i dtugodystansowych.
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Rysunek 4.16. Srednia cena biletéw na trasie WAW-LHR w PLL LOT
Zrédto: [Wolski 2014, s. 53].

Na trasie Warszawa — Londyn (WAW-LHR) Przez pierwsze 6 miesigcy obserwacji
cena w klasie ekonomicznej cechowata si¢ stabilnoscia (rysunek 4.16). Na okoto 5 miesigcy
przed odlotem zacz¢la ona systematycznie wzrasta¢, az do poziomu 4 100 PLN tuz przed
odlotem. W tym samym czasie w klasach wyzszych zaobserwowano nieco wigksza stabilnos¢
w ksztattowaniu cen, oprocz kilku wyjatkdw. Pod koniec obserwacji mozna byto zobaczy¢, iz
cena biletu w klasie premium przewyzsza nawet t¢ w klasie biznes.

Na trasie $redniodystansowej (Warszawa-Tel Aviv — WAW-TLV), wyniki badan
wskazuja, ze przez kilka tygodni obserwacji cena za bilet ksztaltowata si¢ na poziomie okoto
300 PLN oraz 1700 PLN. Ponadto, przez wnikliwg analiz¢ wszelkich materialow
marketingowych potwierdzone zostalo, iz wahania cen nie byly efektem przeprowadzanych
promocji przez PLL LOT (rysunek 4.17).

W przypadku lotéw do Nowego Jorku (WAW-JFK) W klasie ekonomicznej dopiero
na kilka tygodni przed wylotem (rysunek 4.18) mozna zaobserwowac¢ znaczne wahania cen.

Przez wigkszo$¢ czasu cena utrzymywata si¢ na statym poziomie.
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Rysunek 4.17. Srednia cena biletéw na trasie WAW-LHR w PLL LOT
Zrodto: [Wolski 2014, s. 55].
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Rysunek 4.18. Srednia cena biletéw na trasie WAW-LHR w PLL LOT
Zrédto: [Wolski 2014, s. 58].

W przypadku klasy premium znaczace roéznice nastgpuja nieco wczesniej, natomiast
w klasie biznes najwczesniej. W momencie, w ktérym dany rejs cieszyt si¢ najwigksza
popularno$ciag zauwazy¢ mozna wyzsza ceng za bilet w klasie ekonomicznej w stosunku do

klasy premium (rysunek 4.19).
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Rysunek 4.19. Srednia cena biletéw na loty krétko-, $rednio- i dlugodystansowe w wybrane dni tygodnia
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie [Wolski 2014].

W przypadku lotu krotkodystansowego $rednia cena za bilet na lot piatkowy byla
najwyzsza, ze wzgledu na najwicksze zainteresowanie tym rejsem. Gléwnym czynnikiem
byto zainteresowanie lotem wtasnie tego dnia tygodnia. Lot niedzielny w klasie ekonomicznej
cenowo ksztattowat si¢ pomiedzy wtorkowym, a piatkowym. Ponadto, na piatkowy rejs
$rednia cena za bilet byta najwyzsza w klasie premium oraz biznes.

Najnizszg srednig cen¢ za bilet na lot $redniodystansowy w klasie ekonomicznej
zanotowano w niedzielg. Nieco tanszy okazat si¢ by¢ lot wtorkowy. Najdrozszy byt lot
piatkowy, co zwigzane moglo by¢ ze zwigkszonym zainteresowaniem destynacjg ze strony

turystdéw, jako kierunku weekendowego.

4.4. Przewozy turystyczne transportem lotniczym

4.4.1. Przewozy turystyczne w Europie i na §wiecie

Transport lotniczy, jak juz wspomniano, stanowi najwazniejsza gataz transportu
w przewozach turystycznych. Przyjazdy turystyczne na $wiecie tym rodzajem transportu
zwigkszyly si¢ o 130%, porownujac lata 2000 i 2016 (rysunek 4.20). Ponadto, od 2009 roku

ich wielko$¢ stale zwickszata si¢ i w 2016 roku odnotowano blisko 650 mln przyjazdow.
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Rysunek 4.20. Przyjazdy turystyczne transportem lotniczym na $wiecie [mln]
Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie danych [UNWTO 2001-2018].

Przewozy turystyczne transportem lotniczym sg popularne rowniez w krajach UE.
Tylko w siedmiu krajach, poréwnujac lata 2012 i 2016, odnotowano spadek wyjazdow
turystycznych, zwigzanych z celem odpoczynku i rekreacji. Najwigksze zmniejszenie ich
liczby byto w Chorwacji, Stowacji i Wloszech. Natomiast najwiecej wyjazdow turystycznych
transportem lotniczym odbylo si¢ w Niemczech (44 mln), Francji (18 mln) i Hiszpanii (16
mln). Z czego najwigkszy ich wzrost odnotowaty takie kraje, jak: Rumunia, Polska, Belgia

i Estonia (tabela 4.3).

Tabela 4.3. Przewozy turystyczne transportem lotniczym w UE [mln]

Kraj Wyjazdy turystyczne Pasazerski transport lotniczy
2012 2016 2012 2016
Austria 43 44 26,1 27,4
Belgia 32 4,9 26,2 30,2
Butgaria 0,2 0,2 6,9 9,4
Chorwacja 0,6 0,3 5,5 7,5
Cypr 1,1 1,2 7,3 9,1
Czechy 1,9 1,6 11,9 13,8
Dania 5,1 5,0 26,7 32,9
Estonia 0,4 0,6 2,2 2,2
Finlandia 5,8 5,7 16,5 18,1
Francja 19,2 18,3 130,9 146,0
Grecja 0,6 0,8 32,1 45,5
Hiszpania 14,7 16,0 160,4 194,2
Holandia 7,5 8,0 55,9 70,6
Irlandia 4,9 5,7 23,6 32,7
Litwa 0,8 1,0 32 4,8
Luksemburg 0,6 0,7 1,9 3,0
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Cd Tabela 4.3. Przewozy turystyczne transportem lotniczym w UE [mln]

Lotwa 0,5 0,5 4,8 5,4
Malta 0,3 0,4 3,7 5,1
Niemcy 40,8 43,9 180,3 201,5
Norwegia - 9,3 35,2 38,3
Polska 3,5 5,5 21,9 32,3
Portugalia 1,1 1,5 27,9 40,6
Rumunia 0,2 0,5 9,7 15,2
Stowacja 0,9 0,6 1,6 2,2
Stowenia 0,3 0,4 1,2 1,4
Szwecja - 6,8 30,6 36,1
Wegry 1,2 1,5 8.4 11,7
Wielka Brytania 45,6 - 203,5 249,1
Wiochy 14,2 9,9 117,3 135,1

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie danych [EUROSTAT 2018].

Analizujac udzial wyjazdow w calym pasazerskim transporcie lotniczym nalezy
zauwazy¢, ze srednio w krajach UE okoto 15% ruchu to wyjazdy zwiazane z turystyka.
Z czego najwigkszy ich udzial w 2016 roku byl w Stowenii (29%), Stowacji (27%) i Estonii
(27%). Natomiast najmniejszy udzial wyjazdow turystycznych w pasazerskim transporcie

lotniczym byt w takich krajach, jak: Butgaria (2%), Grecja (2%), Rumunia (3%).

4.4.2. Przewozy turystyczne w Polsce

Przyjazdy turystyczne transportem lotniczym do Polski w latach 2000-2016 miaty
tendencj¢ wzrostowa. Odnotowano ich spadek tylko w roku 2008 i 2009, na co w duzej
mierze mial wptyw ekonomiczny kryzys gospodarczy. Za pozytywny wynik nalezy uznaé
wzrost udziatéw transportu lotniczego w przyjazdach turystycznych ogétem z 1% w 2000
roku do 6%, utrzymujacych si¢ stale od 2011 roku (rysunek 4.21).

Na rysunku 4.22 przedstawiono przyjazdy pasazeréow do polskich portéw lotniczych
ogélem w zestawieniu regionalnym. Niestety brakuje szczegélowych danych na temat
przyjazdow pasazerdw w celach turystycznych, ale zgodnie z danymi nalezy przypuszczac, ze
najwigcej tych przyjazdow odbywa si¢ do wojewodztwa mazowieckiego. Laczne przyjazdy

pasazerow w tym wojewodztwie zwigkszyty si¢ ponad czterokrotnie w latach 2000-2017.
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Rysunek 4.21. Przyjazdy turystyczne transportem lotniczym
Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie danych [UNWTO 2001-2018].
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Rysunek 4.22. Przyjazdy pasazeréw do polskich portéw lotniczych wedlug wojewédztw
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych [BDL 2018].

Analizujac podréze turystyczne mieszkancéw Polski nalezy zauwazy¢, ze transport
lotniczy zdecydowanie dominuje w wyjazdach zagranicznych. Takich podrézy w 2017 roku
byto ponad 6 min (rysunek 4.23). Transport lotniczy wybierany byt w przypadku ponad 50%
podrézy zagranicznych. Warto tez zauwazyC, ze jego udzial w tego rodzaju podrozach

w latach 2014-2017 zwigkszyt si¢ 0 9% (tabela 4.4).
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Rysunek 4.23. Podréze turystyczne mieszkancow Polski w wieku 15 lat lub wigcej transportem lotniczym

w 2017 roku

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych [GUS 2018, s. 94].

Tabela 4.4. Udzial transportu lotniczego w przewozach turystycznych wedlug rodzaju podrézy [%]

Rodzaj podrézy turystycznej 2014 2015 2016 2017
Krajowe podréze dtugookresowe 0,1 0,2 0,2 0,1
Krajowe podroze krotkookresowe 0,2 0,3 0,2 0,3
Krajowe podrdze ogdtem 0,1 0,2 0,2 0,2
Podrdze zagraniczne 43,5 46,2 483 52,4

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie danych [Charakterystyka krajowych.... 2015-2017].

W przypadku podrézy krajowych, zaréwno krotkookresowych i dtugookresowych

udziat transportu lotniczego stanowi marginalny udziat, wynoszacy zaledwie 0,2%. W 2017

roku w ponad 90 tys. podrozy turystycznych krajowych wykorzystano srodek transportu

lotniczego, z czego okoto 84 tys. byty to podrdze krotkookresowe.
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5. TRANSPORT WODNY W TURYSTYCE

5.1. Infrastruktura transportu wodnego

5.1.1. Infrastruktura transportu wodnego Srodladowego

Rzeki stanowig najstarsze szlaki komunikacyjne, a obecnie sg podstawa liniowe;j
infrastruktury transportu wodnego srédladowego. Podstawowy jej podziat wyrdznia drogi
wodne naturalne i sztuczne. Drogi naturalne obejmuja swobodnie ptynace rzeki naturalne,
uregulowane, rzeki skanalizowane oraz zbiorniki, takie jak: jeziora, zalewy, zatoki oraz
morska strefa przybrzezna. Drogi sztuczne natomiast to kanaty zeglugowe budowane poza
korytami rzek oraz zbiorniki sztuczne [Kulczyk i Winter 2003, s. 263-266].

Polska nalezy do krajéw o bogatej sieci drog wodnych w odniesieniu do krajéw UE
[EU in figures..., 2014; Rolbiecki i Wojewddzka-Krdl 2010]. Posiada korzystne warunki
naturalne do rozwoju zeglugi srodladowej, o czym $wiadczy relatywnie wysoki wskaznik
gestosci sieci drég wodnych. Na 1000 km? powierzchni kraju przypada 11,6 km drog
zeglownych, co przewyzsza $rednig dla UE, gdzie wskaznik ten wynosi 9,3 km/1000 km?,
Najwyzsza gesto$é sieci drog wodnych majg: Holandia (121,6 km/1000 km?), Belgia 50,2
km/1000 km?), Finlandia (23,7 km/1000 km?), Niemcy (18,6 km/1000 km?), Wegry (15,5
km/1000 km?) oraz Luksemburg (14,2 km/1000 km?) [Skupiefi i in. 2016, s. 113]. Srédladowe
wodne drogi w Europie tworza polaczong ze soba sie¢. Dokumenty unijne potwierdzajg
znakomite warunki w Polsce, zeby do tej sieci dolaczy¢, jednak po niezbednej modernizacji.

Trzon polskiej sieci rzecznej stanowig rzeki Wista i Odra z najwazniejszymi
doptywami, jednak ich naturalne warunki, zwtaszcza zmienno$é przeptywéw'2, nie utatwiaja
rozwoju zeglugi §rodladowej. Dodatkowo drogi wodne maja zréznicowane parametry i uktad
niedostosowany do wspodltczesnych potrzeb [Arkuszewski i in. 1971; Szling 1 Winter 1988,
Kulezyk 1 Winter 2003; Montwit i Barczak 2013]. Polska sie¢ $rodladowych drog wodnych
liczyta w 2017 roku 3654 km, a liczbe te sktadaty sig:

e uregulowane rzeki zeglowne — 2417 km;
e jeziora zeglowne — 259 km;
o rzeki skanalizowane — 644 km;
o kanaly zeglowne — 336 km.
Eksploatowanych byto 3363 km (92,1%) drog zeglownych. Srédladowe drogi wodne

w zaleznosci od klasy dziela si¢ na drogi wodne o znaczeniu regionalnym

12 Dhugie okresy nicodpowiedniej gtebokosci, zamarzanie rzek w czasie zimy, zatory powodujace mielizny itp.
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i migdzynarodowym. Zostaly one podzielone na siedem klas [Dz.U. 2002, poz. 685]: Ia, Ib, II,
IIT (regionalne); IV, Va, Vb (migdzynarodowe). Warto zaznaczyé, ze jedynie 5,6% drog
zeglownych posiadato klas¢ drég migdzynarodowych tj. klasy IV i V (tabela 5.1).

Tabela 5.1. Drogi wodne $§réodladowe Zeglowne wedlug klas w 2017 roku

Drogi wodne wedlug klas o znaczeniu
Ol regionalnym miedzynarodowym
Wyszczegélnienie Fuem Ia__| 1 [ m [ 1 IV [ va [ W
w km
w km %
Ogoétem 3656 100 1079,7 | 892,6 | 1071,1 | 396,5 37,5 55,0 121,6
Rzeki zeglowne 2417 | 66,11 | 7577 | 7554 | 6914 | 1151 | - - 96,7
uregulowane
Skanalizowane 644 17,62 | 1008 | 137,1 | 1058 | 2071 | 37,5 | 550 -
odcinki rzek
Kanaly 336 9,19 167,6 - 105.9 - - - 15,4
Jeziora zeglowne 259 7,08 53,6 - 168.,0 - - -- 9,5

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie [Wo$ 2006, s. 57, Wojew6dzka-Krél i Rolbiecki 2010].

Infrastruktura liniowa transportu wodnego $rédladowego byla przez wiele lat
zaniedbywana. Istniaty, co prawda bardzo ciekawe plany jej rozwoju, do ktorych nalezy np.
projekt obwodnicy wodnej z lat 70., jednak pomysty te nie byly realizowane. Brak
niezbednych inwestycji i zaniedbanie szlakéw uczynito szklaki nieuzyteczne do celow
komunikacyjnych. Podobnie jak w przypadku infrastruktury kolejowej, nastapitlo réwniez
kurczenie si¢ wodnych drog komunikacyjnych [Mindur 2010]. To doprowadzito do sytuacji,
w ktorej wykorzystanie drog wodnego transportu srodladowego w Polsce do transportu
fadunkoéw jest znikome, przede wszystkim ze wzgledu na ich niskie parametry techniczne.
Warto jednak podkresli¢, ze w tym mozna upatrywaé szansy na rozwoj roznych form
aktywnosci turystycznej i rekreacyjnej przy ich wykorzystaniu. Srédladowe drogi wodne
w obstudze ruchu turystycznego stanowig bowiem wazny instrument wzrostu gospodarczego
rozwoju regiondow polozonych w ich sasiedztwie. Czg¢sto sa to wlasnie szlaki o bardzo niskich
parametrach technicznych, niespelniajacych wymagan zeglugi miedzynarodowej, ani nawet
lokalnej [Matwit i Barczak 2013, Kruczek 2008, Kacperczyk 2012].

Che¢ turystyczno-rekreacyjnego uzytkowania drég wodnych $rédlagdowych stata sie
przestanka do ich klasyfikacji. Europejska charakterystyka powstala w celu zapewnienia
bezpieczenstwa i przewidywania warunkéw na wodzie. Istnieja 4 klasy rekreacyjnych drog
wodnych (tabela 5.2), ktore okreslaja wielko$¢ jednostki mogacej przepltynaé przez dany

odcinek drogi wodne;.
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Tabela 5.2. Klasyfikacja drég wodnych o znaczeniu rekreacyjnym w Unii Europejskiej

Klasa drogi Typ statku Minimalna
wodnej Maksymalna Maksymalna Zanurzenie (m) wysokosé }'_bod
dlugosé (m) szeroko$¢ (m) v
RA * 5,50 2,00 0,50 2,00
RB ** 9,50 3,00 1,00 3,25
RC *** 15,00 4,00 1,50 4,00
RD **%* 15,00 4,00 2,10 30,00
* Mate jednostki: otwarte todzie, todzie motorowe, kajaki, todzie wiostowe, pontony, itp.,

**  Mate i $rednie todzie kabinowe lub Zzaglowce kabinowe ze skfadanymi masztami,
***  Duze jachty motorowe,
*xxx Zaglowce, w ktorych obnizenie masztu jest trudne lub niemozliwe.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie [European Recreational. .., 2004].

Elementami nierozerwalnie zwigzanymi z liniowa infrastruktura wodng srodladowa
wazng z punktu widzenia obstugi turystycznego transportu wodnego srodladowego sg obiekty
sztuczne, do ktérych zalicza si¢: jazy oraz §luzy: komorowe i windowe (podno$nie
i pochylnie). Jazy to budowle hydrotechniczne stawiane w poprzek rzek badz kanatéow. Ich
zadaniem jest pigtrzenie, aby utrzymac staly poziom wodd, co dalej niezbedne dla celéw
zeglownych oraz przeciwdziatania powodziom'> [Totkacz 2010]. Jazy sa bezposrednimi
obiektami, ktore tworza sztuczne zbiorniki wodne. W Polsce jest 37 tam, a przyktadem moze
Solina na rzece San, ktora tworzy Jezioro Solifiskie (rysunek 5.1), Sulejéw na Pilicy czy

uruchomiona w 2005 roku Kuznica Warezynska na Czarnej Przemszy.

Rysuenk 5.1. Tama Solina i Zalew Solinski
Zrodto: [www.solina-czarter.pl, stan na dzien 12.01.2019].

Sluzy umozliwiaja przemieszczanie sie statkow w kazdym kierunku obowigzujacym

na drodze wodnej i pozwalaja tym samym na pokonanie réznic poziomu wody przez jednostki

13 Jazy to takze budowle, ktdre stosuje sie w celu zaopatrzenia w wode oraz dla celéw energetycznych.
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ptywajace [Baranski 2014]. Obiekty tego typu wznoszone sa na kanalach zeglownych,
rzekach (jako fragment jazu) oraz pomiedzy jeziorami'*,

Podnosnie i pochylnie pelnia t¢ sama funkcje, co §luzy jednak réznig si¢ konstrukcja
i sposobem dziatania. W Polsce zlokalizowanych jest 111 §luz (rysunek 5.2), najwigcej (53)

na Odrze oraz na drodze wodnej Wista Odra (23 obiekty).

Martwa Wista
Szkarpawa
Wielkie Jeziora Mazurskie

Nogat

Kanat Gliwicki
Wista

Kanat Ostrédzko-Elblaski*

Warta-Kanat Bydgoski

Kanat Augustowski

Droga Wodna Wista-Odra

Odra

35

| Liczba obiektow

*w tym 5 pochylni

Rysunek 5.2. Sluzy w Polsce wg miejsca wystepowania
Zrédlo: opracowanie wlasne.

Unikalnym w skali Europy i $wiata jest zespot pigciu pochylni suchych (Buczyniec,
Katy, Oles$nica, Jelenie, Catuny) zlokalizowany na Kanale Elblgskim (rysunek 5.3).

Ciekawymi przyktadami $luzy jest podnosnia Niederfinow w Niemczech ulatwiajaca
zegluge $rodladowa na Kanale Odra-Hawela (rysunek 5.4) czy tez podnosnia Falkirk Wheel
w Wiekiej Brytani taczaca Kanaty Union z Forth and Clyde (rysunek 5.5). Obie, poza funkcje

transportowa, stanowig jednoczesnie atrakcje turystyczng regionu.

14 http://www.wikiwand.com/pl/%C5%9Aluza_wodna [stan na dzief 3.01.2019].
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Rysunek 5.3. Pochylnia sucha Buczyniec
Zrédto: [http://www.wikiwand.com/pl/Kanat_Elblaski, stan na dzien 7.01.2019].
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Rysunek 5.4. Podnosnia statkéw Niederfinow Rysunek 5.5. Podnosnia statkéw Falkirk Wheel
Zroédto: [https://grupabiwakowa.pl/podnosnia-statkow-  Zrédto: [www.bryla.pl stan na dzien 9.01.2019].
niederfinow/ stan na dzieri 9.01.2019].

Prawidlowe ushugi §$wiadczone przez infrastrukture transportu wodnego srdédladowego
dla celéow rekreacyjnych zapewniaja roéwniez elementy punktowe, ktore umozliwiajg
zatrzymanie si¢ w czasie rejsu. W nich ma miejsce bezpieczny postdj jednostek ptywajacych,

z jednoczesna gwarancja odpowiednich warunkéw sanitarnych, gastronomicznych oraz
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dodatkowo noclegowych. Jednoczesnie, mozna wyr6zni¢ réwniez aktywnosci turystyczno-
rekreacyjne takie jak sptywy tratwami, splywy kajakowe, podczas ktérych brak
zabudowanych przystani czy nieuregulowane koryta rzek stanowig dodatkowy atut [Lijewski
i in. 2008; Bentkowska-Senator i Kordel 2008].

Elementy punktowe w transporcie wodnym srdédlagdowym istotne dla turystow dzieli
si¢ na: porty jachtowe (mariny), przystanie, pomosty i inne miejsca do cumowania. Porty
jachtowe to miejsca przystosowane do przybijania, cumowania i postoju jachtow i innych
niewielkich jednostek ptywajacych. Ich obszar ostonigty jest najczesciej od strony otwartego
akwenu falochronem w sposob naturalny lub sztuczny. Mariny oferuja szeroki zakres ustug
poczawszy od podstawowych takich jak mozliwo$¢ przycumowania i podtaczenia pradu do
16dki, poprzez zaplecze sanitarne, gastronomiczne, zakwaterowanie, parkingi dla

samochoddw, stacje paliw itp. (rysunek 5.6).

Rysunek 5.6. Marina Brewers na rzece Connecticut, USA
Zrédto: [https://dcarbo.photoshelter.com stan na dzien 30.01.2019].

Przystanie to mniejsze obiekty, ktore czesto nie oferuja tak szerokiego wachlarza
ustug dla przybijajacych zeglarzy §rodladowych. Wyznacza si¢ je rdwniez w ostonigtych
miejscach na brzegach rzek, jeziorach czy wyspach. Pomosty i inne miejsca do cumowania

tj. keje to obiekty nalezace do terenu, na ktorych znajduje si¢ pensjonat, hotel czy stanica
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wodna, gospodarstwo agroturystyczne. Moga wystepowaé rdwniez na terenach miejskich

(rysunek 5.7).

Rysunek 5.7. Miejsce do cumowania na szlaku kajakowym Krutyni
Zrédto: fotografia wlasna A. Goreckiej.

Miejscami do cumowania tez zagospodarowane nabrzeza rzek, z ktérych korzystaja
tury$ci wodni oraz osoby, ktore nie uprawiajg rekreacji wodnej, ale inne aktywnosci np. jazda

na rowerze, spacery, jazda na rolkach (rysunek 5.8).

Rysunek 5.8. Nabrzeze rzeki Sarthe w Angers, Francja
Zrédto: fotografia whasna A. Goreckiej.

W Polsce nie sg prowadzone zbiorcze statystyki i doktadna inwentaryzacja

niewielkich obiektow na szlakach srodladowych, ze wzgledu na wielkie rozdrobnienie. Sa one
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opisywane lub oznaczone jedynie na mapach zeglarskich czy w przewodnikach
poszczegolnych szlakow wodnych. Jesli chodzi zas o mariny, jest ich 15 i zlokalizowane sg
w: Gizycku, Mikotajkach, Piszu, Rucianym-Nidzie, Rynie, Sztynorcie, Tczewie,

Wegorzewie, Wroctawiu, Bydgoszczy, Krapkowicach, Slesinie, Grudzigdzu i Koronowie.

5.1.2. Infrastruktura transportu morskiego

Infrastrukture liniowg transportu morskiego stanowig naturalne i sztuczne trasy
komunikacji morskiej na otwartych oceanach, morzach przybrzeznych i $rédladowych,
naturalne drogi wodne migdzy morzami i oceanami tj. cies$niny, naturalne kanaty morskie,
sztuczne drogi morskie tj. kanaty, morza zamknigte oraz kanaty morsko-rzeczne. Ze wzgledu
na obsluge ruchu turystycznego najwazniejsze sg jednak elementy punktowe tj. nabrzeza
w portach morskich przeznaczone do obstugi 0s6b podrézujacych statkami pasazerskimi jak
réwniez mariny morskie. Nad polskim morzem powstalo wiele portéw jachtowych. Sa
nowoczesnie wyposazone i stanowia dobre zaplecze dla turystdw zeglujacych wzdluz
polskiego wybrzeza. Najbardziej znane 1 uczgszczane sg mariny w duzych miastach
portowych, jak Gdansk czy Gdynia, ale jest ich wiele w mniejszych miejscowos$ciach

wypoczynkowych, gdzie czesto powstaja na bazie portow rybackich!® (rysunek 5.9).

Rysunek 5.9. Mariny na Polskim wybrzezu
Zrodto: opracowanie wlasne.

5.2. Srodki transportu wodnego Srodladowego i morskiego

Do $rodkow transportu srodladowego wykorzystywanych w  turystyce wodnej
wykorzystuje si¢:
o matle jednostki, takie jak otwarte todzie, todzie motorowe, kajaki, todzie wiostowe,

pontony;

15 http://nordi.pl/atrakcje/mariny/ [stan na dzien 25.04.2019].
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e mate i Srednie todzie kabinowe lub zaglowce kabinowe ze sktadanymi masztami;
e duze jachty motorowe;
o zaglowce, w ktérych obnizenie masztu jest trudne lub niemozliwe.

W 2018 roku w Polsce, w rejestrze jachtow srodladowych Zzaglowych przeznaczonych
wylacznie do uprawiania sportu i rekreacji (rysunek 5.10), tacznie zarejestrowanych byto
1899 jednostek, z ktorych najwicksza liczba znajdowata si¢ w wojewodztwie warminsko-

mazurskim i mazowieckim.

600 554

500 -

400 -

300 ~

200 - 156150 41

Rysunek 5.10. Liczba jachtow S$rédladowych zaglowych do uprawiania sportu lub rekreacji
zarejestrowanych w PZZ w latach 2013-2018 )
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych [Polskiego Zwiazku Zeglarskiego 2014-2019].

W turystycznym transporcie morskim, poza zaglowcami wykorzystywane sa réwniez
motorowe statki wycieczkowe. Najwigksze na $wiecie sa zdolne pomiesci¢ ponad 5 tys. oséb,
i oferuja na swoim poktadzie peten zakres ustug turystycznych (rysunek 5.11). W 2018 roku
na S$wiecie lacznie zarejestrowanych bylo 341 morskich statkow przeznaczonych do
transportu pasazerow. W Polsce w 2018 roku operowato 12 statkow pasazerskich,
2 pasazerskie katamarany oraz jedna jednostka begdaca baza nurkowa [Rejestr Statkéw...,

2019].
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Rysunek 5.11. Przyklad statku wycieczkowego, Kotor, Czarnogéra
Zrodto: fotografia whasna A. Goreckiej.

5.3. Ekonomika przewozéw turystycznych transportem wodnym

5.3.1. Realizatorzy przewozoéw turystycznych transportem wodnym

Celem zeglugi jest przew6z pasazerdw statkami, w celach zarobkowych przez wody
morskie i §rodladowe. W 2018 roku liczba statkow floty przybrzeznej w Polsce wynosita
31 z 5630 miejscami pasazerskimi. Najwigcej statkdw pasazerskich wystgpowalo
w wojewddztwie pomorskim. Przewozy pasazerskie stanowig znikomy odsetek ogolnego

transportu ludzi, a to ze wzgledu na dhugi czas podrézy (tabela 5.3).

Tabela 5.3. Przybrzezna flota transportowa w Polsce w 2017 roku

_— Wojewodztwo Wojewodztwo
WERAFZE NI e pomorskie zachodniopomorskie
LlCija statl_(ow 31 24 7
pasazerskich
Miejsca pasazerskie 5630 4 604 1026

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych [BDL 2019].

Wedtug Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 23 stycznia 2003 roku
w sprawie kwalifikacji zawodowych i sktadu zatdg statkéw zeglugi srodladowej, Dz. U. 2003
nr 39 poz. 340, Art. 33 ust.2, przewoznik zeglugi srédladowej — osoba, ktéra w imieniu
wlasciciela przewozu migdzybrzegowego wykonuje funkcje zwigzane z eksploatacja promu

(todzi przewozowej), odpowiadajac za przewozone osoby, pojazdy i inny tadunek. Patent

110



zeglarski przewoznika zeglugi srodladowej uprawnia do kierowania promem lub lodzia

przewozowa bez napedu mechanicznego.
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Rysunek 5.12. Liczba firm Zeglugi Srédladowej w transporcie pasazerskim w krajach europejskich
Zrédto: [Annual Report 2018, s. 73].

Z danych raportu ,,Inland Navigation in Europe. Market Observation” wynika, ze
najwigcej firm zeglugi $rodladowej w transporcie pasazerskim w 2017 roku bylo we
Whoszech (rysunek 5.12). Tylko 42% wszystkich firm zeglugowych zeglugi $rodladowej
znajduje si¢ w krajach nadrenskich, 6% jest zarejestrowanych w krajach naddunajskich,
a 52% w Szwecji, Polsce, Wielkiej Brytanii, Finlandii, Czechach, Hiszpanii itd. Wyjasnia to
fakt, ze definicja Eurostatu dla zeglugowej firmy zeglugowej zeglugi srédladowej obejmuje
firmy dziatajace na rzekach i jeziorach. Statystycznie nie ma rozréznienia pomig¢dzy
transportem pasazerskim rzecznym a jeziornym. W szczegélno$ci Wilochy, Szwajcaria,
Szwecja, Austria i Niemcy to kraje z duza liczba jezior i wieloma statkami pasazerskimi,
ktore oferujg jednodniowe wycieczki lub regularne ustugi na tych jeziorach [Annual Report
2018, s. 73].

Ustugi transportu srodladowego §wiadcza przedsigbiorstwa zwane na pdtnocy Europy
biala flota, do ktorej naleza jednostki ptywajace jak male statki pasazerskie typu barki, promy,
katamarany itp. Podstawowymi zadaniami przedsigbiorstw biatej floty sa [Piwowarski 1989]:
e organizowanie rejsow wycieczkowych po akwenach portowych np. Gdynia, Hamburg,

Rotterdam, Szczecin lub do obcych portow np. do Renne na Bornholmie czy Trellegorg
w Szwecji;
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e utrzymywanie liniowych polaczen pasazerskich pomigdzy nadmorskimi miejscowosciami
Szczecin — Swinoujscie, Gdynia — Hel, Solina — Polafczyk itp;

e utrzymywanie regularnych polaczen oraz organizowanie przejazdzek po zalewach,
rzekach, kanatach s$rodladowych oraz duzych jeziorach np.: na trasie Elblagg—Krynica
Morska—Frombork, po Dunaju, po Wisle w Warszawie itp.;

e organizowanie rejsow spacerowych (przejazdzki w morze z Ustki, Dartowa, Leby);

e utrzymywanie potaczen promowych;

e organizowanie rejsow umozliwiajacych zakupy w sklepach wolnoctowych znajdujacych
si¢ na statku (trasy Gdansk—Battijsk Elblag—Kaliningrad, Altwarp—Nowe Warpno);

e czarterowanie statkow oraz organizowanie konferencji, imprez, rejsow okolicznosciowych.

Transport wodny jest rowniez atrakcja turystyczng dla turystow. W Polsce osoby
zainteresowane takg formag odpoczynku moga wykupi¢ rejsy statkami pasazerskimi np. po
rzece Bug w Klepaczewie, po Gwdzie w Pile, po Kanale Augustowskim w Augustowie, po

Kanale Elblagskim w Elblagu, po Narwi w Pultusku, po Odrze w Wroctawiu, po Pisie w Piszu,

po Prosnie w Kaliszu, po Warcie w Poznaniu, po Wisle w Warszawie. Ponadto, mozna

réwniez wybraé si¢ na sptyw tratwami lub kajakami po rzece Biebrzy w Sztabinie

(wojewoddztwo podlaskie).

5.3.2. Koszty i ceny w transporcie wodnym

Na koszty transportu morskiego wpltyw ma wiele czynnikéw. Przyktadowo
wymieniane s3 nastgpujace aspekty: czynniki geograficzne, ubezpieczenie transportu,
wymagania specjalne transportu, liczba linii morskich, efektywnos$¢ portéw [Clark i inni
2004]. Sa'nchez i inni [2003] zwracaja uwagg na znaczenie infrastruktury portowej i jej
wydajnosci. Marti'nez-Zarzoso i inni [2003] stwierdzili, ze koszty transportu wzrastaja wraz
z dhuzszymi odleglosciami i stabg infrastruktura. Istnieje obszerna literatura na temat relacji
miedzy wielkosciami handlu a kosztami transportu, jednakze nie jest szeroko omawiana
analiza kosztow transportu pasazerskiego.

Koszty klasyfikowane moga by¢ wedlug réznych kryteriow. Najogélniejszym
podziatem kosztow transportu morskiego wydaje si¢ by¢ ten zaproponowany przez Stopforda
[2009, s. 221]:

o koszty operacyjne - obejmujg wydatki zwigzane z biezaca eksploatacja statkow (np. koszty

zalogowe, koszty materialow i zapaséw, koszty ubezpieczenia);
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e okresowe koszty utrzymania - wynikaja z koniecznosci utrzymania statku w zdatnosci
zeglugowej (np. koszty przegladdéw, koszty remontéw klasowych);

o koszty podrozy - zwigzane sg z realizowang podréza (np. koszty paliwa, optaty portowe,
opftaty kanatowe);

o koszty kapitatowe - wynikaja ze sposobu finansowania statku (np. amortyzacja, odsetki od
kredytow, raty leasingowe).

Ze wzgledu na zalezno$¢ kosztéw od wielkosci produkcji, koszty w transporcie

morskim mozna sklasyfikowac¢ jako:

e koszty stale - ponoszone przez przewoznika niezaleznie od liczby przewiezionych
pasazerdw i dtugosci wykonanej trasy;

e koszty zmienne (inaczej koszty podrdzy) - dotycza konkretnej ustugi przewozowe;.

W tabeli 5.4 przedstawiono przyktadowe koszty stale i zmienne, z podzialem na

koszty podrézy.
Tabela 5.4. Struktura kosztéw w transporcie morskim
Kategoria Koszty
Koszty kapitalu:

— amortyzacja statku
— koszty finansowania kredytow

— inne koszty finansowe

Koszty biezace lub stale koszty operacyjne:

Koszty stale
— zaloga

— konserwacja i naprawy

— ubezpieczenie

— koszty administracyjne

— koszty proporcjonalne
— Zuzycie paliwa - koszty nieproporcjonalne

Koszt dréz — koszty portu
oszty podroz
vl v — oplaty za przejazd

— inne
Zrédto: [Polo 2012, s. 22, Roman i Baran 2018, s. 51].

W zegludze morskiej wystgpuje Scista zalezno$¢ migdzy kosztami catkowitymi
a wielkoscia statkow. Koszty operacyjne, koszty kapitatowe i paliwa rosna nieproporcjonalnie
wraz ze wzrostem jednostek, co wptywa na degresj¢ kosztow jednostkowych. Jest to
powodem utrzymujacej si¢ tendencji do budowy coraz to wigkszych, pod wzgledem
mozliwos$ci przewozowych statkow, np. obstugujacych rejsy wycieczkowe [Urbanyi-Popiotek
2013, s. 83].

Transport wodny odpowiedzialny jest takze za generowanie kosztow zewngtrznych.
Do kosztéw tych nalezy zaliczy¢ gtownie: koszty srodowiskowe (hatas i zanieczyszczenie

powietrza gléwnie w portach, zanieczyszczenie wody), koszty zajecia terenu (zwigzane
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z rozbudowa infrastruktury portowej), zmiany klimatyczne [Putawska 2008, s. 48]. Wedlug
danych za 2012 rok zegluga s$rodladowa byla odpowiedzialna jedynie za 0,3% kosztow
zewngtrznych w  Europie [Urbanyi-Popiotek 2013, s. 43]. Stanowi wigc go jednym
z najkorzystniejszych srodkow transportu pod tym wzgledem.

W transporcie wodnym, podobnie jak w innych rodzajach transportu, mechanizm
ksztaltowania cen oparty jest na dwoch metodach - umownych i taryfowych. W metodzie
umownej podstawg ustalenia ceny jest przeprowadzona kalkulacja konkretnej ustugi
transportowej. Moze to dotyczy¢ np. wynajmu statku dla konkretnej liczby oséb na klika dni.
W transporcie wodnym popularne sa ujednolicone stawki jednostkowe, ktore majg charakter
cen odpowiadajacych przecigtnym warunkom i kosztom produkcji tych ustug. Podaje si¢ do
publicznej wiadomosci cen¢ za wykonanie okreSlonych ustugi transportowej wraz
z postanowieniami, ktére okreslaja zasady jej stosowania i obliczania optat. Takim

przyktadem moze by¢ zakup biletu na prom dla jednej osoby w relacji Gizycko-Mikotajki.

5.4. Przewozy turystyczne transportem wodnym

5.4.1. Przewozy turystyczne w Europie i na §wiecie

Transport wodny stanowi niewielki udziat w §wiatowych przewozach turystycznych.
Przyjazdy turystyczne na $wiecie tym rodzajem transportu zwigkszyly si¢ o blisko 40%,
poréwnujac lata 2000 i 2016 (rysunek 5.13). Jednakze od 2014 do 2016 roku obserwowany
byt duzy spadek korzystania z transportu wodnego w celach turystycznych. W 2016 roku
przyjazdy turystyczne ksztaltowaly si¢ na poziomie okoto 76 min, gdzie w 2014 roku ich

warto$¢ wynosita o blisko 10 min wigce;j.
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Rysunek 5.13. Przyjazdy turystyczne transportem wodnym na §wiecie [min]
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych [UNWTO 2001-2018].
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Przewozy turystyczne transportem wodnym w krajach UE przedstawiono w tabeli 5.5.
Najwiegcej, tego rodzaju srodkiem transportu, przewozéw w 2016 roku byto w Finlandii
(okoto 3,7mlIn), Niemczech (okoto 2,9 mln) Szwecji (okoto 1,5 miln) i Hiszpanii (okoto
1,4 miln).

Tabela 5.5. Przewozy turystyczne transportem wodnym w UE [tys.]

Kraj 2012 2016
Austria - 44,4
Belgia 149,5 102,5
Chorwacja 202,8 76,9
Cypr 42,1 25,7
Dania 263,0 485,5
Estonia 370,5 263,1
Finlandia 3796,1 3750,6
Francja 978,3 795,6
Grecja 978,3 1 054,1
Hiszpania 1270,2 14322
Holandia 407,5 346,9
Irlandia 4054 306,7
Litwa 50,1 49,2
Luksemburg 13,0 8,4
Lotwa 120,5 86,9
Malta 215,6 2717,5
Niemcy 3366,7 2976,5
Norwegia - 816,1
Polska - 217,3
Portugalia 55,8 57,6
Rumunia - 235,6
Stowenia 26,1 -
Szwecja - 1 460,1
Wielka Brytania 4886,7 -
Wiochy 1971,0 1321,0

Zrodho: opracowanie whasne na podstawie danych [EUROSTAT 2018].

Polska w zastawieniu, z wynikiem 0,2 mln przewozow, odbiega znaczaco od sredniej
dla krajow UE, wynoszacej 0,7 mln. W przypadku tylko pigciu krajéw UE nastapit wzrost
liczby przewozéw turystycznych transportem wodnym. Poréwnujac lata 2012 i 2016 to ich

najwickszy wzrost odnotowaly takie kraje, jak: Dania, Malta i Hiszpania.
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5.4.2. Przewozy turystyczne w Polsce

Przyjazdy turystyczne w Polsce z wykorzystaniem transportu wodnego od 2004 roku
zmniejszyly si¢ znaczaco (rysunek 5.14). W latach 2005-2016 wynosity tylko okoto 0,3-0,4
mln, co stanowito w przyblizeniu zaledwie 0,5% wszystkich przyjazdow turystycznych.

Nalezy zauwazy¢ istotne zmiany w ruchu pasazeréw w polskich portach morskich.
W latach 2000-2006 byly to prawie wylacznie przyjazdy migdzynarodowe, ktére z roku na
rok mialy tendencje¢ spadkowa. Od 2007 znaczaco zwickszyly si¢ przyjazdy krajowe,
a przyjazdy miedzynarodowe wahaty si¢ w granicach 0,7-1 mln (rysunek 5.15).
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Rysunek 5.14. Przyjazdy turystyczne transportem wodnym
Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie danych [UNWTO 2001-2018].

W ujeciu regionalnym najwiecej przyjazdow mi¢dzynarodowych do polskich portow
morskich bylo w wojewddztwie zachodniopomorskim. Jednakze od 2005 roku przewaga
liczby pasazerdw w tym wojewodztwie wzgledem wojewddztwa pomorskiego jest niewielka,
wynoszaca okoto 0,2 min (rysunek 5.15). W przypadku przyjazdéw krajowych od 2006 roku
zdecydowanie najwigcej pasazerow korzystato z portow zlokalizowanych w wojewodztwie
pomorskim. Liczba pasazerow w portach wojewddztwa warminsko-mazurskiego
i zachodniopomorskiego ksztattowata si¢ na nizszym poziomie. W 2017 roku byto to okoto
260 tys., 22 tys. i 0,4 tys. odpowiednio dla wojewddztwa pomorskiego, warminsko-

mazurskiego i zachodniopomorskiego (rysunek 5.16).
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Rysunek 5.15. Ruch pasazeréw w polskich portach morskich
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych [BDL 2018].
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Rysunek 5.16. Przyjazdy mi¢dzynarodowe do polskich portéw morskich wedlug wojewédztw
Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie danych [BDL 2018].
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Rysunek 5.17. Przyjazdy krajowe do polskich portéw morskich wedlug wojewédztw
Zrodto: opracowanie whasne na podstawie danych [BDL 2018].

W tabeli 5.6. przedstawiono udzial transportu wodnego w przewozach turystycznych
w Polsce wedtug rodzaju podrozy. Nalezy zauwazyc¢, ze transport wodny ma niewielki udziat
w podrézach krajowych, zarowno krotkookresowych, jak i dlugookresowych. Jego udzial

w latach 2014-2016 wynosit tylko 0,1% wszystkich przewozow turystycznych.

Tabela 5.6. Udzial transportu wodnego w przewozach turystycznych wedlug rodzaju podrozy [%]

Rodzaj podrézy turystycznej 2014 2015 2016 2017
Krajowe podroze dtugookresowe 0,1 0,1 0 0
Krajowe podrdze krétkookresowe 0,1 0,2 0,1 0
Krajowe podrdze ogdtem 0,1 0,1 0,1 0
Podrdze zagraniczne 1,7 1,7 1,7 1,8

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie danych [Charakterystyka krajowych.... 2015-2017].

W przypadku podrézy zagranicznych udziat transportu wodnego w przewozach
turystycznych réwniez jest marginalny. W 2017 roku udziat ten nieznacznie zwigkszyt sie
w porownaniu do lat 2014-2016. Taka tendencja prawdopodobnie bedzie utrzymywala si¢

w przypadku podrozy zagranicznych.
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6. TRANSPORT ROWEROWY W TURYSTYCE

6.1. Infrastruktura transportu rowerowego

W literaturze przedmiotu oraz zgodnie z istniejagcymi przepisami wyrdznia si¢
nastgpujace liniowe obiekty, ktére moga byé wykorzystywane do uprawiania turystyki
rowerowej (tabela 6.1): drogi publiczne, drogi dla roweréw, pasy ruchu dla rowerdéw, drogi
lesne, drogi publiczne na obszarach lesnych oraz drogi i $ciezki na terenach chronionych

[Ciszewska i in. 2014].

Tabela 6.1. Obiekty infrastruktury liniowej wykorzystywane do uprawiania turystyki rowerowej

Przepis prawny odnoszacy si¢ do

Rodzaj drogi rowerzystéw

Podmiot zarzadzajacy

Dla drég krajowych — GDDKiA

Ustawa o drogach publicznych (Dz.U. z Dla drog wojewddzkich — zarzad

2007 r. Nr 19 poz.114 z pdzn. zm.)

Drogi publiczne Prawo o ruchu drogowym gg ?rvgdZt:/vjia towveh — zarzad
(Dz.U. z 2005 r. Nr 108 poz. 908 z pézn. drog p wy 4
Zm.) powiatu

Dla drog gminnych — zarzad gminy

Prawo o ruchu drogowym

Drogi dla roweréw, (Dz.U. 22005 r. Nr 108 poz. 908 z pozn. | jw.

pas ruchu dla rowerow

zm.)
Drogl lesng Ustawa o lasach (Dz.U. z 2011 r. Nr12 Lasy Skarbu Panstwa
drogi publiczne na 0z. 59 z pdzn. zm.) Lasy Prywatne - wtasciciel
obszarach lesnych poz. pozn. zm. y ey
Park Narodowy — dyrektor Parku
Narodowego
o . Rezerwat przyrody — dyrektor
Drogi i $ciezki na Ustawa o ochronie przyrody (Dz.U. z 2009 : . ..
. . Regionalnej Dyrekcji Ochrony
terenach chronionych r. Nr 151 poz. 1220 z p6zn. zm.) : .
Srodowiska
Pozostate formy ochrony — zarzady
drog

Zrédlo: [Ciszewska i in., 2014, s. 9].

W przypadku wykorzystania droég publicznych do uprawiania turystyki rowerowej
poza obszarami duzych miast, najbardziej pozadane wydaja si¢ by¢ drogi powiatowe i gminne
o powierzchni twardej jak tez utwardzonej, ze wzgledu na fakt, Zze charakteryzuja si¢
stosunkowo malym nat¢zeniem ruchu samochodowego [Stinson i Bhat 2003]. Przez kraje
europejskie w roku 2013 tacznie przebiegalo ponad 5,1 min kilometrow drég o charakterze
lokalnym [Nicodéme i in. 2017], a najwi¢kszy ich udziat byt we Francji (20,39%) i Hiszpanii
(12,35%). Jesli chodzi o gestos¢ sieci drog lokalnych w Europie to na pierwszym miejscu
uplasowala sie Czarnogéra (1494,3 km/100km?), a po niej Belgia (459,31 km/100km?), Dania
(326,12 km/100km?) oraz Holandia (321,11 km/100km?).

Drogi lokalne w Polsce stanowia 7,68% drog europejskich tej samej rangi, a wewnatrz

kraju wystepuje dysproporcja, jesli chodzi o ich rozmieszczenie (rysunek 6.1).

119



Legenda:
km/100km2

0 20 40 60 80 100 120

Rysunek 6.1. Gesto$¢ drég lokalnych w Polsce wg wojewédztw
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych [BDL 2018].

Che¢ wykorzystania drég publicznych do uprawiania turystyki rowerowej zalezy
w znacznym stopniu od waloréw przyrodniczych czy antropogenicznych terenu, przez ktory
przebiegaja. Przez szczegdlnie atrakcyjne obszary wytycza si¢ rowerowe szlaki turystyczne,
tj. liniowe, oznakowane elementy infrastruktury, ktére umozliwiaja poruszanie si¢ rowerem
po terenie, umozliwiajac dotarcie do atrakcji turystycznych. Rowerowy szlak turystyczny
moze przebiega¢ wzdhuiz drég publicznych, drogami dla rowerdw, jak i innymi drogami np.
drogami gruntowymi czy drogami lesnymi oraz na walach przeciwpowodziowych.

W Europie wytyczono 14 gldwnych szlakow rowerowych o tacznej dhlugosci
83 983km wchodzacych w sktad projektu EuroVelo oznaczonych na tablicach
informacyjnych dla turystéw symbolem ,,R”. Przez Polsk¢ przebiega 6 odcinkéw: R-2, R-4,
R-9, R-10, R-11 oraz R-13 (rysunek 6.2).

Wytyczono réwniez sie¢ Zielonych Szlakéw (z ang. Greenways), ktorych gldownym
celem jest umozliwienie niezmotoryzowanym turystom poznania walordw przyrodniczych
i antropogenicznych regiondéw, przez ktdre przebiegaja. Szlaki poprowadzone zostaty wzdhuz
historycznych drég handlowych, naturalnych granic terenu np. rzek czy kolei [Deklaracja
z Sorpon, 2006; Deklaracja z Lille, 2000]. W Polsce wytyczono odcinek rowerowego szlaku
dziedzictwa przyrodniczo-kulturowego Greenways Krakow-Morawy-Wieden - caty ten szlak
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liczy 780 km, Podlaski Szlak Bociani, Szlak Naszyjnik Poinocy, Szlak Odry, Szlak Dobrego
Wojaka Szwejka (rysunek 6.3).

"
1:  Szlak Wybrzezem Atlantyku — 8 186 km 8:  Szlak Srédziemnomorski — 5 888 km
2:  Szlak Stolic — 5 500 km 9:  Szlak Battyk-Adriatyk — 1 930 km
3:  Szlak Pielgrzymow — 5 122 km 10: Szlak Wokot Battyku — 7 980 km
4: Szlak Europy Centralnej — 4 000 km 11: Szlak Europy Wschodniej — 5 984 km
5: Via Romea Francigena — 3 900 km 12: Szlak Wokdt Morza Pétnocnego — 5 932 km
6:  Szlak Atlantyk — Morze Czarne — 4 448 km 13: Szlak Zelaznej Kurtyny — 10 400 km
7:  Szlak Stonca — 7 409 km 15: Szlak Renu —1 320 km

Rysunek 6.2. Schemat przebiegu europejskich szlakéw rowerowych Eurovelo
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie [www.eurovelo.com stan na dzien 15.06.2019].

Zielone Szlaki to przyktad infrastruktury rowerowej, ktora petni szereg funkcji. Przede
wszystkim promuje niezmotoryzowane formy transportu, przyczyniajac si¢ tym samym do
rozwoju transportu zréwnowazonego (trwatego) zardwno w miastach jak i na terenach
wiejskich, wskazuje mozliwo$ci prowadzenia zdrowego trybu zycia propagujac rekreacje,
wypoczynek i uprawianie sportu. Niewatpliwie rownie wazng funkcjg jest wklad w rozwoj
gospodarki poprzez wspieranie lokalnej przedsiebiorczosci w  postaci punktow
gastronomicznych, miejsc noclegowych, ustug przewodnickich, izb regionalnych, galerii itp.

[Blazquez i Sarrion 2014].
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Rysunek 6.3. Schemat Zielonych Szlakéw Rowerowych w Polsce
Zrodto: www.greenways.org.pl [stan na dzien 05.06.2019].

Wzdluz szlakéw rowerowych, zwlaszcza poza terenami miejskimi, powinny by¢
zlokalizowane obiekty i urzadzenia, ktore ulatwiaja podrézowanie. Obiekty 1 punkty
gastronomiczne, miejsca piknikowe, sklepy spozywcze, toalety, miejsca naprawy rowerow
powinny by¢ usytuowane nie rzadziej, niz co 15-30 km. Przy kazdym znajdowaé si¢ musza
stojaki rowerowe, ktore pozwolag w sposob bezpieczny przechowac rowery. Warto zwrdcic

uwage, ze elementy wyposazenia powinny komponowac si¢ z krajobrazem i wspodlgraé

z miejscowq architekturg (rysunek 6.4.).

Obiekty noclegowe powinny by¢ na szlakach nie rzadziej niz co 50 km. Dodatkowo
warto zaznaczy¢, ze szlaki rowerowe musza by¢ skomunikowane z obiektami dalekobieznego
transportu zbiorowego w odlegtosci nie wigkszej niz 150 km, oraz znacznie blizej z punktami
transportu lokalnego i regionalnego. Wszystkie obiekty nalezy wskaza¢ na mapach szlaku

rowerowego, a informacja o nich powinna by¢ tez zamieszczona w Internecie [Kopta 2010].
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Rysunek 6.4. Przyklad stojaka na szlaku rowerowym w Dolomitach, Wiechy
Zrédto: fotografia whasna A. Goreckiej.

6.2. Transport rowerowy w miescie

Na poczatku tej czgsci opracowania warto podkresli¢, ze transport rowerowy
w miastach jest czescia miejskiego systemu transportowego, ktéry stuzyé ma przede
wszystkim poprawie mobilno$ci mieszkancow. Gtownymi uzytkownikami sg wigc osoby
zamieszkujace miasta, aglomeracje czy metropolie. Oczywistym jest fakt, ze jesli miasto jest
atrakcyjne turystycznie, odwiedzane licznie przez turystéw, system roweréw miejskich moze
shuzy¢ réwniez im. W tym kontek$cie prowadzone bgda rozwazania dotyczace turystyki
rowerowej w miastach.

Jesli chodzi o infrastrukturg transportu rowerowego, to wystepuje tu szereg obiektow,
ktérych czesto nie spotyka si¢ na terenach niezurbanizowanych. Podstawa infrastruktury sg
niezmiennie drogi publiczne oraz drogi rowerowe, w miastach zwane $ciezkami rowerowymi,
tj. wydzielone pasy terenu przeznaczone dla ruchu rowerowego. Obiekty powinny by¢
oznaczone wlasciwymi znakami drogowymi i oddzielone od innych drég tego samego ciggu

komunikacyjnego konstrukcyjnie lub z wykorzystaniem urzadzen bezpieczefstwa ruchu
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drogowego. Wydzielona droga rowerowa jest fizycznie oddzielona od jezdni i stanowi czgsé¢
pasa drogowego lub biegnie niezaleznie od niego. Nastgpnie, w miastach wyrdznia si¢ pasy
rowerowe, a wigc jednokierunkowe drogi rowerowe w formie podtuznego pasa w jezdni,
ktére sa zwykle oznaczone znakami poziomymi i stuza wylacznie dla ruchu rowerowego.
Kontra pasy umozliwiajg ruch roweréw w stron¢ przeciwng do ruchu samochodowego na
danym odcinku drogi, poniewaz znajduja si¢ w jezdni ulicy jednokierunkowej po jej lewej

stronie (rysunek 6.5a). Sie¢ drég rowerowych polaczona jest ze soba infrastrukturalnymi

obiektami punktowymi.

(b)

Rysunek 6.5. Przyklady konta-pasa (a) i §$luzy rowerowej (b)
Zrédto: [http://warszawa.wyborcza.pl stan na dzien 20.06.2019].

Sluza rowerowa to oznakowany obszar na wlocie skrzyzowania wyposazonego
w sygnalizacj¢ $wietlng (rysunek 6.5b). Strefa ta znajduje si¢ przed linig zatrzyman dla
samochodéw 1 umozliwia rowerzystom opuszczenie przed innymi pojazdami tarczy
skrzyzowania na zielonym $wietle [Kopta 2010]. Drogi rowerowe w miescie moga byc

réwniez wytyczonymi szlakami.
6.3. Ekonomika transportu rowerowego

Bardzo trudno wskazaé jest ogdlng liczbe turystow rowerowych. Powodem jest fakt, ze
sg to zazwyczaj turysci indywidualni, organizujacy wyjazd samodzielnie i posiadajacy wlasne
rowery. Nie prowadzi si¢ réwniez ogdlnych statystyk uzytkowania szlakéw czy drog
rowerowych, co niewatpliwie utatwitoby badanie skali popytu na transport rowerowy.

Jesli chodzi o strong podazowa, to w przypadku transportu miejskiego istnieja statystyki
traktujace liczbie wypozyczen rowerdw od operatoréw stacji roweréw miejskich. W Polskich
miastach dziata trzech operatorow, ktorzy wraz z zarzadami transportu miast udostgpniaja

rowery mieszkancom i turystom (tabela 6.2). Przyktad transportu rowerowego jako szansy na

124



rozwoj turystyki miejskiej w Warszawie mozna znalez¢ w publikacji M. Roman i M. Roman

[2014].

Tabela 6.2. Charakterystyka systemoéw rower6w miejskich w wybranych miastach Polsce w 2018 roku

Miasto System Operator Liczba Liczba stacji

rowerow dokujacych
Warszawa Veturilo Nextbike 5500 54
Poznan Poznanski Rower Miejski Nextbike 1657 113
Lodz L.6dzki Rower Miejski Nextbike 1574 156
Krakow Wavelo BikeU 1500 168
Wroctaw Wroctawski Rower Miejski Nextbike 1000 204
Lublin Nextbike Nextbike 951 97
Szczecin Bike S BikeU 700 87
Biatystok BiKeR Nextbike 650 64
Torun Torunski Rower Miejski BikeU 510 51
Bydgoszcz Bydgoski Rower Aglomeracyjny BikeU 500 54
Katowice City by bike Nextbike 452 54
Opole Opole Bike Nextbike 198 19
Bielsko-Biala BBbike BikeU 192 24

Zrédlo: Opracowanie whasne na podstawie: [https:/nextbike.pl/, http://bikeu.pl/ stan na dzieh 20.06.2019].

Rowery miejskie ciesza si¢ popularnoscia podczas weekendow, kiedy to stuza
mieszkancom gtéwnie do rekreacji. Wedlug dostepnych danych'® wynika, ze liczba
wypozyczen moze osiagaé 115 tysiecy, tj. srednio jedno wypozyczenie co sekunde w ciggu
doby. Dla o0séb korzystajacych z roweréw miejskich kosztem bedzie cena za ich
wypozyczenie.

W przypadku indywidualnej organizacji kosztem bedzie cena zakupu roweru,
utrzymanie go (koszty przegladdéw) oraz koszt dojazdu do miejsca rozpoczgcia wycieczki,

o ile poczatkiem nie jest bezposrednio miejsce zamieszkania.

1 https://www.veturilo.waw.pl/na-majowke-rowerem/ [stan na dzien 20.06.2019].
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7. TRANSPORT W TURYSTYCE W OPINII BADANYCH

RESPONDENTOW
7.1. Charakterystyka proby badawczej

Glownym celem opracowania byto zdiagnozowanie czynnikéw majacych wptyw na

wybor galtezi transportu podczas wyjazdow turystycznych. W celu pelnego i obiektywnego
Y gate p p Y rystyczny p g ywneg

rozpoznania tych czynnikéw material empiryczny zebrano za pomoca metody sondazu

diagnostycznego z wykorzystaniem techniki kwestionariusza ankiety. Badania zrealizowano

w 2018 roku, a kwestionariusz ankiety skierowano do 487 mieszkancéw wojewddztwa

mazowieckiego. W badaniach udziat wzieto 467 respondentow (20 0séb na poczatku badania

zdeklarowato, ze nie korzysta z wyjazddéw turystycznych). Charakterystyke spoteczno-

demograficzng badanych respondentéw przedstawiono w tabeli 7.1.

Tabela 7.1. Charakterystyka spoleczno-demograficzna badanych respondentéow

Wyszczegodlnienie N:S4)6g;) fem %
Ple¢:
e kobieta 305 65,3
®  mezczyzna 162 34,7
Wiek:
o [8-241at 122 26,1
o 25-34 ]at 145 31,0
o 35-44lat 105 22,5
o 45-64 lat 70 15,0
®  powyzej 65 lat 25 5.4
Wyksztalcenie:
e podstawowe 10 2,1
e drednie 111 23,8
*  wyzsze 346 74,1
Status zawodowy:
e  pracownik umystowy 311 66,6
e pracownik fizyczny 22 47
e emeryt/Rencista 10 2,1
e  student/Studentka 118 25,3
e inne 6 1,3
Miejsce zamieszkania:
* wie$ 99 21,2
e miasto do 50 tys. mieszkancow 58 12,4
e miasto od 50 tys. do 100 tys. mieszkancow 27 5,8
e miasto od 100 tys. do 200 tys. mieszkancow 35 7,5
e  miasto powyzej 200 tys. mieszkancow 248 53,1
Srednia wysoko$¢ miesiecznego dochodu przypadajacego na 1 czlonka rodziny (netto):
e ponizej 1000 PLN 35 7,5
e 1001 -1500 PLN 38 8,1
e 1501 -2500 PLN 144 30,8
e 2501 -3500 PLN 132 28,3
e  powyzej 3500 PLN 118 25,3

Zrédto: wyniki badan wlasnych.
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Wiréd badanych respondentdéw najliczniejsza grupe stanowity kobiety (ponad 65%).
Wigkszo$¢ badanych oséb znalazta si¢ w przedziale wiekowym 18-44 lat (blisko 80%).
Respondenci bioracy udziat w badaniach byli osobami wyksztatlconymi, gdyz ponad 74%
posiadatlo wyksztalcenie wyzsze. Waznym elementem charakterystyki spoleczno-
demograficznej byt status zawodowy, poniewaz pracownicy umystowi stanowili blisko 67%
badanej populacji. Ponad potowa badanych oséb pochodzita z miast powyzej 200 tys.
mieszkancow. Srednia wysokos¢ miesigeznego dochodu przypadajacego na jednego cztonka

rodziny wsrod ponad potowy (blisko 54%) respondentéw wynosita powyzej 2500 zt.

7.2. Organizacja wyjazdow turystycznych

Organizujac podréz turystyczna nalezy mie¢ na uwadze wiele czynnikéw, m.in.
dhugos¢ pobytu, przeznaczany budzet, osoby towarzyszace podczas wyjazdu, rodzaj srodka
transportu, jak réwniez docelowe miejsce wypoczynku. Istotnym elementem byta
czestotliwo$¢ udzialu w  wyjazdach turystycznych wskazana przez respondentow.

Szczegdtowe dane na ten temat zaprezentowano na rysunku 7.1.
60
50

40

, 1l —

Weale Raz w roku Kilka razy w roku Kilkanascie razy w roku

Rysunek 7.1. Czestotliwo$¢ udzialu w wyjazdach turystycznych w opinii respondentéw [%]
Zroédto: wyniki badan wiasnych.

Ponad potowa badanych respondentéw kilka razy w roku wyjezdzala na wyjazdy
turystyczne, a blisko co trzecia osoba — raz w roku. Moze by¢ to uwarunkowane
dochodowoscig badanych respondentéw, stanem zdrowia, jak rowniez iloscia wolnego czasu
przeznaczonego na tego typu podréze (np. mozliwos¢ otrzymania urlopu). Z danych

Departamentu Turystyki Ministerstwa Sportu i Turystyki wynika, ze gléwna przyczyna
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nieuczestniczenia w wyjazdach turystycznych w 2016 roku wsrod Polakéw byly powody
finansowe (36,5%), problemy zdrowotne (17,1%), brak wolnego czasu spowodowany
zobowigzaniami wynikajacymi z pracy lub nauki (15,8%). Inna wazna przyczyna
nieuczestniczenia byl brak motywacji do podrézy (15,7%) [Charakterystyka krajowych ...
2017, s. 1].

Na rysunku 7.2 przedstawiono dane dotyczace kierunkow wyjazdow turystycznych
w opinii respondentéw. Co trzecia badana osoba najczesciej odpoczywala na zagranicznych

wyjazdach turystycznych.

30
25
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5 I

0

Morze Mazury Inny polski region
Za granicg Polska

Rysunek 7.2. Kierunki krajowych i zagranicznych wyjazdéw turystycznych w opinii respondentéw [%o]
Zrédto: wyniki badan wiasnych.

W Polsce respondenci wypoczywali nad morzem i w innych regionach, np. gory,
Mazowsze, Podlasie, Lubelszczyzna, Mazury. Krajowe wyjazdy turystyczne moga cieszy¢ si¢
duzym zainteresowaniem wsrod turystow ze wzgledu na walory przyrodniczo-kulturowe
Polski. Opisywane zagadnienie zestawiono z wiekiem badanych respondentow (rysunek 7.3).

Z badan wynika, ze osoby mlodsze bioragce udzial w badaniach czgsciej wybieraty
zagraniczne podréze niz osoby starsze. Ponadto, bardziej sklonne byly wypoczywaé nad
polskim morzem, w goérach czy tez na Mazurach. Osoby starsze wybieraly najczesciej inne
polskie regiony jako miejsce swojego wypoczynku. Opisywane zagadnienie zestawiono

z poziomem dochodu respondentéw (rysunek 7.4).
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Rysunek 7.3. Kierunki krajowych i zagranicznych wyjazdéw turystycznych w opinii respondentow
w zalezno$ci od ich wieku [%]
Zrodto: wyniki badan wiasnych.
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Rysunek 7.4. Kierunki krajowych i zagranicznych wyjazdéw turystycznych w opinii respondentow
w zaleznosci od ich poziomu dochodu [%]
Zrodto: wyniki badan wiasnych.
Osoby z wyzszym poziomem dochodu czgéciej wybieraly wyjazd za granice niz
wypoczynek w Polsce. Na rysunku 7.5 zaprezentowano kierunki zagranicznych wyjazdéw

turystycznych respondentdw.
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Rysunek 7.5. Kierunki zagranicznych wyjazdow turystycznych w opinii respondentow [%)]

* Respondenci mogli wskaza¢ wigcej niz 1 odpowiedz.
Zrédto: wyniki badan whasnych.

Jak wynika z przeprowadzonych badan, respondenci najczesciej wskazywali Europe
jako kierunek swoich wyjazdow turystycznych. Wsrod europejskich krajow najwicksze
zainteresowanie miata: Grecja, Butgaria, Hiszpania, Turcja, Wtochy, Chorwacja, Portugalia,
Cypr, Austria, Niemcy i inne kraje Europy oraz $wiata (np. USA, Egipt). Coraz czgsciej
polscy turysci rezygnuja z ofert biur podrézy i samodzielnie organizujg wyjazdy turystyczne.
Szczegdtowe dane na ten temat zaprezentowano na rysunku 7.6.
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Rysunek 7.6. Formy organizacji wyjazdéw turystycznych w opinii respondentéw [%]
Zrodto: wyniki badan wiasnych.
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Z przeprowadzonych badan wynika, Zze blisko 70% respondentéw samodzielnie
organizowata wyjazdy turystyczne w kraju i za granica. Mozna zauwazy¢, ze zaprezentowane
wyniki sa zblizone do danych Departamentu Turystyki Ministerstwa Sportu i Turystyki,
z ktérych wynika, ze zwigkszyt si¢ udziat wyjazdéw organizowanych samodzielnie do 66%,
a co 4 wyjazd byt zorganizowany za posrednictwem biura podrézy (25,1%) [Charakterystyka
krajowych... 2017, s. 5]. Opisywane zagadnienie zestawiono z poziomem dochodu

respondentéw (rysunek 7.7).
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Rysunek 7.7. Formy organizacji wyjazdéw turystycznych w opinii respondentéw w zalezno$ci od ich
poziomu dochodu [%]
Zrédto: wyniki badan wiasnych.

Osoby z wyzszym poziomem dochodu cze¢sciej organizowaly wyjazdy turystyczne
korzystajac z ustug biura podrozy. Z danych zaprezentowanych na rysunku 7.8 wynika, ze
tylko 7,5% o0séb zawsze wykupowato ustuge turystyczng w biurze podrozy.

Na rysunku 7.9 przedstawiono dtugos$¢ wyjazdoéw turystycznych respondentéw. Czas
odpoczynku turystdéw na wyjazdach urlopowych najczesciej trwat od 7 do 14 dni. Co trzeci

badany uwazal, ze dtugos¢ jego pobytu wynosita ponizej 7 dni.
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Rysunek 7.8. Czestotliwos¢ zakupu wyjazdu turystycznego w biurze turystycznym [%]
Zrédto: wyniki badan wiasnych.

60
50
40
30
20
10
-
0

Ponizej 7 dni 7 - 14 dni 15-21 dni 22 -31dni

Rysunek 7.9. Dlugo$¢ pobytu respondentéw podczas wyjazdow turystycznych [%]
Zrodho: wyniki badan wiasnych.

Z danych Polskiej Izby Turystyki wynika, ze w 2017 roku polscy turysci najczgsciej
spedzali urlop wakacyjny w okresie do 7 dni (78%). Pozostale osoby byly sktonne
odpoczywac od 8 do 14 dni (18%), inne 4% [Dane Polskiej Izby Turystyki 2017]. Na rysunku

7.10 zaprezentowano osoby towarzyszace respondentom podczas wyjazdow turystycznych.

133



35
30
25
20
15
10

Rysunek 7.10. Osoby towarzyszace respondentom podczas wyjazdéw turystycznych w opinii badanych
0s6b [%]
Zrédto: wyniki badan wiasnych.

Blisko co trzecia badana osoba uwazata, ze wyjazdy turystyczne sa organizowane

wspolnie z calg rodzing. Pozostate osoby preferowaly wybrac si¢ razem w podrdz z mgzem

lub zona, partnerem/partnerka albo z grupami zorganizowanymi.

7.3. Motywy wyjazdow turystycznych

Bardzo waznym zagadnieniem przy wyborze miejsca docelowego jest motyw
wyjazdu. Pobyt turysty moze by¢ uwarunkowany wieloma przestankami. Na rysunku 7.11

przedstawiono czynniki, ktére w najwigkszym stopniu maja wpltyw na zakup

wyjazdu turystycznego.
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Rysunek 7.11. Czynniki, ktére w najwi¢kszym stopniu maja wplyw na zakup wyjazdu turystycznego [%]
* Respondenci mogli wskaza¢ wigeej niz 1 odpowiedz.
Zrodto: wyniki badan wiasnych.
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Jak wynika z przeprowadzonych badan gléwnie cena decydowata o zakupie wyjazdu
turystycznego. W opinii badanych oséb istotne byto réwniez miejsce wypoczynku i termin
wyjazdu. Blisko co pigta badana osoba wskazata, ze Srodek transportu miat réwniez duze
znaczenie.

Na rysunku 7.12 respondenci ocenili poszczegdlne motywy wyjazdoéw turystycznych.
Gléwnym motywem sklaniajagcym turystow do wyboru danego kraju lub regionu miat
odpoczynek. Osoby wyjezdzajace w podrdz turystyczng chca wypoczywaé i zwiedzad
atrakcje przyrodniczo-kulturowe, zabytki miast czy tez poszczegdlnych regionow.

Warto zauwazy¢, ze badani respondenci w duzym stopniu nie byli sktonni wyjezdzaé
do miejsc docelowych wybierajac turystyke biznesowa, sportowg czy tez agroturystyke,
a wyjazdy zwiazane z poprawa zdrowia nie cieszyly si¢ duzym zainteresowaniem wsrod

badanych oséb.
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Bysunek 7.12. Ocena poszczegolnych motywow wyjazdéw turystycznych w opinii respondentow
Zrédto: wyniki badan wiasnych.

Z danych Departamentu Turystyki Ministerstwa Sportu i Turystyki Gtéwnym wynika,
ze gldwnym celem zagranicznych wyjazdow mieszkancéw Polski w 2016 roku byta turystyka
i wypoczynek (56,2%). Duzy udzial miaty rowniez wyjazdy w celu odwiedzin krewnych
i znajomych (31,2%), a podroze stuzbowe to okoto 8% wszystkich wyjazdéw zagranicznych
[Charakterystyka krajowych ... 2017, s. 4].

Istotnym zagadnieniem podczas wyjazddw turystycznych jest budzet. przeznaczany na

wyjazd turystyczny. Srodki finansowe przeznaczane przez respondentéw na 1 wyjazd
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turystyczny (gtéwnie od 7 do 14 dni) w wigkszosci wynosity do 2000 zt. Szczegétowe dane

zaprezentowano na rysunku 7.13.
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Rysunek 7.13. Budzet przeznaczony przez respondentéw na 1 wyjazd turystyczny (na jedna osobe) [%]
Zrédto: wyniki badan whasnych.

Zaprezentowane wyniki badan poréwnano z danymi Departamentu Turystyki
Ministerstwa Sportu i Turystyki, z ktérych wynika, ze wzrosty wydatki na podréze
zagraniczne z 2125 zt na 2232 zt. Najwigkszy udzial stanowia wydatki na transport — 33,3%
oraz na zakwaterowanie — 26,9% [Charakterystyka krajowych ... 2017, s. 14].

Zagadnienie dotyczace budzetu przeznaczonego na wyjazd turystyczny zestawiono
z wiekiem badanych osdéb (rysunek 7.14). Mozna zauwazyé¢, ze osoby do 24 lat przeznaczaty

mniej srodkéw finansowych na podrdze (np. studenci).
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Rysunek 7.14. Budzet przeznaczony na 1 wyjazd turystyczny (na jedna osobe¢) w zaleznos$ci od wieku
badanych respondentow [%]
Zrédto: wyniki badan wiasnych.
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Osoby powyzej 35 roku zycia mogty pozwoli¢ sobie na drozsze wyjazdy turystyczne.
Moze by¢ to uzasadnione podejmowaniem pracy zarobkowej. Wyjatek jednak stanowia osoby

powyzej 65 roku zycia, ktdre przeznaczaty tylko do 2000 zt srodkow finansowych na tego

typu wyjazdy.

7.4. SrodKi transportu preferowane podczas wyjazdéw turystycznych

Z przeprowadzonych badafn wynika, ze dla 70,4% respondentéw $rodek transportu
miat duze znaczenie w organizacji podrézy turystycznej. Tylko 5,4% oséb uwazala, ze nie
przyktada do tego znaczacej uwagi, a blisko co czwarty respondent byt zdania, Zze ma to
czasami znaczenie (24,2%). Opisywane zagadnienie zestawiono z wiekiem badanych

respondentdw (rysunek 7.15).
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Rysunek 7.15. Znaczenie Srodka transportu przy organizacji podrézy turystycznej w zaleznos$ci od wieku
badanych respondentéw [%]
Zrédto: wyniki badan wlasnych.

Osoby najmtodsze biorgce udziat w badaniach w wigkszym stopniu przyktadaty wage
do wybieranego srodka transportu podczas organizacji wyjazdow turystycznych niz osoby
starsze. Opisywane zagadnienie zestawiono z poziomem dochodu respondentéw (rysunek

7.16).
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Rysunek 7.16. Znaczenie §rodka transportu przy organizacji podroézy turystycznej w opinii respondentow
w zaleznosci od ich poziomu dochodu [%]

Dla o0s6b z wyzszym poziomem dochodu $rodek transportu mial wigksze znaczenie
przy organizacji wyjazdu turystycznego. Dominujacym S$rodkiem transportu byt samochdd
osobowy, takiego zdania byla ponad potowa badanych respondentéw (rysunek 7.17). Prawie

co trzecia badana osoba podrézowata wybierajac samolot.
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Rysunek 7.17. Srodek transportu preferowany podczas wyjazdéw turystycznych w opinii respondentow
o
[Z'fc")]dlo: wyniki badan wlasnych.

Z danych Departamentu Turystyki Ministerstwa Sportu i Turystyki wynika, ze
podczas, zarowno dhugich, jak i krotkich wyjazdéw, coraz czgsciej jako $rodek transportu
wykorzystywany jest samochdd (odpowiednio: 74,9% 1 76,9%) oraz znaczna popularnoscia
cieszyly si¢ publiczne $rodki komunikacji takie, jak: autobus i autokar (odpowiednio: 13,7%

i 15,2%). Istotng rol¢ odgrywa réowniez transport kolejowy (okoto 10,8% i 7,1%), natomiast
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znikoma rol¢ w obydwu rodzajach transportu peit transport lotniczy, wodny i inny, np.
rowerowy [Charakterystyka krajowych ... 2017, s. 8].

Opisywane zagadnienie dotyczace preferowanych srodkéw transportu zestawiono
z poziomem dochodu respondentéw (rysunek 7.18). Z badan wynika, ze osoby bardziej
zamozne preferowaty jako $rodek transportu — samolot lub samochdd. Respondenci z nizszym
poziomem dochodu wybierali réwniez inne rodzaje $rodkéw transportu takie, jak: rower,

pociag czy autobus.
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Rysunek 7.18. Srodek transportu preferowany podczas wyjazdoéw turystycznych w opinii respondentow
w zaleznosci od ich poziomu dochodu [%]
Zrédto: wyniki badan wlasnych.

Czgstotliwos¢ korzystania ze $rodkéw transportu podczas wyjazdow turystycznych
w opinii respondentdw zaprezentowano na rysunku 7.19. Najmniej popularnym $rodkiem
transportu w opinii respondentow byt motocykl/skuter, jak rowniez prom i statek.

Omawiane zagadnienie zestawiono z wiekiem respondentéw. Do tego celu wybrano
trzy najczesciej preferowane srodki transportu (rysunek 7.20). Mozna zauwazy¢, ze osoby

powyzej 35 roku zycia byty bardziej sktonne podrézowaé samochodem niz samolotem.
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Rysunek 7.19. Czestotliwo$¢ korzystania ze Srodkow transportu podczas wyjazdéw turystycznych w opinii
respondentow
Zroédto: wyniki badan wlasnych.
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Rysunek 7.20. Srodek transportu preferowany podczas wyjazdow turystycznych w opinii respondentow
w zaleznosci od ich wieku [%]
Zrédto: wyniki badan wiasnych.

W badaniach zwrocono uwage na poszczegdlne kryteria wyboru §rodkow transportu
(rysunek 7.21). Najwigksze znaczenie podczas wyjazddw turystycznych wybierajac srodek
transportu miato bezpieczenstwo podrdézy. Moze by¢ to uzasadnione wydarzeniami jakie

mialy wplyw na podrézowanie w ostatnich latach (np. terroryzm).
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Rysunek 7.21. Ocena poszczegolnych kryteriow wyboru $rodka transportu w opinii respondentow
Zrédto: wyniki badan wiasnych.
Respondenci uwazali, ze cena biletu ma rowniez duze znaczenie podczas organizacji
wyjazdu turystycznego. Warto takze zauwazy¢, ze liczba przesiadek jest istotnym czynnikiem
planujac potaczenia transportowe. Omawiane zagadnienie zestawiono z wiekiem

respondentdw (rysunek 7.22).
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Rysunek 7.22. Ocena poszczegélnych kryteriow wyboru Srodka transportu w opinii respondentow
w zalezno$ci od ich wieku
Zrodto: wyniki badan wiasnych.
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Zrédto:

przesiadek byta mato istotna dla oséb powyzej 45 roku zycia. Respondenci powyzej 65 roku
zycia jako wazny czynnik wyboru srodka transportu wybierali komfort i bezpieczenstwo

podrézy. Osoby najmtodsze biorace udziat w badaniach przy wyborze srodka transportu duza

wyniki badan wlasnych.

Z przeprowadzonych badan wynika, ze czas przejazdu, cena, jak réwniez liczba
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.
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wagg przypisywaty cenie biletu na wyjazd turystyczny.
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PODSUMOWANIE

Turystyka jest $cisle zwigzana z transportem, ktdéry jest jednym z czynnikdéw jej
ksztaltowania i nabiera szczegolnego znaczenia przez oferowanie réznych srodkdw transportu
do przemieszczania si¢ ludzi pomiedzy atrakcjami turystycznymi. Ponadto, wysokiej jakosci
liniowa i punktowa infrastruktura transportu stanowi warunek dla rozwoju calego sektora
turystyki na poziomie krajowym i mig¢dzynarodowym, a takze zwigksza atrakcyjnosé
regionow.

Gléwnym problemem badawczym podjetym w opracowaniu bylo okreslenie
wykorzystania transportu pasazerskiego w rozwoju turystyki. W tym celu przedstawiono
wyniki badan wilasnych, dokonano krytycznego przegladu literatury krajowej i zagranicznej
oraz zaprezentowano dane statystyki krajowej i zagranicznej w postaci opisu statystycznego
w ujeciu dynamicznym.

Cel pracy wypetniono poprzez zrealizowanie przyjetych zadan badawczych. Na
poczatku zostat rozpoznany dotychczasowy stan wiedzy na temat transportu i turystyki oraz
powiazania mi¢dzy nimi. Dokonano szczegdétowego podziatu rodzajow turystyki i jej funkcji,
oméwiono znaczenie ruchu turystycznego oraz motywow wyjazdow turystycznych,
przedstawione zostaly glowne pojecia zwigzane z transportem oraz jego klasyfikacja.
Ponadto, zostat opracowany rozdziat dotyczacy transportu w turystyce, w ktorym ukazano ich
wzajemne powigzanie w prowadzeniu badan naukowych. Istotnym z punktu widzenia
niniejszej pracy byto okreslenie migdzynarodowych trendéw turystycznych z uwzglednieniem
przyjazdéw turystycznych réznymi galeziami transportu.

Nastepnie podjeto si¢ scharakteryzowania infrastruktury transportu kluczowej ze
wzgledu na przewozy turystyczne oraz wskazano s$rodki transportu wykorzystywane
w przewozach pasazerow. Zagadnienia te zostaly omoéwione z podzialem na galezie
transportu.

W dalszej czgsci pracy podjeto probe okreslenia znaczenia transportu
samochodowego, lotniczego, kolejowego, wodnego, rowerowego i miejskiego w turystyce.
W tym celu dokonano analizy przewozéw turystycznych poszczegdlnymi rodzajami
transportu w ujeciu dynamicznym na poziomie krajowym, europejskim i §wiatowym.

Rozwazania uzupeliono o identyfikacj¢ czynnikéw i uwarunkowan wyboru réznych
$rodkéw transportu  w celach turystycznych. Zagadnienia te zostaly omowione

z uwzglednieniem organizacji wyjazdow turystycznych, ich motywoéw oraz okreslenia
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$rodkéw transportu preferowanych podczas tego typu wyjazdéw. Badania umozliwity

spojrzenie na zagadnienie transportu w turystyce z perspektywy uzytkownikow/turystow.

Przeprowadzone badania pozwolity na sformutowanie nastgpujacych wnioskow:

e istnieje silny zwigzek migdzy transportem i turystyka;

e dobrze rozwinigta infrastruktura transportu wptywa na rozwdj catej branzy turystycznej
oraz zwigksza atrakcyjno$¢ turystyczna regionu,

e obserwowany jest ciagly wzrost przewozow turystycznych réznymi galeziami transportu,
ktéry w najblizszych latach nadal bedzie miat tendencje wzrostowa;

e podczas wyjazdéw turystycznych najbardziej popularnym rodzajem transportu byt
transport lotniczy, a nastgpnie samochodowy; na §wiecie tacznie bylo to 94% wszystkich
przyjazdéw turystycznych tymi dwiema galeziami;

e w Polsce najbardziej popularnym $rodkiem transportu w krajowych wyjazdach
turystycznych byly: samochdd osobowy (77%), autokar (14%) oraz pociag (9%);

e w Polsce najbardziej popularnym S$rodkiem transportu w zagranicznych wyjazdach
turystycznych byly: samolot (52%), samochod osobowy (30%), autokar (14%);

e w Polsce obserwowany jest znikomy wudzial transportu wodnego w przewozach
turystycznych krajowych i zagranicznych;

e Srodek transportu jako czynnik, ktére w najwigkszym stopniu ma wpltyw na zakup
wyjazdu turystycznego byt istotny dla 20% respondentéw w przeprowadzonych badaniach;
jednoczesnie byt to jeden z najwazniejszych czynnikéw za ceng, miejscem i terminem
wyjazdu;

e najbardziej popularnym $rodkiem transportu preferowanym podczas wyjazdéw
turystycznych wsrdd respondentdw byt samochdd (53%), nastepnie byt to samolot (32%)
1 pociag (12%);

e respondenci kierujac si¢ wyborem S$rodka transportu zwracali najwigksza uwage na
czynnik zwiazany z bezpieczenstwem podrdzy.

W literaturze przedmiotu wskazuje si¢, ze transport ksztattuje funkcj¢ turystyczna
regionéw oraz pozwala na ich rozw¢j. Caty system transportowy (ustuga transportu, $rodki
transportu i infrastruktura) jest czynnikiem determinujacym zaréwno kierunek podrdzy, czas
przejazdu, jak rowniez charakter catego wyjazdu turystycznego. Jednoczesnie wybdr srodka
transportu uwarunkowany jest wieloma czynnikami, m.in. cena, bezpieczenstwem,
towarzystwem w podrdzy czy destynacja. Mozna wigc wskazaé, ze system transportowy oraz

turystyka sa ze sobg nierozdzielne i bezposrednio na siebie oddziatywuja.
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Autorzy zdaja sobie sprawe, ze nie wszystkie problemy dotyczace ekonomiczno-
organizacyjnych aspektow transportu pasazerskiego w turystyce zostaly w monografii
uwzglednione. Dlatego tez niniejsza rozprawa nie wyczerpuje w pelni tej problematyki,
a przeprowadzone w pracy rozwazania, zarowno teoretyczne, jak i empiryczne, moga
stanowi¢ inspiracj¢ do dalszych prac z tego zakresu. Dalsze kierunki badan moga by¢
zwiazane z kontynuacja badan i analizowaniem zmian zachodzacych w preferowaniu
okreS$lonych gatezi transportu w wyjazdach turystycznych. Ciekawym aspektem bytaby
réwniez analiza porownawcza wybranych krajow pod wzgledem znaczenia transportu
w turystyce. Za interesujacy kierunek badan nalezy uzna¢ réwniez wplyw infrastruktury

transportu na rozwdj turystyki w krajach czy regionach.

145



BIBLIOGRAFIA

POZYCJE ZWARTE I ARTYKULY NAUKOWE

Air and rail competition and complementarity (2006), Final Report August 2006, European
Commission DG TREN.

Alejziak W. (2000), Turystyka w obliczu wyzwan XXI wieku, Wydawnictwo Albis, Krakow.
An Overview of Commercial Aircraft 2018 — 2019 (2017). Aviation Research.

Annual Report 2018 (2018], Inland Navigation in Europe. Market Observation. Published by
the CCNR — Central Commision for the Navigation of the Rhine, Rhine.

Arkuszewski A., Przytecki W., Symonowicz A., Zylicz A. (1971), Eksploatacja drig
wodnych. Arkady, Warszawa.

Baranski M.J. (2014), Sluzy Kanatu Rideau w Ottawie, [w:] Na Szlaku. Magazyn turystyczno-
krajoznawczy, R. XXVIII, nr e-98 (294), Wydawnictwo Oddziat Wroctawski PTTK.

Bednarek-Szczepanska M., Banski J. (2014), Lokalizacyjne uwarunkowania oferty
gospodarstw agroturystycznych w Polsce, Przeglgd Geograficzny, nr 86(2).

Bentkowska-Senator K., Kordel Z. (2008), Transport w turystyce; Czesé¢ 1. Charakterystyka
rynku transportowego. Wydawnictwo Uczelniane WSG, Bydgoszcz.

Bielawski R. (2015), Wybrane zagadnienia z budowy statkow powietrznych. Definicje,
pojecia i klasyfikacje, Wydawnictwo Akademii Obrony Narodowej, Warszawa.

Blazquez J., Sarrién J. (2014), Specific methodology for creating a tourism product based on
greenways. Rutas Pangea & Greenways and Environment Department. Spanish Railways
Foundation. Spain.

Bochenski T. (2017), Analiza rozmieszczenia i funkcjonowania stacji pasazerskich i dworcéw
kolejowych w Polsce, Prace Komisji Geografii Komunikacji PTG, 20(1).

Borne H., Dolinski A. (1998), Organizacja turystyki, WSiP, Warszawa.

Burdzik R., Kabot M, Ciesla M. (2014), Podziat i internalizacja kosztdw zewngtrznych
transportu samochodowego, Logistyka, nr 4.

Burghouwt G. (2013), Airport Capacity Expansion Strategies in the era of Airline Multi-hub
Networks, International Transport Forum, Discussion Paper No 2013-5, OECD.

Button K. (2004), Wings Across Europe, Towards an Efficient European Air Transport
System, Ashgate Publishing Limited, Hampshire, England.

Chakuu S., Koztowski P., Nedza M. (2012), Podstawy transportu lotniczego. Konsorcjum
Akademickie, Krakow-Rzeszow-Zamos¢.

Charakterystyka krajowych i zagranicznych podrézy mieszkancow Polski w 2016 roku (2017),
Ministerstwo Sportu i Turystyki, Gtéwny Urzad Statystyczny, Narodowy Bank Polski,
Warszawa.

Chew J. (1987), Transport and tourism in the year 2000. Tourism Management, 8(2).

Clark, X., Dollar, D., Micco, A. (2004), Port efficiency, maritime transport costs, and bilateral
trade. Journal of Development Economics, 75.

146



Coyle J.J., Bardi E.J., Langley C.J. (2007), Zarzgdzanie logistyczne, Wydawnictwo Naukowe
PWE, Warszawa.

Customer satisfaction (2008): The case of capacity-based airline revenue management:
Tourism management.

Cymanska-Garbowska B., Steblik-Wlazlak B. (2011), Podstawy turystyki, WSiP, Warszawa.

Czajewski J. (red.) (1996), Encyklopedia Zeglarstwa, Wydawnictwo Naukowe PWN,
Warszawa.

Czerwinski J. (2015), Podstawy turystyki, CeDeWu, Warszawa.
Davidson R., Cope B. (2003), Turystyka biznesowa, FT Prentice Hall, Warszawa.

Doganis R. (2010), Flying off Course. Airline Economics and Marketing. Routledge, New
York 2010.

Duda-Gromada K. (2009), Charakterystyka ruchu turystycznego wokdét wybranych
zbiornikow retencyjnych w Polsce, Prace Geograficzne, zeszyt 121.

Dziedzic E. (1996), Turystyka migdzynarodowa w FEuropie i jej wplyw na oferte
transportowa, Przeglgd Komunikacyjny, nr 3.

Gaworecki W. W. (2010), Turystyka, PWE, Warszawa.

Gadek-Hawlenka T., Zabinska T. (2017), Transport w turystyce, Wydawnictwo Uniwersytetu
Ekonomicznego w Katowicach, Katowice.

Ghobrial A. (1992), A Comparison between Airline Cost Structure Pre-and Post-
Deregulation, The Journal of Aviation/Aerospace Education & Research 3 (1), JAAER
Fall 1992.

Gotembski G. (2002), Kompendium wiedzy o turystyce, Wydawnictwo Naukowe PWN,
Poznan.

Gorecka A. (2018), Purchasing Decisions of Low Emission Cars: Case Study of Poland and
Turkey, Conference Book, 5th International Annual Meeting of Sosyoekonomi Society.
Oct 52-27, Milan-Italy.

Gorecka A., Horak T. (2014), Ineffective but reasonable - Why do European airlines operate
short-haul flights?, The International Conference on Logistics & Sustainable Transport
2014, June 19th-21%, 2014 Celje, Stowenia.

Gross S., Luck M. (2013), The low cost Carrier Worldwide. Routledge Taylor&Francis
Group, Londyn, Nowy Jork.

Grzywacz W., Burnewicz J. (1989), Ekonomika transportu, Wydawnictwo Komunikacji
i Lacznosci, Warszawa.

GUS (2018), Turystyka w 2017 roku, Wydawnictwo GUS, Warszawa.

Haliman B. C., Gardiner J., Blair D. (red.). Geographical Essays, t. 9, nr 1, University of
Winnipeg.

Harassek A. (2005), Rozwoj kolei duzych predkosci na $wiecie. Historia. Technika
Transportu Szynowego 5-6.

Harassek A. (2014), Rozw¢j kolei duzych predkosci w Europie. Technika Transportu
Szynowego 4.

147



Hawlena J. (2012), Znaczenie lotniczych przewoznikow niskokosztowych w procesie rozwoju
turystyki kontynentalnej na przyktadzie Europy, Logistyka, nr 3.

Hunter L. (2006), Low Cost Airlines: Business Model and Employment Relations, European
Management Journal 2006, V. 24, nr 5.

Hunziker W.: LE Tourisme Social, Berne, Gurten 1951.

Inskeep E. (1991), Tourism planning: An integrated and sustainable development approach,
New York: Van Nostrand Reinhold.

Jacyna M. Pyza D., Wasiak M. (2011), Znaczenie infrastruktury transportowej w realizacji
procesow logistycznych, Czasopismo Techniczne — Mechanika, nr 4 (108).

Kacperczyk R. (2012), Srodki transportu. Czesé 1. Difin, Warszawa.

Kalinski D. (2002), Europejski rynek tanich przewoznikow lotniczych, Przeglgd
Komunikacyjny, nr 10.

Kategoryzacja dworcow w zarzgdzaniu PKP S.A. w strategii i kategoryzacji dworcow
kolejowych PKP S.4 2014-2020. (2015), PKP S.A., Warszawa.

Kaul, R. N. (1985), Dynamics of tourism: A trilogy (Vol. 111) Transportation and Marketing,
New Delhi: Sterling Publishers.

Khadarooa J., Seetanah B. (2008), The role of transport infrastructure in international tourism
development: A gravity model approach. Tourism Management 29.

Kolej wgskotorowa w Polsce: Dane rynkowe oraz zasady funkcjonowania, bezpieczenstwo,
ochrona dziedzictwa kolei, (2017), Urzad Transportu Kolejowego, Warszawa.

Kopta T. (2010), Standardy dla trasy rowerowej realizowanej w ramach Programu
Operacyjnego Rozwdj Polski Wschodniej. Krakow.

Korcz P. (2006), Atlas wagskotorowek. Wydawnictwo Poznanski Klub Modelarzy
Kolejowych, Poznan.

Kornak A. (1979), Ekonomika turystyki, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa.

Kornak A., Montygierd-Loyba M. (1985), Ekonomika turystyki, Wydawnictwo Naukowe
PWN, Warszawa-Wroctaw.

Kowalczyk A. (2001), Geografia turyzmu, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa.

Koziot L. (2012), Typologia czynnikéw motywujacych do podrézowania, Zeszyty Naukowe
Malopolskiej Wyzszej Szkoly Ekonomicznej w Tarnowie, t. 20, nr 1.

Kozlak A. (2008), Ekonomika transportu. Teoria i praktyka. Wydawnictwo UG, Gdansk.

Krasucki Z. (2002), Transport w gospodarce kraju i mig¢dzynarodowych stosunkach
ekonomicznych [w:] T. Szczepaniak, Transport i spedycja w handlu zagranicznym,
(red.). Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa.

Kruczek Z. (red.) (2006), Kompendium pilota wycieczek, Proksenia, Krakow.

Kulczyk J., Winter J. (2003), Srédlgdowy transport wodny. Oficyna Wydawnicza Politechniki
Wroctawskiej, Wroctaw.

Kundu A.K. (2010), Aircraft design. Cambridge, UK.

Kurek W. (red.) (2007), Turystyka, Wydawnictwo Naukowe Wydawnictwo Naukowe PWN,
Warszawa.

148



Liberadzki B., Mindur L. (2007), Uwarunkowania rozwoju systemu transportowego Polski,
Wydawnictwo Instytutu Technicznej Eksploatacji, Radom.

Liberalisation of European Air Transport: The Benefits of Low Fares Airlines to Consumers,
Airports, Regions and the Environment (2004), European Low Fares Airline Association
Bruksela.

Lijewski T., Mikutowski B., Wyrzykowski J. (2008), Geografia turystyki Polski, PWE,
Warszawa.

Lindenmeier J., Tscheulin D. K. (2008), The effects on inventory control and denied boarding
on customer satisfaction: The case of capacity-based airline revenue management,
Tourism Management, No. 29.

Lobozewicz T., Bienczyk G. (2001), Podstawy turystyki. Wydawnictwo Wyzszej Szkoty
Ekonomicznej w Warszawie, Warszawa.

Madeyski M., Lissowska E., Marzec J. (1971), Wstep do nauki o transporcie. Wydawnictwo
SGPiS, Warszawa.

Malighetti, P., Paleari, S., & Redondi, R. (2009). Pricing strategies of low-cost airlines: the
Ryanair case study. Journal of Air Transport Management, 15(4).

Marti'nez-Zarzoso, 1., Garci’a-Menendez, L., and Sua’rez-Burguet, C. (2003), The impact of
transport cost on international trade: the case of Spanish ceramic exports. Maritime
Economics and Logistics, Vol. 5/2.

Matwit A., Barczak M. (2013), Transport wodny sréodlgdowy. Wyzsza Szkota Gospodarki
w Bydgoszczy, Bydgoszcz.

Middleton V.T.C. (1996), Marketing w turystyce. Wydawnictwo Polska Agencja Rozwoju
Turystyki, Warszawa.

Milewski D. (2008), Przewozy turystyczne [w:] Panasiuk A. (red.), Gospodarka turystyczna,
Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa.

Mindur M. (2010), Transport w erze globalizacji gospodarki. Wydawnictwo Naukowe
Instytutu Technologii i Eksploatacji — PIB, Warszawa-Radom.

Mindur M. (2015). Rozwdj transportu w Hiszpanii z uwzglednieniem kolei duzych predkosci.
Logistyka 4.

Muszynska-Jeleszyniska D., Marciniak Z., Wasil R. (2017), Rola Miedzynarodowej Drogi
Wodnej E70 w rozwoju regionalnym i lokalnym. Urzad Marszatkowski Wojewddztwa
Pomorskiego, Gdansk.

Nastaj W. (2007), Podréze shuzbowe a system podatkowy w Polsce. [w:] Gaworecki
W.W. (red.) Turystyka biznesowa, Wydawnictwo Wyzszej Szkoly Turystyki
i Hotelarstwa w Gdansku, Gdansk.

Nicodéme Ch., Diamandouros K., Diez J., Durso C., Arampidou K., Nuri A.K. (2017), Road
Statistics. Yearbook 2017. European Union Road Federation, Bruksela, Belgia.

Nowakowski M. (2001), Stownik termindéw zwigzanych z turystyka i hotelarstwem, GWSH,
Katowice.

O’Connell J. F., Williams G. (2005), Passenger’s perceptions of low cost airlines and full
service carriers: A case study involving Ryanair, Aer Lingus, Air Asia and Malaysia
Airlines, Journal of Air Transport Management, V. 11, nr 4.

149



Panasiuk A. (red) (2011): Ekonomika turystyki i rekreacji, Wydawnictwo Naukowe PWN,
Warszawa.

Petrykowski M. (2004), Strategie rozwoju wybranych niskokosztowych linii lotniczych
w Europie, Warszawa.

Pfohl H.Ch. (2001), Systemy logistyczne. Podstawy organizacji i zarzgdzania. Wydawnictwo
Biblioteka Logistyka, Poznan.

Piga, C., & Bachis, E. (2007), Pricing strategies by European traditional and low-cost airlines:
or, when is it the best time to book on line? D. Lee (ed.), The economics of airline
institutions, operations and marketing. Advances in airline economics, Vol. 2, Elsevier.

Pinto H., Guerreiro J. (2010), Innovation regional planning and latent dimensions: The case of
the Algarve region, Annals of Regional Science, nr 44.

Piskozub A. (1982), Gospodarowanie w transporcie. Podstawy teoretyczne, Wydawnictwo
Komunikacji i Lacznosci, Warszawa.

Piwowonski J. (1989), Flota spod bialo-czerwonej. Nasza Ksiggarnia, Warszawa.

Polinski J. (2016), Dworce we wspodlczesnym transporcie kolejowym. Prace instytutu
Kolejnictwa — Zeszyt 150.

Polo G. (2012), On maritime transport costs, eVolution, and forecast, Ship Science
& Technology, Vol. 5, No 10.

Pratte J. (2006), Bicycle Tourism on the Trail to Economic Development, [w:] Prairie
Perspectives, Geographical Essays", Volume 9:1.

Prideaux, B. (2000), The role of the transport system in destination development. Tourism
Management, 21 (1).

Przectawski K. (1997), Czlowiek a turystyka, Zarys socjologii turystyki, ALBIS, Krakow.
Przewozy Regionalne (2005), Raport roczny 2005, Wydawnictwo Art., Warszawa.

Przypisywanie kategorii liniom kolejowym w PKP PLK SA — propozycja UTK na podstawie
zebranych opinii uczestnikéw rynku, (2011), Urzad Transportu Kolejowego, Warszawa.

Putawska S. (2008), Koszty zewngtrzne w polityce transportowej Unii Europejskiej,
Transport i Ochrona Srodowiska, nr 5-6.

Rapacz A. (1994), Przedsigbiorstwo turystyczne. Podstawy i zasady dzialania, Wydawnictwo
Naukowe PWN, Warszawa.

Razin P., Kruszewski M. (2017), Preferencje kierowcdw w wyborze miejsc obshugi
podroznych. Zeszyty Naukowe Politechniki Warszawskiej, Transport, z. 119.

Rehman Khan S. A., Qianli D., SongBo W., Zaman K., Zhang Y. (2017), Travel and tourism
competitiveness index: The impact of air transportation, railways transportation, travel
and transport services on international inbound and outbound tourism. Journal of Air
Transport Management 58.

Rejestr statkow 2019 (2019), Polski Rejestr Statkow S.A., Gdansk,

Rekowski M., (red.). (2011), Rewolucja na rynku lotniczym — linie niskokosztowe i ich wplyw
na regionalne porty lotnicze, w: Regionalne porty lotnicze w Polsce — charakterystyka
i tendencje rozwojowe, Poznan.

150



Rochminska A., Roczniak J.A. (2016). Zmiany funkcjonalne dworcow kolejowych w Polsce
i na Ukrainie [w:] Uwarunkowania polityki mieszkaniowej w Polsce i na Ukrainie, red.
Masierek E., Wydawnictwo Uniwersytetu Lodzkiego, £.6dz.

Rogalewski O. (1979), Zagospodarowanie turystyczne, Wydawnictwa Szkolne
i Pedagogiczne, Warszawa.

Rogowska E. (2013), Systematyczny rachunek kosztéw jako narze¢dzie wspomagajace
pozyskiwanie informacji do celow zarzadzania przedsigbiorstwem, Zeszyty Naukowe
Uniwersytetu Szczecinskiego - Finanse, Rynki Finansowe, Ubezpieczenia, nr 61.

Rolbiecki, Wojewodzka-Krol. (2010), Infrastruktura transportu, Wydawnictwo Uniwersytetu
Gdanskiego, Gdansk.

Roman M., Baran J. (2018), Ekonomiczno-organizacyjne uwarunkowania funkcjonowania
transportu morskiego, Wydawnictwo SGGW, Warszawa.

Roman M., Roman M. (2014), Bicycle transport as an opportunity to develop urban tourism —
Warsaw example, Procedia - Social and Behavioral Sciences, Vol. 115.

Roman M., Swietlinska M. (2013), Transport w gospodarce turystycznej, Ekonomika
i Organizacja Przedsiebiorstw, nr 3 (78).

Roman M., Niedzidtka A. (2017), Agroturystyka jako forma przedsigbiorczosci na obszarach
wiejskich, Wydawnictwo SGGW, Warszawa.

Roman M., Wielechowski M. (2016), Stan sektora turystycznego w Polsce i Unii
Europejskiej, Roczniki Naukowe Ekonomii Rolnictwa i Rozwoju Obszarow Wiejskich,
t. 103, z. 1.

Rusak R. (2004), Kolejowe przejsécia graniczne. Analizy. Technika Transportu Szynowego 9.

Rydzkowski W., Wojewddzka-Krol K. (red.) (2008), Transport, Wydawnictwo Naukowe
PWN, Warszawa.

Sa'nchez R.J., Hoffmann J., Micco A., Pizzolitto G.V., Sgut M., Wilmsmeier G. (2003), Port
Efficiency and International Trade:Port Efficiency as a Determinant ofMaritime
Transport Costs, Maritime Economics & Logistics, Vol. 5.

Shwanen T., Lucas K. (2011). Understanding auto motives [w:] K. Lucas, K. Blumengers,
R. Weiberger (red.), Auto motives. Understanding cas use behaviours, Wydawnictwo
Emerald, Bingley, UK.

Skupienn E., Kuciaba E., Gasior A. (2016), Perspektywy rozwoju zeglugi $rédladowej
w Polsce. Zeszyty Naukowe Akademii Morskiej w Gdyni, nr 97.

Smith, B. C., Leimkuhler, J. F. and Darrow, R. M. (1992), Yield management at American
airlines: NFORMS Journal on Applied Analytics, Vol. 22, No.1.

Sprawozdanie z funkcjonowania rynku transportu kolejowego w 2017 r., (2018), Urzad
Transportu Kolejowego, Warszawa.

Stinson M. A., Bhat Chandra. (2003), An analysis of commuter bicyclist route choice using
a stated preference survey. In Tranmsportation research record: Journal of the
transportation research board (pp. 107-115). No. 1301, Transportation Research Board
of the National Academies, Washington, D.C.

Stopford M. (2009), Martime Economics. Routledge Taylor&Frnacis Group, New York.

151



Swan W.M., Adler N. (2006), Aircraft trip cost parameters: A function of stage length and
seat capacity, Transportation Research Part E 42.

Szczepaniak T. (red.) (2002), Transport i spedycja w handlu zagranicznym, Wydawnictwo
Naukowe PWE, Warszawa.

Szling Z., Winter J. (1988), Drogi wodne Ssrédigdowe, Wydawnictwo Politechniki
Wroctawskiej, Wroctaw.

Szymonik A. (2010), Logistyka i zarzgdzanie lanicuchem dostaw. Wydawnictwo Difin,
Warszawa.

Taczanowki J. (2009), Znaczenie turystyczne linii kolejowych na przyktadzie Austrii
[w:] Czlowiek i Rolnictwo, red. Gorka Z., Zborowski A., Instytut Geografii i Gospodarki
Przestrzennej, Uniwersytet Jagiellonski, Krakow.

Tarski 1. (1973), Ekonomika i organizacja transportu miedzynarodowego. Wydawnictwo
Naukowe PWE, Warszawa.

Terminologia turystyczna. Zalecenia WTO (1995), Organizacja Narodéw Zjednoczonych,
World Tourism Organization. Instytut Turystyki, Warszawa.

Tloczynski D. (2014), Koszty funkcjonowania pasazerskiego rynku transport lotniczego.
Logistyka 2.

Towpik K. (2009), Infrastruktura transportu kolejowego. Warszawa: Oficyna Wydawnicza
Politechniki Warszawskie;j.

Urbanyi-Popiotek 1. (red.) (2013), Ekonomiczne i organizacyjne aspekty transportu.
Wydawnictwo Uczelniane Wyzszej Szkoty Gospodarki w Bydgoszczy, Bydgoszcz.

Urzad Transportu Kolejowego — Przewozy pasazerskie, utk.gov.pl [stan na dzien 15.11.2018].

Warszynska, J., Jackowski, A. (1979), Podstawy geografii turyzmu, Wydawnictwo Naukowe
PWN, Warszawa.

Wensveen J. G. (2010), Air Transportation. A Management Perspective. Ashgate, Cornwall
Winnipeg.

Wodejko S. (1998), Ekonomiczne zagadnienia turystyki, Wydawnictwo Wyzszej Szkoty
Handlu i Prawa, Warszawa.

Wojciechowski L., Wojciechowski A., Kosmatka T. (2009), Infrastruktura magazynowa
i transportowa, Wyzsza Szkota Logistyki, Poznan.

Wojewodzka-Krél K., Rolbiecki R. (2018), Infrastruktura transportu. Europa, Polska —
teoria i praktyka, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa.

Wolski A. (2017), Revenue Management jako narzedzie wspierajgce polityke cenowq linii
lotniczych na przykladzie Polskich Linii Lotniczych LOT. Praca magisterska, Wydzial
Nauk Ekonomicznych, SGGW w Warszawie.

Wos K. (2006), Kierunki rozwoju infrastruktury transportu wodnego $rédladowego
[wW:] Rozwdj infrastruktury transportu w Polsce, Zatga E. (red.), Uniwersytet Szczecinski,
Szczecin.

Wozniak D., Kukietka L. (2011), Niektdre aspekty logistyki transportu, Autobusy, nr 5.

Zajas S. (2012), Miedzynarodowa polityka lotnicza a rozwdj lotnictwa w ujeciu Swiatowym,
Warszawa.

152



NETOGRAFIA

BDL (2018], https://bdl.stat.gov.pl/BDL/dane/podgrup/temat [stan na dzien 11.11.2018].
Biletyautokarowe.pl (2018], https://www.biletyautokarowe.pl/ [stan na dzien 08.12.2018].

Boroniski Z. (2003), Miedzynarodowe trasy rowerowe w Polsce. Gosciniec 2 (10)/2003
https://gosciniec.pttk.pl/10_2003/index.php?co=23 [stan na dzien 15.05.2019].

Cieszewska A., Watdykowski P., Adamczyk J., Maksymiuk G., Giedych R., Wasilewski M.,
Sadurski M., Szumilas H. Strategia rozwoju turystyki w wojewddztwie mazowieckim
mrot.pl/images/strategia.docx [stan na dzien 15.05.2019].

Dane Polskiej Izby Turystyki — ,,Zagraniczne wakacje Polakow w sezonie letnim 2017”
http://www.pit.org.pl/media/1/002/1989.pdf [stan na dzien 19.11.2018].

Encyklopedia Zarzadzania — https://mfiles.pl/pl/index.php/Ruch_turystyczny [stan na dzien
11.10.2018].

E-podréznik.pl (2018], https://www.e-podroznik.pl/ [stan na dzien 08.12.2018].
EUROSTAT (2018], https://ec.europa.eu/eurostat/data/database [stan na dzien 07.11.2018].
Flix Bus (2018], https://www.flixbus.pl/ [stan na dzien 08.12.2018].

fpspoznan.pl [stan na dzien 10.12.2018].

Frankfurt Airport Statistics 2011. (2012), <http://www.fraport.com/content/fraport/en/misc/
binaer/press-center/air-traffic-statistics-201 1/jcr:content. file/air-traffic-statistics-201 1.pdf
stan na dzien 15.04.2014].

Google Maps (2018), https://www.google.com/maps [stan na dzien 08.12.2018].
http://bikeu.pl/ [stan na dzien 20.06.2019].

http://gdziebylec.pl/obiekt/galeria/Przystanek Autobusowy Go%C5%82awiec_szko%C5%8
2a/19047 [stan na dzien 19.11.2018].

http://gryf24.p1/2015/10/14/spotkanie-o-nowym-dworcu-autobusowym-w-slupsku/ [stan na
dzien 9.12.2018].

http://mapa.plk-sa.pl/ [stan na dzien 10.12.2018]].
http://mapa.plk-sa.pl/ [stan na dzien 15.01.2019].
http://nordi.pl/atrakcje/mariny/ [stan na dzien 25.04.2019].
http://warszawa.wyborcza.pl [stan na dzien 20.06.2019].

http://world.frey-united.com/europe/poland/masovia/grodzisk-mazowiecki/grodzisk-
mazowiecki-railway-station/ [stan na dzien 9.12.2018].

http://wroclaw.eska.pl/poznaj-miasto/majestatyczny-dworzec-glowny-zdjecie-dnia/685911
[stan na dzien 9.12.2018].

http://www.millau-viaduc-tourisme.fr/en/discover/millau-viaduct/discover-millau-viaduct
[stan na dzien 5.11.2018].

http://www.s7-lubien-rabka.pl/b-odcinek2.html [stan na dzien 29.11.2018].
http://www.wikiwand.com/pl/Kanat Elblgski, [stan na dzien 7.01.2019].
https://businessinsider.com.pl [stan na dzien 12.12.2018].

153



https://dcarbo.photoshelter.com [stan na dzien 30.01.2019].

https://edroga.pl/drogi-i-mosty/miejsca-obslugi-pasazerow-klasyfikacja-111114670 [stan na
dzien 15.11.2018].

https://en.wikipedia.org/wiki/List of countries by rail transport network size [stan na
dzien 8.12.2018].

https://fotobabij.blogspot.com/2016/12/dworzec-pkp-puawy-miasto-zdjecia-uhd-4k.html [stan
na dzien 9.12.2018].

https://grupabiwakowa.pl/podnosnia-statkow-niederfinow/ [stan na dzien 9.01.2019].

https://kriki9429.flog.pl/wpis/7396975/dworzec-kolejowy-w-zabim-rogu- [stan na dzien
9.12.2018].

https://nextbike.pl/ [stan na dzien 20.06.2019].
https://okazjepodroznika.pl/flirt-z-flirtem3-dla-pkp-intercity/ [stan na dzien 12.12.2018].

https://pl.wikipedia.org/wiki/Plik:Railway Station Szklarska Por%C4%99ba G%C3%B3rna
_(Poland, August 2010).jpg [stan na dzien 9.12.2018].

https://www.airships.net/delag-passenger-zeppelins/ [stan na dzien 20.04.2019].

https://www.icao.int/annual-report-2017/Pages/the-world-of-air-transport-in-2017.aspx  [stan
na dzien 25.03.2019].

https://www.icao.int/sustainability/Documents/LCC-List.pdf [stan na dzien 24.04.2019].

https://www .la-croix.com/Actualite/France/A-Millau-le-viaduc-fait-toujours-son-effet-2015-
08-04-1341247 [stan na dzien 5.11.2018].

https://www.rynek-kolejowy.pl/wiadomosci/pierwsze-zmodernizowane-wagony-z-newagu-
juz-w-pkp-intercity-82581.html [stan na dzien 12.12.2018].

https://www.tvn24.pl/wiadomosci-z-kraju,3/pendolino-bez-pendolino-czyli-wloski-pociag-na-
polskich-torach,333784.html [stan na dzien 10.12.2018].

https://www.veturilo.waw.pl/na-majowke-rowerem/ [stan na dzien 20.06.2019].

Koleje Mazowieckie (2016), Raport roczny 2016,
https://www.mazowieckie.com.pl/sites/default/files/docs/Raport%20roczny%202016_0.pdf
[stan na dzien 10.12.2018].

Koleje Wielkopolskie (2016), Raport roczny 2016, http://koleje-wielkopolskie.com.pl/wp-
content/uploads/2017/07/Raport-Roczny-2016-OK.pdf [stan na dzien 10.12.2018].

Kulpinski B. (2010), Samoloty pasazerskie. https://docplayer.pl/9772321-Samoloty-
pasazerskie-czesc-pierwsza-samoloty-szerokokadlubowe.html [stan na dzien 30.05.2019]

PKP Intercity (2018), https://www.intercity.pl/pl/ [stan na dzien 08.12.2018].

Przewozy Regionalne (2014), Raport roczny 2014, https://polregio.pl/media/1696/
raport2014.pdf.

Totkacz L. (2010), Infrastruktura transport wodnego, Tom I: Infrastruktura transportu
Srodlgdowego http://zbc.ksiaznica.szczecin.pl/Content/19461/Tolkacz%20L.-
Infrastruktura.pdf [stan na dzien 3.01.2019].

Trans European Transport Network, European Commisson, (2017), http://ec.europa.cu/
transport/infrastructure/tentec/tentec-

154



portal/site/maps_upload/tent modes/EU_AOLandscape2017 Roads.png [stan na dzien
27.10.2018].

UNWTO (2000-2018), https://www.e-unwto.org/toc/unwtotfb/current [stan na dzien
03.10.2018].

WTTC (2018), https://www.wttc.org/ [stan na dzien 03.12.2018].
www.airbus.com [stan na dzien 15.04.2019].

www.bryla.pl [stan na dzien 9.01.2019].

www.delta.com [stan na dzien 30.05.2019]

www.eurovelo.com [stan na dzien 15.06.2019].
www.gdansk.letno.pl [stan na dzien 19.12.2019].
www.greenways.org.pl [stan na dzien 05.06.2019].
www.iata.org [stan na dzien 19.05.2019].

www.lufthansa.com [stan na dzien 30.05.2019].

Zalqcznik nr 1 do Regulaminu dostgpu przez licencjonowanych przewoznikow kolejowych do
obiektu infrastruktury ustugowej — stacji pasazerskie, Polskie Koleje Panstwowe Spotka
Akcyjna, 2018, http://www.pkp.pl/documents/udost-stac/Wykaz-stacji-pasazerskich.pdf
[stan na dzien 9.12.2018].

MATERIALY ZRODLOWE

EU in figures. Statistical Pocketbox 2011. (2013), European Comission.

European recreational inland navigation network (2004), Resolution No. 52, Economic
Commission For Europe Inland Transport Committee, Working Party on Inland Water
Transport, United Nations, New York & Geneva 2004.

European recreational inland navigation network (2004), Resolution No. 52, Economic
Commission For Europe Inland Transport Committee, Working Party on Inland Water
Transport, United Nations, New York & Geneva 2004.

Deklaracja z Lille, Europejskie Stowarzyszenie Zielonych Szlakow ,, Greenways”, 12 wrzesnia
2000 r.

Deklaracja z Sopron, Environmental Partnership for Sustainable Development,1 lipca 2006 r.

Obwieszczenie Ministra Spraw Wewnetrznych z dnia 3 lipca 2015 r. w sprawie ogloszenia
przejs¢ granicznych, rodzaju ruchu dozwolonego przez te przejscia oraz czasu ich
otwarcia, Monitor Polski 2015, poz. 636.

Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 23 stycznia 2003 roku w sprawie kwalifikacji
zawodowych i skladu zatog statkow zeglugi srodladowej, Dz. U. 2003 nr 39 poz. 340,
Art. 33 ust.2.

Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej w sprawie warunkow
technicznych, jakim powinny odpowiada¢ budowle kolejowe i ich usytuowanie, Dz.U.
z 1998 r. nr 151, poz. 987.

155



Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 11 lutego 2000 r.
w sprawie szczegdtowych zasad i warunkéw prowadzenia ruchu na liniach kolejowych,
Dz.U. 2000 nr 34 poz. 400.

Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie
warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiadaé drogi publiczne i ich usytuowanie,
§114 ust. 1 r (Dz.U. z 1999 r. nr 43, poz. 430).

Rozporzadzenie Rady Ministrow w sprawie klasyfikacji srédladowych drég wodnych. Dz.U.
2002, poz. 685.

Ustawa o transporcie kolejowym, art. 45 ust. 1 ustawy z 28 marca 2003 roku o transporcie
kolejowym.

Ustawa o zmianie ustawy o transporcie kolejowym oraz niektérych innych ustaw, Dz.U. 2016
poz. 1923.

Ustawa Prawo lotnicze (Dz. U. z 2018 r. poz. 1183)
Ustawa z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych (Dz.U. z 2017 r. poz. 2222, ze zm.)
Ustawa z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym, Dz.U. z 2017 r. poz. 2117.

Zalqgcznik do obwieszczenia Ministra Spraw Wewnetrznych z dnia 3 lipca 2015 r. w sprawie
ogloszenia przejs¢ granicznych, rodzaju ruchu dozwolonego przez te przejscia oraz czasu
ich otwarcia ,, Przejscia graniczne, rodzaj ruchu dozwolonego przez te przejscia oraz
czas ich otwarcia”, Monitor Polski 2015, poz. 636.

156



L

-

Monika Roman jest doktorem nauk ekonomicznych. Pracuje na stanowisku
adiunkta w Katedrze Logistyki, Wydzialu Nauk Ekonomicznych SGGW w War-
szawie. Ukonczyta studia na Wydziale Nauk Ekonomicznych SGGW w Warszawie
i na Wydziale Transportu Politechniki Warszawskiej. Jest autorka i wspotautorka
50 publikacji naukowych i popularnonaukowych. Jej zainteresowania naukowe
to: ekonomika i organizacja rynkéw rolnych, ekonomia przestrzenna, ekonomika
transportu, transport w turystyce.

Aleksandra Gérecka jest doktorem nauk ekonomicznych z zakresu ekono-
miki turystyki. Obecnie pracuje na stanowisku adiunkta w Katedrze Logistyki,
Wydziatu Nauk Ekonomicznych SGGW w Warszawie. Skonczyta rowniez stu-
dia podyplomowe z zakresu zarzadzania lotnictwem na Akademii Obrony Naro-
dowej. Prowadzi badania z zakresu transportu i infrastruktury w odniesieniu do
rozwoju spoteczno-ekonomicznego oraz rozwiazan organizacyjnych w transpor-
cie miejskim.

Michal Roman jest doktorem nauk ekonomicznych z zakresu ekonomiki i organi-
zacji turystyki. Pracuje na stanowisku adiunkta w Katedrze Ekonomiki Edukacji,
Komunikowania i Doradztwa, Wydziatu Nauk Ekonomicznych SGGW w Warsza-
wie. Posiada dorobek publikacyjny w liczbie 140 opracowan naukowych. Zaintereso-
wania naukowe obejmuja zakres ekonomiki i organizacja turystyki: uwarunkowania
rozwoju agroturystyki i jej wptyw na przemiany spoteczno-ekonomiczne gmin oraz
obszaréw wiejskich, klastry turystyczne, innowacje w rozwoju turystyki, transport

w turystyce.

,,Opracowanie stanowi rodzaj przegladu literatury naukowej oraz zestawienia wielu informacji

statystycznych dotyczgcych analizowanego tematu. (...) Maono duze walory merytoryczne i dydaktyczne.

Jestem przekonany, ze bedzie bardzo przydatng pomocq naukowq i dydaktyczng w badaniach,

przygotowaniu prac naukowych, jak tez w studiowaniu na poziomie szkél wyzszych, zwlaszcza biorgc
pod uwage fakt, iz jest relatywnie malo syntetycznych opracowan dotyczgcych logistyki w turystyce.”

prof. dr hab. inz., dr h.c. Bogdan Klepacki

Szkota Gtéwna Gospodarstwa Wiejskiego w Warszawie

., W monografii skoncentrowano si¢ na ekonomice i organizacji transportu pasazerskiego w turystyce.
(...) Autorzy konfrontujg swoje rozwazania z wynikami prac innych badaczy budujgc wzglednie
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