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Zarys tresci. Artykut porzadkuje i systematyzuje niektore aspekty wspoétdziatania transportu i tury-
styki. Po pierwsze, omawia i komentuje piec rél jakie odgrywa transport we wspotczesnej turystyce
wedtug D. Halla (2008), tj.: (1) tgczenie obszaru zrédtowego z miejscem docelowym; (2) zapewnie-
nie mobilnosci i dostepu w obrebie obszaru/regionu/kraju destynacji; (3) zapewnienie mobilno-
Sci i dostepu w obrebie atrakcji turystycznej; (4) umozliwienie doswiadczenia turystycznego dzieki
podrozy wzdtuz szlaku rekreacyjnego oraz (5) oddziatywanie jako centrum zainteresowania rekre-
acyjnego lub historycznego. W dalszej czesci artykut przedstawia sposoby transportu w turystyce
i rekreacji w podziale na transport lotniczy, wodny i lgdowy. Kazdy z wspomnianych sposobéw od-
znacza sie swoistg specyfika, ma rozne uwarunkowania, zalety i niedogodnosci, petni réznorodne
funkcje i cele, jest skierowany do réznych grup turystéw. Swiatowe prawidtowosci obserwowane
w turystyce i rekreacji nie zawsze sg zgodne z sytuacjg w Polsce.

Stowa kluczowe: srodki i sposoby transportu, turystyka zorganizowana, touroperatorzy, turystyka
indywidualna.

Wstep

Transport i podrézowanie mozna omawiac bez uwzgledniania turystyki, lecz tu-
rystyka nie moze dobrze rozwijaé sie bez transportu. Ten ostatni jest bowiem
integralng czescig dziatalnosci turystycznej. Wtasnie z powodu udoskonalenia
transportu nastgpit ogromny rozwaj turystyki (Lumsdon i Page, 2004; Sorupia,
2005). Niemniej, w literaturze brakuje identyfikacji specyficznych relacji przyczy-
nowo-skutkowych miedzy transportem a turystyka (Prideaux, 2000).

Transport turystyczny obejmuje rézne sposoby przemieszczen, petni rézne
funkcje, ma rozny wyraz i relacje przestrzenne, ma tez rézng strukture wtasnosci.
Poszczegdlne rodzaje transportu w turystyce moga jej stuzy¢ wytgcznie (samoloty
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czarterowe, autokary, wycieczkowce, ,zabytkowy” transport np. koleje parowe,
historyczne autobusy), czesciowo (regularne/rozktadowe samoloty, dalekobiezne
i lokalne pociagi, promy, autobusy ekspresowe, taksowki, wynajete samochody,
motocykle, rowery), okazjonalnie (prywatne samochody, lokalny transport pu-
bliczny w sezonowych destynacjach turystycznych) lub wyjgtkowo (prywatny i pu-
bliczny transport stuzgcy np. dojazdom do pracy). Funkcja turystyczna transportu
moze by¢ wyraznie widoczna (samoloty czarterowe, autokary, statki wycieczko-
we) lub by¢ anonimowa (wynajete samochody, prywatne samochody, motocykle,
rowery) (Hall, 1999, 2008).

Przysztos¢ turystyki jest nierozerwalnie zwigzana z przysztoscig transportu
w gospodarce. Juz w 1982 r. R.M. Sidaway (s. 11) pisat: ,Transport jest integralng
czescig wielu zachowan rekreacyjnych, zaréwno jako pomoc w dostepie do mozli-
wosci rekreacyjnych, jak i sama dziatalnos$¢ rekreacyjna”. W zaleznosci od rodzaju
turystyki wykorzystuje sie rézne srodki i sposoby transportu. O ile w przypadku
turystyki organizowanej przez touroperatorow mozna zazwyczaj ustali¢ z jaki-
mi konkretnymi przewoznikami wspdtpracuja (Taylor i Ciechanski, 2014), o tyle
w przypadku turystyki indywidualnej jest to praktycznie niemozliwe, gdyz takie
informacje nie sg gromadzone i udostepniane.

Zintegrowana wiedza na temat wspodtdziatania transportu i turystyki ma pod-
stawowe znaczenie dla rozwoju miejsc destynacji, przedsiebiorstw turystycznych
i efektywnej polityki turystycznej, a takze do rozwigzywania pojawiajgcych sie
lokalnych i globalnych kwestii i konfliktéw. Na przyktad, transport moze oddzia-
tywac jako , oddzwierny” (gatekeeper) w kontaktach kulturalnych, ograniczajgcy
lub utatwiajgcy kontakty miedzy gospodarzami i turystami (Lohmann i Pearce,
2010). Po drugie, mobilnos$¢ turystyczna na poziomie lokalnym moze okazaé sie
krytyczna w kwestiach nieréwnosci i spotecznego wymiaru zewnetrznych efektow
transportu (Hall, 1999).

Interesujgce nas badania majg istotne znaczenie dla rozwoju geografii trans-
portu i turyzmu. Niewielka liczba badaczy i prac naukowo-badawczych z zakresu
,pogranicza” geografii transportu jak i turyzmu prowadzg do braku spdjnej, zwe-
ryfikowanej na polskim gruncie metodyki badawczej, a w efekcie do marginaliza-
cji obu subdyscyplin w naszym kraju. Czesto bowiem geografowie sg niestusznie
pomijani w interdyscyplinarnych dyskusjach i badaniach nad transportem i jego
zwigzkami z turystyka. Pod tym wzgledem sytuacja w Polsce jest wyraznie mniej
korzystna niz w geografii Swiatowej, gdzie geografowie-pracownicy naukowi sg za-
praszani jako wysokiej klasy eksperci w gremiach miedzynarodowych.

W naszym kraju brakuje rowniez opracowan syntetycznych, w tym godnego
polecenia podrecznika z zakresu transportu w turystyce i rekreacji (praca K. Bent-
kowskiej-Senator i Z. Kordela, 2008 pt. ,Transport w turystyce. Cze$¢ |” nie doty-
czy transportu w turystyce, lecz charakterystyki rynku transportowego). Pod tym
wzgledem sytuacja za granicg jest zdecydowanie bardziej korzystna. Na przyktad,
w Wielkiej Brytanii pierwsze publikacje ksigzkowe z tej tematyki pojawity sie juz
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na poczatku lat 80. (Halsall, 1982; Patmore, 1983). Nastepnie, w podrecznikach
geografii transportu zamieszczano rozdziaty poswiecone transportowi w turysty-
ce i rekreacji (np. Hoyle i Knowles, 1992, 1998; Knowles i inni, 2008). Nieco pdz-
niej za granica pojawity sie pierwsze podreczniki transportu w turystyce (Page,
1994, 2005, 2009; Butko i Sitnikov, 2006; Osipova, 2006; Badan i Bhatt, 2007;
Duval, 2007; Gross i Klemmer, 2014), a takze obszerne publikacje specjalistyczne
(np. Lumsdon i Page, 2004; Burns i Novelli, 2008; Graham i inni, 2008; Lohmann,
2009; Prideaux i Carson, 2011; Conlin i Bird, 2014).

Celem niniejszego artykutu jest przedstawienie aktualnego stanu badan nt.
wspotzaleznosci miedzy transportem a turystyka i rekreacja, a takze zarysowanie
mozliwych kierunkéw ich rozwoju. W szczegdlnosci omawia sie role transportu
w turystyce, a nastepnie sposoby transportu w turystyce, w podziale na transport
lotniczy, wodny i lgdowy.

Rola transportu w turystyce

Jaka role ogrywa transport w turystyce? Biorgc pod uwage strone podazowg
transportu turystycznego, D. Hall (1999; 2008, s.199) wyrdznia jego cztery pod-
stawowe role polegajace na: (1) tgczeniu obszaru zrédtowego (rynku Zrédtowego,
miejsca wyjazdu, miejsca zamieszkania) z miejscem docelowym (przeznaczenia,
destynacji, celem podrdézy); (2) zapewnieniu mobilnosci i dostepu w obrebie ob-
szaru/regionu/kraju destynacji; (3) zapewnieniu mobilnosci i dostepu w obrebie
atrakcji turystycznej oraz (4) umozliwieniu doswiadczenia turystycznego dzieki
podrozy wzdtuz szlaku rekreacyjnego, gdzie zaréwno rodzaj transportu jak i cha-
rakter szlaku mogg tgczy¢ sie lub oddziatywac oddzielnie na turyste. Dodatkowo,
pigtg role reprezentujg formy transportu zlokalizowane w danym miejscu, ktore,
chociaz statyczne lub zapewniajgce ograniczony ruch, oddziatujg jako centrum
zainteresowania rekreacyjnego lub historycznego, takie jak wystepujgce w muze-
ach lub w miejscach zgromadzen (rajdy, zloty). Nie trudno zauwazy¢, ze wszystkie
wspomniane role znajdujg swoje odzwierciedlenie w przestrzeni.

W pierwszej roli, a wiec fgczenia miejsca wyjazdu z miejscem docelowym, za-
réwno Srodki transportu jak i infrastruktura mogg nie by¢ w catosci, wzglednie
w wiekszosci projektowane i/lub wykorzystywane do celdw turystycznych (np. sa-
moloty lub autobusy rejsowe, sie¢ drogowa, sie¢ kolejowa). Badania pierwszej
roli w zakresie przemieszczen turystéw rejsowymi i specjalnie desygnowanymi
srodkami transportu (np. samolotami i autobusami czarterowymi) prowadzone
sg relatywnie najczesciej (fot. 1). Stosunkowo mato jest natomiast badan na te-
mat jak wybér drogi i podréz do miejsca przeznaczenia wptywa na ich percepcje.
Warto zwrdéci¢ uwage, ze popyt na transport ma charakter wtérny wobec potrze-
by turystycznej.
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Fot. 1. Samoloty czarterowe na lotnisku Chopina w Warszawie (2014 r.). Wszystkie fotografie
autora
Charter aircraft at Warsaw Chopin Airport, 2014. All photographs taken by the author

W badaniu drugiej roli, a wiec zapewnienia regionalnego i krajowego pozio-
mu ruchliwosci i dostepu w obrebie destynacji, obserwuje sie pewien paradoks.
Z jednej strony, ogromny wzrost krajowej i miedzynarodowe;j turystyki w ubiegtym
poétwieczu powinien co najmniej dostarczy¢ empirycznych dowoddéw nt. prze-
strzennych struktur i popytu na transport zwigzanego z aktywnoscig turystyczng,
kiedy juz odwiedzajacy dotrg do miejsca przeznaczenia (Prideaux, 2000). Nieste-
ty, wiekszos$¢ analiz wykorzystuje zaledwie fragmenty zagregowanych informacji,
pochodzgce z réznych atrakcji i/lub miejsc zakwaterowania, ale brakuje spdjnych
badan dokumentujgcych przebieg catych wizyt. Ograniczone sg na przyktad bada-
nia wykorzystujgce dzienniki — dotyczy to zaréwno stosowanej metodologii, jak
i interpretacji danych. Stosunkowo nieliczne przeprowadzone badania dotyczyty
pieszego ruchu turystycznego w obszarach zurbanizowanych, turystéw podrézu-
jacych wycieczkowcami (fot. 2) podczas pobytu na lgdzie, znaczenia ruchu pie-
szego w obszarach centralnych miast, mozliwosci aktywnosci fizycznej, kongestii
w parkach narodowych, studiow budzetu czasu (Hall, 2008). Mimo to mato wie-
my o szczegotach kombinacji lub nastepstw odwiedzin tak, aby umozliwi¢ geo-
graficzne zrozumienie wspodftzaleznosci réznych miejsc i dziatalnosci. Co wiecej,
infrastruktura transportowa lub szerzej system transportowy odgrywaja kluczo-
wg role w rozwoju destynacji, ale wzajemne relacje miedzy nimi nalezg rowniez
do stabiej zbadanych zagadnien. B. Prideaux (2000) oraz J. Khadaroo i B. Seetanah
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Fot. 2. Wycieczkowiec jest potgczniem sposobu podrézy i destynacji, tutaj u wybrzezy chorwackiej
wyspy Korcula (2012 r.)

A cruise ship can be both a mode of travel and a destination, here on the coast of the Croatian
island of Korcula, 2012

(2007) przedstawiajg modele wptywu transportu na rozwdj destynacji w réznych
kontekstach.

W praktyce, w miejscach docelowych, turysci chetniej i czesciej wykorzystu-
ja lepiej rozwiniety transport publiczny w obszarach zurbanizowanych (Le-Kldhn
iinni, 2014; Le-Kldhn i Hall, 2015), natomiast zdecydowanie stabiej w oddalonych
obszarach wiejskich, takich jak na przyktad parki narodowe, obszary i osrodki gor-
skie (Lumsdon, 2006; Guiver i inni, 2007; Imhof i inni, 2009). W tych ostatnich,
transport charakteryzuje sie znacznie mniejszg czestoscig kursowania i zazwyczaj
ogranicza sie do przewozdw autobusowych, czasem promowych. Rdznice miedzy
obszarami mozna interpretowacé w kategoriach dogodnosci i wygody. Potwierdza
to réwniez inna obserwacja, a mianowicie, ze w obszarach wiejskich najistotniej-
szg role odrywa stale prywatny samochdéd (Lumsdon, 2006; Guiver i inni, 2007;
Imhofiinni, 2009; Le-Kldhn i Hall, 2015).

W obrebie destynacji turystycznej popyt na transport zgtaszajg trzy kategorie
uzytkownikdéw, majgce zrdéznicowane oczekiwania i postawy wobec transportu,
a mianowicie: spotecznosc¢ lokalna (stali mieszkancy), pracownicy sektora turysty-
ki (niekoniecznie miejscowi) i turysci (Hall, 2008, s. 200). Wszyscy ci uzytkownicy
potencjalnie konkurujg o transport w kategoriach dostepu do przewoznikéw pu-
blicznych, przestrzeni drogowej, miejsc parkingowych, $ciezek rowerowych i pie-
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szych. Wspomniana konkurencja rézni sie znacznie w zaleznosci od skali, rodzaju
i lokalizacji aktywnosci, a takze ma zwigzek z zapewnieniem zrbwnowazonego roz-
woju poszczegdlnych destynacji (Hall, 1999).

W odniesieniu do trzeciej roli, a wiec zapewnienia mobilnosci i dostepu w ob-
rebie atrakcji turystycznej, specyficzne lub unikalne wymagania transportowe
kazdej lokalizacji sprawiajg, ze poszczegdlne doswiadczenia mogg by¢ ekstrapo-
lowane w ograniczonym zakresie. Niemniej, najczesciej stosuje sie pewne stan-
dardowe rozwigzania transportowe (takie jak ,otwarte” autobusy do zwiedzania
miast, ,ciuchcie” o napedzie akumulatorowym, koleje zabytkowe, w tym parowe,
wyciagi krzesetkowe, koleje gondolowe), ale nie w kazdym przypadku mogg by¢
one powielane w innych obszarach turystycznych. Przyktadami innych rozwigzan
mogg by¢ unikalne kolejki typu monorail w parkach rozrywki, a takze niektore
kolejki gorskie, jak kolej terenowo-zebata Zermatt (1620 m n.p.m.) — Gornergrat
(3089 m n.p.m.), czy , pietrowa” kolej linowa w Samnaun w Alpach Szwajcarskich
(Silvrettabahn, fot. 3). Jeszcze innym, niemal nieobecnym w badaniach zagadnie-
niem jest transport ratowniczy (fot. 4), a takze pdzniejsza repatriacja medyczna
ubezpieczonych w podrdzy zagraniczne;.

Do niedawna transport turystyczny byt pojmowany raczej jako srodek prowa-
dzacy do celu niz niezalezne doswiadczenie. Byt traktowany gtownie jako konsu-
ment, a nie producent ustug. Jednakze, w rosngcej liczbie sytuacji, transport moze
réwniez odgrywac role doswiadczenia turystycznego (czwarta rola). Inaczej mo-
wigc, doswiadczenie transportowe moze obejmowac doswiadczenie turystyczne.
Transport moze ogniskowac zainteresowania z powodu petnionych funkcji, jak
i immanentnych atrybutéw. Podrdz wzdtuz szlaku rekreacyjnego, podczas ktd-
rej rodzaj transportu i charakter szlaku mogg tgczy¢ sie lub oddziatywac osobno
na turyste, spetnia takg role (Lumsdon i Page, 2004; Hall, 2008). W literaturze
dobrze znany jest przyktad objetego ochrong wiejskiego tramwaju o napedzie pa-
rowym Hoorn-Medemblik w Holandii (Halsall, 2001)*. Co wiecej, transport wyge-
nerowat nawet nowe niszowe produkty, takie jak podréze balonem na podgrzane
powietrze lub wycieczki skuterami $nieznymi.

D. Hall (2008) wyrdznia trzy kategorie doswiadczen transportowych. Mogg
one by¢ unikalne, co wynika z natury transportu i jego lokalizacji, ktére przyczy-
niajg sie do oddania ,, ducha” miejsca (np. weneckie gondole na Canale Grande,
kolej linowa na Nob Hill w San Francisco, pochylnie na Kanale Elblgskim, fot. 5).
Takie sposoby transportu sg przede wszystkim unikalng atrakcjg i doswiadczeniem
turystycznym i raczej nie stanowig praktycznego srodka przemieszczen z jednego
miejsca do drugiego. Doswiadczenia transportowe mogg tez stanowic¢ dodatkowq
istotng wartos¢ (podroz odrestaurowanym Orient Expressem, podréz dwczesnym
Concorde do Laponii na spotkanie ze sw. Mikotajem). W tym ostatnim przypadku

1 D.A. Halsall (2001, s. 153) uwaza, ze omawiany przyktad stanowi kombinacje doswiadczenia

turystycznego oraz zapewnienia ruchliwosci i dostepu w obrebie destynacji, czyli dwdch rél w uje-
ciu D. Halla (1999, 2008).
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Fot. 3. Pietrowa kolej linowa Silvrettabahn w szwajcarskim Samnaun (2013 r.)
The double-decker cable car called the Silvrettabahn at the Swiss centre of Samnaun, 2013

Fot. 4. Smigtowiec lotniczego pogotowia ratunkowego w austriackim Sélden (Tyrol, 2017 r)
A rescue helicopter in Sélden, Austria (Tyrol, 2017)
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ogromng role odgrywa marketing, stuzagcy wykreowaniu wyjatkowego doswiad-
czenia transportowego. Po trzecie, transport oddziatuje jako miejsce zgromadzen
znaczgcych grup rekreacyjnych, ktérych zainteresowania i motyw podrdozowania
stanowig istniejgce, przede wszystkim historyczne formy transportu. W tym sen-
sie doswiadczenia transportowe powinny by¢ nieodtqczne (subkultury mitosnikéw
srodkdéw transportu, np. starych autobuséw, tramwajow, zabytkowych samocho-
dow, kolei, na specjalnie organizowanych imprezach).

Wreszcie, ostatnia pigta forma transportu zlokalizowanego w danym miejscu,
ktéry statycznie badZ zapewniajgc ograniczony ruch, oddziatuje jako centrum
zainteresowania rekreacyjnego lub historycznego, tak jak w muzeach (fot. 6)
i w miejscach zgromadzen.

Fot. 5. Unikalne doswiadczenie transportowe: pochylnia na Kanale Elblgskim (2010 r.)
A unique transport experience: the inclined place on the Elblgg Canal, 2010
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Fot. 6. Centrum zainteresowania rekreacyjnego lub historycznego: Shinkansen z pierwszej serii
w Muzeum Kolejnictwa w japonskim Kioto (2017 r.)

A focus of recreational and heritage interest: a first-series Shinkansen at the Kyoto Railway Mu-
seum, Japan, 2017

Sposoby transportu w turystyce

Istnieje rodzaj synergii miedzy turystyka i transportem, lecz bardzo czesto trudno
wydzieli¢ transport w celach turystycznych od pozostatego. W ramach transpor-
tu turystycznego mozna wyréznic trzy gtéwne sektory: lotniczy, wodny i lgdowy.
Kazdy z nich charakteryzuje sie pewng specyfika, chociaz wspdlng ich cechg jest
zapewnienie mobilnosci turystow w réznych skalach, a mianowicie przemieszcze-
nia miedzy miejscem zrédtowym a docelowym, miedzy destynacjami (jesli wyste-
puja) i w obrebie destynacji (Lohmann i Duval, 2011, s. 10).

Transport lotniczy

Transport lotniczy jest prawdopodobnie najczesciej badang gatezia w ramach
przemieszczen zwigzanych z turystyka. Zjawisko to wigze sie ze wzrostem sieci po-
taczen lotniczych i infrastruktury lotniczej, obnizka rzeczywistych kosztéw podrézy
oraz wzrostem pojemnosci samolotow i ich predkosci, ktére to cechy przyczynity
sie do rozwoju miedzynarodowej turystyki w kilku ostatnich dekadach. S. Whe-
atcroft (1998), ktéry analizuje globalne relacje miedzy lotnictwem a turystyka,
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ujmuje je jako kombinacje czynnikdw technologicznych, sit rynkowych i polityki
regulacji.

Wktad linii lotniczych w rozwdj turystyki wykracza poza zapewnienie siatki po-
tgczen. Poczawszy od lat 70. i 80. XX w., pionowa integracja i oferowane pakie-
ty z zakwaterowaniem oraz dziatalnos¢ touroperatorska, jak réwniez inne ustugi
zwigzane z turystyka, takie jak restauracje, wynajem samochodow, staty sie rze-
czywistoscig w ramach dziatalnosci lotniczej. Niektorzy przewoznicy nadal maja
w swoich planach poszerzanie oferty, ale zaczyna przewazac outsourcing ustug.
Coraz bardziej powszechne staje sie zlecanie na zewnatrz nawet najwazniejszych
dziatalnosci, takich jak serwisowanie maszyn, leasing samolotéw, technologia
komputerowych systemdw rezerwacji, catering poktadowy.

W przesztosci linie lotnicze miaty rowniez aktywny udziat w promowaniu desty-
nacji. Oczywiscie przewoznicy mieli w tym swoj interes ze wzgledu na oczekiwane
wieksze zapetnienie samolotdéw pasazerami, czasem poprzez naciski na organi-
zacje marketingowe w miejscach docelowych. | odwrotnie, te ostatnie wywiera-
ty presje na operatoréw w celu zwiekszenia czestosci lotéw, a rzgdowe naciski
polityczne niejednokrotnie doprowadzaty do uruchomienia nowego potaczenia
(Lohmann i Duval, 2011).

Linie lotnicze konkurowaty réwniez w zakresie oferowanych produktéw i ustug.
Wraz ze wzrostem konkurencji i stopniowym postepem deregulacji i liberalizacji?
dostepu, linie zaczety réznicowac swojg oferte w zakresie nowoczesnosci floty,
zageszczenia miejsc, poziomu ustug i rozrywki na poktadzie. Réwnolegle z poste-
pujacy konsolidacjg, przewoznicy lotniczy nie dziatajg wytgcznie na potgczeniach
z krajem rejestracji linii.

Prawdopodobnie najczesciej studiowanym aspektem relacji miedzy transpor-
tem a turystyka jest problematyka deregulacjii jej nastepstwa (Taylor i Ciechanski,
2017, s. 17-20). Moze wydawac sie dziwne, ze niektore kraje nadal reguluja kon-
kurencje, dostepnos¢ przestrzenng i pojemnos¢ samolotéw w swoich portach.
Jednak tendencja swiatowa jest odwrotna, sprzyjajgca usuwaniu barier. Jednym
z argumentow za liberalizacjg przewozow sg korzysci ptyngce z turystyki, gdyz
obserwujemy rosngcg sktonnos¢ pasazerow do odwiedzania réznych destynacji,
a tym samym powstajg mozliwosci rozwoju sektora turystyki. Jest to charaktery-
styczne dla wielu krajow, takich jak Stany Zjednoczone od 1978 r., UE w latach 80.
i 90. i kraje regionu Pacyfiku w potowie lat 80. Znaczenie dostepu lotniczego jest
szczegodlnie istotne w geograficznie oddalonych destynacjach. Wiele wysp i izolo-
wanych czesci $wiata opiera swojg egzystencje na turystyce, a transport lotniczy

2 Pomimo istnienia kilku réznic (np. deregulacja obowigzuje w obrebie jednego kraju, pod-
czas gdy liberalizacja miedzy krajami), oba terminy sg czesto uzywane zamiennie” (Graham i inni,
2008, s. 370). Niektorzy traktuja liberalizacje jako btedng nazwe ponownej regulacji (re-regulacje),
zastgpienie jednego zbioru zasad interwencji panstwa przez inny, bardziej elastyczny zbiér (Gra-
ham, 1998, s. 88). W praktyce, termin ,deregulacja” jest stosowany w krajach anglosaskich, pod-
czas gdy ,liberalizacja” w niektorych krajach europejskich (np. we Francji) i w ustawodawstwie UE.



Wspétdziatanie, rola i sposoby transportu w turystyce i rekreacji 541

zdecydowanie dominuje w przewozach do niektorych miejsc (takich jak Hawaje,
Australia, Nowa Zelandia).

W ostatnim czasie wzrost turystyki w bliskich i srednich relacjach ulegt wi-
docznemu wzmocnieniu wskutek wprowadzenia przewoznikow niskokosztowych
(,tanich linii”, low-cost carriers, LCCs), albo przez przechwycenie czesci rynku
przewoznikow regularnych albo przez rozwdj rynkow zrodtowych i docelowych
wskutek zaoferowania nowych ustug i niskich cen przelotéw. Dobrze zakorzenieni
i wyspecjalizowani przewozZnicy niskokosztowi majg duzg site perswazji w nego-
cjacjach dostepu i przywilejéw wobec nowych destynacji i portéow lotniczych. Za-
Zwyczaj przewoznicy ci powodujg wzrost ruchu przez przechwycenie pasazeréw
z innych Srodkow transportu. Przyktadami skutecznych i zyskownych LCCs sg pot-
nocnoamerykanskie Southwest Airlines, irlandzki Ryanair i brytyjski easylet. O ile
Southwest Airlines obstugujg tylko miasta amerykanskie, o tyle pozostate dwie
wspomniane linie korzystajg z liberalizacji ruchu lotniczego w obrebie catej UE.
W przypadku LCCs cena przelotu odgrywa decydujgca role, czesto bez wzgledu
na destynacje. Porownywalna cena, cho¢ zdecydowanie nizsza (nawet o 69%) niz
przewoznikéw regularnych, jest jednak nieco wyzsza (o okoto 10%, wedtug Do-
ganisa, 2006) niz lotow czarterowych. Stad, w turystyce LCCs odgrywajg bardzo
istotng role w krajach wyzej rozwinietych (np. w Europie Zachodniej), a w mniej
zamoznych krajach (np. postsocjalistycznych) stuzg przede wszystkim przewozom
zarobkowym, odwiedzinom przyjaciét i krewnych, turystyce indywidualnej (Taylor
i Ciechanski, 2014). Niskie zarobki, niskie dochody i stabos$¢ przewoznikow fla-
gowych sg wymieniane wsréd czynnikdw faworyzujgcych rozwdj linii niskokosz-
towych w krajach Europy Srodkowo-Wschodniej (Dobruszkes, 2006). Jak pisza F.
Dobruszkes i V. Mondou (2013, s. 30), ,,LCCs wykazujg tendencje do kopiowania
postepowania czarteréw na bliskich i srednio oddalonych rynkach”,

Pomimo ogdlnego sukcesu linii niskokosztowych, w wielu krajach tradycyjni
przewoznicy regularni przynoszg zyski. Operacje dtugodystansowe zapewniajg
najszybszy i najbardziej sprawny sposob potgczenia destynacji z odlegtym rynkiem
zrédtowym. Przyktadami destynacji powstatych w zwigzku z rozwojem transpor-
tu lotniczego sg Singapur i Dubaj. Sg réwniez przyktadami wspdlnej dziatalnosci
linii lotniczych, portdéw lotniczych, marketingu turystycznego i przedsiewziec rza-
dowych (czemu sprzyja pionowa integracja wielu podmiotdéw) w celu zamiany
pasazerow tranzytowych w turystéw. Sieci potgczen stworzone przez Singapore
Airlines i Emirates uczynity z portéow lotniczych Changi i Dubaj wazne huby od-
powiednio pomiedzy zachodnimi i wschodni czesciami globu. Bedac relatywnie
niewielkimi rynkami, obie wspomniane linie zaczety generowad ruch z odlegtych
miejsc, aby uczynic¢ swoje operacje optacalnymi (Lohmann i Duval, 2011).

W Europie, tradycyjni przewoznicy regularni sg wykorzystywani do obstugi
dtugodystansowych potgczen z destynacjami nie obstugiwanymi przez tanie linie
(ktore w zasadzie ograniczajg swojg dziatalno$¢ do Europy i przylegtych obszarow),
a takze do przewozow matych grup zorganizowanych i turystow indywidualnych,
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ktérzy nie sg w stanie wypetni¢ samolotu czarterowego. Tak dzieje sie na przyktad
w Polsce (Taylor i Ciechanski, 2014).

Swiatowi przewoznicy czarterowi sg stopniowo zastepowani przez przewoz-
nikdw regularnych, zwtaszcza niskokosztowych, w nastepstwie wspomniane;j juz
deregulacji/liberalizacji transportu lotniczego (Williams, 2001, 2008; Buck i Ley,
2004). Sytuacja w Europie jest podobna, lecz rozmiar kontynentu sprawia, ze ry-
nek czarteréw nadal pozostaje znaczacy. Wiekszos¢ europejskiego rynku czar-
terow obejmuje przeloty na bliskie i srednie odlegtosci, a przecietna odlegtos¢
przewozu wiekszych przewoznikéw czarterowych wynosi okoto 2500 km (Wil-
liams, 2008, s. 85). W przypadku niektérych wazniejszych szlakow wypoczynko-
wych (np. nad Morze Srédziemne), ponad 90% pasazeréw podrézuje czarterami
(Doganis, 2006, s. 184). Przewoznicy czarterowi, bedgcy wtasnoscig europejskich
touroperatoréw, dysponowali 42% samolotow w 2007 r. (Williams, 2008, s. 90),
chociaz w Polsce ten udziat jest znacznie mniejszy?.

Od samego poczatku, obnizka kosztow byta i jest pierwszoplanowym celem
przewoznikéw czarterowych (Buck i Ley, 2004, s. 74). Stad, oszczednosci czy-
nione przez operatorow czarterowych sg wieksze niz niskokosztowych, o czym
juz wspominano. W przeliczeniu na jednego pasazera koszty wynosza zaledwie
46% ponoszonych przez regularnego przewoznika (Doganis, 2010). Oszczednosci
przewoznikdw czarterowych wynikajg, miedzy innymi, z uzytkowania wiekszych,
standardowych i bardziej ekonomicznych samolotéw, diuzszego wykorzystania
samolotu w ciggu doby (réwniez loty nocne), wiekszego zréwnowazenia popytu
z podazag miejsc, wiekszego zageszczenia foteli, bardzo niskich kosztéw sprzedazy
i reklamy (Doganis, 2006). Koszty sprzedazy biletow praktycznie obcigzajg touro-
peratora, a nie przewoznika.

Informacje od touroperatoréw i zwigzanych z nimi przewoZznikéw potwier-
dzaja wyjatkowa wrazliwos¢ cenowg polskiego rynku turystycznego, co ttumaczy
wielkg popularnos¢ najtanszych i chcacych zwrdécié na siebie uwage przewozni-
kéw wchodzacych na rynek z niskimi cenami. Jak piszg J. C. Martin i inni (2008,
s. 214), ,wielu turystéw prawdopodobnie wybierze najtanszego przewoznika, bez
wzgledu na jakos¢ ustugi”. Jak juz wspomniano, wsrdd przewoznikdw lotniczych,
najtansi sg operatorzy czarterowi, stad ich ogromna popularnos¢ wsrdd polskich
klientow (Taylor, 2016). | to jest istotna rdznica w poréwnaniu z zamozniejszymi
spoteczenstwami zachodniej i pétnocnej Europy, wsrdd ktorych linie niskokoszto-
we odgrywajg obecnie znacznie wazniejszg role w przelotach do osSrodkdéw wy-
poczynkowych w basenie Morza Srédziemnego i sasiednich mérz (Taylor, 2016).
Niewatpliwie istniejg operacyjne i ekonomiczne czynniki sprawiajgce, ze przewoz-
nicy niskokosztowi reprezentujg oczywiste zalety w poréwnaniu z tradycyjnymi
czarterami (np. wieksza elastycznos$¢ dnii godzin wylotu, a zatem odejscie od jed-

® Wiecej informacji nt. rynku transportu lotniczego w krajach Europy Srodkowo-Wschodniej
zawiera niedawny artykut J. Jankiewicza i S. Huderek-Glapskiej (2016).
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no- lub dwutygodniowych pobytow i pakietow oferowanych przez biura podrézy),
ale oczywiscie za cene, ktérg niekoniecznie chcg ponosi¢ potencjalni klienci (Do-
ganis, 2006; Williams, 2008).

W przysztosci sytuacja w krajach Europy Srodkowo-Wschodniej, w tym w Pol-
sce, zapewne ulegnie zmianie wraz z rosngcg zamoznoscig spoteczenstwa. Jak
pisze A. Graham (2006, s. 20), ,w stabiej rozwinietych gospodarkach jest praw-
dopodobne, ze wzrost gospodarczy stale odgrywa znaczacg role w stymulowaniu
wzrostu podrézy przez nowych podréznych, ponad poziom wzrostu PKB”. Trzeba
réwniez pamietaé, ze znaczna cze$¢ Polakdw spedza swoje urlopy w ojczystym
kraju, lecz mogg oni kiedys stac sie klientami biur podrozy i lotow czarterowych.
Porownanie liczb pasazerow lotow czarterowych w Polsce i w krajach Europy Za-
chodniej wskazuje, ze nasz rynek jest jeszcze rozwojowy, daleki od osiggniecia
poziomu nasycenia. Dla poréwnania, w Wielkiej Brytanii juz na poczatku lat 2000.
tylko czartery przewiozty ponad 30 min podrdznych, tj. 29% wszystkich pasazerow
brytyjskich linii lotniczych miedzy krajami europejskimi (Buck i Ley, 2004, s. 72).
Przyktad ten ilustruje, ze polski rynek miedzynarodowych lotniczych podrézy wy-
poczynkowych jest relatywnie stabo rozwiniety, podczas gdy brytyjski jest w petni
dojrzaty.

Chociaz w wiekszosci europejskich krajow obserwuje sie pewien spadek po-
pytu na przeloty czarterowe, a dalszy regres wydaje sie nieunikniony ze wzgledu
na ekspansje przewoznikéw niskokosztowych (Williams, 2008), nie dotyczy to jed-
nak przypadku Polski. Jeszcze w 2007 r. liczba potgczen czarterowych z/do Polski
nie zaspokajata rosngcego popytu ze strony touroperatorow (Gardzinska i Mey-
er, 2008, s. 138). Ewentualny przyszty spadek znaczenia przelotow czarterowych
moze potencjalnie wigzac sie ze swiadomym wyborem mtodszego, lepiej wy-
ksztatconego pokolenia konsumentéw (ktérych gusta i oczekiwania sg odmien-
ne i — co wiecej — zmieniajg sie) i rosngcg zamoznoscig polskiego spoteczenstwa.
Obecnie mozna powiedzie¢, ze loty czarterowe w Europie Srodkowo-Wschodniej
stuzg prawie wytgcznie obstudze zorganizowanego masowego ruchu turystyczne-
go (wyjazdowego), chociaz — z drugiej strony — nie wszystkie przeloty turystycz-
ne przyjmujg forme czarteréw. Obecnosé rentownych i zywotnych przewoznikéw
czarterowych, niebedacych czescig duzych touroperatoréw (z wyjgtkiem TUI Po-
land i Neckermann Polska), wydaje sie by¢ regionalna specjalnoécia Europy Srod-
kowo-Wschodniej (Taylor, 2016).

Wycieczkowce i promy: nowa rzeczywisto$¢ wodnego transportu pasazerskiego

Chociaz transport wodny stracit nieco na popularnosci wsrdd podrdznych,
szczegdlnie w latach 70., kiedy oceaniczne liniowce zostaty zastgpione przez
szerokokadtubowe odrzutowce w przewozach na znaczne odlegtosci, obecnie
statki wycieczkowe, i —w pewnym stopniu — nowe technologie szybkich promow
sg uwazane za popularne srodki transportu wykorzystywane przez turystéw. Mor-
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skie rejsy turystyczne sg segmentem turystyki o najwiekszym wzglednym wzro-
Scie liczby turystow, z przecietnym wzrostem rzedu 10% rocznie w ciggu ostatnich
30 lat (Lohmann i Duval, 2011). Trzeba jednak pamietaé, ze globalna rola rejséw
wycieczkowych jest jeszcze relatywnie niewielka: w rejsach wycieczkowych bierze
udziat 2,1% ogotu turystdw na swiecie, lecz Srednie obtozenie statkdw wycieczko-
wych wynosi prawie 100%, co czyni ten sektor jednym z bardziej dochodowych,
skierowanym zwtaszcza ku bardziej zamoznej klienteli.

Podrézowanie wycieczkowcami jest znaczagcym komponentem miedzynaro-
dowej turystyki i funkcjonuje jako unikalna i kompleksowa dziatalnos¢ przewozo-
wa (Dickinson i Vladimir, 2007). Globalna turystyka wycieczkowcami jest obecna
w wiekszosci regionéw Swiata, w tym w Afryce, Azji i na Pacyfiku, w Australii,
na Morzu Karaibskim, w Europie, Ameryce tacinskiej i Stanach Zjednoczonych.
Strona podazowa turystyki wycieczkowcami obejmuje koncepcje zarzadzania fir-
mami przewozowymi, takie jak planowanie tras, przepustowos¢, zarzadzanie i pla-
nowanie operacji, podczas gdy badania popytu koncentrujg sie na zrozumieniu
zachowania pasazeréw i motywacji podrozowania wycieczkowcami (Kizielewicz
i Urbanyi-Popiotek, 2015).

Szczegdlnym zainteresowaniem wielu destynacji turystycznych jest mozliwosc
konkurowania i przyciggania nowych statkdéw wycieczkowych. Destynacje o ustalo-
nej renomie, takie jak Karaiby, Europa/Morze Srédziemne i Alaska — odpowiednio
trzy najwazniejsze przyciggajgce ponad % wszystkich turystéw, odnoszg korzysci
z bliskosci dwadch gtéwnych rynkow — Standw Zjednoczonych i Europy. Coraz wie-
cej destynacji ubiega sie o zawiniecia wycieczkowcow, szczegdlnie w rejonie Azji
i Pacyfiku, gdzie wzrost miejsc postoju statkdw w ostatnich latach stworzyt warun-
ki dla dobrego rozwoju tego typu turystyki (Lohmann i Duval, 2011; Kizielewicz
i Urbanyi-Popiotek, 2015).

Podobnie jak samoloty, wycieczkowce mogg by¢ tatwo relokowane z jedne-
go miejsca w inne, chociaz zwykle planowanie rozktadu rejsow odbywa sie przy-
najmniej z kilkuletnim wyprzedzeniem. To stwarza wycieczkowcom mozliwosé
przetestowania nowych destynacji bez koniecznosci zaangazowania sie w dtugim
okresie. Na przyktad, Brazylia jest destynacjg, w ktdérej nastgpit znaczgcy wzrost
w kategoriach podazy i popytu na podrdézowanie wycieczkowcami. Do 1995 r.,
konstytucja kraju zakazywata kabotazu — przewozu krajowych pasazeréw przez
obcego operatora, chyba ze statek byt wyleasingowany narodowemu przewozni-
kowi, ktéry powinien zatrudnic czesc zatogi sposrdd lokalnych pracownikow. Wraz
ze zmiang ustawodawstwa, coraz wiecej linii wycieczkowcow zainteresowato sie
przeniesieniem ich flot w celu eksploracji ogromnego brazylijskiego wybrzeza,
przede wszystkim podczas letniego sezonu na potkuli potudniowej, kiedy statki
sg tatwiej dostepne z powodu mniejszego popytu na rejsy na poétkuli pétnocne;.
W 2009 r., ponad 500 tys. turystow (z czego 90% krajowych) podjeto zeglowanie
w Brazylii, szczegdlnie ze wzgledu na kilkumiesieczny kryzys transportu lotniczego,
ktory skutecznie zniechecit do latania (Lohmann i Duval, 2011, s. 15).
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Zazwyczaj porty morskie petnig rézng role w operacjach wycieczkowcow:

a) porty zawinie¢ lub porty destynacji, w ktérych pasazerowie spedzajg kilka
godzin lub jedng noc, odwiedzajac lokalne atrakcje. Nowi pasazerowie nie
sg przyjmowani na poktfad. Porty zapewniajg podstawowe udogodnienia dla
statku wycieczkowego, takie jak molo i miejsce postoju lub kotwicowisko,
a dla pasazerdow — przyjecie, transport i wycieczki na lgdzie;

b) porty zaokretowania/wysadzenia pasazeréw lub porty roztadunku i ponow-
nego zatadunku zapewniajg udogodnienia jak wyzej oraz zabranie i wysadze-
nie pasazerow i dostaw. Zwykle dla pasazeréw wycieczkowcéw wymagane
sg dobre zakwaterowanie i infrastruktura transportowa. Terminal portowy
wymaga znacznej powierzchni umozliwiajgcej zgromadzenie odprawia-
jacych i wymeldowujgcych sie pasazerdw i bagazu, jak rowniez pomiesz-
czenie agencji celnych i imigracyjnych. Zazwyczaj nowe dostawy zywnosci
i towardw sg dostarczane na poktad, a odpady i inne zuzyte materiaty sg wy-
tadowywane. W wiekszosci przypadkow, statek zaopatruje sie w paliwo
na kolejny etap rejsu;

c) huby portowe lub porty bazowe majg wszystkie cechy poprzednich dwdéch
typow portow, a dodatkowo mieszczg oddziat linii okretowej wycieczkowca,
sg takze portem macierzystym dla niektorych jednostek. Zazwyczaj dostep-
ne sg urzadzenia do naprawy i konserwacji wycieczkowca (Lohmann i Duval,
2011, s. 15).

Wiekszo$¢ destynacji i portéw jest albo portami roztadunku i ponownego zata-
dunku albo portami bazowymi, szczegdlnie biorgc pod uwage mozliwosci dodat-
kowych ustug swiadczonych przed lub po rejsie pasazerom przedtuzajgcym swoj
pobyt. Réwniez lokalni biznesmeni korzystajg z mozliwosci zaopatrzenia nastep-
nych czesci rejséw. Wycieczkowce stwarzajg takze wiele mozliwosci portom-de-
stynacjom. Przyptyniecie wycieczkowca z kilku tysigcami turystdéw na poktadzie
moze generowac sprzedaz réwng lub przewyzszajgcg ekwiwalent tygodniowych
lub nawet miesiecznych przychodow. Pasazerowie wycieczkowca wydajg na brze-
gu wiecej niz pozostali turysci. Po drugie, dzien spedzony w destynacji moze za-
checi¢ odwiedzajgcego do dtuzszego powrotu w przysztosci.

Prawdziwym wyzwaniem dla organizacji marketingowych w destynacji jest
wtgczenie miejsca do rozktadu rejsow wycieczkowca. Konieczne warunki morskie
uwzgledniajg miedzy innymi odlegtosci miedzy portami, predkos¢ podrézowania
i sezonowe zréznicowanie pogody.

Chociaz promy nie sg tak popularne jak podrdze wycieczkowcami, sg po-
wszechne wykorzystywane w turystyce w wielu miejscach swiata, w tym w Eu-
ropie — na Battyku, we Francji, Wtoszech, Hiszpanii, Grecji, na Morzu Irlandzkim,
w Wielkiej Brytanii, a takze w Oceanii, szczegdlnie na Tasmanii i przy przeprawie
przez Cie$nine Cooka. Promy roll-on/roll-off sg statkami, ktérych gtéwng zaletg
jest pokonywanie duzych obszaréw wodnych, przy réwnoczesnym transporto-
waniu pojazdow i pasazerow. Niektore, bardziej ogdlne studia na temat proméw
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podajg szczegdtowe doswiadczenia wybranych krajéw i regiondw takich jak Japo-
nia, Indonezja, Wielka Brytania i Europa (Rutz i Coull, 1996; Baird, 1999; Dunlop,
2002; Panasiuk i Plucinski, 2008; Kizielewicz i Urbanyi-Popiotek, 2015).

W Polsce, turystyke morska trudno jeszcze okresli¢ jako masowa, ale niewat-
pliwie nalezy ona do szybko rozwijajgcego sie segmentu rynku, stad znajduje sie
w ofercie niektdrych touroperatoréw. Grupa Atlas Tours oferuje pomoc w orga-
nizacji wyjazdow indywidualnych i grupowych, a takze sprzedaz catego pakietu
obejmujgcego rejs statkiem wycieczkowym i dojazdy do/z portu zaokretowania
autokarem lub samolotem. Sigma Travel podaje rozktadowe promy morskie jako
Srodki transportu, przede wszystkim w celu transferéw miedzy miejscowosciami.
Regularne promy w duzej mierze wykorzystuje takze Itaka, m.in. podczas wycie-
czek autokarowych. Réwniez Rainbow Tours ma w swojej ofercie promy i statki
wycieczkowe jako srodki transportu. TUI Poland ma w swojej ofercie wycieczki
zaglowcami ,Leonardo” i ,Otac Nicola” (Chorwacja) oraz rejsy po Nilu, zazwyczaj
statkiem wycieczkowym , Helio”. Ponadto klienci mogg korzystac¢ z bogatej oferty
TUI Deutschland, obejmujgcej zwiedzanie na poktadach luksusowych statkow wy-
cieczkowych (Taylor i Ciechanski, 2014).

Poniewaz transport wodny zawsze byt najwolniejszym sposréd sposobdw
transportu, J. Wang i S. McOwan (2000) rozwazajg rozwéj technologii szybkich
statkdw jako alternatywnego sposobu uczynienia podrdézy morskich bardziej kon-
kurencyjnymi. Na przyktad, nowa technologia szybkiego promu o podwdjnym
kadtubie wymaga jeszcze dowiedzenia, ze jest realng i zrbwnowazong opcjg trans-
portu morskiego, szczegdlnie w odniesieniu do jej wptywu na flore i faune morskg
(Lohmann i Duval, 2011).

Transport lgdowy

Najogdlniej transport lgdowy obejmuje dwa sposoby przemieszczen: kolejg i dro-
g9. Szacuje sie, ze turystyka w Europie odpowiada za 15-20% pasazerokilometrow
w transporcie lgdowym, czyli zdecydowanie mniej niz w transporcie lotniczym
(Peteers i inni, 2007; Robbins i Thompson, 2007).

Turystyka kolejowa byta jedng z pierwszych form nowoczesnego podrézowa-
nia w potowie XIX w., szczegdlnie z powodu mozliwosci jednoczesnego przewo-
zu duzej liczby pasazeréow miedzy odlegtymi destynacjami w przystepny sposéb.
Koleje budowano w wielu krajach na swiecie w XIX i na poczatku XX w. Jednakze,
ze wzgledu na kilka zalet oferowanych przez transport drogowy w stosunku do ko-
lei, szczegdlnie przez samochody osobowe zapewniajgce dostepnosé od drzwi
do drzwi, w dodatku bez trzymania sie rozktadu jazdy, z oferowaniem podrézuja-
cemu prywatnosci i swobody w wyborze wtasnego planu podrézy, znaczenie kolei
jako $rodka transportu w podrézach wakacyjnych malato od drugiej potowy XX w.

Obecnie, turystyka kolejowa ogranicza sie do niewielu regiondw i krajow
Swiata, jak rowniez do niektérych niszowych rynkéw, w tym tras widokowych
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(np. pocigg Rocky Mountaineer w Kanadzie, Glacier Express w Szwajcarii, Railtours
w Irlandii), kolei zabytkowych (Orient Express, Rovos Rail, Darjeeling Himalayan
Railway), nocne pociagi (np. w Egipcie, Australii, Europie) i koleje wielkich pred-
kosci (np. w Japonii, we Francji). Pojawienie sie kolei wielkich predkosci, w nie-
ktérych przypadkach, zapewnia szybka (ale nie az tak szybka) i realng alternatywe
dla podrozy lotniczych miedzy gtdwnymi osrodkami miejskimi. Prawdopodobnie
najlepszym przyktadem jest dziatalnos¢ EuroStar w Europie, ktéry zapewnia do-
datkowg korzys¢ posiadania miejskich stacji koncowych, ktére czesto mogg byc¢
bardziej dogodne dla niektérych podrdznych, szczegdlnie udajgcych sie w celach
biznesowych. Doskonatym przyktadem wykorzystania linii kolejowych do upra-
wiania rozmaitych form turystyki jest Szwajcaria, gdzie w 2008 r. utworzono siec¢
turystyczng pn. SchweizMobil (Zatuska, 2010), przeznaczong do uprawiania tury-
styki grupowej i indywidualne;.

Kolej jest wykorzystywana jako Srodek transportu przez nielicznych naszych
touroperatordw i to raczej za granicg niz w Polsce. Rozktadowe pociagi sg na przy-
ktad w ofercie Itaki (TGV do przejazdu z Nicei do Cannes, Kolej Transsyberyjska
od Irkucka do Listwianki, Shinkansen na trasie Fukuoka-Hiroshima). Wykorzy-
stywane sg rowniez szybkie i klasyczne koleje w Chinach, a takze wspomniana
zabytkowa kolej parowa w Indiach. Rainbow Tours, w przeprawach wycieczek
autokarowych z kontynentu do Wielkiej Brytanii (obok promoéw) podaje pocig-
gi jadgce Eurotunelem. Nocne przejazdy rozktadowym pociggiem majg w swojej
ofercie wycieczkowej na przyktad Alfa Star (na trasie Asuan-Giza) i TUl (Asuan—
Kair). W Chinach na trasie Pekin—X’ian nocny przejazd pociggiem jest w ofercie
TUI (Taylor i Ciechanski, 2014).

Niektdrzy touroperatorzy (np. TUI Poland), korzystajgcy czasem z zagranicz-
nych lotnisk umozliwiajg swoim klientom bezptatny bilet na dojazd pociggiem
do dowolnego lotniska na terenie Niemiec w ramach ustugi rail & fly. Nie jest waz-
ne skad sie wylatuje, poniewaz transport do portu lotniczego zaoferowany zosta-
je klientom bezptatnie. Dotyczy to réwniez dojazdu z dworca do lotniska. Dzieje
sie tak na podstawie umowy TUI z dyrekcjg Deutsche Bundesbahn, dwunastoma
lokalnymi przewoznikami kolejowymi (m.in. Regional Bahn, Stadt Express, Regio-
nal Express, S-Bahn) oraz Zwigzkiem PrzewoZnikéw Regionalnych VDV (U-Bahn,
autobusy, tramwaje). Do dokumentéw podrozy, ktére klienci otrzymujg od TUI,
dotaczone sg bilety kolejowe wazne 48 godzin przed rozpoczeciem i 48 godzin
po zakonczeniu podrdzy. Takie rozwigzanie jest dogodne dla mieszkancow za-
chodniej Polski, ktérym blizej jest do Berlina czy Drezna niz do Warszawy (Taylor
i Ciechanski, 2014).

W Polsce, mimo istnienia ogdtem 37 kolei turystycznych, w tym 28 prowa-
dzacych ruch pociggdw na liniach waskotorowych, turystyka kolejowa jest jesz-
cze stosunkowo nowym zjawiskiem i dlatego mato popularna (Bebenow, 2015).
Ogromna role w jej popularyzowaniu odgrywajg kluby mitosnikow kolei, organi-
zujace liczne imprezy i zloty, a przede wszystkim rewitalizujgce dawne trasy kole-
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jowe. Najpowszechniej wystepujgcg formg odpowiedzi na potrzeby turystéw jest
udostepnianie zabytkowych obiektéw kolejowych (heritage railways) zwiedzaja-
cym, natomiast wykorzystanie kolei jako $rodka transportu czesto wigze sie z ko-
niecznoscig rewitalizacji linii.

W odrdznieniu od transportu lotniczego, ktéry doczekat sie kilku specjali-
stycznych czasopism akademickich, literatura dotyczaca transportu kolejowego
jest rozproszona w wielu publikacjach. G. Lohmann i D. T. Duval (2011, s. 18-19)
zebrali kilkadziesigt artykutow nt. transportu kolejowego opublikowanych w tu-
rystycznych jak i bardziej ogdlnych czasopismach transportowych. Pojawiajg sie
réwniez obszerniejsze opracowania zbiorowe, na przyktad poswiecone kolejom
zabytkowym w turystyce (Conlin i Bird, 2014).

Pomimo obecnego znaczenia transportu drogowego w turystyce, szczegdlnie
w przypadku krétkich i regionalnych podrézy turystycznych, stosunkowo mato
badan dotyczy tego sposobu transportu. Wiemy, ze pewne rodzaje transportu
drogowego (np. samochody osobowe, autobusy i autokary) zajmujg poczesne
miejsce jako Srodki transportu wykorzystywane przez turystow w celu osiggniecia
destynacji jak rowniez poruszania sie w jej obrebie (Page, 2004; Speakman, 2005;
Lumsdon, 2006; Guiver i inni, 2007; Prideaux i Carson, 2014). W duzej czesci jest
to funkcjg wielkosci i skali turystyki krajowej na swiecie. Na przyktad, w Europie,
Stanach Zjednoczonych, Nowej Zelandii i Brazylii, przynajmniej 80% turystéw
krajowych korzysta z samochoddw osobowych, autobuséw i autokarow. W przy-
padku prywatnych pojazdéw, jednym z wyjasnien utrudniajgcych zrozumienie wy-
korzystywania transportu drogowego przez turystow moze by¢ brak formalnego
porozumienia odnosnie do systemu zbierania i przetwarzania informacji w sys-
tematyczny, koherentny sposdb (Lohmann i Duval, 2011, s. 17). Inng przyczyna
jest fakt, ze podrdzni korzystajagcy z transportu drogowego mogg byc¢ rozproszeni
na znacznym obszarze, tym samym czynigc do nich dostep drozszy i trudniejszy.

Niektdre badania, tgczgce transport drogowy z turyzmem, sktaniajg sie ku ana-
lizie poszczegdlnych postaci podrézy lub pojazdow, takich jak takséwki, pojazdy
rekreacyjne (np. samochody z czescig mieszkalng, przyczepy kempingowe) lub
autokary. Inne badania skupiajg sie na spojrzeniu z perspektywy drogi. Istniejg
réwniez pozyteczne studia opisujgce turystyke samochodowg w poszczegdlnych
krajach (Prideaux i Carson, 2014).

G. Lohmann i D. T. Duval (2011, s. 20) dzielg transport drogowy na dwa gtéw-
ne rodzaje: (1) z wtasnym prowadzeniem jako kierowca, w tym samochody pry-
watne i wynajete, pojazdy rekreacyjne; oraz (2) bez koniecznosci prowadzenia,
takie jak taksowki, autobusy, autokary, minibusy hotelowe. Jest oczywiste, ze ten
sektor moze by¢ wazny w wielu regionach swiata. Obecne studia na temat tury-
styki z wtasnym prowadzeniem wchodzg w zakres kilku dyscyplin. Na przyktad,
wspomniane studia behawioralne koncentrujg sie na zachowaniu i wyborach tra-
sy z perspektywy psychologii. Zrozumienie zachowan i wzorcow podrdzy turystow
wykorzystujgcych rézne sposoby transportu moze by¢ uzyteczne dla menadzerow
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destynacji. | tak, studia wydatkow odwiedzajgcych pozwalajg na zidentyfikowanie
roznic miedzy wydatkami turystow-kierowcow i turystéw korzystajgcych z trans-
portu publicznego, ktére mogg by¢ znaczne. Podobnie turysci korzystajgcy regu-
larnie z kolei lub transportu lotniczego mogg wydawac (i rzeczywiscie wydajg)
wiecej niz przyjezdzajgcy wtasnym samochodem lub autokarem.

Najbardziej zorganizowany segment z wtasnym prowadzeniem pojazdu to to-
warzystwa wynajmu samochoddw. Pomimo istnienia duzych miedzynarodowych
przedsiebiorstw wynajmujgcych samochody, takich jak Avis, Budget czy Hertz,
zadziwiajgco mato wiemy o wypozyczeniach pojazdow, zarowno w fachowej lite-
raturze transportowej jak i turystycznej. Poza literaturg naukows istniejg jednak
komercyjne raporty dotyczgce tego sektora transportu w réznych miejscach swia-
ta (Lohmann i Duval, 2011).

W turystyce zorganizowanej w Polsce, drugim po samolocie najczesciej wyko-
rzystywanym przez touroperatoréw Srodkiem transportu, tgczgcym miejsca zré-
dtowe i destynacje, jest autokar. Jeszcze czesciej byt on wykorzystywany w latach
90., ale wraz ze wzrostem zamoznosci spoteczenstwa, a takze czeSciowg zmiang
charakteru turystyki wyjazdowe]j — z wycieczek objazdowych (zwiedzania) na typo-
wo wypoczynkowe, jego udziat w podrdzach zmalat. ,Podroze autokarowe sg tez
na ogot tafisze od lotniczych, a czesto rowniez kolejowych. Ze wzgledu na wymie-
nione zalety autokar stat sie Srodkiem transportu szczegdlnie chetnie wybieranym
w niektérych segmentach popytu turystycznego” (Konieczna-Domanska, 2008,
s. 61). Autokary wykorzystywane sg przede wszystkim w blizszych relacjach, szcze-
goélnie przy wyjazdach narciarskich (jak np. Alpy, Dolomity), a czesciowo rowniez
podczas wycieczek objazdowych (Europa Srodkowo-Wschodnia, Europa Potu-
dniowa). Poza zapewnieniem wspomnianych przejazdow, autokary wykorzysty-
wane sg do tzw. , pofgczen antenowych” stuzgcych lepszej penetracji rynku przez
touroperatora, a wiec umozliwieniu dojazdu turystom zamieszkujgcym mniejsze
miejscowosci, potozone z dala od najwiekszych osrodkéw miejskich, do dowozu
do punktow zbornych, ktérymi sg wieksze miejscowosci i/lub lotniska. Ponadto,
w obrebie destynacji touroperatorzy korzystajg z ustug lokalnych przewoZnikdw,
przede wszystkim w dwdch celach: (1) do transferow z lotnisk do hoteli; oraz (2)
do obstugi fakultatywnych wycieczek przygotowanych w kooperacji z lokalnymi
biurami podrézy. Natomiast jesli wycieczka realizowana jest w catosci autokarem
wiozgcym turystéw z Polski, wtedy stuzy on réwniez do przemieszczen w obrebie
destynacji (Taylor i Ciechanski, 2014).

Podsumowanie
Ograniczone rozmiary artykutu z koniecznosci narzucajg zakres przedstawianej

problematyki. Stad niektére istotne kwestie na styku transportu i turystyki nie zo-
staty w artykule uwzglednione. Przyktadami mogg by¢ zmiany uzytkowania ziemi
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i wynikajgce z nich implikacje dla spotecznosci lokalnej czy obcigzenie srodowiska
przez dziatalnos$¢ transportowg w turystyce. Przejawami tego ostatniego sg emi-
sja gazdw cieplarnianych lub ogromne zuzycie ropy naftowej przez srodki trans-
portu wykorzystywane w turystyce (Speakman, 2005; Lumsdon i Peeters, 2009).
Co wiecej, niektére srodki transportu wykorzystywane w turystyce indywidualnej
(np. rowery, fodzie motorowe, kajaki), zwtaszcza w ramach tzw. slow tourism (Dic-
kinson i Lumsdon, 2010; Fullagar i inni, 2012), nie zostaty z podobnych przyczyn
omoéwione w artykule. Nie rozwinieto rowniez kwestii innowacji transportowych,
ktérych rezultatami sg redukcja czasu podrézy, obnizka kosztow podrdzy, popra-
wa komfortu i bezpieczenstwa pasazerdw, poprawa dogodnosci (poprzez popra-
we spojnosci destynacji), poprawa dostepnosci przestrzennej destynacji oraz ich
wptywu na turystyke (Duval, 2007). Nie uwzgledniono takze marketingu w trans-
porcie turystycznym (Duval, 2007), wreszcie zagadnien i prawidtowosci wspotcze-
snej ruchliwosci turystycznej (Burns i Novelli, 2008).

Na podstawie obszernego przegladu literatury i wtasnych badan, autor zary-
sowuje wybrane relacje zachodzace miedzy transportem a turystyka, a dotyczace
przede wszystkim roli i sposobdow transportu w turystyce. Wzajemne zaleznosci
miedzy nimi pozostajg by¢ moze jednymi z najwazniejszych relacji w ramach sze-
roko pojmowanego systemu turyzmu. Ludzie podrézujg na rozmaite odlegtosci,
réznymi Srodkami transportu i z réznych powoddw, a zapewnienie przewozu
ma centralne znaczenie dla tego ruchu. Transport jest istotny dla turystyki, m.in.
poniewaz (1) zapewnia ruch turystéw z miejsca poczatkowego do docelowego,
oraz (2) oddziatuje jako sposéb tego ruchu w obrebie destynacji, umozliwiaja-
cy wieksze rozproszenie odwiedzajgcych, i —w rezultacie — maksymalne zblizenie
przeptywoéw odwiedzajgcych do obszardw, ktére w innych okolicznosciach nie by-
toby mozliwe (Page, 2009). Transport czesto moze by¢ pojedynczym najwazniej-
szym czynnikiem determinujgcym rentownos$é sektora turystycznego, zwtaszcza
w przypadku odlegtych destynacji.

Artykut uwzglednia zarowno konceptualne jak i praktyczne podejscie do zrozu-
mienia zjawiska turyzmu z perspektywy geografii transportu. Krétko przedstawia
centralng role transportu w turystyce i wskazuje na luki miedzy piSmiennictwem
z zakresu turystyki i transportu, rozwazajac je z perspektywy praktycznych im-
plikacji. Rosngce znaczenie form transportu oddziatujgcych jako ogniskowa za-
interesowania odwiedzajgcych jest przedstawiane z perspektywy geograficznej.
W literaturze stosunkowo najlepiej zbadane sg dwie pierwsze role transportu,
a mianowicie (1) tgczenie obszaru zrédtowego z miejscem docelowym, oraz (2)
zapewnienie mobilnosci i dostepu w obrebie obszaru/regionu/kraju destynacji.
Ta ostatnia doczekata sie na przyktad bardziej szczegétowego omowienia w po-
staci specjalnego zeszytu Journal of Transport Geography (2007, 15, 2). Pozostate
wyzej wymienione role (3—5) wymagajg dalszych badan.

Mozliwos¢ podrozowania jest wazng i znaczgcy konsekwencjg dobrobytu, na-
szego przywileju poznawania $wiata. Pojmowanie podrozy i turystyki jako pozy-
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tywnej sity jest traktowane z pozycji przywileju i dominacji. Wielu z nas uwazatoby
dostep do samochodu i do podrézy lotniczej jako dwdch najbardziej liberalizu-
jacych aspektéw zycia, niekoniecznie w celach rekreacyjnych. Niemniej, wraz
z naszym rosngcym zrozumieniem sit kryjacych sie za zmiang klimatu, negatywne
czynniki zewnetrzne dobrobytu tych aktywnosci wptywaja nie tylko na destynacje
turystyczne, lecz na catosc¢ naszego srodowiska.
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Summary

The purpose of this paper is to give some insight into the state of the art where
cooperation between transport and tourism is concerned, and to outline possible
future prospects. In particular, five roles of transport in contemporary tourism
and recreation (after Hall, 2008) are described and commented on. These inclu-
de: (1) linking the source market with the host destination; (2) providing mobi-
lity and access within a destination area/region/country; (3) providing mobility
and access within an actual tourism attraction; (4) facilitating travel along a re-
creational route which is itself the tourism experience; and (5) providing limi-
ted movement or even being static, while acting as the focus of recreational and
heritage interest, as in museums or at rallies (with forms of transport located
at a particular place). In the literature, the first two roles prove to be relatively
well-researched, while the remaining three are in need of further investigation.
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All the roles are here illustrated by relevant examples from real-world situations,
including in Poland.

Further on, the paper offers a broad presentation of modes of transport used
in tourism and recreation, including air transport, passenger transport by water
(cruise tourism and ferries), and ground-based transport (by rail and road). Each
mode of transport referred to presents certain specifics, has various determi-
nants, merits and inconveniences, fulfils different functions and purposes, and is
dedicated to differing groups of tourists. For example, following deregulation and
liberalisation, air transport has changed radically as low-cost carriers made their
appearance, and there was a relative decline in charter traffic, as well as a general
lowering of costs and fares among full-service operators. However, there are fo-
und to be great differences between the more affluent, well-developed markets
and the emerging markets in this respect. The role of cruising, although still relati-
vely meagre in absolute terms, is growing very fast around the world. In contrast,
within the ground-based transport context, the role of rail is in steady decline,
while road transport, and especially individual motoring, grows steadily.

A comparison of the worldwide situation with that in the former communist
countries (as exemplified by Poland) points to some differences in tourism trans-
port, mainly in connection with the affluence of societies. Certain features thus
point to specific features of the CEECs not always in line with regularities in the
wider world overall.
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