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WPROWADZENIE

Procesy rozwoju gospodarczego, spotecznego i kulturowego prowadza do prze-
mian istniejacych i pobudzania nowych rodzajéw ustug, w tym ustug transportowych
i turystycznych. Zwigzane s3 one z otwartos$cig granic i mozliwos$cig przemieszczania
sie ludnos$ci w zakresie rynkéw pracy, ksztatcenia, a takze ruchu turystycznego.

Do tej problematyki nawigzuja kolejne artykuty w niniejszym tomie, prezentujace
zmiany wewnatrzsektorowe ustug, ze szczegdlnym uwzglednieniem ustug transporto-
wych, elektronicznych i turystycznych. W artykule wstepnym oméwiono determinanty
i perspektywy rozwoju sektora ustug w Polsce, zwracajac uwage na jego zmiany we-
wnatrzsektorowe (A. Skorska). Rozwdj infrastruktury umozliwia wzrost dostepnosci
i mobilno$ci w transporcie drogowym, co zwigzane jest ze zr6znicowaniem poziomu
rozwoju gospodarczego, lokalizacja firm i potencjalem demograficznym (P. Rosik,
T. Komornicki, S. Goliszek). Wraz z ksztattowaniem gospodarki opartej na wiedzy roz-
wija sie sektor ustug elektronicznych w firmach oraz gospodarstwach domowych, co
zilustrowano na przyktadzie wojewddztwa wielkopolskiego (J. Dominiak). Wazng role
w rozwoju gospodarczym odgrywaja takze powiazania osrodkow przemystowych z in-
frastruktura transportu kolejowego (T. Bochenski). Otwarcie granic i rynkéw pracy
stwarza nowe mozliwosci miedzynarodowych powigzan transportu drogowo-kolejo-
wego w zakresie przemieszczania ludnosci (S. Goliszek). Dostepnos¢ komunikacyjna
jest z kolei waznym czynnikiem atrakcyjno$ci regionéw turystycznych (T. Wiskulski,
J.A. Wendt). Wptywa na nig takze transport lotniczy (J.A. Wendt). Zmieniajace sie uwa-
runkowania w przestrzeni $wiatowej oddziatuja w réznym stopniu na zmiany atrak-
cyjnos$ci poszczegdlnych regiondw, co zilustrowano na przyktadzie dziatalnosci biur
turystycznych wptywajacych na ruch turystyczny Polakéw do Egiptu (K. Ziétkowska-
-Weiss). W procesie przemian spoteczno-gospodarczych obserwujemy wyksztatcanie
sie wyspecjalizowanych dziedzin turystyki, czego ilustracja jest rozwdj turystyki me-
dycznej w Korei Potudniowej (M. Bajgier-Kowalska, M. Tracz, K. Watach) oraz agro-
ekoturystyki w Biatorusi (L. Fakayeva, A. Shadrakov). Niezbednym warunkiem pod-
niesienia konkurencyjnosci o$rodkéw turystycznych jest dostosowanie odpowied-
niej bazy noclegowej, co przedstawiono na przyktadzie zagospodarowania wybrzeza
Chorwacji (T. Wiskulski, M. Jazwiecka, ]J.A. Wendt). Szczegélnie atrakcyjne dla ruchu
turystycznego, zwlaszcza dla mtodziezy akademickiej, sa znane o$rodki historyczno-
-kulturowe, czego wyrazem sa popytowe uwarunkowania rozwoju ustug rekreacyj-
nych dla studentéw w Krakowie (R. Rettinger, F. Mréz). Jednak nasilenie tego ruchu,
obok korzysci, stwarza takze negatywne konsekwencje, co zilustrowano na przyktadzie
Krakowa (B. Wéjtowicz). Ruch turystyczny i zmieniajace sie preferencje konsumen-
tow pobudzaja réwniez do rozwoju struktury wewnatrzregionalne, czego przejawem
jest ksztattowanie sie nowego typu oferty ustug turystycznych (M. Hendel, M. Zemta).
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Na ksztattowanie sektora ustug wptywaja odpowiednie instrumenty prawne dotyczace
gwarancji konsumenckich i ich ochrony (P. Nowak).

Generalnie nalezy podkresli¢, ze procesy transformacji sektoréw produkcyjnych
wplywaja na dynamizowanie rozwoju ustug transportowych i turystycznych, co zwia-
zane jest gtdwnie ze wzrostem gospodarczym oraz zwiekszajacymi sie zasobami finan-
sowymi gospodarstw domowych. Nalezy wnosi¢, ze wobec postepujacej robotyzacji
produkcji przemystowej nastepuje rozwoj sektoréw ustugowych jako gtéwnych czyn-
nikéw aktywizacji zasobow pracy.

Zbigniew Zioto, Tomasz Rachwat
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INTRODUCTION

The processes of economic, social and cultural development lead to changes in
the existing and stimulating the emergence of new types of services. This includes the
transport and tourism-related services. They are all connected to the open borders
and the possibility of human movement in relation to labour market, education and
tourism.

This idea is referred to by the articles found in the present volume. The authors
point to the intra-sector changes with particular emphasis on transport services, e-ser-
vices, and tourism services. The preliminary article discusses the determinants and
perspectives of service sector development in Poland with emphasis on the intra-sec-
tor changes (A. Skdérska). The development of infrastructure enables the increase in the
accessibility and mobility of road transport which is linked to the different levels of eco-
nomic development, location of companies and demographic potential (P. Rosik, T. Ko-
mornicki, S. Goliszek). Alonside forming the knowledge-based economy, the e-services
sector develops. The use of this sector in Wielkopolska Voivodeship was presented in
the article (J. Dominiak). Links between the industrial areas and railways are of prime
importance in economic development (T. Bochenski). Open borders and open labour
markets create new possibilities for international road and rail transportation in terms
of human movement (S. Goliszek). Transport accessibility is in turn a crucial factor in
the attractiveness of tourist regions (T. Wiskulski, ].A. Wendt). Said appeal is further
influenced by air transport (J.A. Wendt). Global changes influence the fluctuations in at-
tractiveness of different regions to various extent. This was illustrated by the operation
of travel agencies and Poles travelling to Egypt (K. Zi6tkowska-Weiss). In the process
of socio-economic transformations the emergence of specialised areas of tourism is
observed, an example of which is medical tourism in South Korea (M. Bajgier-Kowal-
ska, M. Tracz, K. Watach) and agroecotourism in Belarus (L. Fakayeva, A. Shadrakov).
An essential condition for increasing the competitiveness of tourist regions is suit-
able accommodation facilities. Croatian coastline served as an example (T. Wiskulski,
M. Jazwiecka, J.A. Wendt). Historic and cultural sites are of particular interest of tour-
ists, especially for university students. This is manifested through the demand-related
conditions of development of recreational services for students in Krakow (R. Rettinger,
F. Mréz). Nevertheless, the intensification of the trend, alongside various gains, entails
negative consequences as well, as illustrated on the example of Krakow (B. Wéjtowicz).
Tourism and changing preferences of tourists provoke the development of regional
structures. Therefore, a new type of offer emerges (M. Hendel, M. Zemta). Finally, war-
ranties constituting consumer protection and their legal basis also influence services
sector (P. Nowak).

In general, it should be stressed that the processed of transforming production
sectors influence the dynamics of development of transport and tourism services. This
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is mainly connected to economic growth and the improving financial situation of house-
holds. It is to be assumed that in face of the progressive robotization in industrial pro-
duction the services sector develops as a main factor in stimulating the labour market
resources.

Zbigniew Zioto, Tomasz Rachwat
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Determinanty i perspektywy rozwoju sektora ustug w Polsce —
zmiany wewngirzsektorowe

Determinants and Perspectives of Service Sector Development in Poland —
Intra-sector Changes

Streszczenie: We wspotczesnych gospodarkach ustugi odgrywaja kluczowa role, stanowiac najwieksze zré-
dto przyrostu miejsc pracy, determinuja sprawny przebieg proceséw produkcyjnych, a cze$¢ z nich stuzy
zaspokajaniu potrzeb spotecznych ludnosci. Jednak ze wzgledu na zanikanie podziatu gospodarki na trzy
sektory coraz wazniejsze staja sie zmiany zachodzace wewnatrz sektoréw. Stad celem artykutu jest rozpo-
znanie stanu rozwoju sektora ustug w Polsce w latach 1995-2014 z uwzglednieniem zmian wewnatrzsekto-
rowych oraz prognoza zatrudnienia do 2022 roku. Badania w obszarze przemian strukturalnych na rynku
pracy umozliwiaja ocene poziomu rozwoju sektora ustug w Polsce oraz wskazanie istotnych czynnikéw de-
terminujacych te sytuacje. Realizacja tak sformutowanego celu wymagata odniesienia sie do nastepujacych
kwestii: 1) determinant rozwoju sektora ustug, 2) charakterystyki KIBS, 3) analizy zmian zatrudnienia w sek-
torze ustug oraz KIBS w latach 1995-2014 oraz 4) perspektyw dalszego rozwoju trzeciego sektora oraz KIBS
w Polsce.

Abstract: In the economies of developed countries, services play a key role; they are the largest source of
employment growth. Moreover, services determine the efficiency of production processes and some of them
serve the purpose of meeting the social needs of population. Due to the progressing inequality of share in the
traditional three-sector division of the economy, the intra-industry changes become more important. Thus,
the goal of the article is to present the level of service sector development in Poland between 1995 and 2014,
with special focus on intra-sectoral employment changes and employment forecast up to 2022. In order to
do so, the author had to consider the following areas: 1) determinants of service sector development, 2) KIBS
characteristics, 3) the analysis of employment changes in the service sector and KIBS in 1995-2014, 4) the
forecast of services sector and KIBS development in Poland.
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WSTEP

Rozwdj sektora ustug determinuje wiele czynnikéw o zréznicowanym charakte-
rze, w tym technologicznych, instytucjonalnych, organizacyjnych, jak i spotecznych.
Cze$¢ z nich zwigzana jest z rozwojem catego tego sektora, inne stanowig specyficzne
determinanty charakterystyczne tylko dla wybranych rodzajéw ustug, np. biznesowych
czy opartych na wiedzy. Przytaczane w literaturze argumenty operuja na réznych po-
ziomach analizy - mikro, mezo i makro.

Jednoznaczne okreslenie przyczyn rozwoju sektora ustug, mimo podejmowanych
prob, pozostaje kwestia dyskusyjng, cho¢ istotne znaczenie ustug we wspotczesnych
gospodarkach nie jest kwestionowane. Sektor ustug wpltywa na strukture spoteczno-
-gospodarcza kraju, przyczynia sie bezposrednio do rozwoju gospodarki, stanowi za-
sadniczy sktadnik PKB, a posrednio oddziatuje na zwiekszenie produktywnosci i roz-
woj pozostatych sektoréw. Coraz silniejsza wspétzaleznos$¢é miedzy dobrami material-
nymi i niematerialnymi we wszystkich procesach wytworczych i na kazdym etapie
dziatalnosci wskazuja na postepujaca serwicyzacje nie tylko proceséw produkcyjnych
i produktéw, ale takze zatrudnienia.

Ze wzgledu na zanikanie podziatu gospodarki na trzy sektory i coraz wieksze
znaczenie zmian zachodzacych wewnatrz tych sektorow niezbedne jest prowadze-
nie badan na nizszym poziomie agregacji. Pozwalaja one wyodrebni¢ sekcje gospo-
darki ze wzrostowymi lub malejgcymi tendencjami zmian ich udziatu w catkowitym
zatrudnieniu lub produkcji, a takze branze w stagnacji. W artykule uwzgledniono
powyzsze zatozenia i wykorzystano dostepne dane statystyczne zgromadzone przez
Gtowny Urzad Statystyczny (GUS) za lata 1995-2014, a takze dokonano analizy zmian
wielko$ci zatrudnienia w sektorze ustug oraz w wyodrebnionej z tego sektora branzy
wiedzochtonnych ustug biznesowych (Knowledge Intensive Business Services, KIBS).
Wazne miejsce w niniejszych rozwazaniach stanowi prognoza zatrudnienia w sekto-
rze ustug, pobrana z krajowego systemu prognozowania popytu na prace. Wykorzy-
stany do jej opracowania model oparty jest na zaawansowanych technikach doboru
zmiennych oraz odpowiednich metodach estymaciji, a techniki prognozowania dobie-
rane sg adekwatnie do klasy modeli (trendu, przyczynowo-skutkowe, wspoétzalezne
itp.). Na poziomie mezo opracowane zostaty trzy scenariusze rozwoju KIBS, ze szcze-
gbélnym uwzglednieniem czynnikéw majgcych istotny wptyw na zmiany zachodzace
w tych ustugach.

W artykule postawiono nastepujace pytania badawcze:

1. Jakie sg podstawowe determinanty rozwoju sektora ustug?

2. Jaka byta skala przesuniecia zatrudnienia z przemystu i rolnictwa do ustug w Pol-
sce w latach 1995-2014?

3. Czy w analogiczny sposob, jak w przypadku klasyfikacji gatezi przemystowych, ta-
kich jak podziat na przemyst wysokiej, $redniej i niskiej technologii, wskazane jest
wyodrebnienie klasyfikacji gatezi ustugowych? Czym réznia sie od pozostatych
branz sektory wiedzochtonnych ustug biznesowych (KIBS)?

4. Jakie sg perspektywy dalszego rozwoju trzeciego sektora w Polsce oraz wybra-
nych kategorii ustug?
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Préba odpowiedzi na te pytania wymagata podzielenia artykutu na odrebne czesci
oraz sformutowania jego celu, ktérym jest rozpoznanie stanu rozwoju sektora ustug
w Polsce w latach 1995-2014 z uwzglednieniem zmian wewnatrzsektorowych oraz
prognoza zatrudnienia do 2020 roku. Nalezy przy tym podkresli¢, ze zaréwno z punktu
widzenia polityki strukturalnej, jak i rynku pracy identyfikacja najszybciej rozwijaja-
cych sie obszaréw polskiej gospodarki, charakteryzujacych sie wysoka dynamika wzro-
stu zatrudnienia oraz produktywnosci, odgrywa istotna role.

UWARUNKOWANIA ROZWOJU SEKTORA USLUG

Proces serwicyzacji, zwigzany z rosnacym znaczeniem ustug w gospodarce, wy-
raza sie zarowno wzrostem udziatu trzeciego sektora, przy jednoczesnym malejgcym
znaczeniu sektora rolniczego oraz przemystuy, jak i rozszerzaniem funkcji ustugowych
w pozostatych sektorach. Zmieniajg sie nie tylko udziat wytwarzanej wartosci doda-
nej czy wielko$¢ zatrudnienia w poszczegdlnych sektorach, ale przede wszystkim tres¢
pracy, warunki jej wykonywania oraz wymagane kwalifikacje i umiejetnosci na po-
szczegdlnych stanowiskach pracy.

Ekspansja sektora ustug spowodowata wzrost zainteresowania badaniami nad
tym sektorem wielu dyscyplin naukowych, w tym ekonomii, geografii, socjologii czy
urbanistyki. Wéréd prowadzonych rozwazan teoretycznych, jak i badan empirycznych,
wazne miejsce zajmujg proby wyjasnienia przyczyn rozwoju tego sektora oraz jego dal-
sze perspektywy. Ze wzgledu na ztozono$¢ badanego zjawiska oraz sie¢ zalezno$ci wy-
stepujacych pomiedzy poszczeg6lnymi czynnikami brak jest zgodnosci, co do przyczyn
rozwoju sektora ustug. Stad rézne hipotezy, majace wyjasni¢ strukturalne przesuniecia
w zatrudnieniu pomiedzy poszczegdélnymi sektorami, podlegaty wielu badaniom (Skoér-
ska, 2012: 43-48).

W jednej z podstawowych koncepcji wskazuje sie na tréjsektorowy uktad gospo-
darki i zmiany w strukturze popytu. Zgodnie z przyjetym zatoZeniem wraz ze wzrostem
dochodéw konsumpcja i udziat wydatkow na ustugi rosnie szybciej niz w odniesieniu
do innych débr, co zwigzane jest z wyzsza elastyczno$cia dochodowa popytu na ustugi
w poréwnaniu z produktami (Fisher, 1939; Clark, 1951). Empiryczne proby weryfikacji
ustalen koncepcji trojsektorowych podejmowane byty przez wielu badaczy (Gershu-
ny, Miles, 1983; Summers, 1985; Rowthorn, Wells, 1987; Curtis, Murthy, 1998). Takie
ujecie pozwala wyjasni¢ réznice w poziomie zatrudnienia w tym sektorze w krajach
o réznym poziomie rozwoju spoteczno-gospodarczego, nie uwzglednia jednak reakcji
zatrudnienia na zmiany technologiczne.

Kwestie te zostaly wyjasnione w podazowych koncepcjach rozwoju sektora
ustug, ktorych przedstawicielami byli m.in. V.R. Fuchs i W.J. Baumol (Fuchs, 1965;
Baumol, 1967). Podstawowej przyczyny rozwoju sektora ustug dopatrywano sie
w roznicach poziomu i tempa zmian produktywnos$ci w sektorach drugim i trzecim.
Wolniejszy wzrost produktywnosci w sektorze ustug, zgodnie z przyjetymi zatoze-
niami, determinowany byt m.in.: mniejszym wptywem zmian technologicznych na
ten sektor, jego nizsza innowacyjno$ciag, mniejszymi korzysciami skali czy wolniej-
szym wzrostem jako$ci sity roboczej. Baumol wskazywat przy tym na zréznicowanie
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specyfiki popytu na poszczegdlne rodzaje ustug, a w konsekwencji odmienne per-
spektywy ich rozwoju.

Dato to podstawy do dezagregacji sektora ustug i poszukiwania przyczyn dalszego
jego rozwoju w relatywnie szybkim wzroscie popytu na ustugi biznesowe, zintegrowa-
ne z dziatalnoscig produkcyjna, poczawszy od rolnictwa, a skonczywszy na wszystkich
sekcjach przemystu, co korzystnie wptywa na produktywno$¢ i rozwoj catej gospodarki
(Gershuny, Miles, 1983).

Zmiany w miedzysektorowym podziale pracy - globalizacja i rewolucja techno-
logiczna, postepujaca restrukturyzacja przedsiebiorstw przemystowych, koncentracja
na dziatalnosci podstawowej, z ktorej wynika ich przewaga konkurencyjna - powia-
zane s3 z rozwojem procesu outsourcingu i offshoringu ustug i stanowia dodatkowe
wyjasnienie przyczyn rozwoju sektora ustug, a szczegélnie niektérych ich kategorii
(Rowthorn, Ramaswamy, 1997; Fixler, Siegel, 1999; Parinello, 2004; Warnock, Duncan,
2004). Globalizacja przyczynia sie do realokacji zrédet czynnikéw wytwoérczych, w tym
pracy w skali miedzynarodowej, czemu sprzyja rosngca sie¢ powigzan miedzy gospo-
darkami, wzrost liberalizacji i integracji rynkéw handlowych czy wspoétpraca blokow
regionalnych, takich jak Unia Europejska. Dematerializacja pracy oraz rosnace znacze-
nie wiedzy stwarzaja warunki m.in. dla rozwoju ustug wiedzochtonnych, dzieki czemu
powstajg dodatkowe miejsca zatrudnienia dla tzw. pracownikéw wiedzy.

Na wzrost udziatu ustug w miedzynarodowej wymianie istotny wptyw ma rozwdj
technologii informacyjno-komunikacyjnych (ICT). Nowe formy komunikacji i $ciezki
dystrybucji ustug przyczyniaja sie do powiekszania sie rynkéw zbytu i umozliwiaja
redukcje kosztéw dziatalnosci gospodarczej. Platformy handlu elektronicznego wpty-
waja na skuteczng kooperacje pomiedzy centralami a oddziatami miedzynarodowych
koncerndw rozmieszczonych w réznych czesciach $wiata. Rozwéj ICT umozliwit takze
najwazniejsza innowacje w zakresie form $wiadczenia ustug - rozw6j ustug elektro-
nicznych. Obejmuja one coraz wiecej sfer zycia spoteczno-gospodarczego, w tym elek-
troniczng administracje (e-government), handel (e-commerce), edukacje (e-learning),
ustugi medyczne (e-health), bankowos¢ (e-banking), rekrutacje (e-rekrutacja) czy mar-
keting (e-marketing).

Wykorzystywanie nowych technologii zwieksza dostep do danych i informaciji,
wptywa na procesy kodyfikacji, standaryzacji i cyfryzacji wiedzy. Przyczynia sie tez do
wzrostu podzielno$ci informacji, co wraz z tatwiejszym do nich dostepem powoduje,
Ze mozna je traktowac jako przedmiot obrotu handlowego. Ponadto pozwala na roz-
dzielenie proceséw produkcji i konsumpcji ustug, co dzieki odpowiedniej lokalizacji
ich wytwarzania umozliwia redukcje kosztow, podniesienie jakoSci czy osiaggniecie ko-
rzys$ci skali. Wiecej metod sktadowania i transmisji danych przyczynia sie réwniez do
zmiany sposoboéw ich dostarczania, a w konsekwencji prowadzi do nowego podziatu
pracy (Skorska, 2013).

Omawiajgc czynniki determinujace popyt na ustugi, nalezy rowniez odnies¢ sie do
uwarunkowan demograficznych, a szczegoélnie do procesu starzenia sie spoteczenstw
oraz zmieniajacej sie struktury gospodarstw domowych, a takze do indywidualizacji
potrzeb bedacej wynikiem wzrostu zamoznosci spoteczenstw. Starzenie sie popula-
cji i rosnacy udziat ludnosci w wieku poprodukcyjnym wptywa na wzrost popytu na
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okreslone ustugi z zakresu wypoczynku i turystyki, ochrony zdrowia (ustugi pielegna-
cyjne, opiekuncze, paliatywne, rehabilitacyjne), ustugi bytowe (robienie zakupow, po-
rzadkowanie mieszkania, zatatwianie spraw w instytucjach w imieniu klienta), socjal-
ne, bez wzgledu na to, czy bedg one $wiadczone przez instytucje publiczne, czy w syste-
mie ustug rynkowych. Ro$nie takze zapotrzebowanie na ustugi edukacyjne kierowane
do oséb starszych, w tym uniwersytety trzeciego wieku czy kursy, e-learning. Zmiana
wzorcow tworzenia rodzin i zachowan prokreacyjnych oraz wynikajgca stad zmienia-
jaca sie struktura liczebnosci gospodarstw domowych (przechodzenie do modelu ro-
dziny 2 + 1, coraz liczniejsze gospodarstwa jednoosobowe), a takze wiecej pracujacych
kobiet przyczyniaja sie do zwiekszenia zapotrzebowania na ustugi zwigzane z opieka
nad dzieémi, ustugi naprawcze, rekreacyjne, gastronomiczne, pralnicze. Dzieki coraz
wyzszym dochodom gospodarstw domowych ro$nie réwniez popyt na ustugi kosme-
tyczne, fryzjerskie, rekreacyjne, kulturalne, rozrywkowe czy edukacyjne.

Krytyka koncepcji trojsektorowego podziatu gospodarki oraz niekonczacych sie
mozliwo$ci absorpcji zasobéw pracy przez sektor ustugowy przyczynity sie do zwro-
cenia uwagi nie tylko na konieczno$¢ prowadzenia badan na nizszych poziomach agre-
gacji, ale takze na postepujgcy proces konwergencji sektora ustugowego i wytwdrcze-
go oraz wynikajgce z tego faktu zacieranie sie réznic miedzy tradycyjnie rozumianym
produktem a ustuga. Rozwijajaca sie sie¢ zaleznosci i interakcji zachodzacych pomiedzy
poszczegblnymi sektorami gospodarki, wraz z pozostatymi czynnikami, w tym globali-
zacja i dyfuzja nowych technologii, staly sie podstawg zmian wewnetrznej struktury sa-
mego sektora ustug, zar6wno w wymiarze przeobrazen jakosciowych, jak i ilo§ciowych.
Przemiany te dokonujg sie wraz ze wzrostem poziomu i dynamiki PKB oraz w wyniku
coraz szerszego zakresu funkcji ustug w gospodarce. Po uwzglednieniu powyzszych
przestanek w dalszej czesci opracowania skupiono sie gtéwnie na zmianach wewnatrz-
sektorowych, ze szczegélnym uwzglednieniem ustug nowoczesnych opartych na wiedzy.

[STOTA WIEDZOCHLONNYCH USLUG BIZNESOWYCH I ICH ZNACZENIE
W GOSPODARCE

Préby wyodrebnienia i zdefiniowania kategorii wiedzochtonnych ustug bizneso-
wych (KIBS) sktaniajag do postawienia pytan: Co odréznia te ustugi od pozostatych?
Jakie kryteria klasyfikacji nalezy przyjac? Z samego sformutowania ,wiedzochtonne
ustugi biznesowe” wynikaja dwie istotne kwestie: ich wiedzochtonno$¢ oraz posredni
charakter, gdyz adresatami tego rodzaju ustug sa inne organizacje drugiego i trzecie-
go sektora, a nie gospodarstwa domowe. Ustugi KIBS opieraja sie na profesjonalnej,
specjalistycznej wiedzy, co znajduje odzwierciedlenie m.in. w strukturze zatrudnienia,
w ktdrej przewazajg osoby z wyzszym wyksztatceniem i specjali$ci, stanowigcy swego
rodzaju nos$niki wiedzy. Dostarczane ,produkty” stanowig zrédto informacji i wiedzy
dla ich uzytkownikéw, np. w postaci dziatalnosci szkoleniowej, doradczej, raportéow
i analiz, narzedzi informatycznych.

W dziatalnosci KIBS istotng role odgrywa konieczno$¢ uczenia klientéw, co pod-
kresla P. Wood, wg ktorego KIBS ,czesto oferujg wazna ze strategicznego punktu wi-
dzenia - techniczng lub organizacyjng wiedze, ktérej pracownicy klienta nie majg lub
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ktdérej nie moga wykorzystywac bez wsparcia i doradztwa firm KIBS” (Wood, 2002:
994). Jesli uwzglednimy powyzsze cechy, to wiedzochtonne ustugi biznesowe nalezy
zdefiniowac jako przedsiewziecia, w ktorych wartos¢ dodana powstaje w wyniku pro-
cesu tworzenia, akumulacji i dystrybucji wiedzy w celu udoskonalenia istniejgcej ustugi
lub zastosowania rozwiazania zaspokajajacego wymagania klienta w ramach jej nowe-
go rodzaju (Bettencourt i in., 2002). Zgodnie z przyjetym kryterium wiedzochtonno-
$ci w klasyfikacji opracowanej przez Organizacje Wspoétpracy Gospodarczej i Rozwoju

(OECD) i Eurostat obejmuja one kategorie przedstawione w tab. 1.

Tab. 1. KIBS w klasyfikacji NACE Rev.2

Sekcja Numer Charakterystyka
Sekcja ] 62 dziatalno$¢ zwigzana z oprogramowaniem i doradztwem w zakresie
Informatyka informatyki oraz dziatalno$¢ powigzana
i komunikacja 63 dziatalno$¢ ustugowa w zakresie informacji (przetwarzanie danych,
zarzadzanie stronami internetowymi, dziatalno$¢ portali internetowych)
Sekcja M 69 dziatalno$¢ prawnicza, rachunkowo-ksiegowa i doradztwo podatkowe
Dziatalnos$¢ 70 dziatalno$¢ firm centralnych (head offices), doradztwo zwigzane
profesjonalna, z zarzadzaniem
naukowa 71 dziatalno$¢ w zakresie architektury i inzynierii; badania i analizy
i techniczna techniczne
72 badania naukowe i prace rozwojowe (w dziedzinie nauk przyrodniczych
i technicznych oraz w zakresie nauk humanistycznych i spotecznych)
73 reklama, badanie rynku i opinii publicznej
74 pozostata dziatalno$¢ profesjonalna, naukowa i techniczna

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Schnabl, Zenker (2013)

Ryc. 1. Interakcje w procesie $wiadczenia ustug wiedzochtonnych
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Kuusisto, Meyer (2002)
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Specyfika ustug wiedzochtonnych wskazuje na istotne znaczenie relacji z klienta-
mi, budowanymi w procesie ciggtego uczenia sie, komunikowania, rozwijania umie-
jetnosci wspotpracy w grupie. Biorgc pod uwage fakt, ze ostateczna forma ustug KIBS
czesto stanowi wypracowane wspolnie z klientem rozwigzanie danego problemu, ich
jako$¢ w duzym stopniu warunkowana jest przez interakcje pomiedzy obu stronami
transakcji. Potaczenie tych elementdéw wraz z abstrakcyjnym mysleniem i kreatywnym
rozwigzywaniem probleméw przyczynia sie do osiggniecia sukcesu w Swiadczeniu
ustug wiedzochtonnych. Nalezy przy tym podkresli¢, ze wykorzystywanie profesjonal-
nej wiedzy (wysoka wiedzochtonnos$¢) i wchodzenie w bliskie interakcje z klientami
wazne s3 zaréwno z punktu widzenia rozwoju samych ustug KIBS, jak i ich innowacyj-
nosci - patrz ryc. 1 (Skérska, 2012: 96).

STAN I DYNAMIKA ZMIAN ZATRUDNIENIA W SEKTORZE USLUG W POLSCE
W LATACH 1995-2014 — ZMIANY WEWNATRZSEKTOROWE

Niezaleznie od réznic w proponowanych koncepcjach i podej$ciach teoretycznych,
niepodwazalna pozostaje postepujaca ekspansja sektora ustug we wspétczesnych go-
spodarkach, obserwowana takze w Polsce (Skdrska, 2009, 2014). Lata 1995-2014 po-
twierdzajq postepujace zmiany strukturalne w Polsce, bedace wynikiem naktadania sie
dwoch tendencji: przeptywu oséb z sektora przemystowego do ustug oraz réwnocze-
snego odptywu ludnosci z rolnictwa do przemystu i ustug. Wprawdzie odsetek zatrud-
nionych w sektorze ustug w Polsce jest jednym z najnizszych w Unii Europejskiej (UE),
jednak w 1999 roku przekroczona zostata granica 50% udziatu ustug w zatrudnieniu,
przyjmowana umownie za kryterium zaliczania do krajéw o ustugowej strukturze go-
spodarki. Udziat ten systematycznie ro$nie i w 2014 roku wynidst powyzej 59%. Jed-
nocze$nie liczba oséb pracujacych w ustugach w analizowanym okresie zwiekszyta sie
o ponad 2,5 mln, co oznacza wzrost udziatu zatrudnienia w tym sektorze o ponad 37%
(tab. 2). Warto przy tym doda¢, ze mimo spadku liczby pracujacych w ustugach w latach
1999-2001 nastepowat wzglednie stabilny, niezalezny od zmian koniunktury wzrost
warto$ci dodanej wytwarzanej w tym sektorze. Ostatnie dwa lata, w wyniku niewiel-
kiego ozywienia gospodarczego, przyniosty poprawe sytuacji na rynku pracy, stad jego
pozytywne przejawy widoczne s3 takze w sektorze ustug.

Podczas analizy i oceny poziomu rozwoju ustug w Polsce trzeba zwrdéci¢ szczegdl-
ng uwage na zmiany zachodzace w tym sektorze. O poziomie rozwoju gospodarki nie
decyduje bowiem sam udziat zatrudnienia czy warto$ci dodanej wytwarzanej w catym
sektorze, ale w okres$lonych rodzajach ustug. Zmiany zachodzace we wspétczesnym
Swiecie wskazuja na rosnace znaczenie ustug nowoczesnych, biznesowych, opartych
na wiedzy. Stad wsrod ustug rynkowych warto wyodrebni¢ grupe ustug, ktdre angazuja
wysokiej jakos$ci zasoby pracy, aby zaspokaja¢ potrzeby innych organizacji z sektora
wytwdrczego i ustugowego.

Pod wzgledem iloSciowym KIBS nie byty, szczegblnie w poczatkowym okresie, do-
minujace. Ich udziat w zatrudnieniu w catym sektorze ustug w Polsce w 1995 roku nie
przekraczat 3,6%. Mimo odnotowanego w latach 1995-2014 wzrostu (o ponad 505 tys.
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Tab. 2. Zatrudnienie w ustugach w Polsce w latach 1995-2014

Ustugi (111)
Liczh Udziat Przyrost
Rok praclljjzacilch w zatruzdliieniu bezwzgledny (w tys.) wz-gledny (%)
(tys) (%) doroku do199s | POPrZEdni= | g0c 100
poprzedniego 100
1995 6718 45,4 X X 100,0 100,0
1996 6920 46,2 202 202 103,0 103,0
1997 7215 47,5 295 497 104,2 107,3
1998 7509 48,8 294 791 104,0 111,7
1999 7467 50,6 -42 749 99,4 1111
2000 7318 50,4 -149 600 98,0 108,9
2001 7155 50,3 -163 437 97,7 106,5
2002 7170 52,0 15 452 100,2 106,7
2003 7216 52,9 46 498 100,6 107,4
2004 7334 53,1 118 616 101,65 109,1
2005 7531 53,5 197 813 102,6 112,1
2006 7912 54,2 381 1194 105,0 117,7
2007 8309 54,5 397 1591 105,0 123,6
2008 8549 54,1 240 1831 102,8 127,2
2009 8819 55,6 270 2101 103,1 131,2
2010 8758 56,6 -61 2040 99,3 130,3
2011 8777 57,5 19 2059 100,2 130,6
2012 8884 57,6 107 2166 101,2 132,2
2013 8941 58,5 57 2223 100,6 133,1
2014 9228 59,1 287 2510 103,2 137,3
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych Banku Danych Lokalnych (2015)
Tab. 3. Zatrudnienie w KIBS w Polsce w 2005 i 2014 roku
KIBS
Sekcja Liczba pracujacych (tys.) Udziat w zatrudnieniu (%) Przyrost v}\)f;g;c(i)z;
bezwzgledny %)
2005 2014 2005 2014 (tys.) 1995 = 100

Ogotem 417,9 788,6 100,0 100,0 370,7 188,7
62 55,1 142,3 13,1 18,0 87,2 258,2
63 10,5 39,4 2,5 4,9 289 375,2
69 81,1 195,6 19,4 24,8 114,5 2411
70 49,9 98,3 11,9 12,4 48,4 196,9
71 104,6 141,7 25,0 17,9 37,1 1354
72 3,8 10,2 0,9 1,2 6,4 268,4
73 60,0 66,1 14,3 8,3 6,1 110,1
74 52,9 95,0 12,6 12,0 42,1 179,5

Zrédto: obliczenia wtasne na podstawie danych Eurostatu (2015)
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Ryc. 2. Struktura zatrudnienia w KIBS w Polsce w 2005 i 2014 roku (%)
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Zrédto: obliczenia wasne na podstawie danych Eurostatu (2015)

0s6b) udziat zatrudnienia w KIBS w Polsce nadal jest jednym z najnizszych w catej
UE - w 2014 roku wynosit zaledwie 8%!. To potwierdza luke dzielacg Polske od kra-
jow wysoko rozwinietych oraz konieczno$¢ intensyfikacji dziatan, aby zmodernizowacé
strukture polskiej gospodarki. Tym bardziej, Ze KIBS stanowig jeden z no$nikéw go-
spodarki wiedzy, charakteryzujacy sie wysoka produktywno$cia oraz mozliwo$ciami
tworzenia miejsc pracy dla os6b o wysokich kwalifikacjach, ktérych nadwyzka w Pol-
sce jest znaczaca.

Analiza ustug wiedzochtonnych wskazuje na duze zréznicowanie wewnetrznej
struktury KIBS, wynikajace m.in. ze zréznicowania rynkéw, na ktérych funkcjonujg,
przecietnych rozmiaréw przedsiebiorstw, tradycji czy metod pracy (patrz tab. 3).

Rozwdj nowych technologii i rosngcy zakres ich stosowania w réznych obszarach
dziatalnosci jest jednym z podstawowych powodéw wzrostu popytu na ustugi zwigza-
ne z oprogramowaniem i doradztwem w zakresie informatyki, ktére stanowia kluczo-
wa kategorie KIBS. Liczba pracujacych w tym sektorze w latach 2005-2014 wzrosta
o blisko 182 tys. 0s6b, a dynamika zmian byta najwyzsza sposréd wszystkich kategorii
KIBS. Uzywanie narzedzi informatycznych oraz korzystanie z ustug doradczych z za-
kresu oprogramowania i sprzetu komputerowego, przetwarzania danych czy zarza-
dzania stronami internetowymi stanowi wymog wspotczesnego Swiata.

Rozw6j tych i wielu innych form dziatalnosci opiera sie w coraz wiekszym stopniu
na innowacyjnosci. Wymaga to zwrdcenia wiekszej uwagi na dziatalno$¢ badawczo-
-rozwojowg (B+R). Wzbudza to pewien niepokdj, gdyz w Polsce zatrudnienie w tym

! Ze wzgledu na zmiany Kklasyfikacji PKD nie jest mozliwe odniesienie sie do szczegétowych danych
z lat 1995-2005.
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obszarze nie przekracza 1,2%, podczas gdy w Luksemburgu wynosi 9,4%, a w Szwecji
5%, przy Sredniej dla UE - 2,2%. Wprawdzie w analizowanym okresie nastapit wzrost
zatrudnienia w B+R, jednak zmiany te z calg pewnos$cia nie sa wystarczajace (patrz
ryc. 2). Analiza danych pozwala takze zauwazy¢, ze dziatalno$¢ prawnicza, rachunko-
wo-ksiegowa i doradztwo podatkowe stanowig, obok ustug z zakresu informatyki, do-
minujace kategorie KIBS w Polsce. W latach 2005-2014 odnotowano blisko dwuipét-
krotny wzrost liczby pracujacych w tych branzach, co wynika m.in. z rosnacej liczby
inwestycji offshoringowych, lokalizowanych w naszym kraju. Inwestycje te najczesciej
sytuowane sg w duzych aglomeracjach, m.in. w Warszawie, Krakowie, Wroctawiu, Po-
znaniu czy Katowicach, dzieki czemu absolwenci szk6t wyzszych maja szanse na pod-
jecie zatrudnienia.

PROGNOZA ZATRUDNIENIA W USLUGACH DO ROKU 2020, ZE SZCZEGOLNYM
UWZGLEDNIENIEM KIBS

Serwicyzacja, okre$lana takze mianem tercjaryzacji gospodarki, uznana ze jeden
z podstawowych megatrendéw wspodtczesnego $wiata, prowadzi do zmian struktury
gospodarki, a w konsekwencji zatrudnienia. Proces relokacji zasobéw pracy bedzie
w Polsce postepowal, co przedstawiaja ryc. 3 i 4. Zgodnie z zatozeniami przyjetymi
w systemie prognozowania popytu na prace (SPPP) liczba pracujacych w sektorze
ustug w Polsce w 2022 roku bedzie bliska 10 mln, co w stosunku do 1995 roku stanowi
wzrost o 3,2 mln oso6b. Jednocze$nie obserwowany bedzie dalszy wzrost udziatu za-
trudnienia w tym sektorze, ktory w 2022 roku przekroczy 61,5%.

Jesli wezmiemy pod uwage zachodzace zmiany oraz ich dynamike, wazne wydaje
sie opracowanie prognoz na nizszych poziomach agregacji. Stad podjeto prébe opra-
cowania prognozy rozwoju KIBS, ktorej efektem s3 trzy scenariusze (Skoérska, 2012):

— ekspansja,
— polaryzacja i specjalizacja,
— stagnacja.

W pierwszym scenariuszu zaktada sie dalszy dynamiczny rozwoj KIBS w Polsce,
pod warunkiem skutecznego wykorzystywania okazji pojawiajgcych sie w otoczeniu,
a szczegdlnie czerpania korzysci z procesu globalizacji i zjawisk bezposrednio lub po-
$rednio z nim zwigzanych. Jednym z tych zjawisk jest dalszy rozw6j nowych technolo-
gii, a wraz z nimi e-biznesu, co w konsekwencji wptywac¢ bedzie na wzrost zapotrzebo-
wania na specjalistyczne ustugi z zakresu informatyki i komunikacji. Wykorzystywanie
nowych technologii wptynie na spadek kosztéw produkcji, co z kolei spowoduje wzrost
popytu na KIBS, zgtaszanego m.in. przez sektor matych i $rednich przedsiebiorstw. Dla
dalszego rozwoju KIBS w Polsce wazne wydaje sie takze utrzymanie wysokiej pozycji
naszego kraju w rankingach atrakcyjnosci inwestycyjnej jako lokalizacji centréw outso-
urcingowych i offshoringowych.

Wewnetrzne zréznicowanie KIBS, dynamiki rozwoju poszczegélnych rodzajéow
ustug oraz czynnikéw determinujacych ich dalszy potencjalny wzrost stanowito gtéw-
ng przestanke do opracowania drugiego scenariusza, ktéry moze by¢ rozpatrywany
w trzech aspektach:
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Ryc. 3. Pracujacy w trzech sektorach gospodarki w Polsce w latach 1995-2022 (tys.)
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych z Systemu prognozowania popytu na prace (2015)

Ryc. 4. Udziat pracujacych w trzech sektorach gospodarki w Polsce w latach 1995-2022 (%)
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych z Systemu prognozowania popytu na prace popytu na
prace (2015)

— specjalizacja i rosnacy wewnetrzny podziat pracy poszczegélnych ustug zalicza-
nych do KIBS,

— wewnetrzne zréznicowanie sektora oraz dynamiki zmian zachodzacych w KIBS,

— przestrzenne zréznicowanie KIBS.

W pierwszym przypadku nalezy sie spodziewac postepujgcego procesu specjaliza-
cji w odniesieniu do poszczegélnych rodzajéw ustug, przy jednoczesnym rozwoju gru-
py ustug koordynujacych dziatania klientéw. Dzieki rosngcej specjalizacji mozliwy be-
dzie dalszy wzrost produktywnosci i innowacyjnosci ustug, co pozytywnie wptynie na
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ich rozwoj. Ten wymiar specjalizacji bezposrednio taczy sie z kolejnym, gdyz w kazdej
z kategorii zaliczanej do KIBS mozna wyodrebni¢ ustugi o wysokiej dynamice wzrostu
i potencjale dalszego rozwoju (np. ustugi z zakresu informatyki i komunikacji), jak roéw-
niez te o charakterze stagnacyjnym i znaczenie gorszych perspektywach.

Specjalizacji mozna oczekiwa¢ w ustugach z zakresu architektury i inzynierii oraz
badan i analiz technicznych. W tym obszarze moze wzrosna¢ popyt na ustugi zwigzane
z ochrong Srodowiska, co wynika m.in. z rosngcej liczby aktéw prawnych obowiazuja-
cych na terenie UE, jak réwniez mody na tworzenie wizerunku firmy odpowiedzialnej
za stan $rodowiska naturalnego. Najwieksze obawy wzbudza dotychczasowy regres
w dziatalno$ci badawczo-rozwojowej i nikte perspektywy jej dynamicznego wzrostu
w najblizszym czasie. Mimo $wiadomosci jej znaczenia we wspoétczesnych gospodar-
kach nie przektada sie to na wzrost zainteresowania B+R w sektorze prywatnym.

0 specjalizacji i polaryzacji KIBS nalezy takze wspomnie¢ w kontekscie przestrzen-
nego zréznicowania. Trzeba sobie bowiem zdawac¢ sprawe, ze lokalizacja KIBS wigze
sie m.in. z fatwym dostepem do wysokiej jakosSci zasob6éw pracy, co z kolei powoduje,
ze koncentrujg sie one gtéwnie w duzych aglomeracjach. Proces ten moze postepowac,
przez co dysproporcja pomiedzy obszarami peryferyjnymi a metropolitalnymi moze
sie pogtebiac.

W trzecim scenariuszu zaktada sie, ze tempo wzrostu sektora KIBS bedzie syste-
matycznie stabna¢ i osiggnie dynamike poréwnywalna z pozostata czescia gospodarki,
aw przypadku niektérych ustug nawet nizsza. Wéréd czynnikéw negatywnie oddziatu-
jacych na rozwdj KIBS nalezy wymieni¢ powolny postep liberalizacji handlu ustugami
i harmonizacji prawa w Unii Europejskiej, na ktéry natoza sie konsekwencje $wiatowe-
go kryzysu gospodarczego i konfliktéw miedzynarodowych, m.in. w postaci zwiekszo-
nej izolacji gospodarek krajowych i regionéw. Dodatkowo zmiana filozofii zarzadzania,
odejscie od outsourcingu i offshoringu na rzecz budowy silnych stuzb wewnetrznych
$wiadczacych ustugi KIBS na potrzeby organizacji, stanowi¢ bedg o dynamice zacho-
dzacych zmian. Nalezy réwniez uwzgledni¢ proces starzenia sie spoteczenstw krajow
europejskich, w tym Polski, co moze spowodowac luke wyksztatcenia, a w konsekwen-
cji braki kadrowe, tym bardziej w obliczu ograniczonego wzrostu mobilnosci ludnosci.

ZAKONCZENIE

Budowa nowoczesnej, konkurencyjnej gospodarki wymaga zwrdcenia uwagi na
kierunek i dynamike zmian strukturalnych, w nastepstwie ktérych wystepuje realo-
kacja zasobow pracy. Na zmiany w strukturze pracujacych w uktadzie tréjsektorowym
oraz wewnatrz poszczeg6lnych sektoréw gospodarki wptywa wiele czynnikéw o zréz-
nicowanym charakterze, wsrod ktorych istotne znaczenie przypisywane jest globaliza-
cji oraz nowym technologiom.

Ze wzgledu na rosnaca ztozonos¢ globalnej gospodarki nalezy spodziewac sie dal-
szego wzrostu zapotrzebowania na wiedze dostarczang w ramach KIBS. Funkcjonowa-
nie wspotczesnych przedsiebiorstw, zaré6wno sektora publicznego, jak i prywatnego,
bez profesjonalnie $wiadczonych przez firmy zewnetrzne ustug prawnych, podatko-
wych, badan rynkowych, naukowych, ustug doradczych z zakresu zarzadzania czy
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informatyki, wydaje sie niemozliwe. W warunkach permanentnej zmiany dostep do
specjalistycznych ustug umozliwia przedsiebiorstwom osiaggniecie przewagi kompara-
tywnej i skuteczne konkurowanie na arenie miedzynarodowe;j.

Dalszy wzrost zatrudnienia w ustugach wiedzochtonnych w Polsce bedzie mie¢
istotne znaczenie nie tylko dlatego, Ze stanowia one jeden z filarow gospodarki wiedzy,
ale takze ze wzgledu na mozliwosci absorpcji przez ten sektor nadwyzki absolwentow
szkot wyzszych. Jednym z waznych czynnikdw sprzyjajacych temu procesowi powinna
by¢ polityka panstwa prowadzona w tym zakresie. Niestety, w najwazniejszych doku-
mentach strategicznych brak akcentéw, ktére mozna by uzna¢ za promujace swiado-
mos$¢ wagi ustug dla rozwoju spoteczno-gospodarczego oraz innowacyjnosci polskiej
gospodarki. W prowadzonej polityce strukturalnej wskazane bytoby zwrdcenie wiek-
szej uwagi na te sektory, ktére charakteryzuje nie tylko duza dynamika wzrostu, ale
takze wysoka produktywnos$¢ pracy. Jesli nie sprostamy temu wyzwaniu, moze to spo-
wodowac rosngce dysproporcje w poziomie rozwoju spoteczno-gospodarczego, a takze
przyczyni¢ sie do niewykorzystania kapitatu ludzkiego.
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Modelowanie dostepnosci i mobilnosci w kontekscie zroznicowan regionalnych
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Streszczenie: Artykul stanowi oryginalng synteze badan dostepnosci i mobilno$ci prowadzonych
w Instytucie Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania Polskiej Akademii Nauk (IGiPZ PAN) w kontek-
$cie uwarunkowan przestrzennych rozwoju przemystu w Polsce, ze szczegélnym uwzglednieniem rozktadu
przestrzennego ludnosci, PKB oraz lokalizacji spotek prawa handlowego. Autorzy podjeli sie analizy dostep-
nosci potencjatowej w transporcie ciezarowym, gdzie na miare atrakcyjnosci celu wptywaja zaréwno licz-
ba ludnosci, jak i PKB. Do analizy empirycznej wykorzystano autorska aplikacje OGAM. W czes$ci artykutu
poswieconej mobilnosci wykorzystano rezultaty modelowego rozktadu ruchu na krajowej i wojewédzkiej
sieci drogowej oraz oprogramowanie VISUM. Przedstawiono oryginalng metode, ktéra poréwnuje wyniki
modelu grawitacyjnego z rzeczywistym rozktadem ruchu, wynikajgcym z pomiaréw natezenia ruchu w sieci,
w odniesieniu do podrézy miedzy spotkami prawa handlowego odbywanych przez przedsiebiorcow (biz-
nesmendw, przedstawicieli handlowych itd.). Rozktad teoretyczny ruchu pojazdéw osobowych poréwnano
z wykorzystaniem analizy kartograficznej i pokazano przeszacowanie lub niedoszacowanie ruchu wzgledem
wynikow generalnego pomiaru ruchu (GPR) w 2010 roku. W badaniu dostepnosci i mobilno$ci wykorzystano
macierz czaséw podrézy na poziomie gminnym (2321 jednostek). Predkosci obliczono na podstawie modelu
predkos$ci IGiPZ PAN. Wskazano, ze modele potencjatu i grawitacji naleza do mato popularnych metod analizy
uwarunkowan transportowych rozwoju przemystu w Polsce i dajg duze mozliwosci w zakresie wskazywania
potencjalnych lokalizacji dla nowych inwestycji w kontekscie transportu towaréw i podrézy stuzbowych.

Abstract: The article is an original synthesis of accessibility and mobility modelling that is carried-out in the
Institute of Geography and Spatial Organization, Polish Academy of Sciences (IGSO PAS). The paper takes into
account the spatial context of industry development in Poland, with particular emphasis on the spatial dis-
tribution of population, GDP and location of commercial companies. The potential accessibility in HGV trans-
port, where attractiveness depends on both population and GDP is taken into consideration. For the empirical
analysis the OGAM application was used. In the part of the paper devoted to mobility issues, a model uses
the results of the distribution of traffic on the national and voivodeship road network and VISUM software.
The original method compares the results of the gravity model for travel between commercial companies
carried out by entrepreneurs (businessmen, sales representatives, etc.) with the real traffic distribution. The
overestimation/underestimation of traffic with respect to the results of the General Traffic Survey in 2010
was shown. Both in the accessibility and mobility studies a matrix of travel time at the municipal level (2,321
units) was used. Speeds were calculated based on the IGSO PAS speed model. It was pointed out that the
potential and gravity models are still not very popular methods of analysis of determinants of industrial de-
velopment in Poland. They provide the opportunities for indicating potential locations for new investments
in the context of both freight transport and business travel.
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WSTEP

Metody dostepnosci i mobilnos$ci rzadko sg wykorzystywane rownocze$nie do ce-
16w analizy takich zmiennych, jak PKB czy lokalizacja sp6tek handlowych. Jedna z naj-
czesciej cytowanych w literaturze przedmiotu definicji dostepnosci jest ta autorstwa
W.G. Hansena (1959), wg ktorej ,,dostepnos¢ okresla potencjat dla mozliwosci zaj$cia
interakcji”. Sposrod wielu metod badania dostepnosci to wtasnie dostepnosé poten-
cjatowa ma chyba najwieksze walory aplikacyjne (por. Guzik; 2003, Komornicki, Sle-
szynski, Rosik, Pomianowski, 2010; Rosik, 2012; Guzik, Kotos, 2015; Rosik, Stepniak,
Komornicki, 2015). Z tego wzgledu w niniejszym opracowaniu wykorzystano metode
potencjatu do analizy zmian dostepnosci. Z kolei S.L. Handy i D.A. Niemeier (1997) pod-
kre$laja, ze interakcje nalezy rozumie¢ w szerokim sensie, zaré6wno ekonomicznym,
jak i spotecznym. Dlatego w artykule potozono nacisk na kwestie ekonomiczne, w tym
transport ciezarowy, a takze uwzgledniono zréznicowanie przestrzenne PKB. F.R. Bru-
insma i P. Rietveld (1998) wskazujg na jeszcze inne mozliwosci definicyjne, takie jak:
Jfatwos¢ przestrzennych interakeji” lub $cislej: ,atrakcyjnos¢ wezta sieci przy uwzgled-
nianiu masy innych weztéw i kosztéw dotarcia do tych weztéw za pomoca sieci”. W ni-
niejszym artykule uwzgledniono czasy jako element oporu przestrzeni. W badaniu do-
stepnosci i mobilno$ci wykorzystano macierz czaséw podro6zy na poziomie gminnym.
Predkosci obliczono na podstawie modelu predkosci IGiPZ PAN.

Celem artykutu jest przedstawienie metod badania dostepnosci i mobilnosci
w kontekscie uwarunkowan przestrzennych rozwoju przemystu w Polsce, ze szczegdl-
nym uwzglednieniem rozktadu przestrzennego ludnosci, PKB i lokalizacji spétek prawa
handlowego. Podjeto probe ogoélnego wskazania sprzezen zwrotnych oraz wzajemnych
relacji miedzy dostepnoscia i mobilnoscig, a takze mozliwosci wielowymiarowej analizy
tych dwoch zmiennych w kontekscie przestrzennym, dla terytorium Polski. Przedsta-
wiono analize dostepnosci potencjatowej w transporcie indywidualnym i ciezarowym,
gdzie na miare atrakcyjnosci celu wptywaja zaréwno liczba ludnosci, jak i PKB. Do ana-
lizy empirycznej wykorzystano powstata w IGiPZ PAN aplikacje OGAM. Pokazano row-
niez zmiany dostepnos$ci w latach 2013-2023 na poziomie gminnym dla catej Polski.

W cze$ci artykutu poswieconej mobilnosci wykorzystano rezultaty modelowe-
go rozktadu ruchu na krajowej i wojewddzkiej sieci drogowej oraz oprogramowanie



Modelowanie dostepnosci i mobilnosci w kontekscie zréznicowan... 23

VISUM. Przedstawiono oryginalng metode, ktéra poréwnuje wyniki modelu grawita-
cyjnego z rzeczywistym rozktadem ruchu, wynikajacym z pomiaréw natezenia ruchu
w sieci w odniesieniu do podrézy miedzy spétkami prawa handlowego odbywanych
przez przedsiebiorcéw (biznesmendw, przedstawicieli handlowych itd.). Poréwnano
rozktad teoretyczny ruchu pojazdéw osobowych z wykorzystaniem analizy kartogra-
ficznej i pokazano przeszacowanie lub niedoszacowanie ruchu wzgledem wynikéw ge-
neralnego pomiaru ruchu w 2010 roku.

Artykut oparto na wynikach analiz przeprowadzonych w ramach dwéch projek-
tow finansowanych ze $rodkéw Narodowego Centrum Nauki na podstawie decyzji
DEC-2012/05/B/HS4/04147 i DEC-2014/13/B/HS4/03351.

ZALEZNOSCI MIEDZY DOSTEPNOSCIA A MOBILNOSCIA

Metody potencjatowe sg czasami oznaczane jako metody bazujace na modelu gra-
witacyjnym (Geurs, van Wee, 2004). Poza faktem, Ze na poziomie stosowanych metod
badawczych potencjat (jako metoda badania dostepnosci) oraz grawitacja (jako wy-
znacznik mobilno$ci) to dwie strony tego samego medalu, istnieje wiele sprzezen zwrot-
nych miedzy dostepno$cia a mobilnoscia. Przyktadowo Wegener i in. (2001) wskazuja,
ze ,wskazniki dostepnosci opisuja konkretng lokalizacje w stosunku do szans, dziatal-
nosci lub zasobéw znajdujacych sie w innych lokalizacjach, gdzie pod pojeciem lokali-
zacji mozna rozumie¢ region, miasto lub korytarz transportowy”. Lokalizacja korytarza
jest réwniez kluczowa w rozumieniu przeptywoéw transportowych i zaleznos$ci miedzy
dostepnoscia a mobilnoscia.

W transporcie 0os6b zaleznosci miedzy dostepnoscig a mobilno$ciag mozna okreslac
w kontekscie nastepujacych relacji:

— poprawa dostepnosci skutkuje ruchem wzbudzonym (wieksza liczba podrozy,
w tym podrézy biznesowych),

— w obszarach aglomeracyjnych poprawa dostepnosci skutkuje wydtuzeniem sie
promienia oddzialywania miasta i wzrostem zasiegu rynku pracy, co skutkuje wy-
dtuzeniem podroézy (dojazdy do pracy),

— ograniczenie dostepno$ci, np. w wyniku wypadku, robét drogowych, pozaru mo-
stu lub kleski powodziowej, skutkuje zmianami w rozktadzie ruchu.

Z kolei w transporcie towarow:

— poprawa dostepnosci jest jednym z kluczowych czynnikéw lokalizacyjnych, co
wptywa na dystrybucje obiektéw bedacych potencjatami ruchotwoérczymi w trans-
porcie ciezarowym,

— w skali makro wzrost dostepnosci moze wptywac¢ (w krotkim okresie poprzez
efekty popytowe i w dtugim okresie poprzez efekty podazowe) na wzrost PKB i -
co sie z tym wiaze - zwiekszenie ruchu,

— wzrost przewagi konkurencyjnej w transporcie ciezarowym wynikajacy z popra-
wy dostepnosci moze skutkowac przesunieciem modalnym (tu obok czasu kluczo-
wy jest czynnik kosztu) i zwiekszonym ruchem na sieci drogowej,

— ograniczenie dostepnosci poprzez redukcje mozliwosci przejazdu (np. przez mia-
sta lub na wybranych kategoriach drég) skutkuje zmianami w rozktadzie ruchu.
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Majac na wzgledzie powyzsze zalezno$ci, mozemy wnioskowa¢ o koniecznosci
wiekszej integracji metod badawczych dostepnosci i mobilnosci. W niniejszym artykule
podjeto taka probe w kontekscie rozktadu przestrzennego ludnosci, PKB oraz lokaliza-
cji spotek prawa handlowego.

MODELOWANIE DOSTEPNOéCI

Na poczatku warto wyjasni¢ kwestie definicyjne, zwigzane z budowa zastoso-
wanego w badaniu wskaznika dostepnosci. Wskaznik drogowej dostepnosci poten-
cjatowej pokazuje sume relacji transportowych miedzy osrodkami i regionami, przy
czym kazda relacja uwzglednia czas przejazdu miedzy osrodkami A i B oraz znaczenie
(atrakcyjnos$¢) tych osrodkéw w systemie transportowym (potencjat demograficzny,
ekonomiczny lub inny). Jednostki o wyzszej wielkos$ci wskaznika charakteryzuje wyz-
sza dostepnos$¢. Wskaznik jest zbudowany na podstawie modelu potencjatu, dla kto-
rego atrakcyjnosc celu podrézy/przewozu (ludno$¢ w transporcie oséb oraz ludnosé¢
i PKB w transporcie towaréw) maleje wraz z wydtuzaniem sie czasu podrézy/prze-
wozu. Wskaznik dostepnosci jest obliczany odrebnie na poziomie gmin, powiatow,
wojewddztw, makroregionéw i kraju. Istnieje mozliwo$¢ agregacji tych wskaZnikoéw
dla dowolnej jednostki przestrzenno-administracyjnej do dwéch typédw transportu
(pasazerskiego i towarowego), a takze obliczania wskaznikéw syntetycznych w ob-
rebie pozioméw przestrzennych analiz. Zmiany warto$ci wszystkich wskaznikéw sg
obliczane po uwzglednieniu faktycznie zrealizowanych lub planowanych inwestycji
transportowych. Dla celéw badania (dostepnosci i mobilnosci) wyodrebniono 2321 re-
jonéw komunikacyjnych na poziomie gmin. Agregacja rejondw komunikacyjnych miata
miejsce woweczas, gdy siedziba gminy miejskiej i wiejskiej znajdowata sie w tym samym
miescie. W kazdym z rejon6w komunikacyjnych wyodrebniono miasto weztowe. Kryte-
rium jego wyboru byta siedziba rady gminy (por. Rosik, 2012).

Rozktad przestrzenny wskaznika dla transportu indywidualnego w 2013 roku
(ryc. 1) odznacza sie dwoma biegunami najlepszej dostepnosci w rejonach Warsza-
wy-todzi oraz Krakowa-konurbacji gérnoslaskiej. Obszary te tacza dwa pasma o wyz-
szej warto$ci wskaznika, nawigzujace do przebiegu drég S8/DK1 i S7/DK7. Ponadto
analogiczne pasy lepszej dostepnosci wystepuja miedzy fLodziag a Poznaniem (A2)
oraz miedzy konurbacjg gérnoslaska a Wroctawiem (A4). W szerszym uktadzie strefa
o wyzszych warto$ciach dostepnos$ci obejmuje szes$ciokat, ktérego wierzchotkami sa:
Warszawa, Krakéw, Katowice, Wroctaw, Poznan i Gdansk. Jest to struktura przestrzen-
na, odpowiadajgca w ogdlnym zarysie metropolii sieciowej proponowanej w Koncepcji
przestrzennego zagospodarowania kraju 2030 (Korcelli i in. 2010). Sze$ciokat otaczajg
obszary peryferyjne o wskazniku stopniowo malejacym ku granicy zachodniej, wschod-
niej i pétnocnej oraz w kierunku wybrzeza Battyku (poza regionem Zatoki Gdanskiej).
Opisany uktad przestrzenny jest bazowo uwarunkowany rozktadem potencjatu demo-
graficznego kraju. W ostatniej dekadzie (a zwtaszcza po roku 2004) uktad ten, a zara-
zem wewnetrzne dysproporcje dostepnosciowe, zostat wzmocniony przez lokalizacje
nowych autostrad i drég ekspresowych.
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Przeprowadzona oddzielnie analiza rozktadu wskaznika w transporcie cieza-
rowym (ryc. 1) zostata wykonana z wykorzystaniem nizszych predkosci ruchu po-
jazdéw oraz z uwzglednieniem wielkosci PKB jako cze$ci sktadowej mas badanych
jednostek. W efekcie otrzymany obraz przestrzenny jest nieco odmienny. Przy zacho-
waniu ogdlnego uktadu szesciokata jego zewnetrzne granice sg stabiej zarysowane.
Dostepno$¢ w transporcie towarowym jest na wielu obszarach relatywnie nizsza niz
w osobowym, ale jednocze$nie na terenach peryferyjnych maleje ona bardziej stop-
niowo. Ponadto zmienit sie takze charakter podstawowych biegunéw najlepszej do-
stepno$ci. Sa nimi wyraZnie Warszawa i konurbacja gérnoslaska, podczas gdy rola
Krakowa, a szczeg6lnie Lodzi jest juz wyraznie stabsza niz w przypadku transportu
indywidualnego. Gtéwne szlaki drogowe sa widoczne stabiej niz w ruchu pasazerskim,
za$ Poznan i Wroctaw stanowia odrebne ,wyspy” lepszej dostepnosci. Jednocze$nie
nie jest zauwazalna réznica miedzy nowymi drogami szybkiego ruchu a zwyktymi
magistralnymi drogami krajowymi, co wigze sie z nizszymi mozliwymi do uzyskania
predkosciami przez pojazdy ciezarowe na drogach szybkiego ruchu w poréwnaniu do
pojazdow osobowych (ryc. 1).

Ryc. 1. Dostepnos¢ drogowa w transporcie indywidualnym i ciezarowym w 2013 roku

indywidualny -

Zrédto: opracowanie wlasne

Rozktad wskaznikéw dostepnosci drogowej w roku 2023 (po realizacji wszystkich
uwzglednionych inwestycji) (ryc. 2) w przypadku wskaznika osobowego zachowuje
uktad dwubiegunowy, cho¢ rola pozostatych o$rodkéw potozonych na wierzchotkach
sze$ciokata wydaje sie by¢ wzmocniona. Metropolia sieciowa rozszerza sie, obejmu-
jac swoim zasiegiem Rzeszéw i Lublin, a w mniejszym stopniu takze Biatystok (co jest
zgodne z zapisami Koncepcji przestrzennego zagospodarowania kraju 2030, w ktorej
uktad sieciowy okreslono jako otwarty). Uktad przestrzenny obszaru o lepszej dostep-
nosci zaczyna upodabnia¢ sie do znanego z wczes$niejszych opracowan planistycznych
tréjkata opartego na granicy potudniowej, z wierzchotkami w TréjmiesScie oraz w rejo-
nie Legnicy i Przemysla. Lepiej widoczne sg takze gtéwne szlaki drogowe, w tym nowe
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inwestycje konczone po roku 2013 (jak droga ekspresowa S8 L.6dz-Wroctaw) i plano-
wane na okres 2014-2020 (np. cigg drog ekspresowych S17/S19 z Warszawy przez Lu-
blin do Rzeszowa). Spos$rdd inwestycji, ktorych realizacja zostata zatozona, szczegoélnie
duzy efekt przynosi brakujgcy, centralny odcinek autostrady A1l.

W przypadku rozktadu wskaznika w transporcie ciezarowym (ryc. 2) widoczne
sa te same zmiany, cho¢ znaczenie poszczegélnych inwestycji drogowych (poza A1)
ponownie jest mniejsze. Mozna przyja¢, ze gldwne metropolie w wiekszym stopniu
zblizyty sie do siebie w ruchu osobowym niz w towarowym. Pozycja Krakowa i Lodzi
poprawita sie, ale nadal s one wyraznie stabszymi ogniwami uktadéw bipolarnych, niz
to miato miejsce w ruchu pasazerskim.

Ryc. 2. Dostepno$¢ drogowa w transporcie indywidualnym i ciezarowym w 2023 roku

indywidualny

Zrédto: opracowanie wtasne

Na ryc. 3 przedstawiono bezwzgledne zmiany warto$ci wskaznika dostepno-
$ci drogowej w okresie 2013-2023 (por. zmiany dostepnosci w szerszym przedziale
czasowym - Rosik, Stepniak, 2015). W przypadku wskaznika osobowego rozktad ten
bardzo wyraznie nawiagzuje do przebiegu konkretnych inwestycji, przede wszystkim
tych rozchodzacych sie promieniscie ze stolicy, a w drugiej kolejnosci takze z Poznania
(droga ekspresowa S5). Rola planowanych inwestycji o charakterze okreznym lub ro-
kadowym (jak S3 i S6) jest widoczna w duzo mniejszym stopniu. Dostepno$¢ poprawia
sie zatem pasmowo raczej w centralnej i wschodniej Polsce. Zmiany bezwzgledne na
potudniu, zachodzie i péinocy sa wyraznie mniejsze. W dwéch pierwszych przypad-
kach cze$ciowo wynika to z faktu, ze obszary te uzyskaty duze inwestycje drogowe (A2,
A4) w poprzednich okresach. Tym samym dalszych projektéw jest juz mniej, a ich efekt
okazuje sie tez mniejszy.

Koncentracja inwestycji na drogach ekspresowych prowadzacych do Warsza-
wy przektada sie na bardzo skupiony przestrzennie efekt bezwzglednych zmian dos-
tepnosci drogowej towarowej. Przy zachowaniu podobnego rozkiadu ogélnego
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zdecydowanie najbardziej zmienia sie bezwzgledna dostepnos$¢ centralnej czes$ci woje-
wddztwa mazowieckiego, w tym samej Warszawy (w tym efekt przewidywanego wzro-
stu PKB stolicy) (ryc. 3).

Ryc. 3. Zmiany bezwzgledne dostepnosci drogowej w transporcie indywidualnym i ciezarowym w latach
2013-2023

s o

Zrédto: opracowanie wtasne

Wyraznie odmienny obraz uzyskujemy, analizujac wzgledna (procentowg) zmiane
warto$ci wskaznika dostepnosci drogowej w okresie 2013-2023 (ryc. 4). Efekty dzia-
tan inwestycyjnych takze sg zauwazalne wzdtuz konkretnych szlakéw, ale najczesciej
na odcinkach odleglejszych od duzych metropolii (w tym od Warszawy; efekt niskiej
bazy). Dotyczy to zwtaszcza wskaznika dla transportu indywidualnego. Tym razem
efekty rozmieszczone sa bardziej rownomiernie w przestrzeni kraju, pozostaja jednak
bardziej skoncentrowane w pdtnocnej i wschodniej Polsce. Na inwestycjach relatyw-
nie najbardziej korzystaja srodkowe Pomorze, Lubelszczyzna, Warmia i Mazury oraz
poinocne Podlasie. Efekt w samym wojewddztwie mazowieckim jest ograniczony.
Zauwazalna jest natomiast poprawa sytuacji na styku wojewo6dztw wielkopolskiego,
dolnoslaskiego i lubuskiego, co wynika z réwnoczesnej realizacji dwoch réwnolegtych
szlakow drogowych S3 i S5. Poziom dostepnosci pasa potudniowej Polski jest na tyle
zdeterminowany bedgcg na ukonczeniu autostradg A4, ze relatywne efekty przestrzen-
ne dalszych inwestycji okazuja sie tam ograniczone (poza Podkarpaciem). W przypad-
ku zmian wzglednych wskaznika dla transportu ciezarowego widoczny jest rdwniez
opisany wyzej efekt poprawy dostepnosci na bardziej peryferyjnych odcinkach nowych
szlakow drogowych. Jednocze$nie jednak, z uwagi na uwzglednienie roli prognozowa-
nych zmian PKB, korzysci zaznaczaja sie w sgsiedztwie stolicy, a wyraznym beneficjen-
tem okazuje sie cate wojewo6dztwo mazowieckie.
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Ryc. 4. Zmiany procentowe dostepnosci drogowej w transporcie indywidualnym i ciezarowym w latach
2013-2023

Zrédto: opracowanie wiasne

MODELOWANIE MOBILNOSCI

Rozktad natezenia ruchu w podrézach dtugich, w tym koncentracje ruchu na od-
dawanych w analizowanej dekadzie inwestycjach drogowych, mozna modelowac¢ z wy-
korzystaniem modelu grawitacyjnego, z pomoca modelu sieci w transporcie indywi-
dualnym PrT, w ramach oprogramowania VISUM grupy PTV Group. Jest to jeden z do-
stepnych na rynku programéw stuzacych m.in. do analizy rozktadu ruchu na sieci (m.in.
Szarata, 2010a; 2010b; Kulpa, 2013). Predkosci w ruchu swobodnym na sieci drogowej
w Polsce obliczono przede wszystkim na bazie modelu predkosci ruchu, rozbudowywa-
nego w IGiPZ PAN, gdzie predkos$¢ jest wypadkowa liczby ludnos$ci w buforze odcinka,
spadkow terenu oraz obszaru zabudowanego na przebiegu odcinka (podstawy modelu
zostaly opisane m.in. w Rosik, 2012, a wczesniej w Rosik, Sleszynski, 2009). Srednia
predkos$¢ w ruchu swobodnym dla wszystkich 14 069 odcinkéw wyniosta 68,7 km/h
(tab. 1). Okreslono ponadto przepustowosci dla poszczegélnych kategorii w godzinie
szczytu (qmax), a takze parametry (a, b, c) funkcji oporu odcinka BPR. Funkcja BPR
skutkowata odpowiednim obnizeniem predkosci na danym odcinku w programie
VISUM, w zaleznoSci od natezenia ruchu w danej symulacji.

Dla podrézy biznesowych okreslono spétki prawa handlowego jako umowne po-
tencjaly ruchotwdrcze, zaréwno w postaci tzw. produkcji (generacja ruchu), jak i atrak-
cji (absorpcja ruchu). Zrédtem danych z 2010 roku byt Bank Danych Lokalnych Gtéw-
nego Urzedu Statystycznego. W celu peinej poré6wnywalno$ci ujednolicono taczny wo-
lumen dla produkcji i atrakcji. Okreslono funkcje oporu przestrzeni opisujaca spadek
atrakcyjnosci celu podrdézy, ktéra przybrata postac funkcji wyktadniczej z parametrem
B=0,011552, co daje spadek atrakcyjnosci celu podroézy do potowy po 60 min, do 0,25
po 120 min i do 0,1 przy prawie 200 min. Zatozono, ze caly ruch na sieci odbywa sie
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Tab. 1. Liczba odcinkéw, predkosci w ruchu swobodnym, przepustowosci w godzinie szczytu oraz wartosci
parametréw w funkcji oporu odcinka (BPR) wedtug kategorii drogi

. Ostateczne predkosci w ruchu B
Liczba Parametry funkcji BPR
odcinkéw . swobodnym gmax
vomin vomax vosr a b c
A 105 105,75 127,50 122,9 2000 2,00 1,75 6,00
E2 149 92,50 111,25 107,1 1700 2,00 1,75 6,00
E1 67 85,00 100,00 96,6 1200 2,00 2,00 3,00
K2m 29 63,75 97,50 92,5 1600 2,00 2,00 4,50
K2 691 63,75 97,50 76,1 1400 2,00 2,00 4,50
Klsz 171 52,50 87,00 79,1 1000 2,00 2,00 3,00
Klsr 2028 49,50 85,50 76,1 900 2,00 2,00 3,00
Kiw 2225 46,75 82,75 72,6 800 2,00 2,00 3,00
K1lbw 1286 44,75 80,00 76,0 700 2,00 2,00 3,00
W2 145 55,50 79,50 56,9 1200 2,00 2,00 4,50
Wisz 45 43,75 76,75 63,1 900 2,00 2,00 3,00
Wilsr 810 41,50 76,00 63,3 800 2,00 2,00 3,00
Wiw 3657 39,50 75,50 65,2 700 2,00 2,00 3,00
Wilbw 294 36,75 72,75 67,2 600 2,00 2,00 3,00
PiG 2367 31,50 64,50 54,2 500 2,00 1,00 1,50
Razem 14069 31,50 127,50 68,7 - - - -

A2 - autostrada, E2 - droga ekspresowa dwujezdniowa, E1 - droga ekspresowa jednojezdniowa, K2 - droga
krajowa dwujezdniowa (K2m - zmodernizowana), W2 - droga wojewédzka dwujezdniowa, K1/W1 - jed-
nojezdniowe drogi krajowe/wojewo6dzkie (wg szerokosci jezdni - sz [szeroka], sr [$rednia], w [waska] i bw
[bardzo waskal), PiG - droga powiatowa lub gminna

Zrédto: opracowanie whasne

tylko w jednej motywacji podrdzy, jaka sa podréze biznesowe. Ponadto zatozono, ze
wskaznik podziatu modalnego wynosi 0,7 (co oznacza, ze udziat samochodu osobowe-
go jako wybranego $rodka transportu wynidst 70%, co jest zgodne z wynikami badan
empirycznych). Udzial godziny szczytu w ruchu dobowym okreslono na 0,1. W ramach
przyjetej procedury badawczej poréwnano otrzymang sume pracy przewozowej na
wszystkich odcinkach sieci z rzeczywistg praca przewozowa wg pomiaru ruchu pojaz-
déw osobowych (samochodéw osobowych i mikrobuséw) w ostatnim roku analizowa-
nej dekady, tj. dla generalnego pomiaru ruchu w 2010 roku (GPR, 2010). W ten sposé6b
obliczono szacunkowy wskaznik mobilnosci, ktéry daje taczna prace przewozowa na
sieci zamiejskich odcinkéw drég krajowych i wojewo6dzkich, podobna do pracy przewo-
zowej wynikajgcej z GPR 2010, a nastepnie przeprowadzono jeszcze raz odpowiednig
symulacje dla wtasciwego wskaznika mobilnosci.

Wprowadzono dodatkowe zatozenia w postaci kar na odcinkach autostradowych,
na ktérych w 2010 roku obowigzywata optata autostradowa, odpowiednio 11,30 s/km
na Al, 15,16 s/km na A2 i 18,00 s/km na A4. R6znice w wysokosci optat s3 w iden-
tycznej proporcji wzgledem siebie, jak rzeczywiscie obowigzujgce stawki za kilometr
na odcinkach ptatnych. Wartosci wynikaja z przeprowadzonej serii symulacji i niedo-
szacowania lub przeszacowania modelu wzgledem rzeczywistego ruchu na ptatnych
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odcinkach autostrad i drogach do nich réwnolegtych. Symulacje prowadzono w ten spo-
s6b, by réznice miedzy rzeczywistym ruchem a ruchem modelowanym byty mozliwie
najnizsze zaréwno na analizowanych odcinkach autostrad ptatnych, jak i na drogach do
nich réwnolegtych. Ponadto do ruchu krajowego dodano ruch zewnetrzny, wynikajacy
z generalnego pomiaru ruchu w 2010 roku, na 61 odcinkach pomiarowych, prowadza-
cych do granicy panstwa. Uzyskane wyniki przedstawiono na ryc. 5.

Ryc. 5. Rozktad natezenia ruchu pojazdéw osobowych w 2010 roku, gdy caly ruch na sieci jest w podrézach
biznesowych. Ujecie modelowe

Nateienie ruchu [poj/24h]
>28000

24000 - 28000
20000 - 24000
16000 - 20000
12000 - 16000
8000 - 12000
4000 - 8000

1 - 4000

Zrédto: opracowanie wtasne

Gdyby zatozy¢, ze wszyscy kierowcy podroézujg tylko pomiedzy spotkami prawa
handlowego, to nastapitaby zdecydowana koncentracja ruchu w podrézach dtugich na
gtownych ciggach komunikacyjnych pomiedzy najwazniejszymi aglomeracjami kraju.
Wyraznie akcentuja sie powigzania przede wszystkim w uktadzie Warszawa-Poznan
i Warszawa-Goérny Slask/Krakéw. Duzy ruch jest rowniez widoczny na trasie A4 na
catej dtugosci pomiedzy Wroctawiem a Krakowem, a nawet Tarnowem, oraz w mniej-
szym stopniu w kierunku miast portowych w Tréjmiescie i Szczecinie. Zauwazalny
jest brak koncentracji sp6tek prawa handlowego we wschodniej Polsce, z wyjatkiem
relacji Warszawa-Biatystok i Warszawa-Lublin. Ruch w calym kraju zdecydowanie



Modelowanie dostepnosci i mobilnosci w kontekscie zréznicowan... 31

koncentruje sie na drogach krajowych, co ma zwigzek z brakiem duzej liczby spétek
na wsi i w matych miejscowosciach (potaczonych siecig drég wojewddzkich i lokal-
nych) (ryc. 5). Mimo to mozliwe jest wskazanie kilku mniejszych osrodkéw, skupiaja-
cych ruch biznesowy. Sa to przede wszystkim siedziby duzych spo6tek skarbu panstwa
(np. Ptock), a takze niektdérych osrodkéw inwestycji zagranicznych (np. Pita).

Przeszacowanie modelu wzgledem wynikéw generalnego pomiaru ruchu w 2010
roku widoczne jest na ciggach drég krajowych miedzy metropoliami (w tym przede
wszystkim w relacji miedzy Poznaniem a Warszawa oraz na autostradzie A4 miedzy
Wroctawiem a Gérnym Slaskiem). Niedoszacowanie charakteryzuje z kolei pozbawione
duzej liczby spétek prawa handlowego obszary peryferyjne kraju, w tym wojewddztwa
wschodniej Polski.

Ujecie z wykorzystaniem modelu grawitacji dla podr6zy biznesowych w Polsce,
cho¢ jest z zatozenia tylko ¢wiczeniem teoretycznym, daje pewne przestanki mozliwo-
$ci ewentualnego przesuniecia modalnego na korzys¢ transportu publicznego w podroé-
zach biznesowych (por. Rosik, Kowalczyk, 2015). Generalnie w podrézach biznesowych
najwieksza koncentracja ruchu ma miejsce pomiedzy aglomeracjami, w tym przede
wszystkim miedzy Warszawg a Poznaniem oraz Warszawa, Gérnym Slaskiem i Krako-
wem, a takze wzdtuz autostrady A4 miedzy Wroctawiem a Krakowem. W tych relacjach
optacalna wydaje sie by¢ oferta transportu publicznego wyzszej klasy, skierowana do
podréznych wysokodochodowych.

WNIOSKI KONCOWE

Modele potencjatu i grawitacji naleza do mato popularnych metod analizy uwarun-
kowan transportowych rozwoju przemystu w Polsce i daja duze mozliwo$ci w zakresie
wskazywania potencjalnych lokalizacji dla nowych inwestycji w kontekscie zaréwno
transportu towaréw, jak i podrdzy stuzbowych. Istnieje wiele sprzezen zwrotnych mie-
dzy dostepnoscig a mobilnoscig. Jednym z takim sprzezen jest rownoczesna analiza zja-
wisk z wykorzystaniem metod potencjatu i grawitacji.

Réwnoczesna analiza dostepnosci i mobilno$ci wyraZnie wskazuje, Ze najwiekszy
potencjat do ruchu zlokalizowany jest w obrebie heksagonu, tj. w ramach struktury
przestrzennej odpowiadajacej w ogélnym zarysie metropolii sieciowej proponowanej
w Koncepcji przestrzennego zagospodarowania kraju 2030 (Korcelli i in., 2010). Sze-
$ciokat otaczaja obszary peryferyjne, ktére cechuje znacznie mniejszy ruch w ramach
podrézy biznesowych. W ostatniej dekadzie (a zwtaszcza po roku 2004) uktad ten,
a zarazem wewnetrzne dysproporcje dostepnosciowe, zostal wzmocniony przez loka-
lizacje nowych autostrad i drog ekspresowych, faczacych gtéwne osrodki kraju, w tym
miejsca koncentracji spétek prawa handlowego oraz generatory PKB. W nastepnej de-
kadzie (do 2023 roku) znacznie wzrosnie rola Warszawy, a takze - cho¢ w mniejszym
stopniu - wybranych innych duzych miast kraju, co moze skutkowac jeszcze wieksza
koncentracja ustug biznesowych w ramach metropolii sieciowej, a co sie z tym wiaze,
dalsza koncentracja ruchu biznesowego (réwniez ruchu wzbudzonego) w ramach po-
wstajacej sieci drég ekspresowych i autostrad taczacych najwazniejsze osrodki w kraju
i dalszym wzrostem przewagi konkurencyjnej w transporcie ciezarowym.
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Kolejne badania dotyczace sprzezen zwrotnych miedzy dostepnoscig i mobilno-
$cig w kontekscie lokalizacji przemystu i inwestycji produkcyjnych powinny is¢ w kie-
runku zaproponowania metodologii jednoczesnej analizy metod badawczych, atrybu-
tow, komponentéw, wymiaréow i uwarunkowan dostepnosci w odniesieniu do sprzezen
zwrotnych miedzy mobilnos$cig a dostepnoscia, majacych swoje zrédto m.in. we wraz-
liwosci systemu transportowego (typu pozary, powodzie lub zamachy terrorystyczne),
dostepie do infrastruktury, procesach suburbanizacyjnych, ruchu wzbudzonym oraz
np. ilorazie potencjatu produkcji i atrakcji ruchu na rynku pracy.
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Poziom wykorzystania ustug elekironicznych przez firmy i gospodarstwa
domowe wojewddziwa wielkopolskiego

The Level of Use of e-services by Firms and Households in Wielkopolska

Streszczenie: Postep technologiczny, szczegélnie w sektorze technologii informacyjno-telekomunikacyjnej
(ITC), zapoczatkowat wiele zmian w dotychczasowej organizacji dziatalnosci ustugowej. Istotnym aspek-
tem przemian organizacyjnych w sferze ustug jest rozwdj nowych form $wiadczenia i dystrybucji tradycyj-
nych ustug, wykorzystujacych techniki komputerowe i sie¢ internetowa, czyli tzw. ustug elektronicznych
(e-ustug). Rozwdj tej formy $wiadczenia ustug nastapit niemal w kazdej dziatalno$ci ustugowej, ktora nie
wymaga bezposredniego kontaktu ustugodawcy i ustugobiorcy, a szczegdlnie zauwazalny jest w handlu (han-
del elektroniczny), administracji (elektroniczna administracja) czy edukacji (zdalna edukacja). Proces ten,
uwarunkowany dostepnoscig sieci internetowej, zostat zapoczatkowany w Polsce w latach dziewiecdziesig-
tych. Poczatkowo dostep sieci globalnej umozliwiat gtéwnie komunikacje miedzy przedsiebiorstwami, ktére
potozone byty w réznych miejscach $wiata. Dzi§ dostep do internetu jest coraz bardziej powszechny i po-
woduje duze zmiany w funkcjonowaniu zaréwno przedsiebiorstw, jak i gospodarstw domowych. Gtéwnym
celem artykutu jest analiza stopnia wykorzystania ustug elektronicznych przez gospodarstwa domowe oraz
przedsiebiorstwa na terenie wojewo6dztwa wielkopolskiego. Analiza ta zostata oparta na wynikach badan
ankietowych przeprowadzonych na proébie przedsiebiorstw i gospodarstw domowych, ktére dotyczyty ro-
dzajow ustug elektronicznych, czestotliwosci i motywoéw ich wykorzystania, a takze barier ograniczajacych
to korzystanie.

Abstract: Technological progress, especially in the information and communication technology sector (ITC)
has initiated a series of changes in the existing organization of service activities. An important aspect of the
organizational change in the services sector is the development of new forms of provision and distribution
of traditional service with the use of computer technology and the Internet the so-called electronic services
(e-services). The development of this form of service provision has occurred in almost every service activity
that does not require direct contact between the provider and the recipient, and is particularly notable trade
(e-commerce), public administration (e-government) and education (e-learning). This process, determined
by access to the Intranet network, was launched in Poland in the 1990s Initially, access to the global network
enabled communication mainly between firms located in different places of the world. Today, Internet access
has become more widespread and causes significant changes in the operation of both firms and households.
The main aim of this article is to analyze the scale of use of electronic services by households and business-
es in the region of Wielkopolska. The analysis was based on the results of a survey conducted on a sample
of businesses and households, which concerned the types of electronic services, the frequency and motives of
their use, as well as barriers to such use.

Stowa Kkluczowe: elektroniczna administracja; gospodarstwa domowe; handel elektroniczny; przedsiebior-
stwa; ustugi elektroniczne; Wielkopolska

Keywords: businesses; e-commerce; e-government; e-services; households; Wielkopolska
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WSTEP

Postep technologiczny, szczegélnie w sektorze technologii informacyjno-teleko-
munikacyjnej (ITC), zapoczatkowat wiele zmian w dotychczasowej organizacji dzia-
talnos$ci ustugowej. Istotnym aspektem przemian organizacyjnych w sferze ustug jest
rozwoj nowych form swiadczenia i dystrybucji tradycyjnych ustug, wykorzystujacych
technike komputerows i sie¢ internetowa, czyli tzw. ustug elektronicznych (e-ustug).
Rozwoj tej formy Swiadczenia ustug nastapit niemal w kazdej dziatalnosci ustugowe;j,
ktéra nie wymaga bezposredniego kontaktu ustugodawcy i ustugobiorcy, a szczegélnie
zauwazalny jest w handlu (handel elektroniczny), administracji (elektroniczna admini-
stracja) czy edukacji (zdalna edukacja).

Proces ten, uwarunkowany dostepnoscia sieci internetowej, zostal zapoczatko-
wany w Polsce w latach dziewieédziesigtych. Poczatkowo dostep do globalnej sieci
umozliwiat gtéwnie komunikacje miedzy przedsiebiorstwami, ktére potozone byly
w réznych miejscach swiata. Dzi$ dostep do internetu jest coraz powszechniejszy i po-
woduje istotne zmiany w funkcjonowaniu zaréwno przedsiebiorstw, jak i gospodarstw
domowych. Wedtug Castellsa (2007: 86): ,Nowe technologie informacyjne, zmieniajace
charakter proceséw przetwarzania informacji, wptywaja na wszystkie sfery dziatalno-
Sci cztowieka i umozliwiajg ustanawianie nieograniczonych powigzan zaré6wno miedzy
réznymi sferami, jak i miedzy elementami oraz podmiotami takich dziatalnosci. Wyta-
nia sie usieciowiona gospodarka gtebokich wspétzaleznosci, ktéra w coraz wiekszym
stopniu potrafi wykorzysta¢ swdéj postep w sferze techniki, wiedzy i zarzadzania”.

Nowe dziaty produkcyjne i ustugowe nowoczesnej gospodarki wykorzystuja tech-
nologie informacyjno-komunikacyjne. Technologie ICT umozliwiaja réwniez produkcje
nowych lub znacznie ulepszonych produktéw w tradycyjnych branzach przemysto-
wych, a w odniesieniu do ustug prowadzg do modyfikacji i usprawniania réznych ich
typdéw, np.: edukacyjnych, finansowych, medycznych i administracyjnych.

Rozwdj technik informacyjno-telekomunikacyjnych prowadzi takze do zasad-
niczych zmian w zyciu spoteczenstw. Wraz z upowszechnieniem sie ICT pojawily sie
nowe mozliwosci zdobywania informacji, a takze nauki, pracy, dokonywania zakupow
czy spedzania czasu wolnego. Postep w dziedzinie ICT sprzyja procesowi ksztattowania
sie spoteczenstwa informacyjnego (Dominiak, 2008).

Zastosowanie ICT w sferze ustug doprowadzito do przemian witasciwie w kazdej
ich dziedzinie. Duza cze$¢ ustug moze by¢ swiadczona cze$ciowo badz catkowicie, opie-
rajac sie jedynie na sieci teleinformatycznej. Upowszechnienie sie internetu wywotato
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duze zmiany w $wiadczeniu ustug handlowych. Powstaly nowe $ciezki dystrybucji
w postaci sieci internetowej, ktére sprzyjaja zwiekszaniu sie rynkéw zbytu oraz umoz-
liwiajg znaczng obnizke kosztéw dziatalnosci gospodarczej. Internet odgrywa wazng
role w bankowosci, ubezpieczeniach, ale takze w doradztwie, ksiegowosci i innych
ustugach dla biznesu. Rozwo6j ICT spowodowat tez przemiany w sferze edukacji i ad-
ministracji. Impulsem dla rozwoju zdalnego nauczania staty sie interaktywne techniki
dostepu do zasobow informacyjnych internetu i multimedia. Te same narzedzia i tech-
nologie umozliwiajg automatyzacje rutynowych czynnosci z zakresu administracji pu-
blicznej, bez konieczno$ci osobistego kontaktu urzednika i petenta (Werner, 2003). Co-
raz wieksze znaczenie internet ma réwniez w medycynie, zapewniajac zaréwno dostep
do informaciji, jak i zdalne diagnozowanie oraz konsultacje medyczne (Dominiak, 2008).

Rozwdéj ICT umozliwit najwazniejsza innowacje w zakresie form $wiadczenia
ustug - rozwéj ustug elektronicznych. Ustugi elektroniczne (e-ustugi) to rodzaj ustug,
ktoére swiadczone sg za pomoca technologii informacyjno-telekomunikacyjnych, przy
wykorzystaniu takich urzadzen, jak komputer czy telefon komdrkowy, oraz przy uzy-
ciu sieci internet. Technika elektroniczna umozliwia realizacje §wiadczenia ustugi bez
koniecznosci bezposredniego kontaktu miedzy ustugodawca a klientem, co prowadzi
do znacznego ograniczenia roli odlegto$ci geograficznej w procesie §wiadczenia ustug.

Efektem zastosowania technologii informatyczno-telekomunikacyjnych w sferze
ustug sa korzys$ci zaréwno dla firm, jak i dla odbiorcéw indywidualnych. Rozw6j ustug
elektronicznych umozliwia rozszerzanie rynkéw zbytu, obnizenie kosztéw dziatalno-
$ci gospodarczej, co prowadzi z kolei do zwiekszenia zysku. Korzysci dla odbiorcéw
indywidualnych zwigzane s ze zwiekszeniem dostepnosci ustug i produktéw, wieksza
mozliwo$cig wyboru produktéw i ustug, dostepem do informacji oraz oszczednoscia
czasu. Wiele z tych korzy$ci ma charakter jako$ciowy, np. poprawienie jakos$ci obstugi,
wygoda klientéw, tatwos$¢ dostepu do informacji (Golinski, 2004).

Gtéwnym celem artykutu jest analiza stopnia wykorzystania ustug elektronicz-
nych przez gospodarstwa domowe i przedsiebiorstwa na terenie wojewddztwa wiel-
kopolskiego. Analiza ta zostata oparta na wynikach badan ankietowych przeprowadzo-
nych na prébie przedsiebiorstw i gospodarstw domowych, ktére dotyczyly rodzajow
wykorzystywanych ustug elektronicznych, czestotliwosci i motywéw ich wykorzysta-
nia, a takze barier ograniczajacych to korzystanie. Badanie zostato przeprowadzone
w 2014 roku na prébie 508 przedsiebiorstw oraz 656 gospodarstw domowych.

USTALENIA TERMINOLOGICZNE

Najprosciej ustugi elektroniczne sa definiowane w literaturze jako ustugi dostar-
czane poprzez sie¢ (Rust, Kannan; 2003). Rust (2004) wskazuje, ze wspotczesny roz-
wdj technologiczny daje ustugodawcom nowe narzedzia i mozliwosci w tym zakresie.
W polskiej literaturze przedmiotu ustugi elektroniczne najczesciej definiuje sie jako
nowa forme Swiadczenia ustug przy wykorzystaniu internetu, na indywidualne zada-
nie ustugobiorcy, bez jednoczesnej obecnosci stron w tej samej lokalizacji (Dominiak,
2008; Dabrowska, Jano$-Kresto, Wédkowski, 2009; Chomiczewski, 2011; Szczukocka,
2011; Wolny, 2013).
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Kluczowym elementem wszystkich definicji ustug elektronicznych jest to, ze sa one
$Swiadczone przy wykorzystaniu sieci internetowej i sprzetu komputerowego (kompu-
ter, laptop, notebook) lub sprzetu mobilnego (tablet, smartfon itp.). Najcze$ciej nie jest
to zupelnie nowy rodzaj ustug, ale nowy sposéb $wiadczenia tradycyjnych ustug (Do-
miniak, 2008).

W ustawie o $wiadczeniu ustug drogg elektroniczng (Dz.U. nr 144 z 2002 r., poz.
1204) ustugi elektroniczne definiowane sg jako: ,wykonanie ustugi $wiadczonej bez
jednoczesnej obecnosci stron (na odlegtos¢), poprzez przekaz danych na indywidualne
zadanie ustugobiorcy, przesytanej i otrzymywanej za pomoca urzadzen do elektronicz-
nego przetwarzania, wiacznie z kompresja cyfrowa, i przechowywania danych, ktéra
jest w cato$ci nadawana, odbierana lub transmitowana za pomoca sieci telekomunika-
cyjnej”.

Tab. 1. Poréwnanie cech produktu, ustugi tradycyjnej i elektronicznej

Produkt Ustuga Ustuga
elektroniczna tradycyjna
materialny charakter niematerialny charakter, ale niematerialny charakter
wykorzystuje materialne media
rozdzielno$¢ produkcji rozdzielnos$¢ produkcji nierozdzielno$¢ produkcji
i konsumpcji i konsumpcji i konsumpcji
mozliwo$¢ opatentowania prawa autorskie brak mozliwosci opatentowania
brak mozliwosci kopiowania istnieje mozliwo$¢ kopiowania brak mozliwosci kopiowania
uzycie jest jednoznaczne uzycie nie jest jednoznaczne uzycie jest jednoznaczne
z konsumpcja z konsumpcja z konsumpcja
tatwo$¢ wyceny trudna do wyceny trudna do wyceny

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Hofacker, Goldsmith, Swilley, Bridges (2007)

Ustugi elektroniczne réznia sie wiec od ustug tradycyjnych. Hofacker, Goldsmith,
Swilley i Bridges (2007), rozpatrujac réznice pomiedzy ustugami tradycyjnymi i elek-
tronicznymi, brali pod uwage najcze$ciej wymienianie cechy ustug: niematerialnos¢,
niejednorodnos¢, nierozdzielno$¢ produkeji i konsumpcji oraz nietrwato$¢ (nie moga
by¢ magazynowane, odsprzedawane). W swojej pracy sytuujg oni ustugi elektroniczne
pomiedzy ustugami tradycyjnymi a dobrami materialnymi. Niektére cechy ustug elek-
tronicznych bardziej upodabniajg je bowiem do débr materialnych niz do tradycyjnie
pojmowanej dziatalnosci ustugowe;j.

Podobnie jak w przypadku produktéw materialnych, takze w e-ustugach mozliwe
jest rozdzielenie procesow produkcji i konsumpcji (co jest niemozliwe w przypadku
ustug tradycyjnych). Podobnie sytuacja wyglada w odniesieniu do ochrony praw autor-
skich i ochrony patentowej. Jest ona mozliwa jedynie w przypadku débr i ustug elek-
tronicznych. Niematerialno$¢ jest co prawda domena obu rodzajéw ustug, jednakze
w procesie Swiadczenia ustug elektronicznych niezbedne jest zastosowanie material-
nych ,mediéw”. Ustugi elektroniczne sg takze bardziej homogeniczne. Ta jednorodnos$¢
wynika z faktu standaryzacji i zautomatyzowania §wiadczenia e-ustug, mniejszego na-
ktadu pracy cztowieka, a co za tym idzie, takze mniejszego ryzyka btedu. Ustuga elek-
troniczna charakteryzuje sie tez mniejszym stopniem nietrwatos$ci. Oprogramowanie
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Tab. 2. Charakterystyka wybranych ustug elektronicznych

Ustuga

Charakterystyka

elektroniczna administracja
(e-government)

$wiadczenie ustug dla obywateli oraz dostarczanie informacji pu-
blicznych za pomoca sieci internet, poprzez zdalny dostep do réznego
rodzaju aktéw prawnych, informacji, m.in. na temat realizowanych
przetargdéw czy inwestycji, oraz poprzez elektroniczng wymiane ko-
respondencji, mozliwo$¢ pobierania formularzy i ich odsytania

handel elektroniczny
(e-commerce)

obejmuje kupno oraz sprzedaz towaréw i ustug w internecie, przeka-
zywanie zamoéwien i potwierdzen oraz obstuge ptatnosci bezgotow-
kowych; najczesciej spotykana forma e-commerce s sklepy interne-
towe

elektroniczna (zdalna) edukacja
(e-learning)

nowoczesna forma edukacji oparta na technologiach informacyjnych,
nauczanie na odlegtos¢ z wykorzystaniem technik komputerowych
i internetu, oznacza wspomaganie dydaktyki za pomoca komputeréw
i sieci internet; pozwala na ukonczenie kursu, szkolenia, studiow oraz
wspiera tradycyjny proces nauczania

ustugi medyczne na odlegtos¢
(zdalna medycyna) (e-health)

to dziatania obejmujace profilaktyke zdrowotng oraz ustugi zwiek-
szajace dostep do opieki zdrowotnej, podnoszace jej jakosc¢ i efek-
tywno$¢, umozliwiajace rejestracje na wizyty lekarskie, konsultacje
medyczne i przeprowadzenie niektérych badan

elektroniczna bankowo$¢
(e-banking)

jest ustuga oferowana przez banki, ktéra umozliwia klientowi dostep
do jego rachunku za posrednictwem komputera i tgcza telekomunika-
cyjnego. W zaleznosci od banku i wykorzystywanego oprogramowa-
nia moze ona pozwala¢ jedynie na wglad w stan konta i ewentualne
uzyskanie ogoélnych informacji na temat ustug banku lub réwniez na
dokonywanie operacji na rachunkach, takich jak przelewy czy zakta-
danie lokat

elektroniczny marketing
(e-marketing)

polega na wykorzystywaniu internetu w celu promocji produktéw lub
ustug za pomoca takich form przekazu, jak np.: wiadomosci e-mail,
banery reklamowe, promocyjne strony WWW, biuletyny elektronicz-
neiinne

Zrédto: opracowanie wtasne

moze by¢ wielokrotnie wykorzystywane bez zuzywania sie i, co wiecej, przekazywane
do wykorzystania innym uzytkownikom (tab. 1).

Ustugi elektroniczne najczesciej klasyfikowane sg za wzgledu na odbiorce lub ro-
dzaj swiadczonych ustug (Dominiak, 2008). Ze wzgledu na odbiorce ustugi elektronicz-
ne mozna podzieli¢ na ustugi dla przedsiebiorstw oraz ustugi dla odbiorcéw indywidu-
alnych. Ze wzgledu na rodzaj Swiadczonych ustug wyrdéznia sie najczesciej:

— elektroniczng administracje (e-government),
— handel elektroniczny (e-commerce),

— elektroniczng edukacje (e-learning),

— ustugi medyczne na odlegtos¢ (e-health),

— elektroniczng bankowos¢ (e-banking),

— elektroniczny marketing (e-marketing),

— elektroniczne ubezpieczenia,

— elektroniczng ksiegowos¢.
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Tab. 3. Wybrane prace dotyczace ustug elektronicznych

Nowe formy $wiadczenia ustug - ustugi elektroniczne

Prace teoretyczne

Relich (2010) Uwarunkowania rozwoju ustug elektronicznych

Sasak (2010) Rola ustug elektronicznych w rozwoju nowoczesnej
gospodarki

Dominiak (2008, 2011) Zroznicowanie poziomu rozwoju ustug elektronicznych

Rust, Kannan (2003), Jarvinen, Lehtinen (2004), | Koncepcja ustug elektronicznych.
Hofacker, Goldsmith, Swilley, Bridges (2007),
Scupola, Henten, Nicolajsen (2009), Wolny
(2013)

Prace empiryczne

Kaczmarek-Sliwifiska (2004), Jaros (2005), Poziom rozwoju i funkcjonowanie ustug elektronicznej
Chmielarz (2007), Minkowski, Motek, Perdat administracji (e-government)
(2009), Taraszkiewicz (2010), Drobiazgiewicz

(2011)

Ksiezopolski, Kotulski (2004) Poziom i perspektywy rozwoju handlu elektronicznego
(e-commerce)

Szcze$, Jakubiec (2002), Polasik (2007), Rynek bankowosci elektronicznej

Weltrowska-Jech (2009)

Zrédto: opracowanie wtasne

Charakterystyka wybranych rodzajow ustug elektronicznych znajduje sie w tab. 2.

Podobna klasyfikacja ustug elektronicznych wystepuje m.in. w pracach Wolnego
(2013), Batko, Billewicz (2013), Dabrowskiej, Janos-Kresto i Wédkowskiego (2009).
W klasyfikacjach tych dodaje sie takze: e-komunikacje (mozliwo$¢ rozméw i wymiany
korespondencji poprzez komunikatory typu Skype, Gadu-Gadu oraz poczte elektronicz-
ng), e-prace (telepraca), e-turystyke, e-kulture.

Interesujaca proba zestawienia ustug tradycyjnych i elektronicznych sa klasyfika-
cje Hofackera, Goldsmitha, Swilley i Bridges (2007) oraz Wolnego (2013). Hofacker,
Goldsmith, Swilley i Bridges (2007) proponuja klasyfikacje ustug elektronicznych w re-
lacji do ustug tradycyjnych, wyrézniajac trzy istniejgce typy ustug elektronicznych:

— uzupetniajgce istniejgce tradycyjne ustugi (np. $ledzenie przez internet paczek do-
starczanych przez firmy kurierskie, wybo6r miejsc na poktadach samolotow),

— substytuty istniejacych tradycyjnych ustug (np. wypozyczalnie filmow),

— unikalne nowe ustugi, ktére nie mogtyby funkcjonowaé poza siecia (gry sieciowe,

Google Maps z mozliwo$ciami m.in. obserwacji natezenia ruchu).

Wolny (2013) wyrdéznia natomiast nastepujace typy oferowanych na rynku ustug
tradycyjnych i e-ustug:

— ustugi §wiadczone tylko online (gry sieciowe),

— ustugi $wiadczone zaréwno online, jak i w tradycyjny sposéb (handel),

— ustugi $wiadczone tradycyjnie, ale informacja o nich odbywa sie online (rezerwa-
cja, zakup biletu).

Literatura dotyczaca ustug elektronicznych obejmuje gtéwnie prace analizujace
ustugi elektroniczne w waskim zakresie, dotyczace wybranych rodzajow e-ustug (np.
dotyczace wykorzystania e-learningu w przedsiebiorstwach czy szkotach wyzszych).
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Publikowane raporty dotycza gtéwnie wykorzystania handlu elektronicznego (E-com-
merce w Polsce Gemiusa). Brakuje kompleksowych badan dotyczacych wykorzysty-
wania ustug elektronicznych przez przedsiebiorstwa i gospodarstwa domowe i jego
zréznicowania w skali regionalnej. Wybrane prace w literaturze przedmiotu w zakresie
ustug elektronicznych prezentuje tab. 3.

P0OZIOM WYKORZYSTANIA USLUG ELEKTRONICZNYCH W POLSCE
NA TLE INNYCH PANSTW EUROPE]JSKICH

Polska nalezy do krajow o stosunkowo niskim poziomie dostepnosci internetu
w poréwnaniu z innymi krajami europejskimi, zaré6wno w przypadku gospodarstw do-
mowych, jak i przedsiebiorstw. W odniesieniu do gospodarstw domowych, wedtug da-
nych GUS w 2015 roku, dostep do internetu deklarowato 75,8%. Wieksza dostepnoscia
sieci cechowaty sie gospodarstwa domowe z duzych miast (81,2%), mniejsza - z te-
renéw wiejskich (72%). W przypadku przedsiebiorstw - wedtug danych GUS w 2015
roku dostep do sieci internetowej miato 93% przedsiebiorstw.

Podobnie sytuacja ksztaltuje sie w odniesieniu do poziomu wyKkorzystania e-ustug.
Wskaznik oséb robigcych zakupy przez internet (w ciggu 3 miesiecy poprzedzajacych
badanie) wynosit w 2014 roku w krajach UE $rednio 41% (ogo6tu badanych). Kraje UE
charakteryzowaly sie jednak duzym zrdéznicowaniem w zakresie korzystania z han-
dlu elektronicznego. Najwiekszy odsetek respondentéw dokonywat zakupéw przez
internet w panstwach skandynawskich: Danii, Norwegii, Szwecji, oraz w Niemczech
i Wielkiej Brytanii (powyzej 60% respondentéw). Nieco mniejsza wartos$cig wskaznika
cechowaty sie Holandia, Finlandia i Luksemburg. Warto$ci powyzej $redniej unijnej od-
notowano takze we Francji, Austrii, Irlandii, Belgii.

Zdecydowanie mniej powszechne jest wykorzystanie e-handlu w krajach Euro-
py Potudniowej i Srodkowo-Wschodniej, w tym Polski (11-40%). Najnizsze warto$ci
przyjat wskaznik w Butgarii i Rumunii (ponizej 10%). O ile jednak w przypadku panstw
Europy Potudniowej wynika to raczej ze stylu zycia i preferowania kontaktéw bezpo-
$rednich w realizacji ustug, o tyle w panstwach Europy Srodkowo-Wschodniej jest ra-
czej rezultatem zacofania technologicznego.

Handel elektroniczny nalezy do najdynamiczniej rozwijajgcych sie rodzajow ustug
elektronicznych. Wedtug danych Eurostat, w ostatnich latach nastapit zdecydowany
wzrost odsetka oséb kupujgcych przez internet, z 18% w 2005 roku do 41% w 2014
roku. W przypadku Polski odsetek ten wzrést z 5% do 24%.

Eurostat publikuje takze dane dotyczace interakcji mieszkancéow z wiadzami pu-
blicznymi (w ciggu 12 miesiecy poprzedzajacych badanie). Srednia warto$¢ tego wskaz-
nika w UE wynosita w 2014 roku 47%. Ponownie najwyzsze warto$ci odsetka odnoto-
wano w krajach Europy Péinocnej i Zachodniej. Najwyzszymi warto$ciami wskaznika
cechowaty sie Dania, Szwecja, Norwegia, Finlandia (powyzej 80% respondentow).
Z kolei najnizszy odsetek oséb korzystajacych z ustug e-administracji wystapit w Ru-
munii (10%) oraz Butgarii, Polsce (27%) i we Wtoszech.

Sytuacja w zakresie korzystania z ustug elektronicznych przez przedsiebiorstwa
w UE ksztattowata sie podobnie (tab. 4).



42

JoANNA DOMINIAK

Tab. 4. Odsetek przedsiebiorstw kontaktujacych sie z administracja publiczng przez internet w 2013 roku

Odsetek przedsiebiorstw korzystajacych
z e-administracji

Odsetek przedsiebiorstw dokonujacych zamoéwien
przez internet

Odsetek
przedsiebiorstw

Kraje

Odsetek
przedsiebiorstw

Kraje

powyzej 95%

Estonia, Finlandia, Islandia,
Szwecja, Dania, Francja,

powyzej 25%

Islandia, Norwegia, Dania

Butgaria, Rumunia, Wegry

Irlandia
85-90% Czechy, Stowenia, Stowacja, 20-25% Szwecja, Wielka Brytania,
Lotwa, Austria, Wielka Irlandia, Francja, Belgia,
Brytania Austria Niemcy, Holandia
85-90% Polska, Belgia, Holandia, 16-19% Hiszpania, Portugalia,
Luksemburg Stowenia, Francja, Austria
ponizej 85% Wrtochy, Grecja, Hiszpania, 10-15% Cypr, Polska, Wegry,

Stowacja, Estonia

ponizej 10%

Grecja, Wtochy, Rumunia,

Butgaria, Lotwa

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Eurostatu
PozioMm ROZWO]JU E-USLUG W WIELKOPOLSCE

Dostep do internetu zaré6wno w gospodarstwach domowych, jak i przedsiebior-
stwach charakteryzowatl sie zréznicowaniem regionalnym. Najnizszym odsetkiem
przedsiebiorstw posiadajacych dostep do internetu cechowato sie wojewédztwo Swie-
tokrzyskie (90,6%), najwyzszy odnotowano w wojewddztwie dolnoslaskim (95%).
Wojewddztwo wielkopolskie znalazto sie wéréd wojewo6dztw z nieco powyzej przeciet-
nymi warto$ciami tego wskaznika (93,8%).

W odniesieniu do branz, zaréwno w Polsce, jak i w wojewddztwie wielkopolskim,
najczesciej dostepem do sieci charakteryzowaty sie przedsiebiorstwa branzy kompu-
terowej, informatycznej, sektora ICT (ponad 99%). Nieco mniejszy udziat przedsie-
biorstw z dostepem do internetu odnotowano w przypadku firm $wiadczacych ustugi
dla biznesu (dziatalno$¢ profesjonalna, naukowa i techniczna, obstuga nieruchomosci -
okoto 97%) i ustugi transportowe (96%). Najnizszym odsetkiem cechowaty sie przed-
siebiorstwa branzy gastronomicznej i hotelarskiej (87,6%).

Przedsiebiorstwa prowadzace handel za posrednictwem sieci komputerowych
cze$ciej dokonywaty zakupéw niz sprzedazy. W wojewddztwie wielkopolskim odse-
tek przedsiebiorstw dokonujacych zamoéwien przez internet wynosit 22,7% i byt nieco
nizszy niz w catym kraju, gdzie wynosit 23,6%. Zdecydowanie najbardziej popularna
e-ustugg wérdd przedsiebiorstw byta e-administracja. W 2014 roku korzystato z niej az
88% badanych przedsiebiorstw (w przynajmniej jednej z wymienionych aktywnoSci:
w zakresie pozyskiwania informacji, pobierania formularzy, odsytania wypetnionych
formularzy lub obstugi procedur administracyjnych catkowicie droga elektroniczng)
w Polsce i niemal 90% w Wielkopolsce.
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Tab. 5. Odsetek przedsiebiorstw i gospodarstw domowych z dostepem do internetu i korzystajacych z ustug
elektronicznych (%)

Korzystanie z internetu i
Korzystanie z e-handlu -

w kontaktach saku
Dostep do sieci z administracja publiczna . p¥ .
. . . . (w ciagu 3 miesiecy
internetowej (w ciggu 12 miesiecy .
. poprzedzajacych
poprzedzajacych .
. badanie)
badanie)
g s g
© I ©
. 2 . 2 Z o 2
£ 2 L £ 2 L £ 2 ]
5¢ ! £2 ! £ 3
) @ 8 9 k7 8 o @
n ° o o © = @w =]
<] N =] N =] g
&0 N 0 N 50 I
a. a. a.
Polska 73,8 93,1 26,9 88,0 24,5 23,6
Wielkopolska 77,8 93,8 20,7 89,8 22,5 22,7

Zrédto: dane GUS

WYNIKI BADAN ANKIETOWYCH

Badania prowadzone przez GUS dotyczace korzystania z e-ustug nie daja odpowie-
dzi na pytanie o popularno$¢ korzystania z réznych ich rodzajéw, na temat czynnikow
wplywajacych na decyzje korzystania z tych ustug, barier, a takze czestotliwosci ich wy-
korzystywania. Badanie przeprowadzone w ramach prac nad artykutem stanowi wiec
pewne uzupetnienie i uszczegdtowienie informacji publikowanych przez GUS. Badana
proba wynosita 508 przedsiebiorstw i 656 gospodarstw domowych zlokalizowanych
na obszarze wojewddztwa wielkopolskiego.

Poniewaz badania prowadzone w tym zakresie (m.in. przez GUS) dowodza, ze do-
stepnos$¢ internetu i - co za tym idzie - wykorzystanie ustug elektronicznych sa zalezne
m.in. od poziomu urbanizacji i wielko$ci zamieszkiwanego o$rodka oraz poziomu roz-
woju spoteczno-gospodarczego, wybrano prébe warstwowa, uwzgledniajac wymienio-
ne kryteria. Badanie przeprowadzono w 2015 roku w Poznaniu i aglomeracji poznan-
skiej (jednostka reprezentujaca duze miasta), w Koninie (miasto $redniej wielkosci,
majgce status miasta na prawach powiatu) oraz w mniejszych osrodkach na terenie
powiatéw: wagrowieckiego, obornickiego, koninskiego, poznanskiego.

Struktura proby respondentéw wedtug ptci, wieku i wyksztatcenia nawigzuje do
struktury populacji generalnej. Wystepujaca nadreprezentacja os6b mtodszych wynika
z faktu odmowy wziecia udziatu w badaniu 0oséb reprezentujacych najstarsza grupe wie-
kowa. Podobng procedure zastosowano w przypadku doboru préby przedsiebiorstw.
Struktura préby nawigzuje do struktury populacji, cho¢ wystepuje tu nadreprezentacja
przedsiebiorstw ustugowych (przede wszystkim handlowych), co takze zwigzane jest
z odmowg udziatu w badaniach firm produkcyjnych.
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GOSPODARSTWA DOMOWE

Niemal 80% badanych gospodarstw domowych posiada dostep do internetu. Od-
setek respondentéw deklarujacych korzystanie z sieci internetowej byt nawet wyzszy
i wynosit 82%. Respondenci, ktérzy nie posiadali dostepu do internetu w domu, ko-
rzystali z niego w miejscu pracy, szkole lub miejscach publicznych (np. restauracjach,
kawiarniach).

Odsetek respondentdw wykorzystujacych internet byt zréznicowany ze wzgledu
na wiek. Wszyscy respondenci ponizej 25 lat i niemal wszyscy ponizej 45 roku zycia
(98%) korzystali z internetu. Odsetek os6b w wieku 46-65 lat korzystajacych z sieci
wynosit 78%, a w najstarszej grupie wiekowej - 16% (ryc. 1).

Nieco wiekszy udziat oséb korzystajacych z internetu w poréwnaniu z badaniami
prowadzonymi przez Gtéwny Urzad Statystyczny wynika¢ moze ze wspomnianej wcze-
$niej nadreprezentacji respondentéw z mtodszych grup wiekowych, ktérzy zdecydo-
wanie czes$ciej korzystaja z internetu.

Wsréd ustug elektronicznych respondenci najczesciej korzystali z ustug bankowych
(75%) i handlowych (56%). Nieco mniejszy odsetek respondentéw deklarowat korzy-
stanie z ustug elektronicznej administracji (35%) oraz elektronicznych ustug medycz-
nych. Pozostate rodzaje ustug cieszyty sie zdecydowanie mniejsza popularnoscia (ryc. 2).

Z ustug elektronicznej bankowo$ci korzystano gtéwnie w zakresie obstugi i spraw-
dzania stanu konta i dokonywania przelewoéw, zdecydowanie rzadziej do zakupu roz-
nych produktéw finansowych, zaktadania lokat itp. Ustugi elektronicznej administracji
zwigzane byly gltéwnie z zasieganiem informacji o lokalizacji, godzinach urzedowania
oraz prowadzonych procedurach (40%). Okoto 30% respondentéw korzystato z za-
mieszczonych na stronach internetowych urzedéw formularzy, ale nieliczni odsytali je
wypetnione (co zreszta wynika nie tyle z braku checi, ile z braku takich mozliwosci po
stronie urzedu).

Ryc. 1. Struktura Korzystajacych z internetu wedtug wieku

powyzej 65
46-65

26-45

18-25

ponizej 18

0 20 40 60 80 100

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badan ankietowych
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Ryc. 2. Rodzaje wykorzystywanych ustug elektronicznych
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Ryc. 3. Powody korzystania z ustug elektronicznych
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badan ankietowych

W zakresie elektronicznej edukacji 38% badanych korzystato z réznego rodzaju
materiatéw dydaktycznych zamieszczonych w sieci, a 10% odbyto internetowe kursy
i szkolenia. Natomiast w zakresie medycznych ustug elektronicznych najczesciej ko-
rzystano z informacji na temat lokalizacji, godzin przyjmowania lekarzy (29%) oraz
umawiania sie na wizyte (17%). Jedynie 9% konsultowato sie przez internet w zakresie
doraznej pomocy medycznej.

NajczeSciej wymienianymi powodami korzystania z ustug elektronicznych byty:
oszczedno$¢ czasu (67%), na ktéry zwracali uwage szczegélnie mtodzi respondenci,
a takze brak konieczno$ci wychodzenia z domu (42%) i mozliwo$¢ realizacji ustug
o kazdej porze (30%) (ryc. 3). Wsrdd gtéwnych barier korzystania z internetu wy-
mieniano przede wszystkim brak zaufania do takiej formy realizacji ustug (63%) oraz
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Ryc. 4. Bariery korzystania z ustug elektronicznych
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badan ankietowych

trudnosci techniczne (47%). Te ostatnie najczesciej deklarowane byty przez respon-
dentéw z najstarszej grupy wiekowej (ryc. 4). W przypadku niemal 44% badanych os6b
istotng bariere stanowito preferowanie bezposrednich kontaktéw przy realizacji ustug,
a 18% jako bariere wymienito brak swobodnego dostepu do internetu.

Jesli chodzi o czestotliwos¢ korzystania z ustug elektronicznych, to najczesciej re-
spondenci korzystali z elektronicznej bankowosci. 11% badanych korzystato z e-ban-
kowosci codziennie, a dalsze 30% kilka razy w tygodniu. Rzadziej respondenci korzy-
stali z handlu elektronicznego. W tym przypadku najczesciej deklarowang odpowiedzia
byta odpowiedz: ,raz w miesigcu” (27%). Jeszcze rzadziej, w zalezno$ci od potrzeb, ko-
rzystano z elektronicznej administracji i medycyny.

PRZEDSIEBIORSTWA

Zdecydowana wiekszo$¢ badanych przedsiebiorstw (90%) zadeklarowata wyko-
rzystywanie sprzetu komputerowego i sieci internetowej. Brak komputeréw i dostepu
do sieci internetowej dotyczyt gtdéwnie matych firm zatrudniajgcych mniej niz dziewie¢
0s06b z branzy handlowej i gastronomiczne;j.

W zakresie ustug elektronicznych firmy korzystaty gtéwnie z ustug bankowych
(80%), handlowych (58%) i marketingowych (56%). Nieco nizszym poziomem wyko-
rzystania cechowaty sie ustugi administracyjne (48%) i ksiegowe (36%). Najcze$ciej
firmy korzystaty z ustug bankowosci elektronicznej. Ponad 40% firm korzystato z tych
ustug codziennie, a dalsze 20% kilka razy w tygodniu. Okoto 30% badanych przed-
siebiorstw codziennie korzystato tez z elektronicznych ustug handlowych i marketin-
gowych. Zdecydowanie rzadziej wykorzystywanymi ustugami byly e-administracja
i e-ksiegowos¢ (gtéwnie raz w miesigcu lub rzadziej) (ryc. 5).

Przyczyny korzystania z ustug elektronicznych sa w przypadku przedsiebiorstw
podobne jak w przypadku mieszkancow. Firmy wskazywaty na oszczednos$¢ czasu
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Ryc. 5. Rodzaj i czestotliwo$¢ wykorzystywanych ustug elektronicznych
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badan ankietowych

(82% korzystajacych z ustug elektronicznych), wygode (81%), mozliwos¢ realizacji
ustugi o kazdej porze (66%) i nizsze koszty (60%). Okoto 36% badanych firm widzi
potrzebe zwiekszenia zakresu korzystania z ustug elektronicznych, przede wszystkim
w zakresie ustug handlowych i marketingowych.

PODSUMOWANIE

Przeprowadzona w artykule analiza prowadzi do nastepujacych wnioskéw:

— Zdecydowana wiekszo$¢ respondentow, zaréwno gospodarstw domowych (80%),
jaki firm (90%), posiada dostep do internetu i korzysta z niego.

— Najczesciej wykorzystywanymi ustugami elektronicznymi sg ustugi bankowe. Ko-
rzystato z nich az 75% badanych mieszkancéw i ponad 80% badanych firm, przede
wszystkim w zakresie sprawdzania stanu konta, dokonywania przelewoéw i ptat-
nosci w sklepach internetowych.

— Nieco mniejszym zainteresowaniem cieszyty sie elektroniczne ustugi handlowe
i edukacyjne, administracyjne oraz medyczne - w przypadku gospodarstw domo-
wych, i marketingowe - w przypadku firm.

— Gtéwnymi czynnikami wptywajgcymi na korzystanie z ustug elektronicznych, za-
rowno w przypadku mieszkancow, jak i przedsiebiorstw, sg przede wszystkim:
oszczedno$c¢ czasu, oszczedno$c kosztow i wygoda, a takze elastyczny czas reali-
zacji ustug.

— Podstawowymi barierami w korzystaniu z ustug elektronicznych sa: brak zaufania
do takiej formy realizacji ustug (60% respondentéw), trudnosci techniczne (powy-
zej 40% respondentdw) i preferowanie kontaktéw bezposrednich.
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— Ustugami elektronicznymi, z ktérych najwczesniej zaczeli korzysta¢ mieszkancy,
byty ustugi bankowe i handlowe (az potowa ich uzytkownikéw korzysta z nich od
ponad pieciu lat). Nieco p6zniej zaczeto korzystac z elektronicznych ustug admini-
stracyjnych oraz medycznych. W przypadku przedsiebiorstw rowniez najszybciej
wykorzystywanymi ustugami elektronicznymi byty ustugi bankowe, a tez marke-
tingowe, nieco p6zniej - handlowe i administracyjne. Zauwazalne jest takze co-
raz wieksze zainteresowanie elektronicznymi ustugami edukacyjnymi (zaréwno
w przypadku oséb, jak i firm).

— Jes$li chodzi o czestotliwo$¢ korzystania z ustug elektronicznych, najczesciej re-
spondenci korzystaja z ustug bankowych - nawet 11% korzysta z nich codziennie,
a kolejne 30% kilka razy w tygodniu. Zdecydowanie rzadziej respondenci korzy-
staja z ustug handlowych (odpowiednio 3 i 11%). Przedsiebiorstwa znacznie cze-
$ciej korzystaty z ustug elektronicznych - najczesciej z bankowosci (ponad 40%
korzysta z niej codziennie) i ustug handlowych (30%). Firmy czesto korzystaja
takze z elektronicznych ustug marketingowych.
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Streszczenie: Celem pracy byta analiza roli transportu kolejowego w obstudze zaktadéw przemystowych
w Polsce oraz funkcjonowania branz przemystowych prowadzacych dziatalnos$¢ na rzecz kolei. Analizy doko-
nano w podziale na sektory gospodarcze, wydzielone na podstawie gtéwnej grupy towarowej przewozonej
koleja miedzy zaktadami w obrebie danego sektora. Zbadano dostepnos¢ sieci kolejowej dla zaktadéw prze-
mystowych, uwzgledniono koleje przemystowe, bocznice kolejowe i towarowych przewoznikéw kolejowych.
Zidentyfikowano ponad 1,5 tys. bocznic kolejowych oraz ponad 30 sieci kolei przemystowych. Zestawiono
strukture sektorowa uzytkownikéw bocznic ze struktura towarowa kolejowych przewozéw towarowych.
Ponadto zdefiniowano pojecie ,przemystowy przewoznik kolejowy”, ktérych na polskim rynku kolejowym
zidentyfikowano ponad 40. Istotne znaczenie maja przedsiebiorstwa produkcyjne i ustugowe obstugujace
kolej. Wydzielony odrebnie tzw. sektor kolejowy obejmowat ok. 400 przedsiebiorstw réznych branz, w tym
przemyst kolejowy, zarzadcéw infrastruktury i przewoznikow.
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WSTEP

Kolej stanowi wazny element w taficuchach dostaw dla przemystu. Polityka trans-
portowa Unii Europejskiej powinna przyczynic¢ sie do ponownego wzrostu jej znacze-
nia rowniez w Polsce. Celem pracy byta analiza roli transportu kolejowego w obstu-
dze zaktadéw przemystowych w Polsce oraz funkcjonowanie branz przemystowych,
prowadzacych dziatalnos$¢ na rzecz kolei. Uwzgledniono zatem relacje przemystu jako
klienta kolei oraz relacje kolei jako klienta przemystu. Punktem wyjscia badan byto
stworzenie bazy danych o uzytkownikach bocznic kolejowych i sieciach kolei przemy-
stowych w Polsce.

Badania opieraty sie przede wszystkim na kwerendzie literatury i innych mate-
riatéw publikowanych przez instytucje rzadowe oraz przedsiebiorstwa. Zebrane dane
i informacje zostaty uporzadkowane i czeSciowo sklasyfikowane. Za pomoca metod
kartograficznych zaprezentowano rozmieszczenie zaktadéw majgcych wtasne sieci ko-
lei przemystowych oraz pojedyncze linie i bocznice normalnotorowe o znacznej dtugo-
$ci. Prezentowane dane pochodza z lat 2010-2015.

W pracy przyjeto podziat dziatalnosci gospodarczej ze wzgledu na gtéwna grupe
towardw transportowanych na potrzeby poszczegélnych zaktadéw przemystowych.
Wydzielono 10 sektoréw gospodarczych. Kazdy z nich obejmuje po kilka rodzajow
dziatalnosci ujetych w réznych sekcjach i dziatach Polskiej Klasyfikacji Dziatalnosci.
Oprocz zaktadéw produkcyjnych, poszczegélne sektory obejmuja przedsiebiorstwa
Swiadczace ustugi przetadunkowe i magazynowe. Podziat ten utatwia analize obstugi
transportowej poszczegdlnych gatezi przemystu.

Przeprowadzono badania dostepnosci kolei dla zaktadéw przemystowych. Przeana-
lizowano dostepno$¢ infrastrukturalng, ktdra jest najistotniejsza dla przewozéw towaro-
wych sposréd réznych miar dostepnosci transportowej. Zidentyfikowano przedsiebior-
stwa majgce wiasne sieci kolei przemystowej oraz uzytkownikéw bocznic kolejowych.

Podstawe do identyfikacji uzytkownikéw bocznic kolejowych stanowity: wy-
kaz toréw dojazdowych do bocznic opublikowany przez PKP Polskie Linie Kolejowe
(PKP PLK) oraz mapa bocznic opublikowana przez Urzad Transportu Kolejowego
(UTK). Dane w nich zawarte byty czesto nieprecyzyjne i nieaktualne, dlatego lista ta zo-
stata zweryfikowana i uzupeiniona. Wykorzystano w tym celu Atlas linii kolejowych Pol-
ski 2010, portal Google Maps oraz informacje publikowane na stronach internetowych
poszczego6lnych przedsiebiorstw majgcych bocznice kolejowe. W efekcie opracowano
obszerna baze danych, zawierajacg informacje o uzytkownikach bocznic kolejowych
w Polsce. Wyodrebniono i scharakteryzowano przemyst kolejowy, obejmujacy zaktady
prowadzace dziatalno$¢ na rzecz kolei w zakresie infrastruktury i taboru.

Ponadto zestawiono strukture sektorowg uzytkownikéw bocznic wg grupy towa-
rowej ze struktura towarowgq kolejowych przewozéw towarowych.
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Kolejnym elementem badan byta identyfikacja towarowych przewoznikéw kole-
jowych, Scisle powigzanych z zaktadami przemystowymi, w tym powstatych na sku-
tek wydzielenia ze struktur zaktadéw produkcyjnych. Przewoznikéw kolejowych, wy-
wodzacych sie z przemystu i bezposrednio z nim powigzanych, zidentyfikowano na
podstawie listy przewoznikéw opublikowanej przez UTK (Wykaz licencjonowanych...,
2015) oraz informacji dotyczacych historii i powigzan kapitalowych zamieszczanych
przez poszczegdlne przedsiebiorstwa.

KOLEJE PRZEMYSLOWE

Koleje przemystowe to infrastruktura kolejowa, bedaca witasnoscig zaktadow
i przedsiebiorstw, stuzaca do obstugi transportowej zaktadow przemystowych (nie tyl-
ko macierzystych) za pomoca niezaleznych od PKP, wtasnych linii kolejowych i wiasne-
go taboru (Ciechanski, 2013). Czes¢ kolei przemystowych miata status bocznic, a inne -
linii kolejowych lub kolei technologicznych, wykorzystywanych wytacznie w ruchu
towarowym. Wsrod kolei przemystowych wystepujacych w Polsce wyrdzniamy koleje
normalnotorowe i waskotorowe.

Sieci kolei przemystowych na terenie Polski wykorzystywane byty w sektorach:

— energetycznym (goérnictwo wegla kamiennego i brunatnego, zaktady koksownicze),

— metalurgicznym (dawne koleje gérnictwa rud zelaza, zlikwidowane po zakoncze-
niu eksploatacji; rozbudowana infrastruktura kolejowa na terenie zaktadéw hut-
niczych),

— rolno-spozywczym (koleje cukrownicze - zlikwidowane lub przeksztatcone na pu-
bliczne, funkcjonowaty w Polsce do 2003 roku),

— drzewno-papierniczym (koleje lesne - zlikwidowane lub przeksztatcone na tury-
styczne),

— mineralno-budowlanym (koleje cegielniane i wapiennicze),

— chemicznym i paliwowym (rozbudowana infrastruktura kolejowa na terenie za-
ktadow chemicznych i rafinerii),

— innych (np. koleje torfowe).

Najwiecej kolei przemystowych byto na Gérnym Slasku. Funkcjonowaty tam kole-
je piaskowe, stuzace pierwotnie przede wszystkim do transportu piasku do podsypki
w kopalniach, oraz gornicze - do wywozu wegla z poszczegdlnych kopalni.

Na poczatku XXI wieku w regionie tym nastgpit proces przeksztatcen kolei prze-
mystowych na linie uzytku publicznego, ktéry objat m.in. dawne koleje piaskowe. Jed-
nak nadal linie te obstugiwaty przede wszystkim kopalnie i energetyke weglowa. Dal-
sze funkcjonowanie kolei przemystowych i poprzemystowych w rejonach wydobycia
wegla kamiennego po zamknieciu kopaln bedzie zwigzane z eksploatacja zt6z wtor-
nych - zwatowisk pogérniczych (Gawor, Warcholik, Dolnicki, 2014) lub rozwojem par-
kéw przemystowych, w ktorych dziatalno$¢ prowadzityby podmioty zainteresowane
wykorzystaniem transportu kolejowego.

Sieciami kolejowymi na Slasku operowato kilku zarzadcéw infrastruktury, wywo-
dzacych sie z przemystu. Najwiekszym byta Kopalnia Piasku Kotlarnia Linie Kolejowe
Sp. z 0.0., posiadajaca ponad 120 km linii dawnych kolei piaskowych. Infra Silesia SA
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Ryc. 1. Zaktady posiadajace czynne koleje przemystowe w Polsce w 2010 roku
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Zrédto: opracowanie wilasne na podstawie: Stankiewicz, Stiasny (2010); Ciechanski (2013); Kruszewski
(2014)

z siedziba w Rybniku zarzadzata ok. 100 km linii, CTL Maczki B6r Sp. z 0.0. w Sosnow-
cu - ok. 50 km, Jastrzebska Spétka Kolejowa sp. z. 0.0. - ok. 30 km (Taylor, Ciechanski,
2010). Kilkukilometrowe odcinki posiadaty niektore kopalnie wegla kamiennego.

Na przetomie XX i XXI wieku widoczny byt regres kolei przemystowych w Polsce.
W 2010 roku przemystowe koleje waskotorowe (najczesciej o rozstawie 600 mm) eks-
ploatowano w 27 zaktadach, a ich taczna dtugo$¢ wynosita ok. 47 km (ryc. 1, tab. 1).
Znaczenie kolei waskotorowych poza zaktadami torfowymi spadato i stopniowo ogra-
niczano jej wykorzystanie, zastepujac ja transportem tasmociaggowym lub drogowym.
W 2015 roku funkcjonowato juz tylko 20 takich kolei, a dtugos$¢ eksploatowanych sieci
spadta do ok. 40 km (tab. 1).

Zaktady torfowe skoncentrowane byty gtéwnie w pdinocnej Polsce, w pasie po-
jezierzy i wysoczyzn morenowych (ryc. 1). Nie miaty one dostepu do sieci kolejowych
uzytku publicznego, gdyz produkcja torfu nie powodowata zapotrzebowania na prze-
wozy kolejowe produkowanych wyrobéw, jak w przypadku innych gatezi przemystu,
w ktdérych wykorzystywano koleje przemystowe. Zastosowanie kolei w zaktadach tor-
fowych byto podyktowane niestabilnym podtozem na torfowiskach - transport szyno-
wy nie powoduje powstawania kolein i nadmiernego zapadania sie szlaku. Sieci kolei
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Tab. 1. Waskotorowe koleje przemystowe w Polsce w 2010 i 2015 roku

Rodzaj kolei ze wzgledu na dziatalno$¢ 2010 2015
zakladu przemystowego liczba sieci | dtugo$¢ (km) | liczbasieci | dtugos¢ (km)
Razem 27 ~47 20 ~40
Torfowe 12 ~30 12 ~30
Cegielniane 11 ~4 6 ~2
Wapiennicze 0 0
Gornicze 2 8 2 8
Hutnicze 1 1 0 0

~ wielko$¢ przyblizona

Zrédto: opracowanie wiasne

torfowych miaty dtugo$¢ od kilkuset metréw do kilku kilometréw, a kazdy zaktad po-
siadatl wtasne zaplecze techniczne. Parametry techniczne linii pozwalaty jedynie na
przewozy z predko$cig ponizej 10 km/godz. (Jankowski, 2008).

Najwiecej cegielni znajdowato sie w Wielkopolsce (ryc. 1). Koleje cegielniane 13-
czyty cegielnie z kopalniami gliny, a linie miaty do 5 km dtugosci. Do transportu uzywa-
ne byly tzw. koleby. W wyniku zastepowania kolei transportem drogowym skracano
linie, pozostawiajac jedynie fragmenty na terenie cegielni, taczace plac, gdzie sktado-
wano gline, z budynkiem, gdzie znajdowaly sie urzadzenia do formowania cegty i piece
do jej wypalania.

W przemysle wapienniczym wykorzystywano najczesciej linie normalnotorowe,
stanowiace bocznice cementowni od linii PKP PLK. Stuza one do transportu wapienia
i innych komponentéw oraz wywozu gotowego cementu. W Cementowni Odra w Opo-
lu zastosowano kolej waskotorowg, ktdéra taczyta cementownie z pobliska kopalnia.
Kolej ta dziatata do 2012 roku, kiedy zostata zastagpiona tasmociggiem. Natomiast po-
miedzy Zaktadem Gérniczym Lafarge w Bielawach i cementownig Kujawy funkcjono-
wata normalnotorowa kolej przemystowa o dtugosci ok. 6 km. W innych zaktadach
korzystano z taSmociaggéw lub transportu samochodowego, a kolej wykorzystywano
gtownie do wywozu cementu (Cementownia Ozarow SA i Lafarge Cement Polska SA
Cementownia Matogoszcz) lub do wywozu kruszyw i wapna (np. Nordkalk Sp. z o.o.
Zaktad w Miedziance).

Linie normalnotorowe stuzyty przede wszystkim do obstugi gérnictwa wegla
kamiennego i brunatnego, rud miedzi oraz w mniejszym stopniu do obstugi przemy-
stu wapienniczego (pojedyncze linie, traktowane najczeSciej jako bocznice). Ponadto
rozbudowang infrastrukture kolejowa posiadaty duze zaktady przemystowe, gtéwnie
kombinaty metalurgiczne i chemiczne, rafinerie, zaktady celulozowe oraz najwieksze
porty morskie. W sumie zidentyfikowano 58 sieci kolei normalnotorowych o tacznej
dtugosci ok. 936 km. Pod wzgledem rozbudowania infrastruktury i zasiegu obstugi
mozna wydzieli¢ cztery typy normalnotorowych kolei przemystowych (tab. 2).

Normalnotorowe sieci kolei przemystowych wykorzystywano w Koninskim Zagte-
biu Wegla Brunatnego. Funkcjonowaty tam dwie odrebne sieci, nalezace do Zespotu
Elektrowni Patnéw-Adamoéw-Konin (Kopalni Wegla Brunatnego Konin w Kleczewie
o dtugosci 34 km oraz Kopalni Wegla Brunatnego Adaméw w Turku o dtugosci 25 km).
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Tab. 2. Normalnotorowe koleje przemystowe w Polsce w 2010 roku

Typ kolei Rodzaj kolei ze wzgledu na dziatalno$¢ zaktadu Liczba Dtugos¢
przemystowego sieci (km)
Razem 58 ~936
gornictwa wegla brunatnego 2 59
Sieci kolejowe gbrnictwa wegla kamiennego 8 119
taczace kilka dawne koleje piaskowe zwiazane z gérnictwem wegla 4 294
zaktadow kamiennego
koleje w zagtebiu miedziowym 1 20
Wewnetrzna kolej w portach morskich 7 ~76
infrastruktura kolej w duzych zaktadach przemystowych 27 ~300
kolejowa
Pojedyncze linie o charakterze bocznicy znacznej dtugosci taczace dany zaktad 9 ~68
z sieciag kolejowa PKP

~ wielko$¢ przyblizona

Zré6dto: opracowanie wiasne

Koleje te byty zelektryfikowane i stuzyty do przewozu wegla z odkrywek prosto do elek-
trowni. Rozwdj sieci byt $cisle powigzany z miejscami wydobycia (Ciechanski, 2013).

BOCZNICE KOLEJOWE I ICH UZYTKOWNICY

Urzad Transportu Kolejowego okresla uzytkownika bocznicy jako ,podmiot dzia-
tajacy w obrebie bocznicy kolejowej, bedacy jej wtascicielem lub wtadajacym na pod-
stawie innego tytutu prawnego”. Dokumentem uprawniajgcym uzytkownika bocznicy
kolejowej do jej eksploatacji jest Swiadectwo bezpieczenistwa wydawane przez prezesa
UTK. W niniejszej pracy przyjeto rozréznienie na zarzadce i uzytkownika bocznicy. Za-
rzadca to podmiot obstugujacy bocznice, za$ uzytkownik to przedsiebiorca, ktéry wy-
korzystuje transport kolejowy i uzywa danej bocznicy przy nadawaniu lub odbiorze
tadunkéw. Uzytkownik zatem nie zawsze musi by¢ wiascicielem lub zarzadca bocznicy.

Uzytkownikéw bocznic mozna podzieli¢ na kilka grup:

— infrastrukturalni (np. PKP PLK, PKP Energetyka),
przewoznicy kolejowi (pasazerscy i towarowi),
— zaktady przemystowe,
wojsko.
W niniejszej pracy skupiono sie na bocznicach wykorzystywanych przez zaktady
przemystowe.

Na poczatku XXI wieku w Polsce funkcjonowato ok. 2 tys. bocznic kolejowych
(Bochenski, 2014a). W 2013 roku zidentyfikowano tagcznie 1582 przemystowych uzyt-
kownikéw bocznic kolejowych, w tym: 1537 stycznych z siecig PKP PLK i 45 stycznych
z sieciami innych zarzadcéw. Bocznice tych uzytkownikéw byty zlokalizowane w ob-
rebie 751 stacji w 555 miejscowosciach. Jednak sposréd zidentyfikowanych zaktadéw
32 byty nieczynne, dlatego liczba podmiotéw aktywnych w 2013 roku wyniosta 1550.
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Przetadunek towar6w odbywat sie takze w 686 punktach tadunkowych, w tym:
554 PKP PLK, 84 PKP Cargo i 48 PKP SA. Ponadto istniato 70 bocznic wojskowych, stu-
zacych przede wszystkim do obstugi baz paliw i magazynéw na terenie jednostek woj-
skowych. Dodatkowo poszczegdlni przewoznicy kolejowi posiadali bocznice stuzgce
do obstugi taboru. Natomiast wsréd zaktadow obstugujacych infrastrukture kolejowa
wymieni¢ nalezy PKP Energetyke, ktdra miata 69 bocznic, w tym 10 prowadzacych do
kolejowych stacji paliw (obliczenia wtasne na podstawie: Wykaz odlegtosci..., 2013).

Zaktady przemystowe podzielono na sektory wg gtéwnej grupy towarowej oraz
na kategorie (produkcja, przetadunek i magazynowanie, ustugi). Zaktady, dla ktérych
nie udato sie ustali¢ profilu dziatalno$ci, opisano jako nieokreslone (byto ich 62, co
stanowito 4%). Zidentyfikowano tacznie 707 (45,5%) zaktadéw produkcyjnych, 675
(43,5%) przetadunkowo-magazynowych i 107 (6,9%) ustugowych. 45 (3%) zaktadow
zakwalifikowano do wiecej niz jednej kategorii.

Wedtug danych UTK (Mapa bocznic kolejowych, 2015) jedynie 668 bocznic prowa-
dzacych do zaktadéw przemystowych miato aktualne $wiadectwo bezpieczenstwa, co
stanowi 43% zaktad6w. Znaczna réznice miedzy tym wskaznikiem a liczbg podmiotow
mozna tlumaczy¢ tym, ze stosunkowo czesto bocznica nalezgca do jednego podmiotu
obstuguje kilka przedsiebiorstw (zwtaszcza w przypadku sktadowania i przetadunku),
za$ prawnie przypisana jest jednemu. Ponadto czes¢ zaktadow majacych bocznice mo-
gta zaprzestac ich eksploatacji i zrezygnowata z transportu kolejowego lub korzysta
z bocznicy bez aktualnego $wiadectwa bezpieczenstwa (takie przypadki sg co jaki$ czas
ujawniane przez UTK). Mozna wiec przyja¢, ze zaktady znajdujace sie na liscie UTK sa

Ryc. 2. Struktura przemystowych uzytkownikéw bocznic kolejowych wedtug sektoréw dziatalnosci gospo-
darczej wydzielonych na podstawie grup towarowych w Polsce w 2014 roku

rézne (CLi TP) pozostate
4,51% i nieokreslone
4,07% mineralno-

intermodal -budowlany
drzewno- 2,19% 17,83%
-papierniczy
4,38%

chemiczny
6,13%

energetyczny
maszynowy 14,96%

9,89%

rolno-spozywczy

0,
10,51% metalurgiczny

paliwowy 14,27%

11,26%
Zrédto: opracowanie wtasne
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rzeczywistymi uzytkownikami bocznic i wykorzystuja kolej, za$ pozostate potencjalnie
moga korzystac z kolei, uzytkujac posiadang bocznice.

Najwiecej bocznic miaty przedsiebiorstwa dziatajgce w sektorach: mineralnym,
energetycznym, metalurgicznym i paliwowym (ryc. 2).

Okreslenie, w jakim stopniu rézne przedsiebiorstwa wykorzystujg swoje bocznice,
jest niezmiernie trudne. Rowniez stan techniczny poszczegdlnych bocznic jest zrézni-
cowany. Doktadniejsze zgtebienie tego zagadnienia wymagatoby szczegétowych badan
terenowych. Wedtug przedstawicieli rynku kolejowego wykorzystanie bocznic kolejo-
wych w Polsce byto stosunkowo niewielkie. Gtwnymi powodami tego stanu rzeczy
byty: wciaz niezadowalajacy stan infrastruktury kolejowej, w tym fragmentaryczne do-
stosowanie linii kolejowych do pociaggdw o duzym nacisku na o$ (zgodnie z normami
Unii Europejskiej powinno to by¢ 22,5 t), koszty i konkurencja ze strony transportu
drogowego oraz znaczne obostrzenia prawne dla przedsiebiorstw majgcych czynna
bocznice (Zainteresowanie bocznicami..., 2015).

Widoczne s3a roéznice pomiedzy strukturg sektorowa uzytkownikéw bocznic
a strukturg towarowg przewozow kolejowych. Dominujgce w strukturze towarowej
transportu kolejowego przewozy wegla (na poziomie 40%) nie sg odzwierciedlone
w liczbie uzytkownikéw bocznic z sektora energetycznego. Energetyka potrzebuje cze-
stych dostaw znacznych ilo$ci wegla transportowanego gtdwnie koleja. Dlatego boczni-
ce sektora energetycznego sq do$¢ intensywnie wykorzystywane. Natomiast sektor mi-
neralno-budowlany, ktéry miat najwiecej bocznic, odpowiadat za ok. 20% przewozoéw.
Udziat powyzej 10% miaty jeszcze przewozy ropy naftowej i jej przetwordw oraz gazu,
zwigzane z dziatalno$cia sektora paliwowego, a takze przewozy rud metali i wyrobéw
metalowych - na rzecz sektora metalurgicznego. Ponad 10% bocznic nalezato do sek-
tora rolno-spozywczego, ktéry odpowiadat jedynie za ok. 3% udziatu w strukturze to-
warowej transportu kolejowego. Byto to spowodowane znaczacym spadkiem przewo-
zOW tej grupy towarowej i przerzuceniem przewozow na drogi na przetomie XX i XXI
wieku. Zaktady te zachowaly jednak infrastrukture kolejowg, ktéra wykorzystywana
jest w niewielkim stopniu. Znaczny udziat sektora maszynowego wsrod uzytkownikow
bocznic mozna czesciowo ttumaczy¢ funkcjonowaniem zaktadéw taboru kolejowego.
Udziat przewozéw maszyn i urzadzen w strukturze towarowej kolei nie przekraczat
1%. Natomiast sektor chemiczny, posiadajacy ponad 6% bocznic, odpowiadat za ok.
4,5% przewozow kolejowych. Przewozy intermodalne (gléwnie konteneréw) stanowi-
ty w 2012 roku niecate 4% w strukturze towarowej transportu kolejowego, a terminale
kontenerowe uzytkowaty ponad 2% bocznic kolejowych. Nalezy jednak podkresli¢, ze
byt to segment, ktéry dynamicznie sie rozwijat (Transport..., 2012).

W strukturze uzytkownikéw bocznic 4,5% udziatu miata grupa ,rézne”, obejmu-
jaca centra logistyczne i niewyspecjalizowane terminale przetadunkowe, obstugujgce
rézne grupy tadunkowe. Na dynamicznie rozwijajacym sie w Polsce rynku powierzchni
magazynowych jedynie 21 centréw magazynowych miato wtasng bocznice. Trzeba jed-
nak zaznaczy¢, ze cze$c¢ tego typu obiektdw korzystata z kolei posrednio - wykorzystu-
jac lokalizacje w sasiedztwie terminali intermodalnych (Bochenski, 2014b). Wsréd ter-
minali przetadunkowych wyrézni¢ mozna dwie grupy w zaleznosci od ich lokalizacji:
na styku normalnych i szerokich toréw oraz w portach morskich. Wtasnymi bocznicami
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dysponowato pie¢ zarzadéw portéw morskich (Swinoujécie, Szczecin, Kotobrzeg, Gdy-
nia, Gdansk), za§ w porcie Elblag bocznica dochodzaca do nabrzeza zarzadzaty elek-
trocieptownia i wtasciciel elewatora zbozowego. Pozostate porty morskie nie miaty
dostepu do kolei lub bocznice do nich prowadzace zostaty zlikwidowane (Bochenski,
Palmowski, 2015).

Oprocz pojedynczych zaktadow bocznice miaty takze tzw. parki przemystowe (za-
liczone do sektora ,pozostate i nieokreslone”), powstajgce na terenach po restruktury-
zowanych lub likwidowanych zaktadach przemystowych. Czesto obejmowane one byty
specjalng strefag ekonomiczna. Na terenie parkéw dziatalno$¢ prowadzito wiele pod-
miotéw, ktore mogly korzysta¢ ze wspolnej infrastruktury, m.in. bocznicy kolejowe;j.
Wsrod uzytkownikéw bocznic znalazlo sie sze$¢ parkéw przemystowych: Kedzierzyn-
sko-Kozielski Park Przemystowy - Kedzierzyn KoZzle Stawiecice, Wroctawski Park Prze-
mystowy - Wroctaw Gaddéw, Gérnoslaski Park Przemystowy w Katowicach - Wroctaw
Sottysowice, Park Przemystowy Zastal SA Zielona Goéra, Park Przemystowy Cross Point
Winterbourne Zory, Specjalna Strefa Ekonomiczna Euro-Park Mielec w Mielcu.

Pierwotnie bocznice obstugiwane byty gtéwnie przez wyodrebnione w strukturze
poszczegolnych przedsiebiorstw (wtascicieli bocznic) zaktady transportu kolejowego.
Natomiast od momentu otwarcia rynku kolejowego w Polsce funkcje te coraz czesciej
powierzane byty podmiotom zewnetrznym (w ramach tzw. outsourcingu). Byty to za-
réwno sp6tki powstate z usamodzielnienia jednostek przedsiebiorstw przemystowych
i powigzane z nimi kapitatowo (por. przemystowi przewoZnicy kolejowi), jak i spétki
zewnetrzne - gtdwnie przewoznicy kolejowi. Do zadan podmiotu odpowiedzialnego za
kompleksowgq obstuge bocznicy kolejowej nalezy czesto, oprdcz jej utrzymania i pro-
wadzenia po niej ruchu pociagéw, takze wykonywanie przewozéw poza bocznice, m.in.
w ramach dowozu surowcéw czy wywozu odpadéw poprodukcyjnych (tzw. przewozy
niszowe). Dlatego teZ zobowigzane sg one posiadac licencje i certyfikat bezpieczenstwa
przewoznika kolejowego (Brzozowski, 2011). Liderami w tym zakresie od 2010 roku
byty: grupa PKP Cargo Logistics (w tym: Cargotor Sp. z 0.0. - 38 bocznic i PKP Car-
go Service Sp. z 0.0. - 37 bocznic), grupa CTL Logistics (w tym: CTL Maczki-Bér i in.),
DB Schenker Rail Polska i Cement SA (obstugujacy siedem bocznic zaktadéw z branzy
cementowej i wapienniczej).

PRZEMYSLOWI PRZEWOZNICY KOLEJOWI

Wsréd podmiotéw majacych licencje na kolejowe przewozy towarowe po publicz-
nej sieci kolejowej wyr6zni¢ mozna tzw. przewoznikow przemystowych. S3 to przed-
siebiorstwa lub ich wydzielone jednostki, prowadzace dziatalno$¢ w zakresie trans-
portu kolejowego na rzecz konkretnych zaktadéw przemystowych, m.in. w zakresie
kompleksowej obstugi bocznic kolejowych oraz przewozoéw technologicznych. Moz-
na przyjac, ze z przewoznikiem przemystowym mamy do czynienia, gdy udziat ustug
Swiadczonych dla powigzanego przedsiebiorstwa przekracza 50% wszystkich ofero-
wanych przez dany podmiot ustug.

W wyniku restrukturyzacji przedsiebiorstw na przetomie XX i XXI wieku duze
zaktady przemystowe przerzucity cze$¢ dziatalnosci na inne podmioty w ramach
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outsourcingu (Wiedermann, 2004). Dotyczyto to m.in. obstugi bocznic i przewozéw ko-
lejowych. Przyczynity sie do tego takze zmiany na rynku kolejowym (otwarcie rynku
i wprowadzenie licencji). Posiadanie wtasnego przewoznika wynikato w duzej mierze
z checi uniezaleznienia sie od obcych firm transportowych (Taylor, Ciechanski, 2010).
Niejednokrotnie w wyniku usamodzielnienia wydziatéw zajmujacych sie transportem
kolejowym poszczegolnych przedsiebiorstw powstawaty spétki kolejowe, ktdre z cza-
sem zaczety $wiadczy¢ ustugi rdwniez dla innych podmiotéw, niezwigzanych z macie-
rzystym zaktadem. Restrukturyzacja organizacyjna i wydzielenie spétek kolejowych
pomagaty w pozyskaniu kapitatu zewnetrznego i dodatkowych dochodéw (Wieder-
mann, 2004).

Do grupy przemystowych przewoznikéw kolejowych zaliczy¢ mozna réwniez inne
spo6tki, majace status przewoznikéw kolejowych, ktére wyspecjalizowaty sie w obstu-
dze zaktadéw przemystowych.

W 2015 roku dziatalo 44 przewoznikéw kolejowych bezposrednio zwigzanych
z funkcjonowaniem zaktadéw przemystowych réznych sektoréw gospodarki (najwie-
cej z mineralno-budowlanego - 20). Stanowili oni 53% wszystkich licencjonowanych
towarowych przewoznikéw kolejowych w Polsce. Wsrdd tego rodzaju podmiotdw
mozna wyré6znic kilka grup, w zaleznosci od specjalizacji i sposobu rozdzielenia funkcji
przewoznika kolejowego od pozostatej dziatalnosci:

Ryc. 3. Siedziby wybranych przewoznikéw kolejowych w Polsce w 2014 roku
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— podmioty $wiadczace ustugi kolejowe dla zaktadéw przemystowych w ramach
outsourcingu - 15 (w tym dziewie¢ powigzanych kapitatowo z macierzystym za-
ktadem produkcyjnym);

— podmioty prowadzace dziatalno$¢ produkcyjng i posiadajace wtasne zaktady
transportu kolejowego w ramach jednego przedsiebiorstwa - pie¢;

— podmioty prowadzace dziatalno$¢ w zakresie magazynowania i przetadunku to-
warow, bedace jednoczesnie przewoznikami kolejowymi - 10;

— przedsiebiorstwa naprawy infrastruktury kolejowej i taboru kolejowego - 14.

Na ryc. 3 przedstawiono rozmieszczenie siedzib omawianych przewoznikéw,
z wyjatkiem ostatniej grupy (infrastruktura i tabor), ktéra zostata oméwiona w dalszej
czesci artykutu.

Czes$¢ spotek kolejowych wydzielonych z zaktad6w przemystowych, oprécz obstu-
gi macierzystych przedsiebiorstw, oferowata swoje ustugi innym podmiotom. Najlepiej
pod tym wzgledem rozwineta sie spotka Lotos Kolej, ktora ok. 40% przewozoéw wy-
konywata dla klientéw spoza grupy Lotos (Kolejowe przewozy..., 2013). Jednoczes$nie
spotka ta zaliczana byta do kilku najwiekszych towarowych przewoznikéw kolejowych
na polskim rynku. Specjalizowata sie ona w przewozach produktéw naftowych oraz
intermodalnych - wspétpracujac z PCC Intermodal. Udzial pozostatych przewoznikow
przemystowych w przewozach kolejowych byt niewielki.

Widoczne tez byty dalsze przeksztatcenia wiasnosciowe i konsolidacyjne na ryn-
ku kolejowym, zwigzane z funkcjonowaniem omawianych przewoznikéw przemysto-
wych. Przejmowaniem i inwestowaniem w przewoznikéw przemystowych zaintere-
sowani byli czotowi przewoznicy kolejowi. Przedsiebiorstwa tego typu w 2015 roku
posiadaty: grupa CTL (CTL Kargo i CTL Kolzap), grupa DB Schenker (DB Schenker Rail
Spedkol), zas$ grupa PKP Cargo w 2015 roku miata przeja¢ przewoznikéw nalezacych
do PKN Orlen i KGHM, ale ostatecznie wycofata sie z tych transakcji (Madrjas, 2016).

PRZEMYSL KOLEJOWY

Przemyst kolejowy stanowi grupe przedsiebiorstw dziatajacych na potrzeby ko-
lei. Na podstawie stworzonej bazy danych uzytkownikéw bocznic kolejowych wyod-
rebniono 94 takie zaktady (ryc. 4), co stanowito 6,1% zidentyfikowanych uzytkow-
nikéw bocznic kolejowych w Polsce. S3 to przedsiebiorstwa prowadzace dziatalno$¢
w zakresie:

— budowy i remontu infrastruktury kolejowej - 31 zaktad6w, w tym oddziaty: Przed-
siebiorstwa Napraw Infrastruktury Sp. z o.0. - 14, Dolnoslaskiego Przedsiebior-
stwa Napraw Infrastruktury Komunikacyjnej Dolkom Sp. z o.0. - cztery i Pomor-
skiego Przedsiebiorstwa Mechaniczno-Torowego Sp. z o0.0. - trzy,

— produkcji podktadéw kolejowych, w tym: pie¢ zaktadéw produkujacych podktady
strunobetonowe i cztery nasycalnie podktadéw drewnianych,

— produkcji i modernizacji taboru kolejowego - 19 zaktaddow,

— remontéw i utrzymania taboru - 35 zaktadéw, w tym 15 nalezacych do grupy PKP
Cargo.
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Ryc. 4. Rozmieszczenie zaktadow przemystu kolejowego w Polsce w 2014 roku
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Ponadto cze$¢ zaktadow, przede wszystkim z sektora metalurgicznego, koope-
rowata z branza kolejowg, produkujac wyroby na potrzeby budownictwa kolejowego
(m.in. szyny, konstrukcje stalowe oraz inne elementy infrastruktury kolejowej i tabo-
ru). Nie byt to jednak gtéwny kierunek ich produkcji. Nalezy takze zaznaczy¢, ze cze$¢
przedsiebiorstw produkujacych elementy infrastruktury, przede wszystkim z branzy
elektronicznej, nie miata wtasnych bocznic.

Polski przemyst kolejowy w ostatniej dekadzie dynamicznie sie rozwijat, co zwia-
zane byto przede wszystkim z zakupami taboru przez polskich przewoznikéw i mo-
dernizacjg infrastruktury. W branzy produkcji taboru kolejowego dziataly zaréwno
rodzime przedsiebiorstwa (najwieksze to Pesa i grupa Newag), jak i koncerny $wiato-
we: Alstom, Bombardier, Greenbrier, Siemens i Stadler (produkujace w Polsce gtow-
nie moduty i podzespoty). Wszystkie te zaktady wspdtpracowaty z wieloma krajowy-
mi producentami podzespotéw (Stefaniak, 2012). Od 1999 roku dziatata Polska Izba
Producentéw Urzadzen i Ustug na Rzecz Kolei z siedzibg w Bydgoszczy, ktéra w 2015
roku zrzeszata 164 przedsiebiorstwa z réznych branz, posiadajace tacznie ponad 170
zaktadéw (Firmy..., 2015). Wérdd nich dominowali producenci i dystrybutorzy rézne-
go rodzaju podzespotéw, w tym elektroniki i oprogramowania - 50, znalezli sie tam
réwniez dwaj zarzadcy infrastruktury, czterej przewoznicy, a takze dziewie¢ instytucji
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naukowo-badawczych i doradczych. Wiekszo$¢ stanowily firmy o charakterze ustugo-
wym, natomiast cztonkami nie byli producenci taboru i duze przedsiebiorstwa budowy
infrastruktury. Zaktady wchodzace w sktad izby koncentrowaty sie w konurbacji gor-
noslaskiej, Warszawie, Lodzi, Trojmiescie, Bydgoszczy i Poznaniu. Jedynie ok. 10 firm
nalezacych do tej organizacji miato wtasne bocznice.

Specyficznym przedsiebiorstwem branzy kolejowej byta spotka PKP Energetyka,
ktdra zarzadzata kolejow3 siecig elektroenergetyczng, prowadzita dystrybucje energii
trakcyjnej i paliw dla przewoZnikéw kolejowych oraz $wiadczyta ustugi elektroenerge-
tyczne.

PODSUMOWANIE I WNIOSKI

Poniewaz dostepne dane dotyczace bocznic kolejowych w Polsce, publikowane
przez instytucje odpowiedzialne za transport kolejowy, w tym PKP i UTK, byty niekom-
pletne, opracowano wtasng baze danych o bocznicach kolejowych i kolejach przemy-
stowych oraz ich uzytkownikach. Baza ta stanowita podstawe do dalszych analiz, w tym
prezentowanych w niniejszym artykule.

Powigzania miedzy kolejg a przemystem przejawiaja sie m.in. poprzez eksploata-
cje whasnych linii kolejowych oraz funkcjonowanie wyspecjalizowanych i powigzanych
kapitatowo z koncernami przemystowymi przewoznikéw kolejowych. Na podstawie
badan stwierdzono, ze przedsiebiorstwa przemystowe powigzane byly z 44 przewoz-
nikami kolejowymi i czterema zarzadcami ogdlnodostepnej infrastruktury kolejowe;j.
Kilkadziesiat zaktadéw miato wtasne linie kolejowe (w tym ponad 20 waskotorowe),
a ponad 1,5 tys. - wlasne bocznice. Wérdd rozpoznanych przemystowych uzytkowni-
kéw bocznic kolejowych prawie potowe stanowity zaktady produkcyjne, a kilka pro-
cent mniej - przedsiebiorstwa zajmujace sie przetadunkiem i magazynowaniem réz-
nego rodzaju towarow. Najwiecej podmiotéw majacych rozbudowang infrastrukture
kolejowa, a takze licencje na przewozy kolejowe zlokalizowanych byto na Slasku.

Niemozliwe byto ustalenie rzeczywistego wykorzystania poszczegoélnych bocznic,
jednak na podstawie poréwnania informacji o uzytkownikach bocznic z poszczegol-
nych sektoréw gospodarczych z danymi o strukturze towarowej transportu kolejowego
mozna wysnuc pewne przypuszczenia. Najwieksze znaczenie w generowaniu przewo-
z6w kolejowych, w tym ruchu na bocznicach miaty w kolejnosci sektory: energetyczny,
mineralno-budowlany i paliwowy.

Niezaleznie od przyjetego podziatu na sektory gospodarcze wg grup towarowych,
wyodrebni¢ mozna tzw. sektor kolejowy, obejmujacy przemyst kolejowy i przedsie-
biorstwa zajmujace sie bezposrednio obstugg infrastruktury i przewozow kolejowych.
Obejmowat on m.in. 38 zarzadcoéw infrastruktury kolejowej i 99 przewoznikéw kole-
jowych, towarowych i pasazerskich oraz przemyst kolejowy (producenci taboru i ele-
mentéw infrastruktury kolejowej oraz przedsiebiorstwa ustugowe zajmujace sie bu-
dowg, remontami i utrzymaniem zaréwno infrastruktury jak i taboru) - prawie 200
zaktadéw, z ktorych ponad 90 miato wiasne bocznice. Na podstawie danych UTK, izby
producentéw na rzecz kolei oraz wlasnej bazy danych uzytkownikéw bocznic kolejo-
wych obliczono, ze tacznie sektor ten tworzyto prawie 400 przedsiebiorstw i zaktadow,
w tym ok. 230 miato wtasne bocznice.
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Mozliwosci przemieszczania sig osob mieszkajocych w Polsce
w migdzynarodowym transporcie drogowo-kolejowym’

Possibility of Individual Travelling in Poland
in the International Rail and Road Transportation

Streszczenie: W artykule zaprezentowano mozliwosci przemieszczania sie transportem drogowo-kolejo-
wym w oparciu o funkcjonujace w 2015 roku regularne (kolejowe, autobusowe, minibusowe) potaczenia
w transporcie ladowym. Gtéwnym celem opracowania jest identyfikacja Zrodet i celéw podrézy w miedzyna-
rodowym transporcie drogowo-kolejowym w podziale na panstwa Unii Europejskiej ze strefg Schengen oraz
pozostate. W badaniach zastosowano analize przestrzenng w formie kartodiagraméw i izolinii (izochrona)
czasu. Analiza izochronowa zostata wykonana na podstawie czasu dojazdu do najblizej stacji kolejowej lub
przystanku, skad jest mozliwo$¢ bezposredniego wyjazdu za granice. Wyniki wyrazono w formie izochrony
dojazdu do najblizszego dworca PKP i przystanku lub miejsca odjazdu miedzynarodowego transportu zbio-
rowego. Liczbe ludnosci mieszkajaca w obwodach ewidencyjnych (2011) zmniejszono o granice izochron
dojazdu do dworca lub przystanku, a na tej podstawie wyliczono liczbe oséb w izochronach. Z kolei kartodia-
gram prosty punktowy wskazuje wage miejsca mozliwego wyjazdu. Dane do analizy pozyskano z Gtéwnego
Inspektoratu Transportu Drogowego - dla miedzynarodowego transportu zbiorowego oraz z Polskich Kolei
Panstwowych (PKP) - w przypadku miedzynarodowych potaczen kolejowych. Analiza przestrzenna (karto-
graficzna) wykonana zostata w oprogramowaniu ArcGIS, co pozwolito uchwyci¢ miejsca i trasy przejazdu
transportem miedzynarodowym, a wyniki wyrazi¢ w formie liczbowej (liczba mieszkancow, powierzchnia
izochrony). Najwazniejszym wynikiem badania jest pokazanie mozliwosci przemieszczania sie poza granice
Polski za pomoca ladowego transportu miedzynarodowego oraz wskazanie miejsc w kraju, ktére cechuja sie
dobra lub gorsza mozliwoscig wyjazdu.

Abstract: The article presents the possibility of locomotion with the means of road and rail transportation
based on regular (train, bus, minibus) overland transportation connections functioning in 2015. The main
objective of the study is to identify the sources and destinations of international rail-road transport, broken
down by EU countries of the Schengen area and others. The research methods applied were based on spatial
analysis in the form of diagram maps and time isolines (isochrone). The isochrone analysis was based on
travel times to the nearest railway station or bus stop, from which travelling abroad is possible. The results
have been presented in the form of time isochrones of accessing the nearest railway station and bus stop or
departure point for international public transportation. The number of population inhabiting registration

! Artykut zostat napisany na bazie projektu pt: ,Dostepnos¢ potencjatowa regionu a jego potencjat roz-
wojowy w zjednoczonej Europie - zasieg przestrzenny, dtugos¢ podroézy i efekt granicy (EU-ROAD-ACC)”.
Projekt sfinansowano ze $srodkéw Narodowego Centrum Nauki przyznanych na podstawie decyzji numer
UMO-2014/13/B/HS4/03397.
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circuits (2011) was reduced by the isochrone borders of accessing station or bus stop and on this basis the
population number within isochrones was calculated. On the other hand, point diagram map indicates impor-
tance of possible departure place. Data for the analysis of international public transportation were obtained
from the General Inspectorate for Road Transportation and from the Polish Railways in the case of inter-
national rail connections. The spatial (cartographic) analysis has been conducted applying the ArcGIS soft-
ware, which allowed for capturing places and routes of international transportation and expressing results
in a numerical form (population, isochrone area). The most important finding of the study is the possibility of
travelling outside Polish territory by international overland transportation and indication of locations char-
acterized by more or less convenient departure possibility.

Stowa kluczowe: analiza przestrzenna; przystanek autobusowy; stacja kolejowa; transport miedzynarodowy
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WSTEP

Mobilnos$¢ ludnos$ci mieszkajacej w kraju w ostatnim dziesiecioleciu zmienita sie
znaczgco dzieki wejsciu Polski do Unii Europejskiej (UE). Jednak samo wejscie Polski do
UE nie spowodowato gwattownego zainteresowania przejazdami miedzynarodowymi.
Wptynety na to dwa dodatkowe czynniki: otwarcie granic (Schengen) oraz otwarcie
rynkéw pracy w panstwach UE (ryc. 1). Otwarcie granic oraz mozliwo$¢ legalnego za-
trudnienia w zamozniejszych niz Polska panstwach Europy Zachodniej spowodowaty
znaczng fale emigracji zarobkowej (Kaczmarczyk, Tyrowicz, 2007). Emigracja ta, ktéra
ma miejsce od momentu wej$cia Polski do UE, jest poréwnywana do wielkiej emigracji
sprzed I wojny swiatowej (Boguszewski, 2013). Emigranci, ktérzy wyjechali, czasowo
wracaja do kraju lub przyjezdzaja w celach urlopowych czy na $wieta, aby odwiedzi¢
rodzine. Ludzie mieszkajacy poza granicami kraju, chcac dostac¢ sie do ojczyzny, uzywa-
ja réznych form transportu (kolei, autobusu, samolotu, promu).

Zjawisko potaczen miedzynarodowych w Polsce badano w latach dziewiec¢dziesig-
tych XX wieku oraz w poézniejszych okresach (Komornicki, 2002a; 2002b). Juz wtedy
wskazywano, ze cele podrozy w przewozach miedzynarodowych pokrywajg sie z miej-
scami emigracji zarobkowej Polakow (Mokrzyszczak, 1995). Istotna w wyjazdach za
granice jest pokonywana odlegto$¢, poniewaz im podréz trwa dituzej, tym czesciej po-
drézni z tych kierunkéw decyduja sie na przelot samolotem. Polacy coraz chetniej lataja
samolotami do takich panstw, jak Wielka Brytania, Hiszpania, Wtochy. W ostatniej de-
kadzie potaczenia lotnicze na mniejsze odlegtosci zaczynaja odgrywaé duza role w su-
mie przemieszczen mieszkancéw Polski. To wtasnie rosngce zapotrzebowanie na prze-
wozy oraz wzrost liczby ludnosci korzystajacej z lotéw krajowych i miedzynarodowych
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Ryc. 1. Etapy otwierania rynku pracy w panstwach Unii Europejskiej dla pracownikéw z Polski
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Jak sie Europa... (2015)

jest jedna z przestanek podjecia sie zbadania obecnego miedzynarodowego transportu
ladowego.

W Polsce w ostatnich kilkunastu latach powstato kilkaset firm zajmujacych sie
przewozem oséb i towaréw (Lacny, 2009). W tym okresie przewozZnicy w transporcie
krajowym, ktérzy oferowali przejazdy za granice, rdwniez sie przeksztatcili (Szcze-
paniak, 1996; Taylor, Ciechanski, 2005; 2007). W kazdym rodzaju transportu, jezeli
zwieksza sie popyt na przejazdy miedzynarodowe, bardzo szybko za popytem pojawia
sie podaz (firmy oferujace przejazd). W szybkim czasie panstwowe firmy przewozo-
we (oferujace przejazdy krajowe i miedzynarodowe), ktére upadty, zostaty zastgpione
przez firmy prywatne oferujgce podobne ustugi z zakresu przewozu oséb (Lijewski,
1986; Taylor, Ciechanski, 2007; Neider, 2012).
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METODYKA BADAN

Gtowne metody wykorzystane w badaniu, ktére znajduja swoje zastosowanie
w artykule, polegaja na analizie przestrzennej (kartograficznej). Do najwazniejszych
metod przestrzennych, ktérych uzyto w badaniu, naleza metody: izoliniowa, potencja-
tu miejsca (polegajaca na wskazaniu wahan liczby ludnos$ci zamieszkujacej izochrony),
identyfikacji wielkos$ci celu i zr6dta podrézy (kartodiagram). Wymienione metody wy-
korzystane zostaty do przygotowania map i wykreséw, a informacje dla wybranych
opracowan kartograficznych pochodzity z r6znych zrédet. Dla map przedstawiajacych
transport ladowy drogowy informacje o zroédle i celu podroézy pozyskano z Gtéwnego
Inspektoratu Transportu Drogowego (GITD). Analogiczna informacja, lecz dla trans-
portu kolejowego, pochodzita z internetowego rozktadu jazdy pociagow (PKP PLK,
2015). Informacje zawarte w plikach pozyskanych ze stron GITD i PKP PLK zostaty
przetworzone w programach GIS (ArgGIS, MaplInfo). Dla celéw analizy dostepnosci ko-
munikacyjnej skorzystano z podktadu drogowego OpenStreetMaps (OSM). Natomiast
by uzyska¢ wyniki liczbowe 0s6b mieszkajacych w izochronach, do obliczen uzyto pod-
ktadu GIS na obwodach spisowych dla 2011 roku (Portal Geostatystyczny, 2015). Ak-
tualno$¢ danych pozyskanych do analizy jest za 2015 rok (PKP, GITD, OSM), a jedynie
liczba ludnosci w obwodach spisowych jest za 2011 rok (Portal Geostatystyczny, 2015).

MODEL DROGOWY

Obliczenie liczby os6b mieszkajacych w izochronach z miejsc wyjazdu transpor-
tu miedzynarodowego nie bytoby mozliwe, gdyby nie model transportu drogowego.
Model transportowy sktada sie z sieci drogowej (wraz z odpowiednimi parametrami
predkosci) oraz Zrédet podroézy (podktad punktowy w formacie shape: shp). Sie¢ dro-
gowa uzyta w modelu odpowiada danym mozliwym do pobrania ze strony OSM (0OSM,
2015). Sie¢ zostata zmniejszona do 20 tys. odcinkéw dla lepszego funkcjonowania
modelu. Odpowiednim kategoriom drég nadano predkosci odpowiadajace predkosci
z modelu predkosci ruchu, ktéry opracowano w Instytucie Geografii i Przestrzennego
Zagospodarowania PAN (Komornicki, Pomianowski, Rosik, Sleszyniski, 2009). Powstaty
w ten sposéb model drogowy uwzglednia wszystkie inwestycje drogowe ze srodkdw
prywatnych i wspoétfinansowanych z funduszy UE 2004-2013 (Komornicki i in., 2013),
odpowiadajac stanowi sieci dla 2015 roku.

ANALIZA DOSTEPU DO TRANSPORTU KRAJOWEGO (DROGOWEGO)

Analize dostepu zrédet wyjazdu regularnego transportu drogowego do panstw
UE (Schengen) rozpoczeto od doktadnej lokalizacji miejsc wyjazdu w miastach, skad
realizowane s3a takie potaczenia. Takich miejsc w 2015 roku, skad s3 realizowane po-
taczenia miedzynarodowe, byto 732 Wiekszo$¢ zrddet podrézy w wyjazdach do UE

2 7rédta wyjazdu regularnego transportu drogowego do UE: Biata Podlaska, Bialystok, Bielsko-Biata,
Bogatynia, Chetm, Czestochowa, Elblag, Gdansk, Gdynia, Gliwice, Gotdap, Hrubieszéw, Iwonicz Zdro¢j, Jasto,
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Ryc. 2. Dostepnos¢ miejsc wyjazdu miedzynarodowego transportu drogowego

Dostepnosé drogowa [min]
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Lewa mapa - wyjazdy do UE; Srodkowa mapa - poza UE; prawa mapa obrazuje wszystkie Zrédta razem.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych GITD (2015)

znajduje sie na wschodzie kraju, skad przewoznicy kieruja sie do panstw UE i strefy
Schengen. Na mapie (ryc. 2) widoczne sg miejsca, w ktorych dojazd do zrédia podroézy
jest utrudniony, co czesto wiaze sie z przejazdem samochodem trwajacym kilkadziesiat
minut. Dostepnos¢ komunikacyjna do Zrédet podrézy w transporcie drogowym do UE
dlaludnosci jest dobra, cho¢ kilka miejsc jest mniej dostepnych, np. obszar na péinoc od
Poznania i na péinocny wschéd od Warszawy.

Zrédta podrézy w miedzynarodowym transporcie drogowym poza granice UE nie
wszystkie znajduja sie w Polsce, czes¢ z nich potozona jest w Czechach, na Biatorusi,
Lotwie i Ukrainie. W sumie miast w Polsce, skad w 2015 roku realizowane byty wyjazdy
poza granice UE, jest 58, a zrodet podrézy 66°. Lokalizacja miejsc wyjazdu wskazuje,
ze najlepiej dostepne sg miejsca potozone tuz przy granicy z Ukraina, gdzie duza role
w przejazdach poza granice UE odgrywa handel przygraniczny (ryc. 2). Dostep ludnos$ci
do miejsc wyjazdu transportu drogowego poza UE ma uktad mozaikowaty, z widocznag
koncentracja miejsc wyjazdu na wschodzie. Rozlokowanie miejsc wyjazdu do panstw
znajdujacych sie poza granicami Polski jest lepsze niz w przypadku miejsc wyjazdu do
UE, lecz liczba ludnosci w izochronach do zrédta wyjazdu jest wieksza dla wyjazdow
do UE. Taka sytuacja jest mozliwa przy lokalizacji Zrédet podrézy w wyjazdach do UE
w duzych osrodkach miejskich.

Jastrzebie Zdroj, Katowice, Kielce, Ktodzko, Kotobrzeg, Koszalin, Krakéw, Krasnystaw, Krasnik, Krosno, Le-
gnica, Lesko, Limanowa, Lublin, Lapy, Lomza, Mikotéw, Nowy Dwoér Gdanski, Olsztyn, Osinéw Dolny, Ostro-
wiec Swietokrzyski, Piotrkéw Trybunalski, Potomia, Przemysl, Rybnik, Rzeszéw, Siemiatycze, Stubice, So-
kotow Matopolski, Sokotéw Podlaski, Sokétka, Stalowa Wola, Suwatki, Szczebrzeszyn, Szczecin, Tarnobrzeg,
Tomaszow Lubelski, Warszawa, Wroctaw, Zakopane, Zamo$¢, Zawada, Zgorzelec, Zielona Géra.

3 Zrédta podrézy w miedzynarodowym transporcie drogowym poza granice UE: Biata Podlaska, Bia-
tystok, Bydgoszcz, Chetm, Chmielnik, Chorzéw, Czerniowce, Gdansk, Gdynia, Gomel, Janéw, Jarostaw, Karlo-
ve Vary, Katowice, Kijéw, Konin, Krakéw, Krasnystaw, Kuznica, Legnica, Liberec, Lubaczéw, Lublin, Lwéw,
Leczna, L6dz, Miedzyrzec, Mikotajki, Minsk, Minsk Mazowiecki, Nadarzyn, Olsztyn, Olsztynek, Pilzno, Plzen,
Ptonisk, Poznan, Praga, Przemysl, Putawy, Radom, Ryga, Rzeszéw, Sepopol, Siedlce, Sochaczew, Sokotéw Pod-
laski, Sokétka, Sopot, Stalowa Wola, Szczecin, Tomaszéw Lubelski, Warszawa, Wtodawa, Wroctaw, Zakopane,
Zamo$¢, Zgorzelec, Ztocieniec.
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Dostepnos¢ zrédet podrézy do UE i poza UE dla ludnosci jest do siebie zblizona,
a niewielka przewaga na korzy$¢ wyjazdéw do UE spowodowana jest gtdwnie lokali-
zacja miejsc wyjazdu. Miejsca wyjazdu poza granice UE zlokalizowane sg w mniejszych
miejscowosciach na peryferiach regionu. Suma liczby ludnosci w miedzynarodowych
wyjazdach drogowych jest najwieksza w przedziale do 15 min czasu przejazdu i wynosi
ok. 11 mln os6b (ryc. 3).

Ryc. 3. Liczba ludnosci znajdujaca sie w izochronie dojazdu do Zrédet drogowych potaczen miedzynarodo-
wych (mln)
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych GITD (2015)

ANALIZA DOSTEPU DO TRANSPORTU KRAJOWEGO (KOLE]OWEGO)

Zrédta miedzynarodowych podrézy kolejowych znajduja sie na stacjach, ktére ob-
stuguja pociagi InterCity, EuroCity i pospieszne (Goliszek, 2015). Stacji w kraju, skad
mozna pojechac¢ poza granice do panstw UE i strefy Schengen, jest 30 i zlokalizowane
sa w 26 miastach* Najlepsza dostepnos$¢ jest w okolicy najwiekszych miast w Polsce,
gtéwnie w centralnej i zachodniej czesci kraju. Najgorsza dostepno$¢ komunikacyjna
do zrédet wyjazdu w potaczeniach kolejowych do panstw UE znajduje sie przy Scianie
wschodniej oraz w okolicy Kotobrzegu (ryc. 4).

Zrédta podrézy w miedzynarodowym transporcie kolejowym poza granice UE ob-
stugiwane sa przez tych samych przewoznikéw co w transporcie do panstw UE i strefy
Schengen. Natomiast miejsca wyjazdu sg $ci$le powigzane z gtéwnymi kierunkami prze-
jazdu w transporcie kolejowym w kierunku Lwowa, Kijowa i Moskwy (przez Brzes¢).
Stacji kolejowych, skad realizowane sa wyjazdy poza granice UE pociagiem, jest ponad

* Miasta, w ktorych znajduja sie stacje kolejowe w potaczeniach miedzynarodowych do UE: Bydgoszcz,
Ciechandw, Czechowice-Dziedzice, Gdansk, Gdynia, Gniezno, [tawa, Inowroctaw, Katowice, Konin, Kutno,
Malbork, Poznan, Pszczyna, Rzepin, Sopot, Sosnowiec, Swiebodzin, Tczew, Tychy, Warszawa, Zawiercie, Zba-
szynek, Zebrzydowice.
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Ryc. 4. Dostepnos¢ miejsc wyjazdu miedzynarodowego transportu kolejowego

Dostepnosé drogowa [min]
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Lewa mapa - do UE; $rodkowa mapa - poza UE; prawa mapa obrazuje wszystkie zrédta razem.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych PKP PLK (2015)

Ryc. 5. Liczba ludnosci znajdujaca sie w izochronie dojazdu do Zrdédet kolejowych potaczen miedzynarodo-
wych (mln)
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych PKP PLK (2015)

50 i s one zlokalizowane w 47° miastach. Miejsca o najlepszej dostepno$ci stacji znaj-
duja sie w potudniowej i potudniowo-wschodniej czesci kraju. Najgorsza jest dostep-
nos¢ stacji po sieci drogowej w pétnocno-zachodniej i péinocnej czesci Polski. Osrodki

5 Miasta, w ktorych znajdujg sie stacje kolejowe w potaczeniach miedzynarodowych poza UE: Biata
Podlaska, Bochnia, Brzeg, Brzesko, Chetm, Czestochowa, Debica, Deblin, Dorohusk, Jarostaw, Krakéw, Lublin,
Lubliniec, Lancut, Lukéw, Mataszewicze, Medyka, Miedzyrzec Podlaski, Minsk Mazowiecki, Nateczéw, Opole
Gléwne, Oswiecim, Pilawa, Przemysl, Przemysl (Zasanie), Przeworsk, Putawy, Rejowiec, Ropczyce, Rzeszow,
Sedziszow Matopolski, Siedlce, Swidnik, Tarnéw, Terespol, Warszawa, Wroctaw.
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miejskie, skad odbywaja sie przejazdy kolejowe poza UE, sg zdecydowanie mniejsze niz
miasta w analizie wyjazdéw do UE, lecz jest ich wiecej i s gesciej rozmieszczone.

Dostepnos¢ stacji kolejowych w wyjazdach poza granice kraju uwidacznia uktad
krzyzowy potaczen kolejowych péinoc-potudnie oraz skosny: pétnoc-wschéd, péinoc-
zachéd. Najgorsza dostepnos$¢ komunikacyjna stacji w transporcie miedzynarodowym
w 2015 roku jest w péinocno-wschodniej czesci kraju oraz w okolicy Suwatk. Z okolic
Suwatk realizowane sa potgczenia do Grodna, lecz maja one status przewozoéw okazyj-
nych, ktére nie zostalty uwzglednione w analizie (Goliszek, 2014).

Wartosci liczbowe dla statystyk liczby os6b znajdujacych sie w izochronach jest
zdecydowanie na korzys¢ wyjazdéw do UE, nawet pomimo tego, Ze miejsc wyjazdéw
poza granice UE jest wiecej. Stacje, z ktérych mozna dojecha¢ do panstw UE, sa row-
nomiernie roztozone w catym kraju i w wiekszosci sg to duze osrodki miejskie. Licz-
ba ludnos$ci w izochronie do 15 min wyjazdu do UE wynosi ok. 6 mln oséb. Natomiast
w przypadku wyjazdéw poza granice UE stacji kolejowych jest wiecej, lecz znajduja sie
one w duzo mniejszych osrodkach, a liczba ludnos$ci w izochronie do 15 min wynosi ok.
5 mln oséb. W sumie, jesli chodzi o wyjazdy za granice pociagiem, w odlegtosci 15 min
dojazdu do stacji kolejowej mieszka ponad 8 mln oséb (ryc. 5).

ANALIZA DOSTEPU DO TRANSPORTU KRAJOWEGO (DROGOWO-KOLE]OWEGO)

Rozmieszczenie Zrédet wyjazdu w transporcie drogowo-kolejowym w przewo-
zach do UE i poza UE rézni sie od siebie nieznacznie. Wyniki analizy wskazuja, ze zde-
cydowanie wiecej oséb ma lepsza dostepnos¢ w wyjazdach do panstwa UE, a wsréd
$rodkow transportu dominuje drogowy przewdéz oséb (bus, autobus), ktdry jest zdecy-
dowanie bardziej elastyczny, mozliwy do wykonania z niemalze kazdego miejsca (mia-
sta). Na mapach zrodet wyjazdu poza UE zaznaczaja sie miejsca, gtéwnie na zachodzie
kraju, skad nie ma bezposredniej mozliwosci przejazdu. Miejsca wyjazdu poza UE zlo-
kalizowane sg w uktadzie kolejowym (p6tnoc-potudnie), a w transporcie drogowym
w najwiekszych miastach oraz na wschodzie kraju (ryc. 6).

Ryc. 6. Dostepnos$¢ miejsc wyjazdu miedzynarodowego transportu drogowo-kolejowego

Dostepnos¢ drogowa [min]
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Lewa mapa - do UE; $rodkowa mapa - poza UE; prawa mapa obrazuje wszystkie zrédta razem.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych PKP PLK (2015) i GITD (2015)
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Suma liczby ludno$ci w izochronach w podziale na relacje do UE (Schengen) i poza
UE jest na korzys¢ dostepnosci zrodet podrézy do UE. Warto podkresli¢, ze w sumie do-
stepnosci poza granice kraju, w izochronie do 15 min czasu przejazdu, mieszka 14 mln
0s6b. Maksymalny czas dojazdu mieszkancéw Polski do zrédet podrézy w potaczeniach
miedzynarodowych nie przekracza 120 min (ryc. 7). Natomiast wyniki dostepnosci
(liczba mieszkancéw) do 15 min z podziatem na przejazd z Zrédta podrézy do UE i poza
UE sa nizsze: do UE ok. 11 mln, a poza UE ok. 10 mln os6b.

Ryc. 7. Liczba ludno$ci znajdujaca sie w izochronie dojazdu do Zrédet drogowo-kolejowych potaczen miedzy-
narodowych (mln)
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych PKP PLK (2015) i GITD (2015)

ANALIZA TRANSPORTU MIEDZYNARODOWEGO
(DROGOWEGO DO UE I POZA UE)

Cele podrézy w drogowym transporcie miedzynarodowym wewnatrz UE rozpro-
szone s3 po catej Europie, a zageszczenie miejsc dojazdu zlokalizowane jest w pan-
stwach Beneluxu oraz w zachodniej czesci Niemiec. Miejscami docelowymi podro-
zy w transporcie miedzynarodowym do UE s3 94 miasta®. Odchylenie standardowe

¢ Berlin, Bruksela, Lecce, Marsylia, Ateny, Neapol, Stuttgart, Akwizgran, Praga, Wieden, Groningen,
Paryz, Bremerhaven, Gorlitz, Fryburg, Split, Rzym, Battipaglia, Zaanstad, Lubeka, Berlin-Schonefeld, Bonn,
Luksemburg, Nancy, Friedrichshafen, Sofia, Wilno, Palermo, Ragusa, Nantes, Lyon, Oslo, Hirtshals, Londyn,
Norden, Osnabriick, Gelsenkirchen, Leverkusen, Siegen, Koblencja, Trewir, Genk, Bohumin, Poprad, Czeskie
Budziejowice, Pforzheim, Strasburg, Augsburg, Waldshut-Tiengen, Konstancja, Genewa, Lugano, Mediolan,
Verona, Airuno, Grenoble, Forli, La Spezia, Ankona, Livorno, Tulon, Foggia, Cerignola, Nola, Salerno, Tallin,
Lipawa, Habartice, Nachod, Rossano, Reggio di Calabria, Agrigento, Huelva, Acate, Vittoria, Bayonne, Madryt,
Southampton, Plymouth, Bordeaux, Tuluza, Alkmaar, Amsterdam, Vlissingen, Lille, Kopenhaga, Frede-
rikshavn, Alborg, Uppsala, Budapeszt, Sztokholm.
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Ryc. 8. Zrédta i cele podrézy w drogowym transporcie miedzynarodowym w relacji do UE

Zrodio/Cel podrozy do UE
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych GITD (2015)

Ryc. 9. Zrédta i cele podrézy w drogowym transporcie miedzynarodowym w relacji poza UE

Zrodlo/Cel podrozy poza UE  E s B2
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych GITD (2015)



Mozliwos$ci przemieszczania sie os6b mieszkajacych w Polsce... 75

liczby dojazdéw do celéw podrézy do UE wynosi 2,46, co oznacza wieksza dekoncen-
tracje i mniejsze wahania w mozliwosci dojazdu. Srednia koncentracja celéw podrézy
w transporcie miedzynarodowym wystepuje w przypadku wyjazdu do Wtoch i Francji.
Panstwa UE, ktore sg celami podrézy w 2015 roku, to: Austria, Butgaria, Chorwacja,
Czechy, Dania, Estonia, Francja, Grecja, Litwa, Luksemburg, Norwegia (strefa Schen-
gen), Stowacja, Szwajcaria (strefa Schengen), Szwecja, Wegry, Wielka Brytania, Wtochy.
Wsrod wymienionych panstw sg wszystkie panstwa cztonkowskie Unii Europejskiej
(UE 28), z wyjatkiem: Rumunii, Stowenii, Finlandii, Portugalii i Irlandii (ryc. 8).
Najwieksza koncentracja celéw podrézy w przejazdach poza granice UE jest tuz za
granicg Polski, na Ukrainie. Pozostate panstwa, ktdre nie sa cztonkami UE, a dokad moz-
liwy jest dojazd transportu drogowego, to: Rosja, Turcja, Motdawia i Biatorus. W wy-
mienionych panstwach celami podroézy jest kilkadziesigt miast’. Odchylenie standardo-
we liczby wyjazdéw do celu podrézy wynosi 6,99, co oznacza, ze s3 duze rozbieznosci
miedzy miastami czesto i rzadko odwiedzanymi (ryc. 9). Lecz duza warto$¢ odchylenia
standardowego i duza liczba miast, ktére sg celami podrézy, wskazuja na duzg koncen-
tracje miejsc dojazdu w transporcie miedzynarodowym poza UE i strefe Schengen.

ANALIZA POROWNAWCZA 1993-2015

Analiza poré6wnawcza celéw podrézy w transporcie autobusowym mozliwa jest do
przeprowadzenia dzieki pracy, jaka wykonali T. Komornicki (1996) oraz autor opraco-
wania. Poréwnujac cele podrézy w miedzynarodowym transporcie drogowym w okre-
sie 19931 2015 roku, mozna wskazac¢ kilka grup celdw podrézy, ktére zmieniaty sie na
przestrzeni lat. Podro6ze za granice Polski do panistwa UE i spoza UE mozna podzieli¢ na
dwa ciekawe obszary. Pierwszy obejmuje Litwe i Biatorus, gdzie w 1993 roku byto duzo
celéw podroézy. Do dzis tylko kilka z nich podtrzymato swoja funkcje miejsca przyjazdu
transportu drogowego z Polski. Podobne obszary wystepuja przy granicy z Czechami
i Stowacja (Taylor, Ciechanski, 2013) oraz w zachodniej czesci Niemiec.

Drugie ciekawe miejsce zlokalizowane jest na Ukrainie, dzieli sie ono na dwie gru-
py (Komornicki, 1996). Pierwsza grupa obejmuje miejscowosci tuz przy granicy, cze$¢
z nich w analizie z lat dziewie¢dziesiatych do dzi$§ podtrzymuje funkcje miejsca przy-
jazdu. Duza cze$¢ nowych celéw podrézy zlokalizowana jest w poblizu miejsc dojazdu
z analizy dla 1993 roku (Szczepaniak, 1996). Podobnie sytuacja wyglada w pozostatych
cze$ciach Ukrainy, z tym ze duza liczba celéw podroézy nie jest potozona w bliskiej od-
legto$ci. W analizie dla 2015 roku pojawito sie kilkana$cie nowych miejsc podrézy do
Wtoch i potudniowej Francji (ryc. 10).

7 Kijow, Kaliningrad, Lwéw, Luck, Czerniowce, Kowel, Praga, Wtodzimierz Wotynski, Kotomyja, Brzes¢,
Grodno, Truskawiec, Rowno, Charkéw, Odessa, Tarnopol, Kozowa, Winnica, Iwano-Frankowsk, Nowowo-
tynsk, Cherson, Kamieniec Podolski, Chmielnicki, Lokacze, Minsk, Drohobycz, Kiszyniéw, Iwanicze, Stryj,
Pirisk, Luboml, Dolina, Sankt Petersburg, Rostock, Kolonia, Rachéw, Moskwa, Zytomierz, Krzywy Rég, Niemi-
réow, Ztoczowie, Wielkie Mosty, Sambor, Morszyn, Brzezany, Katusz, Podwotoczysk, Sosnéwka, Sokal, Swie-
ttogorsk, Prawdinsk, Czerniachowsk, Lida, Nowogrddek, Korelicze, Baranowicze, Turiiskyi, Szack, Czerniho-
wie, Borszczéw, Czerwonograd, Rawa Ruska, Szepietéwka, Z6tkiew, Pottawa, Dnieprodzierzynsk, Mikotajew,
Uman, Stambul.
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Ryc. 10. Poréwnanie celéw podrdzy w drogowym transporcie drogowym w 1993 i 2015 roku

Polgczenia autobusowe f ;;
®  Dojazd w 1993 3 Ty

@  Istniejgce w 1993i 2015

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Komornicki (1996)
PODSUMOWANIE

Mozliwosci wyjazdu za granice w transporcie miedzynarodowym s3g bezposred-
nio zwigzane z lokalizacja przystanku (w transporcie drogowym) oraz stacji kolejowej
(w transporcie kolejowym), skad realizowane sg potaczenia miedzynarodowe. Wiecej
potaczen poza granice kraju jest do panstw znajdujacych sie w UE i strefie Schengen.
Podroéze za granice zachodnig zazwyczaj sg dtugie, z wyjatkiem potaczenia: Szczecin-
Berlin (Schonefeld) i polaczen tuz przy granicy z Czechami i Stowacjg. W kierunku
wschodnim dominujg podréze na $redni dystans, powyzej 50 km.

Zrédta podrézy w przewozach miedzynarodowych rozlokowane sg na terenie ca-
tego kraju. Natomiast trzeba zwrdéci¢ uwage, ze wiecej lokalizacji zrédet podrdzy znaj-
duje sie na wschodzie Polski, co wigze sie z trasami przejazdu i zainteresowaniem po-
dréznych miejscami, do ktorych jada. Ludzie mieszkajgcy na wschodzie kraju chetnie
wyjezdzaja na zachod Europy i czesto majg kontakty i interesy na wschodzie. Miesz-
kancy zachodniej czesci Polski rzadko jadg w kierunku wschodnim, cze$ciej podrézujac
na zachéd autobusem lub pociagiem, ktéry jedzie ze wschodu Polski, stad Zrédet po-
drézy zlokalizowanych na zachodzie kraju jest mniej. Miejsca gorzej dostepne w trans-
porcie miedzynarodowym zlokalizowane sg z dala od duzych o$rodkéw miejskich
i potozone na stykach wojewo6dztw: dolnoslaskiego i wielkopolskiego; matopolskiego
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i Swietokrzyskiego, pomorskiego i zachodniopomorskiego, kujawsko-pomorskiego
i zachodniopomorskiego, kujawsko-pomorskiego i pomorskiego (ryc. 2).

W potaczeniach kolejowych poza granice Polski lepsza jest dostepnos$¢ stacji, skad
kursujg pociagi jadace do panstw UE i strefy Schengen. R6znice w poréwnaniu dostep-
nosci przy uzyciu obu gatezi, dla wyjazdéw do panstw UE i poza UE i Schengen, nie
sa znaczace, a niewielka przewaga transportu drogowo-kolejowego w wyjazdach do
UE wynika z wiekszej liczby lokalizacji zrédet wyjazdu na wschodzie kraju (Goliszek,
2015). W przypadku wyjazdow do UE Zrédta podrézy zlokalizowane sg w duzych mia-
stach lub w nich sie zatrzymuja. Natomiast wyjazdy poza granice UE realizowane sa
z mniejszych miejscowosci, gdzie mieszka mniej oséb.

Gdy rozpatrujemy mozliwo$¢ przejazdu do panstw potozonych w Europie w po-
dziale na regiony, lepiej dostepne sa miejsca potozone na wschodzie kraju, przy tzw.
$cianie wschodniej, skad najtatwiej dostac sie z wojewddztwa lubelskiego na zachéd
Ukrainy. Réwniez w analizie dostepnosci krajowej wewnatrz Polski gtéwny osrodek
wojewddztwa lubelskiego (Lublin) ma najlepsza dostepnos¢ wsrdd analizowanych wo-
jewo6dztw wschodniej Polski (Goliszek, 2014). Na wschodzie kraju rozproszenie zrodet
wyjazdu jest nierownomierne, a miejscami poczatkowymi podrézy sa nie tylko duze
miasta wojewddzkie, lecz takze mniejsze miasta powiatowe. W potaczeniach miedzy-
narodowych najwiekszym Zrédtem podrdzy jest Warszawa oraz inne duze miasta, kto-
re sg generatorami ruchu dzieki duzemu popytowi (duzej gestosci zaludnienia).
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Dostepnos¢ komunikacyjna z Polski regiondw turystycznych wybrzeza Chorwadji

Transport Accessibility from Poland to Tourist Regions of the Croatian Coastline

Streszczenie: Sytuacja geopolityczna Chorwacji po wojnie domowej z poczatku lat dziewiecdziesiatych
XX wieku wplyneta na spadek znaczenia turystyki w gospodarce narodowej. Jednak historia pokazuje, ze
kraj, gdzie mialy miejsce dziatania zbrojne, potrafi skutecznie wykorzysta¢ dana mu jeszcze raz szanse oraz
rozwijac oferte turystyczng wraz z infrastrukturg transportowa, ktéra jest niezbedna do realizacji funkeji
turystycznej. Celem pracy jest przedstawienie zréznicowania stopnia dostepnosci komunikacyjnej regionéw
turystycznych wybrzeza Chorwacji dla transportu drogowego jako gtéwnego $rodka transportu ksztattu-
jacego ruch turystyczny tego kraju (Kruczek, Sacha, 1996). Ogromne znaczenie dla wielkosci przewozéw
transportem lotniczym ma transport drogowy, gdzie $redni czas potrzebny na podréz z Polski do regionéw
turystycznych Chorwacji wynosi okoto 14 godzin. W przypadku transportu drogowego ciezko jest méwic
o realizacji jednego z postulatéw przewozowych dotyczacego bezpieczenstwa, gdyz spadek koncentracji, to-
warzyszacy dtugiej jezdzie, wplywa negatywnie na bezpieczenstwo podrézy (Bentkowska-Senator, Kordel,
2008). Z kolei bezposrednios¢ i relatywna tanio$¢ wykorzystania transportu drogowego wzgledem lotnicze-
go pozostaja gtéwnymi czynnikami decydujacymi o wyborze wtasnie tego srodka transportu (Serafin, 2015).
Natomiast w przypadku przewozéw autokarowych mozna dodatkowo méwi¢ o spetnieniu postulatu maso-
wosci, ktorego realizacja w przypadku transportu lotniczego i samochodowego jest niemozliwa (Pawlicka,
1978; Milewski, 2012).

Abstract: The geopolitical situation in Croatia after the civil war of the early 90s of the twentieth century
contributed to a significant decline of tourism. History shows that a country where were military operations
can effectively use given them a chance and develop the tourist offer with the transport infrastructure which
is essential for realizing tourist function. The aim of the paper is to present the differences of transport acces-
sibility of tourist regions on the Croatian coastline in by road transport as a main type of transport which is
affecting the tourism movement in that country (Kruczek, Sacha, 1996). Great importance for the volume of
air transport has a road transport where the average time needed for the trip from Poland to Croatian tourist
regions is approximately 14 hours. In the case of road transport it’s hard to talk about the implementation
of one of the traffic demands about traffic safety because of loss of concentration which is accompanying
to long drive (Bentkowska-Senator, Kordel, 2008). On the other hand directness and relative cheapness of
using road transport in relation to air transport are the main determinants of choice this mode of transport
(Serafin, 2015). However, in the case of coach transport we can talk about the implementation of multitude
postulate whose implementation in the case of air transport and the car transport is impossible (Pawlicka,
1978; Milewski, 2012).

Stowa kluczowe: Chorwacja; dostepno$¢ komunikacyjna; postulaty przewozowe; transport drogowy

Keywords: Croatia; road transport; transport accessibility; transport demands
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WSTEP

Celem pracy jest przedstawienie dostepnosci komunikacyjnej regionéw turystycz-
nych wybrzeza Chorwacji z Polski oraz jej zmian w latach 2012-2014. Przeprowadzo-
na analiza polegata na poréwnaniu odlegtosci przejazdu najkrétsza trasg pomiedzy
stolicami szesnastu wojewddztw w Polsce a stolicami siedmiu zZupanii nadmorskich
w Chorwacji, z potencjalnym czasem przejazdu, bez uwzglednienia postoju oraz oczeki-
wania na granicy, jako czynnikéw subiektywnych, zaleznych od preferencji podr6znych
i stopnia kongestii na przej$ciach granicznych dla danych za lata 2012-2014, z wyko-
rzystaniem oprogramowania Microsoft AutoRoute. Zebrane dane poddano analizie
statystycznej, pozwalajgcej na okreslenie stopnia zréznicowania dostepnosci komuni-
kacyjnej poszczegélnych potaczen. Polegata ona na wyznaczeniu maksymalnej i mini-
malnej odlegtosci, taczacej wybrane miejscowosci, obliczeniu mediany oraz kwartyli
dla tych wartoSci, a nastepnie poréwnaniu tych danych dla warto$ci maksymalnego
i minimalnego czasu przejazdu, ich mediany oraz kwartyli.

Przeprowadzone badania wykazaty duze rozbieznosci pomiedzy ujetymi w pracy
przyktadami potaczen oraz, co istotne, znacznymi rozbieznos$ciami pomiedzy warto-
$ciami opisujacymi te same potaczenia, plasujac je w réznych przedziatach klasowych.
Jako uzupelnienie autorzy przeprowadzili badanie ankietowe wsréd turystéw z Pol-
ski odwiedzajacych Chorwacje. Jednym z jego podstawowych celow byta odpowiedz
na pytanie o wybrany przez nich srodek transportu w drodze do Chorwacji oraz ocena
lokalnych $rodkéw transportu. Wyniki badania przedstawiono w ujeciu regionalnym
i calo$ciowym.

TRANSPORT LADOWY

W roku 2012 transport kotowy, a w szczegdlnosci transport drogowy, byt gtéwna
gatezig transportu wykorzystywang przez turystow z Polski w celu dostania sie do Chor-
wacji. Z badan ankietowych przeprowadzonych przez autoréw wsréd uczestnikow ru-
chu turystycznego na terytorium Chorwacji w latach 2012-2013 wynika, iz 91,7% oséb,
poddanych badaniu ankietowemu sposréd 1002 w roku 2012, oraz 93,1% sposrdéd 1059
w roku 2013 wybrato transport kotowy jako $rodek transportu. Na pytanie o gtéwny po-
wad tego wyboru ankietowani odpowiadali, wskazujac: niezaleznos¢ wzgledem czynni-
kéw zewnetrznych (40%), samodzielno$¢ w wyborze miejsc atrakcyjnych turystycznie
do zwiedzania (38%), cena przejazdu (18%) i inne przyczyny (4%).
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Ryc. 1. Stopnie dostepno$ci komunikacyjnej wojewdédztw w Polsce do regiondw nadmorskich Chorwacji w la-
tach 2012-2014
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W celu wyjasnienia zaleznosSci pomiedzy wyborem Srodka transportu a dostepno-
$cig transportowq autorzy podjeli prébe analizy 112 potencjalnych potgczen drogo-
wych z zupaniami w Chorwacji majgcymi bezposredni dostep do akwenu Morza Adria-
tyckiego (tab. 1) dla danych za lata 2012-2014.

Po analizie poréwnawczej danych otrzymanych w badaniach autorzy zauwazaja
znaczng poprawe stopnia dostepnosci komunikacyjnej. W roku 2012 najkroétszy czas
przejazdu pomiedzy stolica wojewddztwa §laskiego a stolica zupanii primorsko-gor-
skiej wyniést 9 godz. 10 min, natomiast w roku 2013 czas ten skrdcit sie 0 37 min, do
8 godz. 33 min. Z kolei w roku 2014 czas najkroétszego potaczenia jeszcze sie skrocit -
do 8 godz. 14 min, czyli o 19 min. Jednocze$nie, analizujac czas przejazdu pomiedzy
miastami, gdzie byt najdtuzszy z otrzymanych w badaniach, zauwazono jego skrécenie
z 22 godz. 21 min do 17 godz. 22 min, czyli o0 4 godz. 59 min. Zmiana ta miata miejsce
w przypadku potgczenia miedzy stolica wojewddztwa pomorskiego a stolica zupanii
dubrownicko-neretwianskiej. Dodatkowo $redni czas przejazdu wszystkich 112 anali-
zowanych potaczen w latach 2012 oraz 2014 skrdcit sie z 14 godz. 17 min do 12 godz.
18 min.

Omoéwione badania umozliwily podziat wojewddztw w Polsce w zaleznosci od
stopnia dostepnos$ci komunikacyjnej dla transportu drogowego z uwzglednieniem od-
legtosci i czasu podrézy. Wyrdzniono trzy grupy: o wysokim, umiarkowanym i niskim
stopniu dostepnosci transportowe;.

Na podstawie danych z 2012 roku do grupy o wysokim stopniu dostepno$ci komu-
nikacyjnej autorzy zaliczyli pie¢ wojewddztw: lubuskie, matopolskie, opolskie, Slaskie,
zachodniopomorskie (ryc. 1a). W roku 2013 (ryc. 1b) ich liczba wzrosta do siedmiu.
Grupa powiekszyta sie o wojewddztwa dolnos$laskie i mazowieckie. Z kolei w roku 2014
(ryc. 1c) do grupy tej zaliczono pie¢ wojewddztw: dolnos$laskie, lubuskie, opolskie, wiel-
kopolskie i zachodniopomorskie.

Wymienione wojewddztwa charakteryzuja sie lepsza dostepnoscia komunikacyj-
ng dla regionéw nadmorskich Chorwacji na tle pozostatych wojewddztw w Polsce. Tak
dobry wynik w gtéwnej mierze spowodowany jest ich przygranicznym potozeniem. Po-
zwala to turystom udajacym sie do Chorwacji oming¢ polska infrastrukture drogows,
ktora w dalszym ciggu pozostaje w przebudowie badz rozbudowie. Inwestycje drogo-
we, a w szczegblnosci fragmentaryczna budowa drogi ekspresowej S8, pozwolity juz na
6wczesnym etapie inwestycji zaklasyfikowaé wojewddztwo mazowieckie w roku 2013
do grupy o najwyzszym stopniu dostepnosci komunikacyjnej. Jednak realizacja inwe-
stycji drogowych w wojewddztwach wielkopolskim i kujawsko-pomorskim pozwolita
tym wojewddztwom wyprzedzi¢ wojewddztwo mazowieckie, ktére w roku 2014 trafito
do grupy o umiarkowanym stopniu dostepnosci komunikacyjne;j.

Na podstawie analizy danych z 2012 roku do grupy o umiarkowanym stopniu do-
stepnosci komunikacyjnej autorzy zaliczyli wojewddztwa: dolnoslaskie, mazowieckie,
podkarpackie i wielkopolskie. W roku 2013 ich liczba zmalata do dwoch i byty to t6dz-
kie oraz pomorskie. Oba te wojewo6dztwa w badaniu dotyczacym roku byty w grupie
o niskim stopniu dostepnosci komunikacyjnej, jednak przeprowadzone na ich teryto-
rium inwestycje - budowa autostrad Al i A2 oraz drogi ekspresowej S8 - pozwolity
na zmiane ich kwalifikacji w nastepnym roku. Spadek wojewdédztw podkarpackiego
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i wielkopolskiego do grupy o niskim stopniu dostepnosci komunikacyjnej wynika bez-
posrednio z braku znacznych inwestycji w infrastrukture drogowa. Budowa autostrady
A4, majacej potaczyc¢ stolice Podkarpacia z europejska siecig autostrad, nie przebiegata
zgodnie z planem. Zaktadano, Ze zostanie oddana do uzytku juz w roku 2012. Niestety,
ze wzgledu na zerwanie umowy i koniecznos$¢ ogloszenia kolejnego przetargu odcinek
ten byt gotowy dopiero 30 pazdziernika 2014 roku.

Do grupy o niskim stopniu dostepnosci komunikacyjnej w roku 2012 autorzy za-
liczyli wojewoddztwa: kujawsko-pomorskie, lubelskie, 16dzkie, podlaskie, pomorskie,
Swietokrzyskie, warminsko-mazurskie. Jednak na podstawie powtdérnego badania
w roku 2013 lista ta wyglada nastepujaco: kujawsko-pomorskie, lubelskie, podkarpac-
kie, podlaskie, $wietokrzyskie, warminsko-mazurskie, wielkopolskie. Z kolei na podsta-
wie badania za rok 2014 do opisywanej grupy zostaly zaliczone wojewddztwa: kujaw-
sko-pomorskie, 16dzkie, matopolskie, mazowieckie i pomorskie.

Wojewddztwa te, mimo iz na ich terytorium znajduja sie drogi ekspresowe, auto-
strady oraz paneuropejskie korytarze transportowe, na tle pozostatych obszaréw nie
nalezg do dobrze skomunikowanych z regionami turystycznymi Chorwacji. W dalszym
ciagu nie zostaty wybudowane w catosci autostrada A1 z Gdanska do granicy z Czecha-
mi oraz droga ekspresowa S8 tgczaca Biatystok z Wroctawiem.

WYNIKI BADANIA ANKIETOWEGO

Jako badanie uzupetniajgce autorzy przeprowadzili ankiety w regionach nadmor-
skich Chorwacji w latach 2012-2013. W roku 2012 zebrano 1002 ankiety, natomiast
w roku 2013 - 1059. Najczesciej wybieranym przez turystow srodkiem transportu
w obu badanych latach byt samochéd (ryc. 2).

Ryc. 2. Srodki transportu wybierane przez respondentéw w latach 2012-2013
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W roku 2012 wybrato go 66,2% respondentéw, natomiast rok pézniej nieco wie-
cej, bo 66,7%. Drugim najpopularniejszym Srodkiem transportu byt autokar. W roku
2012 zostat on wybrany przez 25,5% os6b, natomiast w 2013 - przez 26,4% turystow.
Trzecim wybieranym srodkiem transportu w catym analizowanym okresie pozostawat
samolot. W roku 2012 wybrato go 5,7% respondentdéw, natomiast rok pdzniej udziat
ten zmalat do 4%. Kolejnym najpopularniejszym $rodkiem transportu pozostawat po-
ciag. W roku 2012 wybrato go 1,2% respondentéw, natomiast rok pézniej byto to 1,4%.
W roku 2012 1,4% oséb przy wyborze Srodka transportu zaznaczyto odpowiedz ,inne”.
Jako uzupetnienie swoich odpowiedzi podali oni: motocykl (cztery osoby), autostop
(dwie osoby), t6dz/statek (osiem os6b). W kolejnym roku badania taka odpowiedz za-
znaczyto 1,5% respondentow. Jako dodatkowa informacje podali oni takie hasta, jak:
motocykl (pie¢ osdb), autostop (cztery osoby), statek/t6dz (trzy osoby), a czterech ba-
danych nie podato doktadnej odpowiedzi.

W regionie Dalmacji Potudniowej dominujgcym srodkiem transportu przez caty
analizowany okres byt samochéd (ryc. 3). W roku 2012 wybrato go 57,6% responden-
téow. W kolejnym roku ich udziat wzrést do 65,8%. W tym regionie niewiele oséb wy-
brato samolot jako $rodek transportu do Chorwacji. W roku 2012 stanowili oni 7,6%,
natomiast rok pdzniej - 7,5%. Niektdrzy badani zaznaczyli odpowiedz ,inne”, co wska-
zywato na wybér motocykla jako $rodka transportu.

W regionie Dalmacji P6tnocnej dominujgcym $rodkiem transportu réwniez byt
samochéd. W analizowanym okresie jego udziat zmalat z poziomu 83,4% do 79,6%.
Pomimo tego spadku byt to nadal najczesciej wybierany srodek transportu we wszyst-
kich regionach turystycznych. Teren ten charakteryzuje sie tez niewielkim udziatem
transportu kolejowego na poziomie 1,2%-1,5% w dwoch kolejnych latach badania.
Region Dalmacji Srodkowej, podobnie jak wszystkie pozostate, charakteryzuje sie wy-
sokim udziatlem samochodu jako srodka transportu, dzieki ktéremu turysci dotarli do
Chorwacji. Jego udziat w analizowanym okresie wzrést z poziomu 59,1% do 62,2%.

W regionie Dubrownickim samochéd, mimo Ze byt to gtéwny srodek transportu
z Polski, byt najmniej popularny na tle pozostatych regiondw. Jego udziat spadt z 52,4%
w roku 2012 do poziomu 50,4% w roku 2013. Co istotne, region ten charakteryzowat
sie najwiekszym udzialem transportu autokarem na tle pozostatych regionéw - na
poziomie 31,7% w roku 2012 i 34,8% w roku 2013. Réwniez transport lotniczy pel-
ni wazna funkcje w tym regionie. W roku 2012 jego udziat wyniést 11,6%, natomiast
w kolejnym roku juz tylko 9,6%.

W regionie Istrii i wysp Zatoki Kvarner dominujacym $rodkiem transportu pozo-
stawat samochdd. Jego udziat w roku 2012 wyniost 77,5%, natomiast rok pézniej spadt
do poziomu 71,7%. W regionie Wybrzeza Zatoki Kvarner odnotowano trzy rodzaje
transportu, ktére zostaly wybrane przez respondentéw. Dominujgcym byt transport
samochodowy, ktéry zostat wybrany przez 67,3% respondentéw w roku 2012 oraz
78,4% w roku 2013. Region ten charakteryzowat sie réwniez najwyzszym udziatem
transportu kolejowego jako $rodka transportu. Jego udziat w roku 2012 wyniést 6,2%,
natomiast rok pézniej juz 9%.

W przypadku regionu Zagrzebia dominujagcym $rodkiem transportu pozosta-
wat samochdd. Jednak zaréwno transport autokarem, jak i samolotem, stanowity
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réwnowazne $rodki transportu, ktérych udziat w roku 2012 wyniést po 16,7%, by
w kolejnym roku wzrosnag¢ do 17,9%. Transport samolotem w regionie Zagrzebia miat
najwiekszy udzial w §rodkach transportu na tle pozostatych region6w. Nalezy zauwa-
zy¢, iz znaczenie samolotu jako $rodka transportu ro$nie w kierunku potudniowym,
wskutek oddalania sie od granicy z Polska. Wyjatek stanowi region Zagrzebia, w kto-
rym znaczna cze$¢ przyjazdow turystycznych wigze sie z zawodowymi, dlatego samolot
jako najszybszy z oferowanych srodkéw transportu jest relatywnie czesto wybierany
(Rucinska, 2011).

Lokalne srodki transportu byly najrzadziej ocenianym przez respondentéw ele-
mentem decydujacym o atrakcyjnosci turystycznej regiondw. Jednak wysoki wspoét-
czynnik udzielonych odpowiedzi w poréwnaniu z deklarowanym Srodkiem transportu,
dzieki ktéoremu badani znalezli sie w Chorwacji, Swiadczy o znacznej komplementar-
nosci lokalnych $srodkéw transportu wzgledem transportu drogowego. W badaniu re-
spondenci zostali poproszeni o ocene lokalnych srodkéw transportu pod wzgledem ich
dostepnosci (ryc. 4).

Z ankiet wynika, iz wiekszo$¢ turystéw ocenita dostepnos¢ lokalnych $rodkow
transportu dobrze. W roku 2012 grupa ta stanowita 30,9%, natomiast w roku 2013 -
30,6% ankietowanych. Najmniej liczna grupa ocenita dostepno$¢ lokalnych $rodkéw
transportu bardzo zZle. W roku byto to 0,7% os6b, natomiast w roku 2013 ich udziat
wzrdst nieznacznie do poziomu 0,8%. Znaczna cze$¢ respondentéw nie ocenita dostep-
nosci lokalnych srodkéw transportu. W roku 2012 stanowili oni 22% ankietowanych,
natomiast rok pdzniej ich udziat wzrdst do 24,1%. Tak wysoki brak udzielonych odpo-
wiedzi jest bezposrednig konsekwencjg wykorzystywania wtasnego srodka transportu
podczas catego pobytu w Chorwacji.

Ryc. 4. Ocena lokalnych $rodkéw transportu
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W roku 2012 dostepnos¢ lokalnych srodkéw transportu zostata oceniona $rednio
na poziomie 3,54, natomiast w kolejnym roku ocena ta wzrosta do poziomu 3,6. Szcze-
gbétowa analiza oceny dostepnosci lokalnych srodkéw transportu w poszczegélnych re-
gionach pozwala wnioskowac, iz najlepiej oceniony przez respondentéw w roku 2012
byt region Zagrzebia ze $rednig 4,54 (ryc. 5).

Ryc. 5. Srednia ocena lokalnych $rodkéw transportu
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badania ankietowego

Z kolei najnizej oceniono region Wybrzeza Zatoki Kvarner ze $rednig ocena na
poziomie 3,38. Z badania w roku 2013 wynikaja podobne wnioski: najlepiej oceniono
region Zagrzebia ze $rednig oceng 4,49. Z kolei najnizej ocenione zostaty regiony Istrii
i wysp Zatoki Kvarner oraz Wybrzeza Zatoki Kvarner ze $rednig 3,45. Sposrdd wszyst-
kich regionéw jedynie w trzech doszto do spadku $redniej oceny dostepnosci lokalnych
$rodkéw transportu. Byly to Dalmacja Pétnocna, Dalmacja Srodkowa i Zagrzeb.

PODSUMOWANIE

Sytuacja, w ktoérej znalazta sie Chorwacja na poczatku lat dziewiec¢dziesigtych
XX wieku, doprowadzita do niemalze catkowitego upadku znaczenia turystyki. Na
podstawie przeprowadzonej analizy wida¢ jednak, ze Chorwacja wykorzystata dang
jej szanse i powrdcita do czotéwki krajow bedacych destynacja turystyczng Polakéw.
Przez analizowany okres doszto do rozwoju sieci drogowej, zaré6wno w Polsce i Chor-
wacji, jak i w krajach tranzytowych.

Gesta sie¢ portow lotniczych na wybrzezu Chorwacji, wraz z dobrg infrastruk-
turg drogowa, pozwala w niedtugim czasie dotrze¢ do miejscowosci turystycznych
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(Wiskulski, 2013). Komplementarno$c¢ tych dwéch gatezi transportu jest zatem kluczo-
wa do realizacji funkcji turystycznej obszaréow turystycznych.

Wskutek analizy potgczen drogowych nalezy wnioskowaé, iz nastapita znacznie
wieksza poprawa dostepnosci komunikacyjnej wojewddztw zachodniej Polski wzgle-
dem reszty kraju.

Ponadto wyniki ankiety pozwolity odpowiedzie¢ na pytanie o realne wykorzysta-
nie Srodkéw transportu przez Polakdw udajacych sie do Chorwacji. Z badania wynika,
Ze to wlasnie transport drogowy jest kluczowym $rodkiem transportu, wybieranym
przez turystoéw, a transport lotniczy stanowit w roku 2012 gtéwny $rodek transportu
jedynie dla 5,7% respondentéw, natomiast w kolejnym roku jego udziat zmalat do po-
ziomu 4%.
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Imiany w turystycznym transporcie lotniczym Egiptu w latach 2005-2014
Changes in the Tourist Air Transport in Egypt in 2005-2014

Streszczenie: Rewolucja zwana arabska wiosna znalazta swoje odbicie w zmianach wielkosci lotniczego,
turystycznego ruchu pasazerskiego w krajach Afryki Pétnocnej, zwtaszcza w Egipcie i Tunezji. Gtéwnym
przedmiotem prezentowanych badan jest ocena zmian wielkosSci ruchu turystycznego w Egipcie. Celem
pracy jest pokazanie wielko$ci negatywnego oddziatywania wydarzen politycznych w Egipcie na spadek ru-
chu turystycznego oraz dochoddéw z turystyki w tym kraju. Do analizy i korelacji wybrano zmiany wielkosci
turystycznego ruchu lotniczego w Egipcie na wybranych lotniskach. W 2011 roku, w poréwnaniu do 2008
roku, w porcie lotniczym w Szarm el-Szejk ruch pasazerski zmniejszyt sie o 37%, a w Hurghadzie o 27%.
Stabilizacja sytuacji politycznej w kolejnych latach spowodowata wzrost wielkosci przewozéw lotniczych.
Jednak zamach wojskowy w 2013 roku kolejny raz doprowadzit do spadku ruchu turystycznego. Dopiero
uspokojenie sytuacji politycznej w 2014 roku przyniosto wzrost liczby turystéw. Jednak dochody z turystyki
w 2014 roku stanowia jedynie 62% dochodéw z najlepszego dla egipskiej turystyki 2010 roku. Wedtug da-
nych statystycznych catkowita liczba turystéw zagranicznych, ktérzy odwiedzili Egipt w 2011 roku, spadta
0 33% w poréwnaniu z 2010 rokiem. Wprawdzie w 2012 roku nastapit jej wzrost o 18% w poréwnaniu do
2011 roku, jednak kolejny rok, wraz z nasileniem wydarzen politycznych, przyniést spadek o 15%, a niewiel-
ki wzrost - 0 5% - nastgpit dopiero w 2014 roku.

Abstract: Revolution, called the “Arab Spring” was reflected by the changes of air, tourist passenger traffic
in North Africa, especially in Egypt and Tunisia. The main object of this study is to evaluate changes in the
volume of tourism in Egypt. The aim of the paper is to show the size of the negative impact of political devel-
opments in Egypt, the decline of tourism and the tourism income in the country. The analysis is concerned
with changes in the size of the tourist traffic to Egypt at selected airports. In Egypt, at the airport of Sharm
El-Sheikh passenger traffic decreased by 37% in 2011 as compared to 2008, and in Hurghada by 27% for the
same period. The stabilization of the political situation in the following years has increased the volume of air
traffic. However, the military coup in 2013, once again led to a decline in tourist traffic. It was calming the
political situation in 2014 resulted in an increase in the number of tourists. However, income from tourism
in 2014 represent only 62% of the income of the best Egyptian tourist 2010. According to statistical data, the
total number of foreign tourists who visited Egypt in 2011 declined by 33% compared to 2010. While in 2012
there was an increase in the number of tourists by 18% compared to 2011, but the following year, together
with increased political events brought a decline of 15%, a slight 5% increase occurred only in 2014.
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WSTEP

Turystyka jest jedna z najszybciej rozwijajacych sie ustug we wspdtczesnym swie-
cie. Liczba turystow latach 1950-2014 wzrosta 46 razy, z 25 mln w 1950 roku do 1133
mln w 2014 roku. Wedtug prognoz Swiatowej Organizacji Turystyki (United Nations
World Tourism Organization, UNWTO) w 2030 roku ma przekroczy¢ 1,8 mld oséb
(World Tourism Barometer, 2015). Turystyka w wielu panstwach stanowi znaczaca
czes$¢, a w kilkunastu - podstawe gospodarki kraju. Nic dziwnego, ze fenomen turysty-
ki, w powigzaniu z wydarzeniami politycznymi i atakami terrorystycznymi, przyciaga
uwage rzadow, administracji samorzadowej, przedsiebiorcow i licznych badaczy tego
wieloaspektowego zjawiska (Sonmez, Graeffe, 1998; Araiia, Ledn, 2008; Baker, 2014).
Jednak bez wzgledu na podejscie badawcze czy podziat na dyscypliny naukowe, tury-
styka to przede wszystkim jeden z najbardziej dochodowych sektoréw gospodarki. Ze
wzgledu na poprawno$¢ definicji trudno ten sektor nazwac przemystem turystycznym,
jednak zdecydowanie mozna moéwic o stale rozwijajacym sie biznesie turystycznym.
W latach 1950-2014 dochody z turystyki wzrosty z 2 mld do 1245 mld dol. (Tourism
Highlights, 2015).

Przedmiotem niniejszej analizy sg zmiany wielko$ci turystycznego ruchu lotniczego
oraz dochoddw z turystyki w Egipcie w latach 2005-2014. Wydarzenia nazywane arab-
ska wiosng, w Egipcie skutkujace transformacjg polityczna, w znaczacy sposéb wptynety
na poczucie bezpieczenstwa przebywajgcych w tym kraju turystéw, co znalazto swoje
odzwierciedlenie w zmianach wielko$ci turystycznego ruchu lotniczego. Wprawdzie
zamieszki polityczne, manifestacje, obecno$¢ wojska koncentrowaty sie gtéwnie w naj-
wiekszych egipskich miastach - Kairze, Aleksandrii czy Port Said, a do kurortéw docieraty
jedynie echa rewolucji, jednak niski poziom bezpieczenstwa wptynat bezposrednio na
spadek ruchu turystycznego z panstw Europy Zachodniej. Wcze$niejsze zamachy terro-
rystyczne w Egipcie, a przede wszystkim zamach w Luksorze w 1997 roku, w ktérym zgi-
neto ponad 70 oséb, poprzez realne zagrozenie wptywaja na rezygnacje z pobytu w Egip-
cie setek tysiecy potencjalnych turystéow (Aziz, 1995; Baker, 2014).

Celem niniejszej pracy jest pokazanie wielko$ci negatywnego oddziatywania wy-
darzen politycznych i zamachdw terrorystycznych w Egipcie na zmiany, a w zasadzie na
spadek ruchu turystycznego oraz dochodéw z turystyki. Arabska wiosna znalazta swoje
odbicie w zmianach wielkosci lotniczego, turystycznego ruchu pasazerskiego w catym
regionie Afryki Péinocnej i na Bliskim Wschodzie, a Egipt, obok Tunezji, ze wzgledu na
wielko$¢ zmian w ruchu turystycznym, stanowi wrecz przyktadowy przedmiot badan.
Do analizy zmian wielko$ci ruchu lotniczego wybrano to panstwo, ktére ze wzgledu na
swoje walory przyrodnicze i antropogeniczne nalezy do gtdéwnych destynacji turystycz-
nych dla mieszkancéw Europy.
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Pod pojeciem czynnikéw politycznych rozumiane sa wszystkie istotne wydarzenia
w polityce wewnetrznej Egiptu oraz - w przypadku aktéw terrorystycznych - w poli-
tyce zagranicznej. Ze wzgledu na przedmiot badan, ktérym jest ruch lotniczy, oraz cel
pracy, ktorym jest wskazanie wielko$ci wptywu czynnikéw politycznych, w analizie po-
minieto szczegbtowe opisy proceséw transformacji w kraju, agregujac je do przetomo-
wych dla sceny politycznej wydarzen, ktére dzieki mediom maja najwiekszy wptyw na
ksztattowanie marki turystycznej Egiptu, wptywajac w ten sposéb na wyboér destynacji
przez turystow.

Dla wskazania wielko$ci zmian wybrano lotniska w gtéwnych destynacjach tu-
rystycznych, w ktérych zaréwno walory turystyczne, jak i potencjat demograficzny
o$rodka wskazujg na jego turystyczng funkcje. Najwazniejszym problemem w przepro-
wadzonej analizie i korelacji byt dostep do wiarygodnych danych o wielko$ci ruchu
turystycznego, a w przypadku niektdérych lotnisk - o wielkosSci ruchu pasazerskiego.
Podstawowym zrodiem, z ktérego pochodzg dane statystyczne dla lotnisk egipskich,
byt Egyptian Holding Company for Airports and Air Navigation (EHCAAN) Ministerstwa
Lotnictwa Cywilnego Egiptu za lata 2007-2014 oraz dane zebrane ze stron poszczego6l-
nych portéw lotniczych za odpowiednie lata.

Istotne dla wykazania wptywu wydarzen politycznych na ruch turystyczny i go-
spodarke sa lata rewolucji arabskiej, czyli okres 2011-2013 (Butterfield, Atalla, Hakim,
Yacoub, 2012; Abdou, Zaazou, 2013), jednak dla pokazania wielko$ci zmian poddano
analizie dane za lata 2005-2014, wraz z préba oceny wptywu aktéw terrorystycznych
z 2015 roku na zmiany ruchu turystycznego, a co z tym zwigzane, na zmiany w gospo-
darce w Egipcie w tym okresie. W pracy wykorzystano prostg, klasyczng metode ana-
lizy zmian wielko$ci ruchu turystycznego, wskazujac na korelacje pomiedzy zmianami
na wybranych lotniskach w relacji do wydarzen politycznych.

ZMIANY POLITYCZNE W EGIPCIE W LATACH 2011-2013

Za gtéwne przyczyny wybuchu rewolucji w Egipcie powszechnie uznawane byty
wysokie bezrobocie, zwtaszcza wsréd oséb ponizej 30 roku zycia, oraz zta sytuacja
gospodarcza kraju, ktére w potaczeniu z autorytarnymi rzadami prezydenta Hosniego
Mubaraka i ograniczeniem swobdéd obywatelskich nie dawaty nadziei na poprawe po-
ziomu zycia zwyktych obywateli. Po wybuchu zamieszek w Kairze (25 stycznia 2011)
walki z policja, opozycjg, pomiedzy manifestantami i zwolennikami réznych podmio-
tow politycznych trwaty do lutego 2011 roku. Zgineto ponad 6 tys. osdb, a ponad 12 tys.
zostato aresztowanych. Po rezygnacji Mubaraka wtadze przejeta armia.

Pierwszymi decyzjami junty wojskowej byto rozwigzanie parlamentu, zawiesze-
nie obowigzujgcej konstytucji i powotanie komitetu, ktéry miat za zadanie opracowac
nowaq ustawe zasadnicza. W kwietniu 2011 roku odbywaty sie kolejne demonstracje
opozycji niezadowolonej z powolnych przemian politycznych, tagodnego traktowa-
nia ludzi zwigzanych z rzadem Mubaraka oraz faktu, iz przywodca junty wojskowe;j,
Muhammad Husajn Tantawi, przez wiele lat byt zwigzany z Mubarakiem. Po licznych
strajkach i manifestacjach, przy wzros$cie nastrojow antyrzadowych, powotano komi-
sje, ktora zajeta sie badaniem przebiegu rewolucji. Protestowano przeciwko planom
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konstytucji, wg ktoérej po wyborze nowego prezydenta armia bedzie miata wptyw na
kwestie polityki wewnetrznej, budzetu oraz bedzie wytgczona spod cywilnej kontroli.

Po cze$ciowym uspokojeniu nastrojow przeprowadzono wybory parlamentarne.
Zgodnie z egipska ordynacja wyborcza odbyty sie one w kilku turach, a po kazdej z nich
coraz bardziej oczywiste stawato sie zwyciestwo Bractwa Muzutmanskiego, skrajnej is-
lamskiej organizacji religijnej i politycznej, zatoZonej przez Hassana al-Banne w Ismailii
w 1928 roku, dziatajacej legalnie dopiero od 1984 roku.

Po wyborach dominacje w parlamencie zdobyty partie powigzane z Bractwem
Muzutmanskim. Nowe wtadze, z prezydentem Muhammadem Mursim na czele, dopro-
wadzity do przyjecia projektu ustawy zasadniczej przez Konstytuante. Jednak krytyka
projektu konstytucji, prowadzacej do stworzenia panstwa wyznaniowego, doprowa-
dzita do wzrostu protestow i kolejny raz wyprowadzita, tym razem zwolennikéw la-
ickiego panstwa, na ulice miast. Kolejne zamieszki wybuchty w pierwsza rocznice ob-
jecia rzadow przez prezydenta Mursiego, a armia dowodzona przez gen. Abd al-Fattah
as-Sisiego dokonata zamachu wojskowego w 2013 roku. Jego przywddca, as-Sisi, byty
minister obrony (w latach 2012-2014), bylty wicepremier (w latach 2013-2014), po
brutalnym spacyfikowaniu opozycji, w kolejnych wyborach - w czerwcu 2014 roku -
zostat wybrany na prezydenta Egiptu. A turysci wrdcili do spokojnych, jak sie wydawa-
to, kurortéw nad Morzem Czerwonym.

ZMIANY LICZBY PASAZEROW W WYBRANYCH
PORTACH LOTNICZYCH EGIPTU

Do przeprowadzenia analizy zmian wielkosci turystycznego ruchu pasazerskie-
go na lotniskach egipskich uzasadnione jest podzielenie ich na dwie grupy. W pierw-
szej (A) znajduja sie lotniska majace zréznicowanych pasazeréw, sg to porty lotnicze
w Kairze i Borg al-Arab w Aleksandrii, w drugiej (B) znajduja sie lotniska o dominujacej
funkcji turystycznej. Te ostatnie podzieli¢ mozna na dwie podgrupy: B1, do ktérej nale-
73 porty lotnicze w regionalnych centrach turystycznych - Szarm el-Szejk, Hurghadzie
i Luksorze, oraz B2, do ktérej naleza lotniska w pozostatych egipskich destynacjach
turystycznych, takich jak Marsa Alam, Aswan, Abu Simbel i Taba.

Na pierwszym miejscu pod wzgledem ruchu jest Kair, stolica kraju i znaczacy osro-
dek ruchu turystycznego, z prawie 15 mln pasazeréow. Na kolejnych dwdéch miejscach,
zarowno w 2005, jak i w 2014 roku, znajdowaty sie typowo turystyczne miejscowo-
$ci, Szarm el-Szejk na potudniu pétwyspu Synaj i Hurghada nad Morzem Czerwonym.
Luksor, potozony w centrum kraju, nad Nilem, ze swoimi Swigtyniami i nekropoliami
wtladcéw starozytnego Egiptu, czwarty pod wzgledem wielko$ci ruchu pasazerskiego
w 2007 roku, na tym miejscu zostat zastapiony w 2014 roku przez nowy port lotniczy
Aleksandrii, Borg al-Arab z 2,5 mln pasazeréw.

Jednak nie sama wielko$¢ ruchu pasazerskiego ma tutaj znaczenie, ale analiza
zmian jego wielkoSci. Potrzebna jest do niej podstawowa informacja o przemianach
politycznych w Egipcie, zwtaszcza w latach 2011-2013, ktére przedstawiono w po-
przedniej czesci pracy. Jak z niej wynika, kluczowe w wydarzenia, strajki, manifestacje
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Tab. 1. Ruch pasazerski na wybranych lotniskach Egiptu w latach 2005-2014 (w tys.)

Wybrane porty

Jotnicze Egiptu 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014
Grupa A
Kair 10220 | 10780 | 12578 | 14360 | 14382 | 16148 | 13037 | 14729 | 13774 | 14685
Borg al-Arab* 126 231 236 189 372 712 | 1004 | 1975 | 2261 | 2507
Grupa B1
Hurghada 4525 | 4834 | 5948 | 6743 | 6730 | 8063 | 5975 | 7136 | 5783 | 7226
Szarm el-Szejk 4755 | 5059 | 6425 | 7759 | 7431 | 8694 | 5476 | 6625 | 5953 | 6239
Luksor 2273 | 2052 | 1978 | 2169 | 1872 | 1971 914 810 640 611
Grupa B2
Marsa Alam 436 500 643 820 939 | 1182 820 | 1089 914 | 1160
Aswan 1032 874 979 | 1107 864 955 338 294 250 270
Taba 150 210 306 453 340 446 309 282 189 45
Abu Simbel 651 499 538 634 449 490 119 74 36 11

* drugie, nowe lotnisko w Aleksandrii

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych z EHCAAN (2015)

oraz utrudnienia dla turystéw byty lata 2011 i 2013. W pierwszym przypadku strajki
i walki na ulicach Kairu uspokoily sie w pewnym stopniu dopiero po rezygnacji Muba-
raka. Nastgpit okres spokoju, a turysci powrdcili do egipskich kurortéw w 2012 roku.
Jednak kolejne perturbacje polityczne, zakonczone wojskowym zamachem stanu, zna-
lazty odzwierciedlenie w zmianach wielkos$ci ruchu turystycznego w nastepnym roku.
Wptyw wydarzen politycznych jest wyraznie widoczny w spadku wielkos$ci ruchu pasa-
zerskiego w Kairze z 16 mIn w 2010 roku do 13 mln rok pézniej. Wraz z uspokojeniem
sytuacji politycznej nastapil ponowny wzrost liczby pasazeréw do 14,7 mln, a w kolej-
nym roku, bogatym w wydarzenia polityczne, port lotniczy w Kairze obstuguje mniej
0 1 mln pasazeréw. To mniejszy spadek niz przy poprzednich manifestacjach z 2011
roku, gdyz wojskowy zamach stanu, pomimo obalenia legalnej wtadzy, nie przynidst
chaosu, a wzgledna stabilizacje polityczna.

Nowy port lotniczy w Borg al-Arab nie notuje spadku liczby pasazeréw, ale wyraz-
ny jest spadek tempa jej wzrostu z 97% wzrostu w latach 2008/2009 do 41% wzrostu
w 2011 roku. Analogiczny spadek nastgpit w kolejnym okresie — wzrost w 2012 roku
wynosit 97%, a w latach 2013 1 2014 jedynie 14% i 11% (tab. 1), co wyraznie potwier-
dza teze o spadku tego wskaznika.

Prosta analiza poréwnawcza potencjatu turystycznego i demograficznego Hurgha-
dy, Szarm el-Szejk i Luksoru pozwala stwierdzi¢, iz sa one gléwnymi osrodkami za-
granicznego ruchu turystycznego w swoich regionach. Lotniczy ruch pasazerski, ktory
od 2005 do 2009 roku wzrést do poziomu 6-7 mln oséb, w poréwnaniu do niecatych
2 mln w Luksorze, wskazuje takze na dominacje waloréw antropogenicznych w Lukso-
rze i przyrodniczych w o$rodkach nad Morzem Czerwonym. Na te ostatnie sktadajg sie
wysokie Srednie roczne temperatury, pozwalajace na odpoczynek takze w okresie zi-
mowym (temperatura powietrza siega od 21°C w lutym do 39°C w sierpniu), ciepte mo-
rze (temperatura wody siega od 21°C w lutym do 34°C w sierpniu), wspaniate warunki
do nurkowania oraz rafy koralowe. Wszystkie te elementy pozwalajg przy relatywnie



Zmiany w turystycznym transporcie lotniczym Egiptu w latach 2005-2014 97

niskiej cenie na realizacje masowej turystyki typu sun, sand, sea (3S) oraz zdecydowa-
nej bardzie ekskluzywnej - entertaiment, excitement, education (3E).

Mniejszy ruch w Luksorze jest takze wynikiem duzego udziatu w ruchu turystycz-
nym do i z Luksoru zorganizowanego transportu autobusowego. Luksor lezy w odle-
glosci jedynie 4 godz. jazdy od Hurghady, a ze wzgledu na swoje walory w naturalny
sposob jest jedng z ciekawszych atrakcji kulturowych na jednodniowa wycieczke orga-
nizowana przez touroperatorow z Hurghady (Nowak, Wendt, 2010).

Ruch turystyczny na lotniskach w Hurghadzie, Dharmie i Luksorze wyraZnie sie
zmniejszyt w tych samych latach co w Kairze, co oczywiste, gdyz wpltywaja nan te same
czynniki polityczne. Jednak spadek ten jest znacznie wiekszy, gdyz obejmuje przede
wszystkim ruch turystyczny, wrazliwy na zmiany poziomu bezpieczenistwa. W Hurgha-
dzie spadek liczby pasazeréw w ruchu lotniczym 2010/2011 wynidst 26%, w Szarm
el-Szejk az 37%, a w Luksorze az 54%. Wprawdzie w kolejnym roku nastgpit wzrost
liczby pasazerdéw, ale juz nie w Luksorze, jednak kolejny spadek w 2013 roku wyraznie
potwierdza teze o $cistej korelacji wydarzen z polityki wewnetrznej i zagranicznego
ruchu turystycznego w Egipcie.

Wielko$¢ ruchu pasazerskiego w kolejnych dwéch waznych portach lotniczych nad
Morzem Czerwonym, w Tabie i Marsa Alam, jest juz zdecydowanie mniejsza. Hurghada
i Szarm el-Szejk skutecznie wypromowane zostaly jako najlepsze kurorty dla maso-
wego turysty europejskiego. Jednak i na tych lotniskach wyraZznie widoczny jest spa-
dek liczby pasazer6w w korelacji do biezacych wydarzen politycznych. W latach 2011
i 2013 na lotnisku w Marsa Alam spadek liczby pasazeréw wynosit odpowiednio 30%
i 16%, a w Tabie 30% i az 33%. Ta ostatnia wartos¢, ze wzgledu na wptyw bliskiej gra-
nicy z Izraelem, powinna by¢ dodatkowo wyjasniona problemami wewnetrznej polityki
Izraela oraz polityka zagraniczna w stosunku do panstwa palestynskiego prowadzona
przez Egipt i Izrael. W 2014 roku lotnisko w Tabie praktycznie zamarto, obstugujac
jedynie 45 tys. pasazerdw, czyli ok. 10% wielkosci ruchu z 2010 roku, najlepszego, jak
do tej pory, turystycznego roku w Egipcie.

Porty lotnicze w Asuanie i Aleksandrii s3 w znacznie mniejszym stopniu portami
do obstugi ruchu turystycznego, a w wiekszym, ze wzgledu na swoje potozenie w pét-
nocnej i potudniowe;j czesci kraju, stuzg zwyktemu krajowemu ruchowi pasazerskiemu.
Z kolei lotnisko w Abu Simbel, znanym ze swojego kompleksu $wigtynnego, przenie-
sionego przy udziale polskich archeologéw z terenéw, na ktérych obecnie znajduje sie
tama i zbiornik Nasera, cieszy sie juz zdecydowanie mniejsza popularno$cia. Kompleks
potozony na dalekim potudniu kraju, w odlegtosci 4,5 godz. jazdy autokarem od Asuanu,
stanowi klasyczny przyktad miejscowoSci turystycznej z zabytkami o §wiatowym zna-
czeniu. Swigtynia w Abu Simbel wpisana jest na liste $wiatowego dziedzictwa UNESCO,
ale jest to tylko jedna atrakcja, mozliwa do zwiedzenia w czasie jednego dnia, wliczajac
w to takze podréz z i do Asuanu. Drogowa dostepnos¢ transportowa w tym przypadku
zdecydowanie wygrywa z transportem lotniczym.

Takze ruch pasazerski na lotnisku w Abu Simbel potwierdza wyrazne zwigzki
i wptyw polityki na turystyke. W 2005 roku port ten obstuzyt 650 tys. podréznych
i z niewielkimi zmianami utrzymat ten poziom do 2008 roku, kiedy prawdopodobnie
kryzys gospodarczy w Europie i USA zmniejszyt w latach 2009-2010 do poziomu 450
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tys. - 490 tys. grupe turystow, ktérzy zamiast tanszego autobusu wybierali drozszy lot
do Abu Simbel. ,Rewolucja arabska” spowodowata kolejny spadek liczby podréznych,
0 76%, i po tym spadku w kolejnych latach ruch turystyczny w Abu Simbel jedynie ma-
lat, w praktyce do poziomu 10 tys. w 2014 roku.

DOCHODY Z TURYSTYKI W EGIPCIE

Egipt jest jednym z klasycznych przyktadéw zaleznoSci gospodarki od turystyki,
a tej ostatniej od polityki. Wedtug danych statystycznych, catkowita liczba turystéw
zagranicznych, ktérzy odwiedzili ten kraj w 2011 roku, spadta o 33% w poréwnaniu
z 2010 rokiem. W 2012 roku wprawdzie nastapit wzrost liczby turystéw o 18% w po-
réwnaniu do 2011 roku, jednak kolejny rok, wraz z nasileniem wydarzen politycznych,
przyniost spadek o 15% , a niewielki wzrost - o 5% - nastgpil dopiero w 2014 roku.
Podobnie zmieniaty sie dochody z turystyki, wraz z brakiem stabilizacji politycznej spa-
data liczba turystéw i dochody, a wraz ze wzrostem stabilizacji i spokoju powracali
turysci. Jednak dochody wzrastaty znacznie wolniej niz sama liczba turystow. Przychéod
z sektora turystycznego z 12,5 mld dol. w 2010 roku spadt do 8,1 mld (2011), nastep-
nie wzrést do poziomu 9,9 mld dol. (2012), aby kolejny raz zmale¢, tym razem az do
poziomu 6 mld dol. w 2013 roku. Dopiero w 2014 roku dochody z turystyki wzrosty,
lecz tylko o 1,5 mld dol., do poziomu 7,5 mld dol., co stanowito jedynie 62% dochodéw
z 2010 roku (tab. 2).

Tab. 2. Zmiany w dochodach z turystyki w Egipcie w latach 2005-2014

2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014
Ruch turystyczny (mln os6b) 8,2 8,6 | 10,6 | 12,3 | 11,9 | 141 95 | 11,2 95 | 10,0
Dochody (mld dol.) 6,9 7,6 93 | 110 | 10,8 | 12,5 8,1 9,9 6,0 7,5
Dochody na turyste (dol.) 841 | 884 | 877 | 894 | 908 | 887 | 852 | 884 | 632 | 750

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Ilies, Wendt (2015) oraz Al-Shuwekhi (2015)

Interesujaca jest takze zmiana wysokos$ci dochodéw w przeliczeniu na jedne-
go statystycznego turyste. W 2005 roku dochdd generowany przez turyste wynosit
840 dol. i w praktyce przez kolejne cztery lata wzrést do prawie 910 dol. Niewielki spa-
dek z 2009 roku tatwo wyjasnia kryzys gospodarczy w Europie i nieco oszczedniejszy
sposob spedzania urlopu przez Europejczykéw w Egipcie. Jednak spadek 0 10% z 2011
roku, jak i kolejne zmniejszenie wydatkow turystéw o 29% w 2013 roku w stosunku do
roku poprzedniego, trudno wyjasni¢ inaczej niz rozpaczliwg walka egipskich firm ho-
telarskich o kazdego klienta. Niestety, rok 2014 przynosi wprawdzie wzrost wydatkdw
pojedynczego turysty o prawie 19%, jednak jest to jedynie 82,5% dochodéw z 2009
roku i 84,5% dochod6éw z 2010 roku.

Co dodatkowo istotne w kwestii dochoddw z turystyki w Egipcie, to fakt, ze o ile
statystycznie na Swiecie w 2014 roku $rednie dochody na jednego turyste wynosity
1099 dol,, o tyle w Egipcie w tym samym roku byto to jedynie 68% S$redniej Swiato-
wej. Sytuuje to Egipt w grupie wyjatkowo tanich destynacji turystycznych. Jednak jest
to bardzo niekomfortowa sytuacja. Niskie ceny z jednej strony moga prowadzi¢ do
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wzrostu ruchu turystycznego, jednak w grupie turystéw, ktérzy podejmuja decyzje,
kierujac sie gtdwnie ceng. A wiec takze turystow, ktdrzy niechetnie wydaja pienigdze
w kraju, w ktérym odpoczywaja. Z drugiej strony, przy tak niskim poziomie bezpieczen-
stwa jedynie stosunkowo niska w relacji do rangi waloré6w cena moze spowodowac
wzrost ruchu turystycznego.

Zmiany ruchu turystycznego majq takze inne, spoteczne znaczenie (Marciniak,
Dtuzewska, 2015). Zmniejszenie liczby turystéw spowodowato spadek zatrudnienia
w sektorze turystycznym o prawie jedng szésta (15,9%) w samym tylko 2011 roku
w poréwnaniu do roku wczesniejszego (Hanna, 2013). Jednak mniej go$ci w hotelach
to przede wszystkim spadek dochoddéw setek tysiecy egipskich sprzedawcéw wody mi-
neralnej, pamiatek, perfum, papirusu i wielu innych pamiatek. Zmalaty dochody z tu-
rystyki przewodnikéw turystycznych, ludzi zyjacych z oprowadzania podréznych po
zabytkach Luksoru, przewoznikéw na Nilu, w Kairze czy w Asuanie, sprzedawcéw pa-
pieroséw na plazach, wtascicieli wielbtadow i wielu innych pracownikéw szeroko rozu-
mianego sektora turystyki. Generalizujac, spadek liczby turystéw i dochodéw z turysty-
ki zagrozi pauperyzacja catej, liczacej setki tysiecy pracownikdw branzy turystyczne;j.

ZAKONCZENIE

W 2011 roku, w poréwnaniu do 2008 roku, w porcie lotniczym Szarm el-Szejk ruch
pasazerski zmniejszyt sie o0 37%, a w Hurghadzie o 27%. Stabilizacja sytuacji politycz-
nej w 2012 roku spowodowata wzrost liczby pasazeréw, jednak nie we wszystkich por-
tach lotniczych. Wyraznie wiecej pasazer6w byto w Kairze (1,7 mln), Borg al-Arab (0,97
mln), Hurghadzie (1,16 mln), Szarm el-Szejk (1,15 mln) oraz w Marsa Alam (270 tys.).
Natomiast lotniska w Tabie, Asuanie, Abu Simbel i Luksorze zanotowaty spadek liczby
pasazerow odpowiednio o 27 tys., 42 tys., 45 tys. i 104 tys. Takze wzrost liczby pasa-
zerow w 2014 roku, po spadku w 2013 roku, ktdry nastgpil wskutek wydarzen poli-
tycznych, w tym zamachu stanu dokonanego przez wojsko, nie objat Luksoru, Taby,
a w Abu Simbel liczba ta w 2014 roku spadta do poziomu 11 tys., co stanowito jedna
czterdziesta piata wielkoSci przewozdéw z ostatniego roku przed rewolucja (2010).

Dodatkowy problem stanowia nadal nie w pelni stabilna sytuacja polityczna oraz
zamachy terrorystyczne w sasiednich krajach - Libii, strefie Gazy, na granicy z Izra-
elem i w pétnocnym Sudanie. Wydawato sie, ze rok 2015 bedzie rokiem odrodzenia
turystyki w Egipcie. Silna wtadza wojskowa, wprawdzie zdobyta w zamachu stanu,
jednak potwierdzona uznanymi przez spoteczno$¢ miedzynarodowa wyborami na
prezydenta Abd al-Fattah as-Sisiego, stwarzata nadzieje na stabilizacje polityczng
i rozwadj turystyki.

Jednak wzrost liczby turystow w pasazerskim ruchu lotniczym z 2014 roku zostat
zahamowany po ataku terrorystycznym Daesh na samolot rosyjski (Airbus A321) star-
tujacy z lotniska w Szarm el-Szejk 31 pazdziernika 2015 roku. Na skutek $mierci ponad
220 pasazer6éw Rosja wycofata rekomendacje dla wyjazdow turystycznych do Egiptu,
a odpowiednie urzedy wydaty zakaz podrézy turystycznych w tej destynacji. Podobne
decyzje, dotyczace lotow do Szarm, podjeta Wielka Brytania, a kilka innych panstw bie-
rze je pod rozwage.
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Kolejne zamachy terrorystyczne, eksplozje w egipskim miescie Al-Arisz na pét-
wyspie Synaj, w ktérym 24 listopada 2015 roku, obok wejscia do hotelu Swiss Inn,
wybuchty dwie bomby w samochodzie putapce, potwierdzajg brak stabilizacji i niski
poziom bezpieczenstwa, co skutkuje spadkiem wielkosci ruchu turystycznego w pierw-
szej potowie 2016 roku. Jedynym optymistycznym akcentem w tej sytuacji jest fakt,
iz nawet wcze$niejsze zamachy w Egipcie nie spowodowaty trwatego spadku ruchu
turystycznego, ktéry malat nawet i o jedng trzecia, ale w kolejnych latach, dzieki nie-
zwyktym walorom turystycznym tego kraju, stopniowo sie odradzat.
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Lachowania konsumenckie Polakéw korzystajgcych z oferty
polsko-egipskich biur podrozy w Szarm el-Szejk

Consumers' Behaviour of Poles
Using Polish-Egyptian Travel Agencies in Sharm el Sheikh

Streszczenie: Egipt jest coraz popularniejszy wéréd polskich turystéw. Wyjazdom do tego panstwa sprzyja
niezwykle korzystna cena wycieczek w poréwnaniu z ofertami innych nadmorskich krajéw. Jedna z przy-
czyn tego stanu jest fakt, ze Egipt stanowi jedna z tzw. destynacji dolarowych. W sytuacji, gdy kurs dolara
w stosunku do euro jest nizszy, a ztotéwka ma silng pozycje wobec obu tych walut, wycieczki do Egiptu maja
bardzo atrakcyjne ceny. Gléwny cel przyjazdu do Egiptu to: turystyka wypoczynkowa (piekne plaze), kur-
sy nurkowania, snorkeling, windsurfing, Zeglarstwo, jachting, wedkarstwo, golf oraz turystyka poznawcza.
Intensywno$¢ zainteresowania oraz mozliwosci finansowe potencjalnych turystéw spowodowaty powstanie
lokalnych biur podrozy, ktére zajety sie zaspokajaniem nowych potrzeb - przygotowaniem ofert turystyki
i wypoczynku. Co roku do Egiptu przybywa duza liczba polskich turystéw, ktérzy pragna poznac i zwiedzic¢
ten kraj. W zwiazku z tym w egipskich kurortach powstaja polsko-egipskie biura podroézy oferujace turystom
lokalne, fakultatywne wycieczki. W artykule omoéwiono dziatalno$¢ najwiekszych polsko-egipskich biur po-
drézy w Szarm el-Szejk (ang. Sharm el-Sheikh), takich jak: E-Sharm.P], Stoneczny Sharm, PolSharm, czy Esti
Tours. Autorka przedstawia wyniki badan, ktére przeprowadzita w sierpniu 2015 roku w Szarm el-Szejk
wsréd polskich turystéw, ktérzy korzystali z ustug lokalnych biur podrézy. Zaprezentowano dane o tym, jaka
forme turystyki i wypoczynku preferujq ankietowani w Egipcie, co sktonito ich do skorzystania z ustug dane-
go biura podrdzy, jak dowiedzieli sie o jego istnieniu, w ilu fakultatywnych wycieczkach uczestniczyli, czym
kierowali sie przy wyborze lokalnego biura oraz ile pieniedzy wydali w polsko-egipskich biurach podrézy
dziatajacych w Szarm el-Szejk. Dokonano réwniez analizy najczesciej wybieranych przez polskich turystéw
wycieczek fakultatywnych oraz oceny ich organizacji.

Abstract: Egypt is more and more popular with Polish tourist. The extremely affordable price of the events
as compared to offers of other coastal states favours the trips. One of the reasons is the fact that Egypt con-
stitutes one of the so-called “dollar destinations”. This means that tour operators organizing events in this
country settle in the US dollars. In the situation when the US dollar exchange rate is lower in relation to
the euro and the Polish zloty is strong in relation to both these currencies, trips to Egypt have very attrac-
tive prices. The main purpose of tourists coming to Egypt is recreational tourism (beautiful beaches), diving
courses, snorkelling, windsurfing, sailing, yachting, fishing, golf and cultural tourism. Intensity of the interest
and financial capabilities of the potential clients have resulted in the formation of local travel agencies that
deal with satisfying new needs. This happened through creating offers regarding tourism and recreation. The
annual significant number of the Polish tourists coming to Egypt who want to get to know and visit it has con-
tributed to the fact that Polish-Egyptian travel agencies that offer local optional trips to tourists are opened in
the Egyptian resorts. The paper discusses the activity of the largest Polish-Egyptian travel agencies in Sharm



Zachowania konsumenckie Polakéw korzystajacych z oferty... 103

el Sheikh, such as E Sharm.P], Sunny Sharm, PolSharm, Sunny Shore or Egypt Tours. The author presents the
results of the research that was conducted in August 2015 in Sharm el Sheikh among the Polish tourists who
had used the services provided by the local travel agencies. The data determining which form of tourism and
recreation the respondents in Egypt prefer, what made them use the services of the specific travel agency,
how they got to know about its existence, how many optional trips they participated in, what they were driv-
en by while choosing the local travel agency and how much money they spent in the Polish-Egyptian travel
agencies providing services in Sharm el Sheikh. The analysis of the optional trips that are most frequently
chosen by the Polish students and assessment of their organization is also provided.

Stowa kluczowe: biura podroézy; Egipt; Szarm el-Szejk; turystyka miedzynarodowa; wycieczka
Keywords: Egypt; international tourism; Sharm el Sheikh; travel agencies; trip
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WSTEP

Turystyka ma ogromne znaczenie w ksztattowaniu Swiatowej gospodarki. W wielu
krajach stata sie waznym Zrédtem dochodéw i miejscem pracy oraz czynnikiem aktywi-
zujacym rozwoj regionalny i lokalny. Dynamiczny wzrost wielko$ci ruchu turystyczne-
go na $wiecie mozliwy byt dzieki licznym zmianom ekonomicznym, spotecznym, tech-
nologicznym i politycznym. Jego wptyw na warunki przyrodnicze, ekonomiczne i spo-
teczne ma coraz wieksze znaczenie. Turystyka jest obecnie jednym z najwazniejszych
przejawéw aktywnosci zyciowej cztowieka. Jest tez jedng z najbardziej dochodowych
dziatalnosci $wiata, o czym $wiadczy analiza miedzynarodowego ruchu turystycznego.
Zgodnie z nig liczba turystow zagranicznych zwiekszyta sie z okoto 25 mln w 1950 roku
do ponad 700 mln w 2003 roku (Mika, Faracik, 2008). Obecnie najbardziej ostrozne
statystyki wskazujg, Ze rocznie rejestruje sie ponad miliard podrézy ludnosci naszej
planety odbywanych w celach turystycznych (UNWTO, 2013). Wedtug danych Swiato-
wej Organizacji Turystyki (United Nations World Tourism Organization, UNWTO) licz-
ba podrdézy stale rosnie.

Wedtug Swiatowej Rady Podrézy i Turystyki (World Travel & Tourism Council,
WTTC) gospodarka turystyczna ma ponad 9% udziatu w globalnym produkcie brutto
na $wiecie i daje ponad 7,5% zatrudnienia. Te dwa wskazniki pokazuja jej realng eko-
nomiczna i spoteczna pozycje we wspotczesnym Swiecie. Powoduja tym samym sprze-
zenie zwrotne pomiedzy rozwojem turystyki a pozostatymi dziatami gospodarki w réz-
nych uktadach regionalnych (Dziedzic, Lopacinski, Saja, Szegidewicz, 2009).

Juz po II wojnie Swiatowej turystyka zaczeta petni¢ wazna funkcje w gospodar-
czym zyciu Egiptu. W kolejnych latach rozwijajacy sie przemyst turystyczny nie tyl-
ko przyczynit sie do rozbudowy infrastruktury kraju, ale - co wazniejsze - wptynat
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na wzrost zatrudnienia mieszkancéw bezposrednio lub posrednio przy obstudze ru-
chu turystycznego (Al Hamarneh, 2006). W wyniku zawierania przez Egipcjan coraz
wiekszej liczby matzenstw z obywatelkami Europy Zachodniej na rynek egipski zaczety
naptywac prywatne oszczednosci (gtdwnie z Niemiec). Wzrost zainteresowania Afryka
Péinocng przyczynit sie do naptywu kapitatu z krajow Zatoki Perskiej (Marciniak, Dtu-
zewska, 2015). Pozwolito to na budowe sieci luksusowych hoteli i wiosek turystycz-
nych, potozonych gtéwnie nad Morzem Czerwonym. Od potowy lat osiemdziesigtych
XX wieku rozpoczeta sie budowa powszechnie juz znanych kurortéw w Szarm el-Szejk
oraz w Hurghadzie (Gray, 1998).

W wyniku postepujacej globalizacji, ktéra dawata nadzieje na rozwdj kraju i wpro-
wadzenie w nim potrzebnych zmian, zaczeto mysle¢ o turystyce w kategorii wielkie-
go biznesu. Inwestowanie w ten sektor gospodarki stato sie sprawg bardzo istotng dla
catego kraju (Tohamy, Swinscoe, 2000).Wraz z rozwojem turystyki w Egipcie zacze-
ty powstawac lokalne biura podrozy, ktére organizowaty wycieczki fakultatywne dla
przyjezdzajacych turystow.

Powstawanie biur podrdzy nalezy wigza¢ z zywiotowym rozwojem ruchu tury-
stycznego w pierwszej potowie XIX wieku. Pod wptywem coraz wiekszego w tym czasie
uprzemystowienia, postepu technicznego i organizacyjnego, sprzyjajacego wzrostowi
wydajnos$ci pracy i stopniowemu skracaniu czasu pracy, ustawowego wprowadzenia
ptatnych urlop6éw i wzrostu dochodéw ludnosci doszto do zmian w strukturze kon-
sumpcji, ktérych wyrazem byto ujawnienie sie nowych potrzeb w zakresie wypoczynku
i turystyki. Intensywnos$¢ zainteresowania oraz mozliwosci finansowe potencjalnych
turystéw spowodowaty powstanie lokalnych biur podrozy, ktére zajety sie zaspokaja-
niem nowych potrzeb, polegajacym na tworzeniu ofert dotyczacych turystyki i wypo-
czynku (Cook, 2008).

Celem artykutu jest omowienie dziatalnos$ci najwiekszych polsko-egipskich biur
podrdzy w Szarm el-Szejk, takich jak: E-Sharm.Pl, Stoneczny Sharm, PolSharm, czy Esti
Tours, oraz przedstawienie wynikow badan, méwigcych o tym, jakg forme turystyki
i wypoczynku preferujg ankietowani w Egipcie, co sktonito ich do skorzystania z ustug
danego biura podrézy, jak dowiedzieli sie o jego istnieniu, w ilu fakultatywnych wy-
cieczkach uczestniczyli, czym kierowali sie przy wyborze lokalnego biura oraz ile pie-
niedzy wydali w polsko-egipskich biurach podrézy dziatajacych w Szarm el-Szejk.

PRZEBIEG ORAZ ZAKRES CZASOWY I PRZESTRZENNY BADAN EMPIRYCZNYCH

Badanie podjeto, aby przeanalizowa¢ dziatalnos$¢ polsko-egipskich biur podrézy
w Szarm el-Szejk oraz okresli¢ najpopularniejsze wycieczki fakultatywne wybierane
przez wypoczywajgcych tam Polakéw. Zasadniczym obszarem badania byto miasto na
potwyspie Synaj, Szarm el-Szejk. Zostato ono przeprowadzone w sierpniu 2015 roku
wsrdd polskich turystéow, ktorzy korzystali z ustug lokalnych biur podrézy. W sumie
w badaniu wzieto udziat 237 oséb (w wieku od 18 do 65 lat). Po analizie kwestiona-
riuszy ankietowych odrzucono 12 z nich z powodu nieczytelnos$ci oraz nierzetelnos$ci
w odpowiedziach. Ostatecznie uzyskano 225 kwestionariuszy ankietowych, ktére pod-
dano analizie.
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Badanie przeprowadzono wsrod Polakéw w kilku hotelach w Szarm el-Szejk oraz
na lotnisku wsréd polskich turystéw wracajacych po urlopie do Polski w drugiej poto-
wie sierpnia 2015 roku. Kwestionariusz ankietowy skierowany byt tylko do oséb, ktére
korzystaly z wycieczki fakultatywnej oferowanej przez dowolne polsko-egipskie biuro
podroézy dziatajgce w Szarm el-Szejk. Informacja ta zostata podana respondentom na
poczatku badania.

Narzedziem badawczym byt kwestionariusz ankietowy sktadajgcy sie z 10 pytan
oraz kroétkiej metryczki. Drugim narzedziem badawczym wykorzystanym podczas ba-
dan terenowych w Szarm el-Szejk, nalezacym do metod jakoSciowych, byty indywidu-
alne wywiady (tzw. IDI) z wtascicielami i pracownikami wybranych polsko-egipskich
biur podrézy dziatajacych w tym miescie.

Badania jakosciowe w naukach spotecznych opierajg sie na zatozeniu, ze do bada-
nia niektérych probleméw lepiej nadajg sie pogtebione analizy mniejszej liczby przy-
padkéw niz powierzchowne duzej (Silverman, 2008; Flick, 2012). Ponadto uwaza sie,
ze wiele spraw lepiej jest bada¢ przez dogtebne zrozumienie rzeczywistosci w oczach
aktoréw spotecznych danej zbiorowosci niz poprzez wykorzystanie wczesniej przy-
gotowanego modelu teoretycznego (jak zazwyczaj jest w metodach ilosciowych) (Je-
mielniak, 2012). Badania jakoSciowe w poréwnaniu z ilo§ciowymi sg mato usystema-
tyzowane. Z racji braku podejscia ilo$ciowego nie stosuje sie w nich wnioskowania
statystycznego. Celem nie jest poznanie, ile os6b tak mysli, lecz jak odmiennie ludzie
my$la na dany temat. Istnieje wiele zalet badan jako$ciowych. Dostarczaja m.in. infor-
macji o badanym zjawisku, o nowej jakosci, pogtebiaja zdobyta wiedze oraz pomagaja
lepiej zrozumie¢ mechanizmy dziatania analizowanych zagadnien (Jemielniak, 2012).
W trakcie prowadzenia wywiadéw i badan ankietowych autorka stosowata réwniez
swobodna obserwacje, zaliczang do metod jako$ciowych. Pozwolito to dopeini¢ dane
zdobyte w trakcie ankietowania i wywiadéw. Jak wynika z definicji obserwacji, jest to
metoda wstepna, polegajaca na gromadzeniu informacji (Mazurek-topacinska, 2005).

WPLYW SYTUACJI POLITYCZNE] NA TURYSTYKE W EGIPCIE

W 2005 roku, po ok. piecioletnim okresie widocznej stagnacji czy wrecz kryzysu
w gospodarce Egiptu, spowodowanego m.in. utrzymujaca sie recesja §wiatowa i niesta-
bilng sytuacja w regionie (zamach na World Trade Center, palestyniska intifada, dzia-
fania zbrojne w Iraku), jak réwniez narastajgcymi trudno$ciami wewnetrznymi (brak
ptynnosci miejscowej waluty - funta i jej silna dewaluacja, rosnace bezrobocie, wysoka
inflacja, pogtebiajacy sie deficyt budzetowy, ograniczony dostep do dewiz, a przez to
ograniczone mozliwo$ci ptatnicze tutejszych importeréw, spadek dochodéw w kluczo-
wych dziatach gospodarki: turystyce, eksploatacji Kanatu Sueskiego oraz transferach
z zagranicy), odnotowano ozywienie koniunktury i poprawe wskaznikéw makroeko-
nomicznych kraju prawie we wszystkich dziedzinach gospodarki.

W ustugach od lat szczegélne znaczenie dla budzetu egipskiego panstwa maja
wplywy z turystyki, ktére stanowig 10-15% PKB. Pomimo lipcowego zamachu terro-
rystycznego w Szarm el-Szejk rok 2005 okazat sie wyjatkowo pomys$lny dla sektora tu-
rystyki - odnotowano rekordowe wyniki, zar6wno w liczbie przyjazdéw do Egiptu, jak
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i w osiagnietych dochodach. 23 lipca 2005 roku doszto w mies$cie do zamach6w bombo-
wych, w wyniku ktérych zginety 64 osoby (wg niepotwierdzonych szacunkéw mogto to
by¢ nawet 88 0s6b), a ok. 200 zostato rannych. Jak podaje Ministerstwo Turystyki, kraj
ten odwiedzito w 2005 roku blisko 8,7 mln turystéw (wzrost o ok. 15% w stosunku do
roku 2004), pozostawiwszy w nim 6,5 mld dol. (5,5 mld dol. w 2004 roku).

W 2008 roku Egipt odnotowat niewielkie straty w sektorze turystycznym. Miat
na to wptyw swiatowy kryzys gospodarczy, ktéry w petni uwidocznit sie w drugiej po-
towie tego roku. Dotknat on wiekszos$ci branz i gospodarek narodowych, w tym réw-
niez turystyki (Zdon-Korzeniowska, Rachwat, 2011). W tym sektorze odczuwalny stat
sie nacisk $wiatowej recesji gospodarczej, zwtaszcza w takich kwestiach, jak wielko$¢
inwestycji turystycznych, rentowno$¢ przedsiebiorstw turystycznych i wielko$¢ ruchu
turystycznego (Gotowt-Jeziorska, Lopacinski, 2011). Jak zauwazyli S. Kurek i P. Wacta-
wik (2013), kryzys gospodarczy i finansowy z 2008 roku spowodowat zmniejszenie
popytu na ustugi turystyczne. W 2009 roku obroty europejskiej branzy turystycznej
spadty wiec o ok. 5,6% (UNWTO World Tourism Barometer, 2010). Tury$ci europejscy
decydowali sie na kroétsze i blizsze wyjazdy oraz ograniczali wydatki w miejscach po-
bytu. Poza Rosjanami do Egiptu przybywaja gtéwnie turysci z Unii Europejskiej. Kryzys
gospodarczy w branzy turystycznej, o ktéorym pisza Kurek i Wactawik (2013), niewat-
pliwie niekorzystnie odbit sie na wielkos$ci ruchu turystycznego w tym kraju.

Egipt, wraz z obaleniem prezydenta Husniego Mubaraka i po przeprowadzeniu
pierwszych wolnych wyboréw parlamentarnych i prezydenckich na przetomie 2011
i 2012 roku, formalnie wkroczyt na droge budowy systemu demokratycznego. W rze-
czywistos$ci obalenie dotychczasowego prezydenta przyniosto inny rodzaj dyktatury -
dyktature radykalnego Bractwa Muzutmanskiego, ktoére - podobnie jak w innych kra-
jach regionu - zwyciezyto w wyborach. Stosunek Bractwa do turystyki mozna okresli¢
jako osobliwy (Marciniak, Dtuzewska, 2015).

Jednym z pierwszych postulatéw nowego rzadu byto dostosowanie norm obowig-
zujacych turystow przebywajacych w Hurghadzie czy Szarm el-Szejk do prawa szariatu
(np. zakaz dystrybucji alkoholu, zakaz odkrywania ciata). Luke po (ewentualnie, acz
niekoniecznie) rezygnujacych turystach zachodnich mieli wypeti¢ turysci z krajow
muzutmanskich. Innym pomystem byto zamkniecie dla turystéw obiektéw niezgod-
nych z warto$ciami islamu (np. piramid w Gizie czy zabytkéw starozytnego Egiptu).
Pomysty Bractwa nie zostaty wcielone w zycie - rzad dosy¢ szybko zdat sobie sprawe,
ze ich realizacja oznaczataby koniec turystyki - zachwiaty jednak i tak mocno ostabiong
reputacja kraju, ukazujac go jako nieodpowiedzialny i niestabilny.

Skutki arabskiej wiosny w Egipcie wyraZznie widoczne sg na przyktadzie sektora
turystycznego. Przychody z turystyki w tym kraju w 2010 roku wynosity 12,5 mld dol.,
podczas gdy rok pézniej - zaledwie 8,7 mld dol. i jak do tej pory suma ta nie wrdcita do
wyniku sprzed rewolucji (Campas, 2015). Wraz z mniejszg liczba turystow odwiedzaja-
cych Egipt - a co za tym idzie ze zmniejszeniem sie wptywoéw z turystyki - odnotowano
wzrost bezrobocia, ktére od 2011 roku ciggle rosnie. W pierwszym kwartale 2010 roku
wskaznik bezrobocia wynosit 9,12%, w 2011 roku 11,9%, by w pierwszym kwartale
2014 roku osiagna¢ wartos¢ 13,4%.
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Zdaniem D. Abdou i Z. Zaazou (2013: 98) turystyka odczuta negatywne skutki
arabskiej wiosny nie tylko w Egipcie, ale rowniez w caltym regionie, gdzie spadek liczby
turystow byt bliski 45% w pierwszym kwartale 2011 roku. J. Zdanowski (2013: 24)
i R. Fiedler (2014: 42) takze zauwazyli spowolnienie gospodarcze Tunezji i Egiptu, do
ktorego doszto po wybuchu rewolucji. Ponadto zwrdcili oni uwage na dynamiczne wy-
darzenia polityczne oraz ich odstraszajacy wplyw zaréwno na turystéw, jak i na inwe-
storow zagranicznych, ktérzy swoj kapitat przekierowali do bardziej ustabilizowanych
politycznie krajow. Fiedler (2014: 42) méwi tez o wplywie niepokojow politycznych
w 2012 roku na trwate obnizenie ruchu turystycznego. W 2010 roku Egipt odwiedzito
14,7 mln os6b, w tym 600 tys. Polakéw, a w 2014 r. byto ich 9,8 mln - w tym 400 tys.
Polakow.

Pomimo niestabilnej sytuacji polityczno-gospodarczej Egipt jest popularng de-
stynacja wsrod polskich turystow. Wyjazdom sprzyja ich niezwykle korzystna cena
w poréwnaniu z ofertami innych nadmorskich krajow, zwtaszcza takich jak Hiszpania,
Wtochy czy Grecja. Przyczyn takiego stanu rzeczy jest kilka. Przede wszystkim, Egipt
jestjedna z tzw. destynacji dolarowych. Oznacza to, Ze touroperatorzy organizujacy im-
prezy w tym kraju rozliczaja sie w dolarach. W sytuacji, gdy kurs dolara w stosunku do
euro jest nizszy, a ztotéwka ma bardzo silng pozycje wobec obu tych walut, wycieczki
do Egiptu maja bardzo atrakcyjne ceny. Nie bez znaczenia pozostaje tez fakt, ze pan-
stwo to jest destynacja catoroczna - bardzo popularne sg wyjazdy w miesigcach zimo-
wych, gdy kurorty w krajach europejskich sa nieczynne.

Wsréd odwiedzajacych Egipt najwieksza grupe stanowia turysci z Europy Zachod-
niej - gtéwnie z Niemiec, Wielkiej Brytanii, Francji, Holandii, Skandynawii i Polski. Ko-
lejna wazna grupa, zostawiajaca w tym kraju duze pienigdze, to Rosjanie. Jednak po
zamachu terrorystycznym we wrzes$niu 2015 roku na rosyjski samolot lecacy z Szarm
el-Szejk do Moskwy rzad rosyjski wstrzymat loty rosyjskich turystéw do tego panstwa.
W ostatnim kwartale 2015 roku Ministerstwo Turystyki w Egipcie odnotowato znacza-
cy spadek przyjazdow turystow, a co za tym idzie rdwniez spadek dochodéw w sekto-
rze turystycznym.

DZIALALNOSC POLSKO-EGIPSKICH BIUR PODROZY W SZARM EL-SZEJK

Szarm el-Szejk to miasto w potudniowej cze$ci pétwyspu Synaj, lezace nad Mo-
rzem Czerwonym, w odlegtosci 80 km od géry Synaj. Miasto dzieli sie na dwie gtéwne
dzielnice: Old Market, czyli pierwotng cze$¢ miasta, oraz lezagcg w odlegtosci ok. 7 km
Na’ama Bay - gtéwne centrum turystyczne. W okolicach Szarm el-Szejk dziata ponad
500 réznej klasy hoteli. 20 km za miastem znajduje sie miedzynarodowe lotnisko. Pod-
stawa gospodarki Szarm el-Szejk jest turystyka: uprawianie sportéw wodnych, np. nur-
kowania i snorkelingu. Infrastruktura turystyczna rozwinieta jest na zadowalajacym
poziomie: hotele i restauracje kilku duzych, miedzynarodowych sieci, takich jak Hilton,
Marriott czy Sheraton, pola golfowe oraz wiele innych obiektéw rekreacyjnych spra-
wiajg, Ze miasto jest atrakcyjne dla zagranicznych turystéw (Sattin, Franquet, 2003).

W Szarm el-Szejk dziata kilkanascie polsko-egipskich biur podrézy, specjalizuja-
cych sie w organizacji wycieczek fakultatywnych. Sa to lokalne biura, ktére w duzej
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mierze prowadzone sa wspoélnie przez Polakéw i Egipcjan. W kazdym z tych biur pra-
cuje chociaz jedna osoba pochodzenia polskiego oraz egipskiego. Do gtéwnej pracy Po-
lakow nalezy przede wszystkim bezposredni kontakt z rodakami w celu zachecenia ich
do kupna danej oferty. Bardzo czesto praca ta zaczyna sie juz na polskim lotnisku - po-
dréznym do Egiptu rozdawane s3 broszury z informacjg o wycieczkach fakultatywnych
organizowanych w docelowym miejscu oraz o lokalnym biurze podrdzy i jego ofercie.

Do zadan Polakéw w Szarm el-Szejk nalezy réwniez kontakt z polskimi turystami
w hotelach w Egipcie. Pracownicy lokalnych biur podrézy przyjezdzaja na uméwione
miejsce spotkania (zazwyczaj jest to hotel, w ktérym turysci wypoczywaja) i opowiada-
ja, reklamujac poszczeg6lne wycieczki, a tym samym zachecaja do ich zakupu. Do gtéw-
nych zadan Egipcjan nalezy przede wszystkim praca zwigzana z organizacjg wycieczek,
od ustalenia i rezerwacji transportu, przez negocjacje cen w obiektach turystycznych,
po - co najwazniejsze - przewodnictwo i pilotaz wycieczek fakultatywnych. Egipcja-
nie - dzieki temu, Ze bardzo dobrze postuguja sie jezykiem polskim i znaja polska kul-
ture - wzbudzajg zaufanie polskich turystéw, a dodatkowo fakt, ze sa u siebie, sprawia,
ze osoby uczestniczace w wycieczce czujg sie bezpiecznie i pewnie.

Do najwiekszych i najprezniej dziatajacych polsko-egipskich biur podrézy w Szarm
el-Szejk naleza: E-Sharm.P], Stoneczny Sharm, PolSharFm i Esti Tours.

E-Sharm.PlI jest najwiekszym lokalnym biurem podroézy. Poza licznymi wycieczka-
mi fakultatywnymi, ktére ma w swojej ofercie, proponuje podréznym réwniez wyjazdy
nurkowe, wynajecie przewodnika po Egipcie oraz organizacje wyjazdu do tego kraju
dla zorganizowanej grupy i przygotowanie dla niej konkretnej, specjalnej oferty. Poza
wycieczkami biuro proponuje réwniez kupno wczasé6w w Szarm el-Szejk za jego po-
$rednictwem oraz mozliwo$¢ wynajecia lub kupna nieruchomosci w tym miescie. Na
uwage zastuguje fakt, ze do dyspozycji turystow jest dziatajacy przez caty rok polski
numer telefonu. Jeszcze przed wylotem na wakacje mozna skonsultowac sie z osobg
w Polsce, ktoéra doradzi nam wycieczke oraz dokona za nas rezerwacji na konkretny
dzien pobytu w Egipcie.

Biuro podroézy Stoneczny Sharm dziata od szesciu lat i zatozyto je mtode polsko-
-egipskie matzenstwo. Na wycieczkach biuro zapewnia doswiadczonych przewodni-
kéw - Polakéw i polskojezycznych Egipcjan, ktérzy swoj warsztat jezykowy szkolili
zaréwno w egipskich, jak i w polskich szkotach jezykowych. Wszystkie wycieczki odby-
waja sie na podstawie oficjalnych zezwolen Egipskiej Strazy Turystyczne;j.

Polsko-egipskie biuro podrézy PolSharm ma swoja siedzibe w Szarm el-Szejk
i w Nowym Saczu. Zajmuje sie organizacjg lokalnych wycieczek w Egipcie z polskim
przewodnikiem. Wspotpracuje z biurami podrézy i agencjami turystycznymi w Pol-
sce. Przed wylotem turys$ci w Polsce mogg kontaktowac sie z przedstawicielami biura
e-mailem lub wysytajac SMS-a na polski numer. Jesli turysci sg juz w Egipcie i nie roz-
mawiali z pracownikami biura w Polsce, wéwczas moga sie z nim kontaktowa¢ réwniez
pod polskim numerem, nie narazajgc sie na wysokie koszty potaczenia.

Kolejne biuro - Esti Tours - organizuje wycieczki fakultatywne w bardzo dobrej
cenie. Oferuje szeroki zakres wycieczek oraz daje mozliwos¢ korzystania z gotowych
pakietow. Dla wiekszej liczby os6b (wiecej niz szesciu) biuro ma bogata oferte i duze
znizki. Jezeli klienci kupuja dwie wycieczki, przystuguje im rabat 5% od catkowitego
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kosztu. Jesli s to trzy wycieczki, rabat wynosi 10%. Jest tez specjalny rabat dla oséb,
ktére wykupity wiecej niz trzy wycieczki - ponad 15%.

Wszystkie polsko-egipskie biura podrozy w Szarm el-Szejk majg podobna oferte
wycieczek fakultatywnych. Ze wzgledu na sytuacje polityczng w sezonie 2015 polskie
Ministerstwo Zagraniczne skierowato ostrzezenie do turystow przebywajgcych na wa-
kacjach w Egipcie, aby nie korzystali z dalekich wycieczek ani nie podrézowali do sa-
siednich panstw, takich jak Izrael czy Jordania. Niepokoje w Kairze i innych miastach
wykluczyty z mapy turystycznej wiekszo$¢ najciekawszych miejsc, istotnych dla tury-
styki kulturowej i krajoznawczej, najbardziej dla Egiptu dochodowej. W sezonie 2015
nie odbywaty sie wycieczki do Wielkich Piramid, Luksoru, Asuanu, Abu Simbel czy
Aleksandrii. Do dyspozycji turystéw pozostaty jedynie krétkie, jednodniowe wycieczki
w poblizu nadmorskich kurortéw.

Polsko-egipskie biura podrézy nie organizowaty w 2015 roku wycieczek w dalekie
regiony, a swoja oferte przeksztatcity i wzbogacity o lokalne atrakcje. Po przeprowa-
dzeniu wywiadoéw z wtascicielami i pracownikami wymienionych wyzej biur mozna
stwierdzi¢, ze uwazaja sezon 2015 za udany, mimo niestabilnosci politycznej i ubozszej
oferty turystycznej. Cho¢ oferta byta mniej interesujaca w poréwnaniu do lat ubiegtych,
nie odbito sie to znaczaco na ich zarobkach i dochodach. Dzieki temu, Ze do wyboru
byto mniej miejsc do odwiedzenia, biura mogty organizowa¢ wybrane wycieczki nawet
codziennie, co okazato sie duzym udogodnieniem dla turystéw, ktérzy nie musieli pla-
nowac swoich wypraw z wyprzedzeniem.

Do najpopularniejszych wycieczek fakultatywnych w roku 2015, organizowanych
codziennie przez biuro E-Sharm.P], nalezaty: safari na wielbladach, kolacja beduinska,
aqupark, delfinarium, aquascope, 16dz ze szklanym dnem, Quad Safari, pokaz Alf Laila
wa Laila, City Tour - Szarm el-Szejk, wycieczka do Parku Narodowego Ras Mohamed,
rejs na wyspe Tiran oraz nurkowanie. Biuro PolSharm, poza wymienionymi wyzej, or-
ganizowato w poniedziatki, $rody, pigtki i soboty wycieczki do klasztoru $w. Katarzyny
i na gore Synaj, a w pozostate dni do Kolorowego Kanionu na Synaju. Byto to jedyne
biuro, ktére w 2015 roku organizowato wycieczki w te miejsca. Biuro Esti Tours, aby
by¢ bardziej atrakcyjne na rynku, oferowato wycieczki do Biatego Kanionu i na Biatg
Wyspe.

Oferty wszystkich fakultatywnych wycieczek w polsko-egipskich biurach podrézy
w Szarm el-Szejk s3 w bardzo podobnej cenie. Pomimo polityczno-ekonomicznych za-
wirowan, ktére od czterech lat maja miejsce w Egipcie, turystyka wciaz jest optacalna,
jednak w znacznie mniejszym stopniu niz przed rokiem 2011. Pracownicy biur podro-
7y, z ktorymi rozmawiata autorka, niemal zgodnie stwierdzili, Ze w ponownym rozkwi-
cie tego sektora gospodarki moze pomoc ustabilizowanie sie sytuacji w kraju, walka
z terroryzmem - ktéry od czasu rewolucji daje o sobie zna¢ coraz czesciej - i przede
wszystkim zwiekszenie ochrony i bezpieczenstwa w Egipcie. Wszelkiego rodzaju za-
mieszki badz akty terroru powodujg zatamanie na runku turystycznym, generujac
ogromne straty dla catego kraju. Pracownicy twierdza, Ze bez zapewnienia odpowied-
niego bezpieczenstwa na nic zdadzga sie cho¢by najlepsze plany i strategie Ministerstwa
Turystyki.
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OCENA ATRAKCY]NOéCI POLSKO-EGIPSKICH BIUR PODROZY
W SZARM EL-SZEJK PRZEZ POLSKICH TURYSTOW

Gléwnym celem niniejszego artykutu jest przedstawienie zachowan konsumenc-
kich Polakéw korzystajacych z polsko-egipskich biur podrézy na rynku turystycznym
w Szarm el-Szejk. Zaprezentowane dane méwia o tym, jaka forme turystyki i wypo-
czynku preferujg ankietowani w Egipcie, co sktonito ich do skorzystania z ustug danego
biura podrézy, jak dowiedzieli sie o jego istnieniu, w ilu fakultatywnych wycieczkach
uczestniczyli, czym kierowali sie przy wyborze lokalnego biura oraz ile pieniedzy wy-
dali. Dokonano réwniez analizy najcze$ciej wybieranych przez polskich turystow wy-
cieczek fakultatywnych oraz oceniono ich organizacje.

Respondentom zadano pytanie o to, jakie najczesciej wybieraja polsko-egipskie
biuro podrézy w Szarm el-Szejk (ryc. 1).

Ryc. 1. Najczesciej wybierane przez Polakéw polsko-egipskie biuro podrézy w Szarm el-Szejk

4,5% L1.7%

6,6%

. M E-SHARM.PL
8,5% M Stoneczny Sharm
42,7% M PolSharm

B Stoneczny Brzeg
16,0% W Egipt Tours
M Esti Tours

¥ Inne

20,0%

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie przeprowadzonych badan

Polacy najczes$ciej wybieraja biuro E-Sharm.Pl. Tak odpowiedziata prawie potowa
z nich (42,7%). Popularno$¢ tego biura podyktowana jest przede wszystkim bardzo
duza oferta wycieczek oraz relatywnie nizszymi w stosunku do innych biur cenami.
Dos¢ popularne s3 tez biura Stoneczny Sharm (20%) i PolSharm (16%). Ankietowani
korzystali rowniez z ustug biur podrozy: Stoneczny Brzeg (8,5%), Egipt Tours (6,6%),
Esti Tours (4,5%) i innych (1,7%).

Ankietowani poproszeni zostali réwniez o zaznaczenie odpowiedzi, co wedtug
nich wptyneto na to, ze skorzystali z ustug danego biura podroézy jako organizatora wy-
cieczki fakultatywnej (ryc. 2).

Niewatpliwie przystepna cena ustugi (37,8% ankietowanych) oraz reklama inter-
netowa (20,6%) sa czynnikami, ktore przyciagaja i powoduja zainteresowanie polskich
turystéw oferta danego biura. Rekomendacja biura podrézy przezrodzine (16,5%) oraz
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Ryc. 2. Przyczyny korzystania Polakéw z ustug biura podrézy jako organizatora wycieczki fakultatywnej

45% 1,8% _0,1%

5,3% M Przystepna cena

5,8% H Reklama internetowa

37,8% m Rekomendacja biura
7,6% podrézy przez rodzine

M Bogata oferta wycieczek

B Mozliwos¢ elastycznego

16,5% ustalenia terminu

m Reklama w postaci ulotek

20,6%

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie przeprowadzonych badan

Ryc. 3. Ocena polsko-egipskiego biura podroézy przez badanych Polakow

11,1%
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16,9%

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie przeprowadzonych badan

bogata oferta wycieczek (7,6%) znalazty sie na dalszym miejscu. Niektérzy ankietowani
sugerowali, Ze praca Polakéw jeszcze przed wylotem do Egiptu, w postaci rozdawanych
ulotek, jest dla nich optacalna (5,3%). Cho¢ w pytaniu tym zestawiono odpowiedzi dla
wszystkich badanych biur, to po analizie kwestionariuszy nalezy stwierdzi¢, Ze najistot-
niejszymi przyczynami, dla ktérych ankietowani wybrali biuro podrézy E-Sharm.P], sa
przystepna cena i bogata oferta wycieczek. Dobra reklama internetowa i rekomendacja
znajomych to cechy, ktére byly najczesciej wymieniane wsrdd klientéw biura Stonecz-
ny Sharm, natomiast reklama w postaci ulotek oraz mozliwo$¢ ustalenia elastycznego
terminu wycieczki to cechy, ktdre najczesciej wymieniali klienci biura PolSharm.
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Polscy turysci wypoczywajacy w Szarm el-Szejk, ktorzy skorzystali z oferty lokal-
nych biur podrézy, bardzo wysoko ocenili ich dziatalno$¢. Odpowiedzi na to pytanie
obrazuje ryc. 3.

Najwyzej ocenione zostaly wiedza i kompetencje personelu obstugujacego pol-
skich turystow (20%). Terminowo$¢, czas obstugi (17,3%) oraz uprzejmosc¢ i grzecz-
nos¢ obstugi (16,9%) znalazly sie na kolejnych miejscach. Uwaga po$wiecona klien-
tom (11,6%) oraz jasny sposob przekazywania informacji (11,6%) przez polskoje-
zycznych Egipcjan petniacych funkcje pilotéw i przewodnikéw zostaty bardzo dobrze
ocenione. Dla 11,1% ankietowanych najwazniejsza byta rzetelno$¢ biura oraz dotrzy-
mywanie obietnic.

Polscy turysci o istnieniu polsko-egipskich biur podrézy dziatajagcych w Sharm
el-Sheikh dowiedzieli sie przede wszystkim z internetu (42,7%) - por. ryc. 4. Ulotki
i foldery znalazty sie na drugim miejscu (23,1%). Okazuje sie, ze dzieki istnieniu por-
tali spotecznosciowych, takich jak Facebook, az 21,8% ankietowanych dowiedziato sie
o istnieniu lokalnego biura podrézy. Reklama w hotelu (3,1%) oraz informacja od ro-
dziny i znajomych (6,7%) nie byty czesto wybieranymi odpowiedziami.

Ryc. 4. Zrédto pochodzenia informacji o istnieniu lokalnego polsko-egipskiego biura podrézy w Szarm el-
-Szejk

3,1% 2/,6%
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M Internet
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23,1%
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie przeprowadzonych badan

Autorka zapytata réwniez o forme turystyki, jaka ankietowani preferujg (ryc. 5).
Polacy zdecydowanie najchetniej wybierali turystyke o charakterze poznawczym
(36,9%) i wypoczynkowym (34,2%).

Egipt jest ciekawym miejscem zaréwno dla profesjonalistéw, jak i dla amatoréw
nurkowania, ktérzy nie posiadajg uprawnien. Bardzo popularna rozrywka wsroéd tury-
stéw jest tzw. intro - mozna zej$¢ na niewielka gteboko$¢ z profesjonalnym instrukto-
rem i obejrze¢ bogactwo raf koralowych Morza Czerwonego. Turystyka kwalifikowana
(nurkowanie) znalazta sie na trzecim miejscu wsrdéd preferowanych przez Polakéw
form wypoczynku w Egipcie (18,2%).
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Ryc. 5. Formy turystyki preferowane przez badanych Polakéw w Egipcie
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie przeprowadzonych badan

Ryc. 6. Liczba wycieczek, w ktdrych badani Polacy wzieli udziat

5,3%
18,7% 30,7%
B W dwéch
B W jednej
m W trzech
B W czterech
B W wigcej niz czterech

24,0%
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Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie przeprowadzonych badan

Mozliwo$¢ odwiedzenia Géry Mojzesza i klasztoru sw. Katarzyny na Synaju oraz
przejazdu z Szarm el-Szejk do Izraela powoduje, Ze co roku cze$¢ turystow wybiera
turystyke religijna. W roku 2015 ze wzgledéw bezpieczenistwa obowigzywat zakaz po-
drézowania z Egiptu do Ziemi Swietej. Tylko biuro podrézy Esti Travels zdecydowato
sie na organizacje fakultatywnej wycieczki do klasztoru §w. Katarzyny i nocnych wejs¢
na Gore Mojzesza. Niewatpliwie przyczynito sie to do tego, ze tylko 7,1% ankietowa-
nych w 2015 roku przyjechato do Egiptu w celach religijnych.
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Respondenci najczesciej brali udziat w dwéch wycieczkach fakultatywnych pod-
czas swojego wakacyjnego pobytu (30,7%) (por. ryc. 6). Posréd ankietowanych zna-
lazly sie réwniez takie osoby, ktdre uczestniczyty w trzech (24%), czterech (18,7%),
a nawet wiecej niz czterech (5,3%) wycieczkach. Jedna pigta Polakéw (24,9%) pojecha-
ta na jedna wycieczke.

Polacy wydajg w Egipcie znaczne sumy pieniedzy na fakultatywne wycieczki
(ryc. 7). Az 38,2% z nich wydato w czasie swojego pobytu 150-200 dol. na osobe na
dodatkowe wyjazdy. Od 200 do 300 dol. wydato 16% ankietowanych, a powyzej
300 dol. - 8,5%. Tylko 5,8% respondentéw przeznaczyto na dodatkowe przyjemnosci
w postaci wycieczek do 50 dol., co oznacza, Ze uczestniczyli oni w jednej takiej wycieczce.

Ryc. 7. Pienigdze wydane na wycieczki fakultatywne organizowane przez polsko-egipskie biura podrézy dzia-
tajace w Szarm el-Szejk na jedna osobe (dol.)
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16,0%

17,3%
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie przeprowadzonych badan

Waznym dla autorki pytaniem byto to zwigzane z wyborem konkretnej wycieczki
oferowanej przez biuro podroézy (ryc. 8). Ankietowani mogli w nim zaznaczy¢ wiecej
niz jedna odpowiedz.

Wezmy pod uwage fakt, ze turysci w 2015 roku nie mogli daleko podrézowac i byli
ograniczeni do lokalnych wycieczek. Po analizie odpowiedzi wyraznie wida¢, ze Pola-
cy najchetniej i najczesciej ptyneli w rejs na wyspe Tiran (17,3%) i jezdzili do Parku
Narodowego Ras Mohamed (16%). Na kolejnych miejscach znalazty sie nastepujace
wycieczki: delfinarium show (10,2%), aquapark (8%), nurkowanie (7,1%), safari na
quadach (6,7%), supersafari (6,7%), kolacja beduinska (5,3%), klasztor $w. Katarzyny
(5,3%), 16dz ze szklanym dnem (4,9%), ptywanie z delfinami (4,1%), safari Abu Galum
(4%) oraz aquascope (1,3%).

Réwnie istotnym zagadnieniem byto sprawdzenie, jakie destynacje i wycieczki fa-
kultatywne wybraliby ankietowani, gdyby mieli mozliwo$¢ swobodnego, bezpieczne-
go podr6zowania po catym terytorium Egiptu. Odpowiedzi na to pytanie przedstawia
ryc. 9.
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Ryc. 8. Najczesciej wybierane przez badanych Polakéw wycieczki oferowane przez polsko-egipskie biura po-
drézy w Szarm el-Szejk
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie przeprowadzonych badan

Ryc. 9. Chec¢ uczestnictwa ankietowanych w wycieczkach, gdyby nie byta ograniczona ich dostepnos¢
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie przeprowadzonych badan

Okazuje sie, ze polscy turys$ci najchetniej pojechaliby do Kairu (30,7%) oraz od-
wiedziliby klasztor §w. Katarzyny (17,3%). Pozadanym miejscem odwiedzin okazaty
sie takze starozytne zabytki Egiptu znajdujace sie w Luksorze i Karnaku (16%). Ankie-
towani wykazali rowniez zainteresowanie wycieczkami do dwéch sasiadujacych kra-
jow - Izraela (11,6%) i Jordanii (5,3%). Kolorowy Kanion (5,5%), rejs po Nilu (5,3%),
Abu Simbel (3,5%) oraz Sahara Park (3,5%) znalazty sie na kolejnych miejscach.
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Ostatnie pytanie, ktére znalazto sie w kwestionariuszu, dotyczyto czynnikow, jakie
miaty wptyw na to, ze ankietowani wybrali Egipt na miejsce swoich wakacji (ryc. 10).
Najczesciej wskazywano na wypoczynek (26,2%) oraz bogactwo fauny i flory (21,3%),
ktére Egipt ma do zaoferowania. Zabytki starozytnego Egiptu, pomimo tego, ze byty
niedostepne dla zwiedzajacych, znalazly sie na trzecim miejscu (18,2%). Klimat, ston-
ce i morze (16%), rekomendacje znajomych (8,5%) oraz poznanie odmiennej kultury
(8,5%) byty rzadziej wybieranymi odpowiedziami.

Ryc. 10. Czynniki wptywajace na wybo6r wakacji w Egipcie przez badanych Polakéw
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie przeprowadzonych badan

ZAKONCZENIE

Egipt od dawna zaliczany jest do najpopularniejszych celéw wizyt polskich tury-
stow. Jest to bowiem kraj o niezwykle bogatej kulturze i wyjgtkowej historii; w dodatku
znajduje sie w relatywnie nieduzej odlegtosci od Polski, przez co wycieczki s3 stosun-
kowo tanie. Wiele jednak zmienito sie po roku 2011, kiedy to na fali arabskiej wiosny
panstwo to zaczeto by¢ dos$¢ niespokojne. Sytuacja w Egipcie budzi wiele obaw u oséb,
ktdre planuja spedzi¢ tam wakacje. Teoretycznie, po poczatkowych niepokojach zwia-
zanych ze zmiang wtadzy, sytuacja powoli sie stabilizuje. Jednak w rzeczywistosci kraj
ten jest nadal politycznie niespokojny, coraz wieksze poparcie i site zdobywajg ugrupo-
wania tworzone przez islamskich ekstremistéw - np. stynne Bractwo Muzutmanskie.
Z drugiej strony, turystyczne regiony sg wzglednie bezpieczne i caty czas odwiedzane
przez polskich turystéw.

Dziatalnos¢ polsko-egipskich biur podrézy w najwiekszych kurortach, takich jak
Szarm el-Szejk czy Hurghada, pokazuje, Zze wsrod polskich turystéw jest duze zainte-
resowanie i zapotrzebowanie na ustugi tych firm. Jak pokazaty przeprowadzone bada-
nia, wtasciciele i pracownicy biur podroézy, pomimo polityczno-gospodarczych trudno-
$ci, z jakimi od kilku lat musza sie mierzy¢, nie narzekajg na brak klientéw. Przyktad
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polsko-egipskiego biura Esti Travel, ktére na rynku w Szarm el-Szejk dziata od dwo6ch
lat, udowadnia, Ze jest to dziedzina gospodarki przynoszaca state dochody. Wtascicie-
le biur mieli nadzieje, ze konferencja ekonomiczna, ktéra odbyta sie w Szarm el-Szejk
w marcu 2015 roku na zlecenie prezydenta Abd al-Fattaha as-Sisiego, poprawi ich sy-
tuacje. Prezydent podkreslal, ze Egipt jest bezpiecznym i wartym odwiedzenia krajem.

Przeprowadzone badania ankietowe pokazaty, Ze:

— najpopularniejszymi ws$rdd Polakéw polsko-egipskimi biurami dziatajgcymi
w Szarm el-Szejk sg E-Sharm.P1 i Stoneczny Brzeg - ze wzgledu na bardzo bogata
oferte wycieczek i relatywnie nizsze w stosunku do innych biur ceny,

— przystepna cena wycieczki oraz reklama internetowa byty gtéwnymi czynnikami,
z powodu ktorych tury$ci wybierali dane biuro,

— gléwnym Zrédtem wiedzy na temat biura podrézy byty: internet, ulotki oraz Fa-
cebook,

— ankietowani najczes$ciej brali udziat w dwoch fakultatywnych wycieczkach oraz
$rednio wydawali 150-200 dol. na osobe,

— w 2015 roku Polacy w Szarm el-Szejk za posrednictwem polsko-egipskich biur po-
drozy najczesciej uczestniczyli w wycieczce na wyspe Tiran oraz do Parku Naro-
dowego Ras Mohamed,

— natomiast najchetniej pojechaliby do Kairu i Luksoru.

M.S. Hanna w swoim artykule (2013) skupita sie na wptywie polityki rzadu na sek-
tor turystyczny w latach 2011-2013. Podkresla ona ogromny wptyw turystyki na roz-
woj gospodarczy kraju oraz na tworzenie nowych miejsc pracy. Sektor turystyczny wraz
ze spadkiem liczby turystow odnotowat straty przychoddédw. Zaistniata sytuacja zmusita
wiascicieli bizneséw turystycznych - m.in. wiascicieli lokalnych biur turystycznych, do
obnizenia cen $wiadczonych ustug. Nizsze ceny wycieczek w lokalnych biurach podré-
zy w poréwnaniu do bardzo podobnej, ale duzo drozszej, oferty kupionej bezposrednio
u rezydenta opiekujacego sie turystami podczas wakacji w hotelu powoduje, Ze polsko-
-egipskie biura podrézy dziatajace w Szarm el-Szejk miaty i bedg mie¢ swoich klientow.
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Miedzynarodowe uwarunkowania rozwoju turystyki medycznej
w Korei Potudniowej

Global Determinants of the Development of Medical Tourism in South Korea

Streszczenie: Celem artykutu jest ukazanie stanu rozwoju turystyki medycznej w Korei Potudniowej, jej kon-
kurencyjnosci oraz gtéwnych osrodkéw ustug na tle miedzynarodowych uwarunkowan rozwoju tej formy
turystyki. W analizie wykorzystano dane z portali internetowych Koreanskiej Organizacji Turystyki, szpi-
tali i klinik, agencji rzadowych i turystycznych, a takze z polskiej i obcojezycznej literatury. Turystyka me-
dyczna rozwija sie w wielu krajach $§wiata, wykorzystujac z jednej strony kapitat ludzki i jego kwalifikacje
oraz tradycje w zakresie leczenia, a z drugiej - walory $rodowiska przyrodniczego i kulturowego. Najczesciej
wybieranymi przez turystéw destynacjami w zakresie ustug medycznych sa kraje azjatyckie i latynoame-
rykanskie. W Azji Potudniowo-Wschodniej liderami w tej branzy sg gtéwnie Indie, Tajlandia, Singapur oraz
Malezja i Filipiny. Duza konkurencja dla rynku ustug medycznych tych panstw staje sie Korea Potudniowa,
w ktorej turystyka medyczna jest silnie promowana przez wtadze rzadowe. Kraj ten z roku na rok zyskuje
coraz wieksze zainteresowanie zagranicznych turystéw, stajac sie obecnie jedna z wazniejszych i popular-
niejszych destynacji turystyki medycznej w tym regionie $wiata. W 2011 roku do Korei Potudniowej nalezato
juz ponad 6% rynku turystyki medycznej Azji. Wedtug oficjalnych statystyk w 2013 roku 210 tys. pacjentéw
zagranicznych skorzystato z ustug potudniowokoreanskich szpitali i klinik. Odzwierciedlaja to takze przycho-
dy z tej dziatalnosci, ktore stanowity 2,27% udziatu w ogélnych dochodach z turystyki tego kraju. Koreanska
Organizacja Turystyki rekomenduje tacznie 132 szpitale, kliniki lub centra medyczne oraz 27 agencji specja-
lizujacych sie w pakietach turystyki medycznej sposréd duzej ich liczby.

Abstract: The paper discusses the current state of medical tourism in South Korea, its degree of competitive-
ness, and primary centers of medical tourism in the context of global determinants of this form of tourism. The
paper relies mostly on secondary sources of data such as official websites of hospitals, clinics, government
agencies, tourism agencies, and the Korea Tourism Organization. Data provided by the research literature
printed in Polish and in other languages were also used in the analysis. Medical tourism is growing in many
countries around the world and takes advantage of human capital (i.e. qualified personnel) and local medical
traditions. The local natural environment and cultural environment further contribute to this newly evolving
trend. Countries in Asia and Latin America are most often selected by visitors for the purpose of medical tour-
ism. Leading medical tourism countries in Southeast Asia are India, Thailand, Singapore, Malaysia, and the
Philippines. South Korea is becoming a strong competitor in the medical services market in large part thanks
to government support of this type of business. The number of non-local medical tourists visiting South Korea
is growing with every year. South Korea is on its way to become a major medical tourism destination in this
part of the world. In 2011 more than 6% of this market belonged to South Korea. Official statistics indicate
that 210,000 foreign patients were recorded to have taken advantage of services at South Korean hospitals
and clinics in 2013. This is also reflected in tourism revenue: 2.27% of all revenue from tourism was ascribed
to medical tourism. In fact, the Korea Tourism Organization recommends 132 hospitals, clinics, and medical



120 MALGORZATA BAJGIER-KOWALSKA, MARIOLA TRACZ, KAMILA WALACH

centers as well as 27 agencies specializing in medical tourism packages, although the total number of such
agencies as well as cooperating medical institutions in South Korea is much larger.
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WSTEP

Proces globalizacji wptywa na rozwdj i réznicowanie sie ustug turystycznych.
Przejawem tego sa nowe motywy i cele podrézy, produkty oraz destynacje turystyczne.
Rynek turystyczny, starajac sie dostosowac do zachodzacych zmian, proponuje coraz
szersza game ofert. Wzrastajaca Swiadomos¢ prozdrowotna spoteczenstw, szczegdlnie
postmodernistycznych, rosnace potrzeby samorealizacji i poprawy swojego wizerunku
oraz dostepnos$¢ ustug medycznych powodujg wzrost zainteresowania turystyka zdro-
wotng, w tym turystyka medyczna.

Termin ,turystyka medyczna” zostat wprowadzony do literatury w latach dziewiec-
dziesigtych XX wieku. Najczesciej pod tym pojeciem rozumie sie podrézowanie poza gra-
nice wlasnego kraju, ktérego celem jest poprawa zdrowia lub urody pod opieka lekarza
specjalisty, potaczone z wypoczynkiem, regeneracja sit fizycznych i psychicznych, a nie-
kiedy zwiedzaniem oraz rozrywka (Kurek, 2008; Prochorowicz, 2008; Connell, 2010;
2013; Biatk-Wolf, 2010; 2014; Levary, 2011; Han, 2013). Jest ona jedng z trzech - obok
turystyki uzdrowiskowej oraz spa i wellness - form turystyki zdrowotnej. Na przetomie
XX i XXI wieku gtéwnie mieszkanicy bogatych panstw europejskich, arabskich i Ame-
ryki Péinocnej odbywali podréze w celach medycznych. Wspétcze$nie turystyka me-
dyczna udostepniona jest coraz szerszej grupie osob i staje sie znaczacym ekonomicz-
nie przedsiewzieciem, w ktére zaangazowane sg zaréwno prywatne, jak i panstwowe
szpitale, kliniki medyczne oraz firmy farmaceutyczne i turystyczne w wielu regionach
Swiata. Rowniez linie lotnicze i wtasciciele hoteli dostrzegaja potencjat tego sektora
turystyki, proponujac znizki i specjalne oferty osobom przyjezdzajacym na zabiegi me-
dyczne (Carrera, Bridges, 2006; Kurek, 2008; Lunt i in., 2011; Rab-Przybytowicz, 2014).

Wieksza popularno$¢ podrozy w celach leczniczych powoduje, Ze turystyka me-
dyczna jest jednym z dynamicznie rozwijajacych sie ustug tego sektora. Szacuje sie, ze
w celach medycznych rocznie na catym $wiecie podrézuje ok. 5 mln ludzi (Rab-Przy-
bytowicz, 2014; Youngman, 2015). Jednym z istotnych powodéw uprawiania turystyki
medycznej sg wysokie ceny $wiadczen w rodzimym kraju. Innym jest rzadowy system
ochrony zdrowia, kontrolujacy dostep do ustug medycznych, w tym brak legalnosci
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niektorych zabiegéw. Pacjenci decyduja sie na korzystanie z zagranicznych placéwek
medycznych w celu unikniecia dtugoterminowego oczekiwania na zabieg we wtasnym
kraju, z powodu niedostepnosci niektérych ustug medycznych i niskiej ich jakosci oraz
dla zachowania prywatnosci i intymnosci podczas zabiegéow (operacje plastyczne, za-
biegi zmiany ptci) (Horowitz, Rosensweig, Jones, 2007; Hopkins, Labonte, Runnels, Pac-
ker, 2010; Connell, 2011; 2013; Lubowiecki-Vikuk, 2012; 2015).

Turystyka medyczna rozwija sie w wielu krajach swiata. Do jej funkcjonowania
niezbedny jest kapitat finansowy i ludzki oraz wsparcie wtadz, gdyz potrzebna jest
takze dobrze rozwinieta infrastruktura publiczna, tj. lotniska, drogi, kanalizacja, wo-
dociagi oraz sektor ustug specjalistycznych (ustugi medyczne i edukacyjne) (Bookman,
Bookman, 2007). Popularnymi kierunkami turystyki medycznej sg: Azja Potudniowo-
-Wschodnia, Ameryka Srodkowa i Potudniowa oraz Europa. Biorac pod uwage jako$é
ustug medycznych, $wiatowymi liderami w tej branzy turystyki sa Stany Zjednoczo-
ne Ameryki i Niemcy, natomiast rozpatrujgc aspekt kosztéw - Indie, Tajlandia, Mek-
syk, Singapur, Kostaryka. Duzg konkurencja dla rynku ustug medycznych tych panstw
sa: Panama, Brazylia, Malezja, Filipiny, Turcja, Wegry, Polska oraz Korea Potudniowa
(Levary, 2011; Lunt i in., 2011; Connel, 2013).

Celem niniejszego artykutu jest ukazanie stanu rozwoju turystyki medycznej w Ko-
rei Potudniowej, jej konkurencyjnosci oraz gtéwnych osrodkéw ustug na tle miedzyna-
rodowych uwarunkowan jej rozwoju. W postepowaniu badawczym przeprowadzono
analize i interpretacje materiatéw Zrédtowych oraz dostepnych danych statystycznych.
W celu uzupetienia analizy Zr6det oraz ukazania wystepujacych zalezno$ci zastosowa-
no metody kartograficzne. Wykorzystano materiaty dostepne na oficjalnych portalach
internetowych Koreanskiej Organizacji Turystyki, szpitali i klinik, agencji rzagdowych
i turystycznych, a takze materiat z polskiej i obcojezycznej literatury. Ponadto dokona-
no przegladu literatury w zakresie ewolucji pojecia turystyki zdrowotnej i medyczne;j.

TURYSTYKA MEDYCZNA JAKO FORMA TURYSTYKI ZDROWOTNE]

Przemiany w sferze wolnego czasu i warunkéw funkcjonowania spoteczenstwa
powoduja duze réznicowanie sie turystyki pod wzgledem celu wyjazdu, kategorii spo-
tecznej uczestnikéw, miejsca docelowego, sposobu realizacji, a takze zakresu prze-
strzennego wyjazddéw i czasu pobytu. Konsekwencja tego jest z jednej strony pojawia-
nie sie nowych form ruchu turystycznego, a z drugiej - nieScistosci terminologiczne
w ich obja$nianiu i nazywaniu. Nie$cistosci te wynikajq takze z duzej dynamiki zjawisk
turystycznych oraz zainteresowania ta problematyka badaczy réznych dyscyplin na-
ukowych (Gaworecki, 2007; Kurek, 2008; Rab-Przybytowicz, 2014).

Turystyka zdrowotna ma wielowiekowg tradycje, poczawszy od indywidualnych
wyjazdéw ,do wod”, po masowy wspdiczesny ruch turystyczny. Znaczenie pojecia tu-
rystyki zdrowotnej z czasem ewoluuje. Wedtug J. Wolskiego (1970) pod tym pojeciem
nalezy rozumie¢ $wiadome i dobrowolne udanie sie na pewien okres poza miejsce za-
mieszkania, w czasie wolnym od pracy, w celu regeneracji organizmu, dzieki aktyw-
nemu wypoczynkowi i rekreacji. Istota wyjazdu jest wiec poprawa czasowych niedo-
magan chorego, wynikajgca najcze$ciej z przemeczenia fizycznego i psychicznego lub
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rekonwalescencji po przebytej chorobie. Natomiast A. Lewandowska (2007) rozszerza
pojecie turystyki zdrowotnej o ustugi zwigzane z poprawg urody i samopoczucia. Z ko-
lei I. Lecka (2003) definiuje turystyke zdrowotng jako wyjazd na dobe lub dtuzej poza
miejsce zamieszkania w celach regeneracyjnych, korekty urody, a takze poddania sie
zabiegom w klinikach.

Biorac pod uwage zakres znaczeniowy, mozemy w obrebie turystyki zdrowotnej
wyroéznic¢ trzy podgrupy: tradycyjna turystyke uzdrowiskowa w zaktadach lecznictwa
uzdrowiskowego, turystyke spa i wellness oraz turystyke medyczna. Te nowe ustugi
zdrowotne sa odpowiedzia na potrzeby spoteczenistw konsumpcyjnych w zakresie po-
prawy zdrowia i urody lub rehabilitacji i odnowy psychofizycznej (Lecka, 2003; Hen-
derson, 2004; Kurek, 2008; Rab-Przybytowicz, 2014). Pojecie turystyki medycznej jest
tozsame z pojeciem globalnej opieki zdrowotnej (ang. global healthcare), gdzie zjawi-
sko to nie odnosi sie do opieki w przypadku zagrozenia zdrowia podczas pobytu pa-
cjenta za granicg, lecz do gtdéwnego motywu jego wyjazdu - aspektu medycznego (Lunt,
Carrera, 2010; Lubowiecki-Vikuk, 2015).

Turystyka medyczna, podobnie jak wspoéiczesna turystyka miedzynarodowa,
podlega silnej segmentacji, oferujac wiele wyspecjalizowanych ustug. Odpowiada na
zmieniajace sie potrzeby i motywy wyjazdéw indywidualnych turystéw oraz wzrost
ich wymagan co do jako$ci oferowanych ustug. Do najpopularniejszych ustug turysty-
ki medycznej naleza operacje plastyczne, zabiegi stomatologiczne i kardiochirurgiczne
oraz leczenie bezptodnosci (Bookman, Bookman, 2007; Kurek, 2008; Connell, 2010;
2011; Luntiin. 2011).

Wspotczesny rozwoéj technologii, zwtaszcza sieci internetowej, sprzyja promowa-
niu turystyki medycznej, a takze utatwia dostep do informacji dotyczacych réznorod-
nych ofert tej branzy. Rozwdj internetowych biur podr6zy umozliwia klientom szczeg6-
towe poznanie oferty i tworzenie indywidualnego pakietu turystyki medyczne;j.

Na rozwdj wspétczesnej turystyki medycznej istotny wptyw maja koszty ustug me-
dycznych w poszczegdlnych krajach, ich jako$¢ oraz marketing szeptany i internetowy,
jak réwniez rozwoj tanich form podrézowania (Gan, Frederick, 2011; Connell, 2013;
Yeoh, Othman, Ahmad, 2013; Biatk-Wolf, 2014). Szczegdblny udziat w turystyce medycz-
nej maja kraje, gdzie tradycyjne lecznictwo jest stosowane od dawna.

RUCH TURYSTYCZNY W KOREI POLUDNIOWE] NA TLE AZzJ1 1 OCEANII

Korea Potudniowa nalezy do regionu turystycznego Azjii Oceanii, ktéry w 2014 roku
odnotowatl jeden z najwiekszych wzrostow liczby turystéow (+5%) w stosunku do 2013
roku. Region ten odwiedzito 263 mln turystéw, a dochéd z turystyki wyniést 277 mld
dol., co daje 30% $wiatowego dochodu. W subregionie p6inocno-wschodniej Azji do
panstw, ktére osiagnely najwyzszy wzrost liczby turystéw, naleza: Japonia (+29%), Taj-
wan (+24%) i Korea Potudniowa (+17%) (UNWTO Tourism Highlights, 2015).

Dla rozwoju turystyki przyjazdowej i promocji Korei Potudniowej na rynkach za-
granicznych miato znaczenie organizowanie przez ten kraj waznych wydarzen spor-
towych. Byly to Letnie Igrzyska Olimpijskie w Seulu (1988), ktére spowodowaty, ze
w tym roku do Korei przybyto ponad 2 mln turystéw. Kolejng impreza byty Mistrzostwa



Miedzynarodowe uwarunkowania rozwoju turystyki medycznej... 123

Swiata w Pilce Noznej (2002) organizowane wraz z Japonia. W roku tym Koree Potu-
dniowga odwiedzito ponad 5,3 mln turystéw. Nalezy jednak nadmieni¢, iz w miesigcach,
w ktdrych organizowano impreze, odnotowano najmniej turystow w catym 2002 roku.
Wazna impreza sportowa organizowana w Korei Potudniowej byly Mistrzostwa Swiata
w Lekkoatletyce (2011) w miescie Daegu, potozonym w potudniowo-wschodniej czesci
kraju. W roku tym liczba turystéw odwiedzajacych Koree wyniosta juz ponad 9,7 min
os6b, a w 2013 roku przekroczyta 12 min. Innym miedzynarodowym wydarzeniem
sportowym odbywajacym sie w Korei Potudniowej byty Asian Games (2014) w Incheon.
W 2014 roku kraj ten odwiedzito 14,2 mln turystéw zagranicznych, gtéwnie z regionu
Azji i Oceanu Spokojnego. Trzeba podkresli¢, ze w latach 1980-2014 w Korei Potudnio-
wej odnotowano ponad czternastokrotny wzrost liczby turystéw, gdy dla Azji i Oceanii
w tym okresie liczba turystow wzrosta tylko 11,5 razy (ryc. 1) (Tourism Statistics, 2015).

Ryc. 1. Procentowy wzrost liczby turystéw zagranicznych w Korei Potudniowej oraz w regionie Azji i Oceanii
wzgledem roku 1980
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Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: UNWTO Tourism Highlights (2015: 4) oraz Tourism Statistics
(2015)

Wystapienie wirusa MERS (Middle East Respiratory Syndrome - bliskowschod-
niego zespotu niewydolnosci oddechowej), ktérego przypadki odnotowano po raz
pierwszy w Korei 20 maja 2015 roku, nie pozostato bez wptywu na liczbe przyjazdéw
turystéw zagranicznych. W czerwcu 2015 roku liczba turystéw spadta o 41% w poréw-
naniu z czerwcem 2014 roku. Réwniez zestawienie danych z lipca 2014 i 2015 roku
wskazuje na dalszy spadek liczby turystéw, ktéry wynosit -53,5% (Visit Medical Corea,
2015). Koreanskie Centrum Zwalczania Choréb i Zapobiegania przewidywato, iz Korea
Potudniowa powinna by¢ wolna od wirusa MERS w potowie wrze$nia 2015 roku. W tej
sytuacji Koreanska Organizacja Turystyki wprowadzita w lipcu 2015 roku studniowy
plan odbudowy turystyki w kraju. Polegat on m.in. na promowaniu Korei w zagranicz-
nych mediach poprzez spoty reklamowe (np. w telewizji CNN) oraz organizowaniu
wycieczek po Seulu dla azjatyckich przedstawicieli agencji turystycznych, dziennikarzy
i blogeréw. Kolejne przypadki zachorowan na wirusa MERS pojawity sie w pazdzier-
niku 2015 roku, co przypuszczalnie wptyneto na zachowania turystéw zagranicznych.
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TURYSTYKA MEDYCZNA W KOREI POLUDNIOWE]

Korea Potudniowa jest przyktadem panstwa, w ktérym turystyka staje sie coraz
istotniejszym czynnikiem rozwoju. Koreanska Organizacja Turystyki realizuje rzadowy
program Imagine Your Korea, ktérego celem jest promowanie kraju za granica, w tym
ofert turystyki medycznej. Turystyka ta zostata przez rzad koreanski umieszczona
w planach wzrostu gospodarczego kraju, jak rowniez w przepisach wizowych (Lunt
iin., 2011).

Opracowano strone internetowg Visit Medical Korea, ktéra rekomenduje wybra-
ne szpitale, kliniki oraz centra medyczne. Lacznie prezentowane sa informacje o 132
obiektach. Wsrdd nich wyrdznione sg te, ktérym zostaty przyznane certyfikaty. Pierw-
szy z nich przyznaje International Hospital Evaluation Group szpitalom speiniajacym
miedzynarodowe wymogi. Drugi certyfikat potwierdza legalnos¢ dziatajacych klinik
i nadawany jest przez Ministerstwo Sprawiedliwosci. Trzeci z certyfikatow nadawany
jest przez rzad na cztery lata placowkom medycznym, ktére podniosty znaczaco jakos¢
$wiadczonych ustug. Ponadto na wspomnianej stronie znajduja sie nazwy 36 agencji
specjalizujacych sie w pakietach turystyki medycznej i 13 ustugodawcéw powigzanych
z turystyka medyczna.

W Korei Potudniowej dziata wiele agencji turystycznych specjalizujacych sie w tu-
rystyce medycznej, ale tylko 27 biur rekomendowanych jest przez Koreanska Organi-
zacje Turystyczna. Zapewniaja one klientom transport pomiedzy lotniskiem, hotelem
a klinikg, jak réwniez pomoc w zatatwieniu wszystkich formalnosci zwigzanych z lecze-
niem, np. uzyskanie wizy, pomoc ttumacza itp. Do najbardziej znanych agencji nalezy
Seoul Touch Up, zajmujgca sie gtdwnie turystyka medyczng w zakresie operacji plastycz-
nych i oferujgca zréznicowane pakiety ustug medycznych (Visit Medical Korea, 2015).

0d 2007 roku obserwuje sie rosngce zainteresowanie turystéw zagranicznych tu-
rystyka medyczna w Korei Potudniowej, co wyraza sie rosnaca liczba pacjentéw korzy-
stajacych z ustug potudniowokoreanskich szpitali i klinik (ryc. 2).

Ryc. 2. Liczba turystow zagranicznych przybywajacych do Korei Potudniowej w celu uzyskania pomocy me-
dycznej w latach 2007-2013
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Ulloa (2012) i Medical Tourism Association (2015)
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Wyrazny wzrost liczby turystow notowany jest od 2009 roku. W roku tym do Korei
przybyto 60,2 tys. osdb, aw 2013 roku byto juz 210 tys. turystow. W analizowanym okresie
wystapil ponad trzykrotny wzrost liczby turystéw medycznych. Odzwierciedlaja to takze
przychody uzyskiwane z tytutu tej dziatalnosci (ryc. 3). W latach 2006-2010 wzrost ten
byt na zblizonym poziomie, natomiast wyrazny skok nastapit w roku 2013, w ktérym do-
chody z turystyki medycznej podwoity sie w poréwnaniu z rokiem 2012. Przychdd z tu-
rystyki medycznej to $rednio 1,1% catych przychodéw z turystyki w Korei Potudniowe;j.

W badanym okresie najwyzsze wplywy z turystyki medycznej zostaty osiggniete
w 2013 roku i stanowity 2,27% udziatu w ogélnych dochodach z turystyki w tym roku
(ryc. 4). Wedtug szacunkéw Koreanskiej Organizacji Turystyki przychdd z turystyki
medycznej w 2020 roku moze wynie$¢ nawet 3,2 mld dol.

Ryc. 3. Przychdd z turystyki medycznej w Korei Potudniowej w latach 2006-2014 (mln dol.)
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Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych z Ulloa (2012), International Medical Travel Journal
(2015), Want China Times (2015)

Ryc. 4. Przychéd z turystyki medycznej na tle przychodéw z turystyki w Korei Potudniowej w latach 2006-
2013
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(Tourism Statistics, 2015)
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Ryc. 5. Rozmieszczenie portow lotniczych oraz gtéwnych o$rodkéw medycznych w Korei Potudniowej
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Zrédto: opracowanie wtasne

W Korei Potudniowej jest kilka o$rodkéw przyciagajacych wielu turystow medycz-
nych. Gtéwnym takim miejscem jest stolica kraju - Seul. Funkcjonuja tu 92 kliniki (wg
oficjalnych statystyk) specjalizujace sie gtéwnie w chirurgii plastycznej (Plastic Surgery
Clinics Seoul, 2015). Ustugi i zabiegi medyczne s3 tu szeroko reklamowane, w tym na sta-
cjach metra w najbogatszej dzielnicy Seulu - Gangnam. Drugim popularnym osrodkiem
jest miasto Busan (Pusan). Znajduje sie tu siedem klinik chirurgii plastycznej, zlokalizo-
wanych przy ulicy Seomyeon, tzw. medycznej ulicy. Trzecim o$rodkiem jest wyspa Jeju.
Funkcjonuja tu trzy szpitale specjalizujace sie w chirurgii plastycznej oraz 10 klinik
oferujgcych réznorodne ustugi. Planowane jest rdwniez otwarcie w 2018 roku duzego
centrum medycznego Jeju Healthcare Town, w ktéorym obok kompleksu medycznego
bedzie funkcjonowat kompleks spa i wellness (Jeju Special..., 2015). Nalezy nadmie-
ni¢, iz sa to regiony o duzych walorach turystycznych, w ktérych zachowat sie boga-
ty dorobek kulturowy i tradycje, a takze mato przeksztatcone srodowisko naturalne.

Rozwojowi ustug medycznych w Korei Potudniowej sprzyja bardzo dobrze rozwi-
nieta sie¢ potaczen lotniczych, kolejowych i autobusowych. W kraju funkcjonuje osiem
miedzynarodowych portéw lotniczych: Incheon, Gimpo, Gimhae, Cheongju, Daegu,
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Muan, Yangyang i Jeju, oraz siedem portéw krajowych (ryc. 5). Port lotniczy w Incheon
ma potaczenia z wiekszos$cig krajéw $wiata, a pozostate oferuja gtéwnie loty w regionie
Azji. Turys$ci mogg takze korzystac z rozwinietej sieci linii kolejowych, w tym z gléwnej
magistrali kolejowej Seul-Busan-Kwangju, oraz sieci potgczen ekspresowych (KTX),
taczacych najwieksze miasta Korei (Seul, Daejeon, Daegu i Busan).

KONKURENCYJNOSC KOREI POLUDNIOWE] NA RYNKU USLUG TURYSTYKI
MEDYCZNE]

Korea Potudniowa jest krajem, w ktérym odnotowuje sie najwyzsza liczbe zabie-
géw kosmetycznych przypadajacg na 1000 mieszkancéow. Juz w 2011 roku w rankingu
tym wyprzedzita ona takie kraje, jak Grecja, Wtochy i USA (Korean Plastic Surgery Stati-
stics, 2015). Daje to koreanskim chirurgom $rednio o 1,7 raza wiecej zabiegdw rocznie
niz chirurgom na Tajwanie, o 6,9 niz chirurgom tajlandzkim oraz 17 razy wiecej zabie-
géw od chirurgéw chinskich. Jest to jeden z powodéw stale wzrastajacego zaintereso-
wania turystyka medyczng mieszkancow Korei jak i turystow zagranicznych.

Dla Koreanczykéw wyglad jest bardzo wazny i aby osiagna¢ upragniong aparycje
sktonni sg do wielu poswiecen. To zamitowanie do korekty swojego wygladu wywodzi
sie z kanonu piekna obowigzujacego w tym kraju. Rowniez media i celebryci maja duzy
udziat w kreowaniu wizji ideatu piekna, a to sktania spoteczenstwo do zmiany swojego
wygladu. Wielu Koreanczykéw poddaje sie zabiegom chirurgii plastycznej, gdyz wierza,
ze dobry wyglad wptywa na ich sukcesy zar6wno w zyciu zawodowym, jak i prywatnym.

Statystyki pokazujg, ze jedna na pie¢ koreanskich kobiet poddata sie przynajmnie;j
jednej operacji plastycznej (w Stanach Zjednoczonych Ameryki jest to jedna na 20 ko-
biet) (Chang, Thompson, 2014). W 2014 roku mieszkancy Korei Potudniowej wydali na
chirurgiczne zabiegi kosmetyczne 5 mld dol., co stanowi az 24% dochodéw z chirurgii
plastycznej na $wiecie (Korean Plastic Surgery Statistics, 2015). Do najpopularniejszych
operacji wéréd ludnosci potudniowokoreanskiej naleza zabieg tzw. podwdjnej powie-
ki, czyli uzyskania efektu wiekszego oka, oraz operacja poprawiajaca ksztatt szczeki
(w celu uzyskania linii ,V”). Réwnie popularnymi zabiegami sg przeszczep wloséw
i konturowanie ksztattu twarzy (8 Most Popular Plastic Surgery..., 2015).

Jednym z czynnikéw, dla ktérych turysci decyduja sie na przyjazd do Korei Potu-
dniowej, jest wykonywanie w Kklinikach i szpitalach operacji plastycznych, ktére bar-
dzo czesto sa nielegalne badz zwyczajnie nie sg praktykowane w wielu krajach $wiata.
Przyktadem moze by¢ zabieg zmiany ko$ci twarzy, ktdrego wykonanie wymaga duzego
doswiadczenia i umiejetnosci. Mocng strong koreanskiej branzy turystyki medycznej sa
wiec wysokie kwalifikacje personelu medycznego oraz oferta zaawansowanych ustug
medycznych z wykorzystaniem najnowszych technologii. Specjalistyczne ustugi, oprocz
chirurgii plastycznej, obejmuja leczenie raka, uktadu krazenia, nieptodnosci oraz okuli-
styke (Kim, Lee, Jung, 2013).

Istotnym powodem wzrostu popularnosci Korei Potudniowej na mapie turysty-
ki medycznej sa nizsze koszty zabiegéw. Informacje o cenach oferowanych zabiegéw
medycznych sg zamieszczone m.in. na stronie internetowej Korea Medical Hub, kto-
ra istnieje od 2011 roku. Warto podkresli¢, iz oficjalnymi partnerami tej instytucji sg
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Ministerstwo Zdrowia i Opieki Spotecznej oraz Koreanska Organizacja Turystyki. Ana-
liza cen zabieg6w oferowanych przez koreanskie kliniki wykazata, Ze sa one nizsze niz
ceny tych samych zabiegéw wykonywanych w krajach europejskich i USA. Przyktado-
wo zabieg klasycznego liftingu twarzy w Korei Potudniowej kosztuje srednio o 4 tys. zt
mniej niz w klinikach amerykanskich. Zblizone réznice w cenie odnotowano takze dla
innych oferowanych zabiegow (Plastic Surgery Price Korea, 2015).

Wedtug Ministerstwa Zdrowia i Opieki Spotecznej Korei Potudniowej turysci me-
dyczni w 2013 roku pochodzili ze 191 panstw. Najwiekszy wzrost zanotowano wsréod
obywateli Rosji. W 2013 roku przybyto ich 0 46% wiecej niz rok wczesniej. Duzy wzrost
liczby turystéw odnotowano réwniez wsréd obywateli Chin. W 2013 roku byto ich
0 28% wiecej niz w roku 2010. Stanowili oni najwieksza grupe turystéw medycznych
odwiedzajacych Koree Potudniowg (ryc. 6).

Na drugim miejscu od wielu lat sg turysci ze Stanéw Zjednoczonych, wsrod kté-
rych znaczng liczbe stanowig Koreanczycy na state mieszkajacy w USA oraz Zotnierze
stacjonujgcy na terenie Korei Potudniowej. Znaczny wzrost turystéw medycznych na-
stapit réwniez wsrdod obywateli Zjednoczonych Emiratéw Arabskich. W 2012 roku ich
liczba wynosita 342,aw 2013 -juz 1151 os6b. Daje to wzrost o blisko 236%. Wiekszos¢
z tych pacjentéw przybywa na leczenie do Korei Potudniowej w ramach porozumienia
zawartego pomiedzy opieka zdrowotna Zjednoczonych Emiratéw Arabskich a potu-
dniowokoreanskimi instytucjami medycznymi (Suh, 2015).

Ryc. 6. Liczba turystéw medycznych odwiedzajacych Koree Potudniowa w 2013 roku wedtug narodowosci
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Medical Tourism Association (2015)
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Azja i Oceania to region, w ktérym wg prognoz liczba przyjazdéw turystycznych
bedzie systematycznie wzrastac. Juz teraz jest to jeden z najszybciej rozwijajacych sie
regiondw na $wiecie, a pod wzgledem liczby przyjazdéw turystycznych znajduje sie
w $wiatowej czotéwce. Obserwowany jest rowniez staty wzrost zainteresowania tu-
rystyka medyczna w tym regionie. Liczba turystéw medycznych w Korei Potudniowej
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zwieksza sie z kazdym rokiem, co zwiazane jest gtéwnie z dostepnoscia i wysoka ja-
koscia specjalistycznych ustug wykorzystujgcych najnowsze technologie oraz z konku-
rencyjnymi cenami. Innym z wazniejszych czynnikéw stymulujgcych rozwoj turystyki,
w tym medycznej, jest liberalna polityka wjazdowa. Koreanska Organizacja Turystyki
prognozuje, ze w 2015 roku z turystyki medycznej w tym kraju skorzysta ok. 300 tys.,
aw 2020 roku ok. 1 mln oséb (Ulloa, 2012).

Rzad Korei Potudniowej traktuje turystyke medyczna jako jeden z kierunkéow
rozwoju gospodarczego kraju, dlatego Bank Centralny (Bank of Korea) od 2006 roku
prowadzi jej statystyki. Maja one stuzy¢ ksztattowaniu polityki gospodarczej, w tym
polityki turystycznej panstwa. Warto odnotowac, iz liczba turystow medycznych poda-
wana w oficjalnych statystykach koreanskich jest nieadekwatna do stanu faktycznego,
co wigze sie z rozwojem nielegalnych ustug medycznych i checig uzyskania przez tury-
stéw tanich zabiegdéw. Istnieje grupa turystéw (trudna do oszacowania) zainteresowa-
na ominieciem procedur formalnoprawnych przeprowadzanych zabiegéw medycznych
oraz ich pézniejszych konsekwencji. Powodem moze by¢ fakt, iz po wielu zabiegach
pacjent nie moze przez okreslony czas korzysta¢ z transportu lotniczego, w zwigzku
z czym zataja dane o przebytych operacjach.

Wedtug szacunkéw w 2014 roku w Korei Potudniowej funkcjonowato blisko
20 tys. niezarejestrowanych chirurgéw, a liczba zarejestrowanych byta ponizej 2000.
Korzystanie z ustug chirurgéw, ktérzy nie sg ewidencjonowani w agencjach rekomen-
dowanych przez Koreanskie Ministerstwo Zdrowia, czesto taczy sie z wykorzystywa-
niem nielegalnych posrednikéw medycznych. Ceny proponowane przez takie agencje,
ktérych liczba ciggle wzrasta, sa duzo nizsze od cen podawanych przez agencje poleca-
ne przez koreanski rzad (Xinhua News Agency, 2015).

Korea Potudniowa prowadzi intensywng promocje ofert turystyki medycznej w kra-
ju i za granicg. Dostepne sg specjalistyczne strony internetowe i przewodniki online,
z ktérych mozna uzyska¢ wszelkie informacje na temat oferowanych ustug. Pomocne
sg réwniez biura informacji turystycznej, ktore dziatajg na wszystkich miedzynarodo-
wych lotniskach. Istnieje takze opracowana w czterech jezykach specjalna aplikacja na
telefon (MediApp Korea) oraz centrum turystycznej informacji medycznej Medical To-
urism Information Center na lotnisku Seul-Inczhon. Kieruja one przyjezdnych do klinik
specjalizujacych sie w chirurgii plastycznej, stomatologii, leczeniu nieptodnosci, medy-
cynie orientalnej i innych ustugach medycznych. Promocji turystyki medycznej w Korei
Potudniowej postuza zapewne organizowane w 2018 roku Zimowe Igrzyska Olimpijskie
w Pyeongchang oraz stale wzrastajace zainteresowanie koreanska kulturg popularna.
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INTRODUCTION

The impact of demographic factors on the development of agroecotourism is mani-
fested in two directions: on the one hand, it determines the potential demand for tourist
service, on the other hand - labor resources potential of the branch. These factors may
have a positive or negative effect on the development of tourism in general and agroec-
otourism in particular.

The aim of the article is to evaluate the impact of demographic factors on the de-
velopment of rural tourism in Belarus on the example of Brest and Grodno Regions as
areas with the highest potential for rural tourism progress and expansion.

The demand for all kinds of tourist services is formed on the basis of generating
and realizing factors of spatial-recreational systems by V.S. Preobrazhensky, V.1. Azar,
.V. Zorin (Gaidukevich, L.M., 2001) taking into account sector specific issues.



134 LIUDMILA FAKEYEVA, ALIAKSEI SHADRAKOV

The demand for the agroecotourism service is generally formed in big cities. Due to
this the assessment of the level of urbanization can be one of the main quantitative cri-
teria of analyzing potential demand. The specific nature of the process of urbanization
in Belarus and relatively recent completion of the urbanization transition (in 1975 the
share of the urban population reached 50%) define links of alarge part of rural residents.
As a consequence, it reduces the rural tourism demand potential even in large cities.

From the point of view of the evaluation of generating factors of agroecotourism
development, the role of urbanization was regarded as neutral, as the main centers of
demand may be outside of the studied region, and the defining parameters become the
following: geographical availability of farmsteads, their authentication, the quality of
provided services, capacity, etc. (Tupitsyna, N.B., 2015).

In our opinion, the most important factors related to the demographic component
which can both directly and indirectly influence the development of agroecotourism in
Belarus are the factor of demographic potential, the labor resource factor and the settle-
ment factor.

THE DEMOGRAPHIC POTENTIAL FACTOR

In Belarus the demographic potential of rural areas has been reducing for almost
fifty years. The basis for this is migration from rural to urban areas under heavy indus-
trialization in the 1970s-1980s; evolutionary changes in the nature of natural popula-
tion movements which appeared to reduce the birth rate; and the aging of the popula-
tion.

In the 1960s there has been a steady upward trend in mortality and declining fer-
tility in the rural area in Belarus. In the middle of the 1970s the rural population of cer-
tain areas began to decline due to natural movement, and in 1980 natural population
decline was first noted for the whole rural area of Belarus. These negative trends were
justincreasing in the following years, and as a result the current demographic situation
is characterized by a reduction of the total population, age structure damage, and the
overall aging of the population.

Herewith these processes have significant territorial differences in the context of
regions (Fig. 1). The rural areas of the Western Belarus are distinguished by more posi-
tive trends of demographic development. First of all, it concerns the Brest region where
the rural area is the most demographically stable in the country.

The sustainability of demographic development of rural areas in Brest and Grodno
regions is largely determined by the level of agriculture development, which in turn
acts as a consequence of historical, agro resource and population distribution factors.

The main means of production in agriculture is the land. Its quality characteristics
determine the potential for economic development of agricultural enterprise and, as
aresult, the population’s standard of living.

This spatial inequality of agricultural development is due to the fact that an agri-
cultural sector that was rather productive and high-tech by Soviet standards was cre-
ated in the western region of Belarus during the post-war years. According to Kliunya
V.L. (Kliunya, 2000), the formation and development particularity of the Belarusian
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Fig. 1. The character of the dynamic of the demographic development components of the regions of Belarus,
1970-2013
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agro-industrial complex is due to the fact that a large part of industrial production is
concentrated in the part of the country, which until 1939 was part of the USSR, so the
western part of the country was largely agrarian, and “the relative success of agriculture
in Western Belarus to a certain extent is determined by the hidden and overt subsidies at
the expense of the industrial East” (Kliunya, 2000: 10).

Brest and Grodno regions were characterized by higher final production figures
(agricultural production, the gross income per 1 ha of agricultural land), as well as by
political reasons, the availability of favorable natural conditions and high labor poten-
tial (Leschilovskiy, 1998). Even now with a high total score of cadastral valuation the
value of the gross income from 1 ha of agricultural land is greater than the average in
the country.

While evaluating the factors determining Belarusian rural areas demographic de-
velopment, at the micro-geographic level of peculiar districts, the authors traced the
territorial differences of the role of agro-economic factors for the western and eastern
regions of the country. Thus, in 1970, two agro-intensive areas with the greatest eco-
nomic development - Central (Kletsk, Kopyl, Nesvizh, Korelichy districts) and Eastern
(ShKlov, Tolochin, Gorki, Mstislavl districts) (Pirozhnik, 1986) were allocated. The dis-
tricts situated along the “forest meridian” on the line Rossony - Lelchytsy are charac-
terized by the lowest reclamation. The economic potential of these districts is below
the average for rural areas, but the natural environment is better preserved in these
territories (Gartsueva, 2007: 223).

By 1989 no significant spatial transformation of the existing areas has taken place,
and in the early 2000s there has been a visible increase in the influence of the level of
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economic development on the natural movement of rural population to the west. The
East area has narrowed, the Central area has strengthened and complemented Minsk
industrial urbanized district, the Western area is clearly formed, which is represented
by agro-intensive and industrial-agricultural districts of Grodno and Brest regions (Vo-
ronovo, Schuchin, Berestovitsa, Volkovysk, Zelva, Bereza, Ivanovo, Zhabinka districts)
(Fakeyeva, 2009).

Thus, currently the highest level of economic development and agricultural pro-
duction are characteristic of the districts of Grodno and Brest regions, as well as Nes-
vizh, Kopyl, Slutsk and Minsk districts in Minsk region, and Gorki, Dribin and Shklov
districts in Mogilev region. High agro resource potential, its rational use and intensive
agriculture in most districts of Brest and Grodno regions provide the basis for maintain-
ing the demographic potential and settlement system - it holds the migration outflow
of population from rural areas, which in turn has a positive effect on the age structure,
the availability of human resources and demographic dynamics (Fakeyeva, 2009). The
typology analysis of Belarusian regions according to the nature of the dynamics of rural
population indicates that the rural areas most stable in demographic development are
mostly located in the Brest region (Fig. 2).

The typology was based on the dynamics of the share of district population in the
general rural Bealrusian population. On the basis of qualitative characteristics of the
dynamics of districts shares (stability, growth or decline) the focus of spatial shifts of
the center of influence of demographic potential for the period 1970-2013 has been
identified.

As a result three types of population dynamics have been distinguished. They are:
stable, growing and declining. Districts of the declining dynamics type have reduced

Fig. 2. Regional types of population dynamics of the rural Belarusian population for the period
1970-2013

Type of population size dynamics:
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the share in total rural population over 0.1% for the studied period; the districts of
a growing type have increased the share of the population over 0.1%. The districts with
fluctuations of the population share within these rates are singled out into a stable type
of dynamics (Tab. 1).

Tab. 1. Characteristics of the dynamics types of the rural population

Share of population Share of territory L
Type of Number of %) %) Urbanization
( (
districts districts (%)
1970 2013 1970 2013
Type 1 22 18,9 19,2 20,0 47,1 71,8
Type 2 60 49,6 50,6 48,7 48,0 74,8
Type 3 36 31,5 30,2 31,3 33,2 63,7

Source: developed by authors based on NSC data

Type 1 includes two district subtypes - the Southern agrarian districts of Polesye
and big city suburban areas and transport corridors.

Southern agricultural regions of Polesye (Stolin, Gantsevichi, Luninets) which tra-
ditionally have a more favorable demographic situation are characterized by the in-
creasing proportion of the population. These are typically agricultural areas with high
agro resource potential, and they are characterized by the increase in the proportion of
population throughout the studied period.

These typically rural areas, which have preserved not only the demographic po-
tential, but a rural way of life, are the most promising in terms of the development of
agroecotourism.

The most populated group of growing districts does not have a uniform natural
area. This is a dispersive district suburban zone subtype of big cities and transport cor-
ridors, the population share of which is constantly increasing. Despite its demographic
stability, this district subtype does not have such powerful potential for the develop-
ment of agroecotourism as southern agricultural districts due to the fact that rural ar-
eas in these districts are themselves a transition area from urban to rural territory with
low employment in agriculture.

THE LABOR RESOURCE FACTOR

In the second half of the 20th century and in the beginning of the 21st century the
dynamic of age structure of rural population is regressive, resulting in the increase in
the share of older and aging population, reducing the proportion of children and labor
potential depleted in rural areas as a result. The population of all age groups is reduced,
but the highest rate of reduction is of the people of pre-labor age, and the lowest one is
of post-labor age, which leads to the transition from a progressive type of age structure
to a regressive one.

Undoubtedly, the transformations in the population age structure create a prob-
lem of labor resource availability in the rural area. However, when considering it in re-
gard to agroecotourism, this factor may be included into the group of contributing not
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holding ones, only not by itself but in combination with other factors such as economic,
cultural, historical, natural and environmental.

Certainly, if there are people of a working age in the rural area, it plays a core role
in the possibility of agroecofarmsteads’ functioning. The population aging as a positive
development factor can be considered in the context of the impact of cultural and his-
torical factors. In this section we do not talk about all the aspects of cultural and histor-
ical factors’ impact on the development of agroecotourism, we will consider only the
demographic component. The impact of cultural and historical factors is mostly mani-
fested in a careful preservation of non-material culture (ancient ceremonies, songs, rec-
ipes of traditional cuisine etc.). The aging of population and a regressive age structure,
which is generally regarded as a negative component in demographic research, in this
case, on the contrary, may have beneficial effects. Here elderly people may be regarded
as the guardians of traditions. And their restoration and use in the work of farmsteads
may provide or increase the authenticity of agroecotourism objects.

The share of population of post-working age both in Grodno and Brest regions is
increasing, and according to the data of 2013 it amounted to 23.4% and 23.9% corre-
spondingly, and 35.6% and 31, 0% in rural areas.

Back in the early 1970s in general the population of Belarus of pre-labor age ex-
ceeded the number of post-labor age by a third, and by 1979 these age groups became
equal in number. Nowadays the age structure of all regions in Belarus is of a regressive
type, but the value of the regression index of the age structure varies from 1.1 in the
Brest region to 3.4 in Novogrudok.

At present, almost all areas of Belarus with the share of people older than working
age over 30% are located in Grodno region: Dyatlovo (30.1%), Zelva (33.2%), Korelichi
(34.6%), Novogrudok (31.7%), Svisloch (31.5%) and Schuchin (31.8%) districts, and
one district with such a high proportion of elderly people is in Brest region, the Gantse-
vichi district (32.8%).

The analysis of spatial and temporal characteristics of the population age structure
dynamics indicates that in rural areas of Belarus a concentration of districts with an ex-
tremely high share of elderly people in Grodno region, where the number was 6 out of
17 has taken place by now. Herewith the aging process is not as intense in Brest region
and does not differ significantly from the national average.

THE SETTLEMENT SYSTEM FACTOR

In the second half of the 20th century there was a significant transformation of the
rural settlement system in Belarus: out of a predominantly agrarian country it became
an industrial country with the dominant urban settlement system (Pirozhnik, 2000:
78).

In 1960s and 1970s the formation and consolidation of industrial centers in ur-
ban settlements took place. Manufacturing locations and the formation of settlement
system are closely interrelated and in fact constitute a single process. As a rule, a close
correlation between the degree of industrial development of the area and the number
of urban population is found, and that should be considered natural. As a result, this
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period is characterized by the direction of migration flows of rural population to large
cities, as well as a push-pull migration from small and medium-sized towns located in
the footprint of a large city. Thus, the urban growth occurred mainly due to the exhaus-
tion of the demographic potential in rural areas.

A growing share of the major cities in the total urban population increases the
polarization of geodemographic space. However, the impact of the settlement on the
surrounding rural area increases in direct proportion to the size of the settlement. In
this research, this effect can be traced through the increase of the indexes of density
of rural population and the share of people of working age close to big cities (Minsk,
Gomel, Mogilev, Vitebsk, Brest, Bobruisk, Baranovichi, Borisov, Orsha, Mozyr).

Growth in the share of urban population in Belarus is accompanied by expressive
manifestation of the redistribution trend of urban population in favor of large cities. In
1970, the proportion of rural population in the total population number was 56.7% and
there were only 9 large and major cities in Belarus; their share of the total urban pop-
ulation was 56.4%. By 1989 the number of large and major cities has increased slightly
(up to 12), and the total number of their population almost doubled from 2,213,000
to 4,196,000 people; and the share of the total urban population amounted to 62.8%
(Pirozhnik, 2000). Currently, the share of urban population is 76.3%, the number of
cities with more than 100 thousand people is 14, with the total number of 4,597,100
people or 65% of the total urban population of Belarus.

The system of urban population in western and south-western parts of Belarus is
characterized by a greater role of medium, semi middle and large urban settlements
than in other regions, and greater stability of these classes of cities (Antipova, Fakeye-
va, 2012).

There are 3 large cities in Brest region (Brest, Baranovichi, Pinsk), 1 medium city
(Kobrin) and 3 semi medium ones (Bereza, Ivatsevichi, Luninets). 66% of the urban
population fall to the share of large cities; 14% fall to medium and semi medium ones.
The average population size of urban settlements is 31.7 thousand people (Antipova,
Fakeyeva, 2012).

Grodno region is characterized by playing almost an equal role in the urban
structure of large and medium cities. So, 45% of urban population falls to the share
of the only major city in the region (Grodno), and 34% falls to the share of medium
and semi medium cities (Lida, Slonim, Volkovysk, Smorgon, Novogrudok) (Antipova,
Fakeyeva, 2012).

The concentration of population in major cities in the context of the issue pro-
motes the increase of the potential demand for agroecotourism services and supports
generating factor in its development. However, the growth in demand will occur with
the change of generations, after the retirement of the first and second-generation rural
migrants living in cities, because they still tend to keep close ties with the countryside.
Considering that the urbanization transition took place in 1975 and the considered pe-
riod of generation is slightly more than 25 years, we can assume that the peak of the
demand for authentic agroecofarmsteads is ahead.

If we talk about implementing factors we also have to at least mention the regional
characteristics of rural settlements in Belarus.
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Regional features of rural settlements in Belarus are determined by the change in
the number of people and the density of rural settlements in the direction from north
to south (Spizhankov, 1985).

The dependence of the dynamics of demographic characteristics on the features of
the settlement system has been studied in the geography of the population of Belarus
since 1970s to the present (Spizhankov, 1974; Gurin, 1984; Spizhankov, 1985; Manak,
1992; Manak, Antipova, 2002; Antipova, 2008; Antipova, Fakeyeva, 2012). Our calcula-
tions do not contradict previous research studies and confirm the direct dependence of
the stability degree of the demographic development and the population size in rural
settlements.

Direct linear dependence of the birth rate and population size in rural settle-
ments increased from 0.56 in 1970 to 0.95 in 2013, reflecting a more stable demo-
graphic development of densely populated type of settlement compared with an un-
der populated one.

At the micro geographic level, the spatial distribution of the power of influence of
the settlement system factor in 1970, has a uniform distribution, by 1989 it is charac-
terized by progressive increase in the direction from the northwest to the south with
the formation of the Central close-to-the-capital area. In the early 2000s this trend is
maintained, indicating, firstly, the expansion of the boundaries of the under populated
type southward and reduction of the number of densely populated areas, and second-
ly, the increase of population size of rural settlements in the area of influence of large
cities.

The rural area of Brest region differs with bigger rural settlements, which largely
helped to preserve the demographic stability of the region, the rural style of life and
a high level of labor resource availability in the countryside. How these characteristics
may contribute to the development of rural tourism has been considered above.

Grodno region, on the contrary, is presented by under populated and moderately
populated types of rural settlements, is not characterised by demographic stability, has
the highest rates of population aging, etc. However, these characteristics do not give
grounds to assert that geodemographic development potential of agroecotourism in
Grodno region is low. In Grodno region the settlement factor may act contributing to
the development of agroecotourism in the first place through the remains of a farm-
stead settlement system. And as it is known a farm yard settlement system is preserved
the most in the western part of Belarus.

Farm yards appeared in the 19th century and early 20th century, after the abolition
of serfdom in connection with the development of the market economy. They acquired
the greatest development during the Stolypin reforms (1906-1917), in western Belar-
us - during the Polish government pursued the policy of parceling (1921-1939) when
Polish authorities settled about 70% of rural households to farm yards, which provided
over 250 thousand farm yards. The farm yard settlement system was abolished in the
eastern part of the country in the late 1920s - early 1930s, in the western part - by the
end of 1960 (previously - 150 thousand). But some farm yards survived until the dis-
solution of the USSR. Besides, until 1989 about 1,000 settlements with the population
of up to 5 people in each, actually, farm yards officially referred to villages and towns.
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The restoration of farm yards is observed in the areas where there are large farms,
particularly in Grodno and Brest ones and in western districts of Minsk and Vitebsk re-
gions. At the beginning of the 1990s there were 2181 farm yards (about 8% of all rural
settlements) (Sharukho, 2007: 119-120).

Comparative geographical assessment of the major factors of demographic devel-
opment in the regions of Belarus is shown in the summary analytic table (Tab. 2).

CONCLUSION

The results of the factor analysis indicate that during the period of 1970-1979 the
factors determining the spatial heterogeneity of population dynamics in the rural areas
of Belarus were agro-economic indicators (agriculture gross income, quality of agricul-
tural lands, power availability of agriculture), settlement characteristics (population
size of rural settlements, the degree of urbanization), transport and communication
characteristics (density of paved roads) dominated from 1989 to present days. Thus,
during the analyzed period there is a tendency to reduce the impact of the development
level of agricultural production on the demographic dynamics and to strengthen the
role of transport infrastructure and geographical proximity to the city.

Geodemographical factors of agroecotourism development are potentially contrib-
uting in the studied areas, Brest and Grodno regions. Basic competitive advantages for
Brest region are demographic stability of the southern agricultural areas with high de-
mographic and labor resource potential, the preserved rural way of life.
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Kierunki przemian bazy noclegowej oraz jej wykorzystanie
na wybrzezu Chorwacji w latach 1993-2013

Directions of Accomodation’s Changes and its Use
on the Croatian Coastline in Years 1993-2013

Streszczenie: Proces rozpadu Jugostawii, zapoczatkowany po $mierci Josipa Broza-Tito, doprowadzit do
proklamowania przez Chorwacje niepodlegtosci 25 czerwca 1991 roku. Konsekwencja tej decyzji byty roz-
poczete dziatania wojenne, ktore nie pozostaty bez znaczenia dla wielko$ci bazy noclegowej oraz stopnia jej
wykorzystania. Od roku 1995 nastapit silny proces prywatyzacji, ktéry objat swoim zasiegiem réwniez baze
noclegowa. Rzady Franjo Tudmana, poprzez wzrost bezrobocia i inflacji, doprowadzity niemalze do upad-
ku chorwackiej waluty. Wptyneto to na zmiane atrakcyjnosci turystycznej Chorwacji od strony rynkowe;j.
W latach 2000-2007 doszto do poprawy sytuacji na rynku ustug turystycznych, co pokrywato sie z okresem
przemian gospodarczych. Niestety, brak powazniejszych bezposrednich inwestycji zagranicznych (BIZ) do-
prowadzit w roku 2007 i kolejnych latach do wyhamowania wzrostu chorwackiego PKB oraz zubozenia spo-
teczenstwa. Réwniez miedzynarodowy Kkryzys gospodarczy nie pozostal bez wptywu na sytuacje na rynku
ustug turystycznych. W latach 2007-2008 doszto do rozwoju wielko$ci bazy noclegowej oraz wzrostu liczby
turystoéw, przy jednoczesnym skrdceniu Sredniego czasu ich pobytu. Lata 2009-2011 to okres, w ktérym na-
stapil spadek liczby turystéw w Chorwacji. Mozna to wyttumaczy¢ jako op6zniony efekt miedzynarodowego
kryzysu gospodarczego. Jednak powolny wzrost wielko$ci wskaznika rozwoju bazy noclegowej pozwala defi-
niowa¢ omawiany okres jako etap pozytywnych przemian na rynku ustug turystycznych. W roku 2012 doszto
do znacznego spadku liczby miejsc noclegowych, przy niewielkim wzroscie liczby turystéw. Doprowadzito
to do zwiekszenia efektywno$ci wykorzystania bazy noclegowej, wzrést tez wskaznik jej rozwoju. W lipcu
2013 roku Chorwacja stata sie cztonkiem Unii Europejskiej (UE). Wptyneto to w bezposredni sposéb na rynek
ustug turystycznych. Nastapil znaczny wzrost liczby turystéw, szczegélnie z krajéw UE, oraz rozwdj bazy
noclegowej. Nie bez znaczenia dla wielkoSci ruchu turystycznego byto wprowadzenie obowigzku wizowego
od 1 kwietnia 2013 roku dla obywateli z takich krajow, jak Rosja, Ukraina czy Turcja. Zaistniate zmiany nie
wptynety jednak na $rednia dtugos$¢ pobytu turystéw w Chorwacji. W ciggu catego okresu nastapito przesu-
niecie bazy noclegowej z glebi kraju do strefy nadmorskiej, gdzie w roku 1993 kumulowato sie 89% miejsc
noclegowych, by w roku 2014 skupiac¢ ich 98%.

Abstract: The process of disintegration of Yugoslavia which was launched after the death of Josip Broz Tito
led to the proclamation of Independence of Croatia on 25th June 1991. The consequence of that decision
was civil war which had significance for tourist accommodation’s availability and the level of its use. There
has been a strong process of privatization, which extended to cover accommodation facilities since 1995.
Government of Franjo Tudman led almost to the collapse of the Croatian currency by the rise in unemploy-
ment and inflation. It has an influence on tourist attractiveness of Croatia from the supply side. Years 2000-
2007 were a period with improvement in the situation on tourist services which coincided with the period
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of economic transition. Unfortunately, lack of serious FDI brought in 2007 and following years for Croatia
suppression growth of GDP and the impoverishment of society. Also the international economic crisis has
ay impact on the situation on the market of tourist services. In 2007-2008 there was a development of the
accommodation facilities and increase the number of tourists while shortening the average duration of their
stay. The years 2009-2011 were a period with a decline in the number of tourists in Croatia. It can be ex-
plained as a delayed effect of the international economic crisis. However, the slow growth of the accommoda-
tion facilities development indicator allows to define the period as a stage of positive changes in the market
of tourist services. In 2012 there was a significant decrease in the number of beds at a slight increase in the
number of tourists. This has led to more efficient use of accommodation by increasing rates of the accom-
modation facilities development indicator. In July 2013 Croatia became a member of the EU. This resulted in
a direct manner to the market of tourist services. There was a significant increase in the number of tourists,
especially from EU countries, and the development of accommodation facilities. Not without significance for
the size of tourist traffic was the introduction of a visa requirement from 1st of April 2013 for citizens of
countries such as Russia, Ukraine and Turkey. The changes didn’t affect the average length of stay of tourists
in Croatia. During the whole period there was a shift of accommodation from the hinterland to the coastal
zone where in 1993 were accumulated 89% of beds and in 2014 were 98% of them.
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WSTEP

Celem pracy jest przedstawienie kierunkéw zmian wielko$ci oraz wykorzystania
bazy noclegowej w regionach turystycznych Chorwacji w perspektywie lat 1993-2013.
Jej stan oraz przestrzenne zrdéznicowanie ma istotny wplyw na ruch turystyczny,
a przez to i na rozwéj funkcji turystycznej regionéw Chorwacji (Rettinger, 2010).

W pracy wykorzystano wskazniki rozwoju bazy noclegowej oraz sredniego czasu
pobytu turystow. Na podstawie wartosci $rednich otrzymanych wielkosci wskaznikow
dokonano podziatu regionéw turystycznych na klasy. W przypadku obu wskaznikow
wskutek przyjetych kryteriow dokonano podziatu zbiorowosci na dwie klasy. Nastep-
nie, dla kazdego z opisywanych, zastosowano macierz korelacji Pearsona dla danych
przedstawiajacych ich wielko$ci w regionach turystycznych w latach 1993-2013. Na
podstawie otrzymanych macierzy korelacji, z zastosowaniem metody McQuitty’ego,
przy wspétczynniku korelacji <0,800, dokonano podziatu regionéw turystycznych na
zaistniate typy przemian (Parysek, Wojtasiewicz, 1979).

Dodatkowo, przy pomocy miary dyspersji w postaci wspoétczynnika zmienno-
$ci wlasciwej, okreslono zmiennos¢ wielkosci wskaznikow w analizowanym oKkresie.
Ostatecznie, poprzez syntetyczng analize otrzymanych wynikéw, w sposo6b graficzny
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przedstawiono podziat analizowanych regionéw turystycznych w obrebie kazdego ze
wskaznikow.

ZMIANY WSKAZNIKA ROZWOJU BAZY NOCLEGOWE]

Srednia warto$¢ wskaznika rozwoju bazy noclegowej dla analizowanego obszaru
regionow turystycznych Chorwacji w latach 1993-2013 osiggneta warto$¢ 9,11 tury-
stéw na miejsce noclegowe. Tym niemniej wystapity duze réznice miedzy regionami
turystycznymi (ryc. 1). W celu dokonania cie¢ pomiedzy poszczegdélnymi przedziatami
obliczono $rednig arytmetyczna ( X ) oraz odchylenie standardowe (S) réznic $redniej
warto$ci uporzadkowanego malejgco wskaznika dla wszystkich wyznaczonych regio-
now turystycznych (Runge, 2006). Zgodnie z przyjeta metodg zastosowano trzy rodza-
je cie¢ bazujacych na wzorach:

gdzie:
d - kryterium podziatu

We wszystkich przypadkach doszto do podziatu wartosci analizowanego wskaz-
nika na dwie grupy. Do pierwszej grupy zaklasyfikowano region turystyczny Zagrzebia
(ryc. 2). Tak wysoka warto$¢ wskaznika wynikata z charakteru regionu. To obszar ty-
powo miejski, co jest jednoznaczne z duza wartoscig gestosci zaludnienia na poziomie
1231,84 os./km? Tak znaczna warto$¢ tego wskaznika powinna $wiadczy¢ o dobrej
dostepnosci sektora ustug, w tym ustug noclegowych zwigzanych z obstugg ruchu tury-
stycznego. Obszar ten charakteryzowat sie niestabilng sytuacja w analizowanym okre-
sie, gdyz wspotczynnik zmiennosci wlasciwej wynidst 29,6%.

Do drugiej grupy, skupiajacej regiony o niskiej wartosci wskaznika, zaklasyfiko-
wano regiony: Dubrownicki, Wybrzeze Zatoki Kvarner, Istrie i wyspy Zatoki Kvar-
ner, Dalmacje Srodkowa, Potudniowa oraz Pétnocna. S to obszary nadmorskie, gdzie
wskaznik gestosci zaludnienia przyjat wartosci w przedziale 61,4-281,6 os./km? Duzo
nizsza warto$¢ tego wskaznika wzgledem regionu Zagrzebia przetozyta sie w sposéb
analogiczny do wyzej opisanego na nizsze wartos$ci wskaznika rozwoju bazy noclego-
wej. Ponadto wszystkie te regiony charakteryzowaty sie przecietna i duza zmiennoscia
w analizowanym okresie, gdyz wspétczynnik zmiennosci wtasciwej przyjat wartosci
w przedziale 24,17% w regionie Istrii i wysp Zatoki Kvarner do poziomu 49,11% w re-
gionie Dalmacji Péinocne;j.

Przecietna warto$¢ badanego wskaznika dla analizowanego obszaru oraz dla catej
Chorwacji wyniosta odpowiednio 9,111 9,57. Sa to wyniki najbardziej zblizone do war-
tosci wskaznika w regionie Istrii i wysp Zatoki Kvarner. Jednak wspoétczynnik zmienno-
$ci wlasciwej wyniést odpowiednio 29,21% i 29,23%, co Swiadczy o do$¢ niestabilnej
sytuacji.
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Biorac pod uwage podobienstwo w zmianach wskaznika rozwoju bazy noclegowej,
przy wspoétczynniku korelacji 0,800, mozemy wyrdzni¢ jedna grupe regionéw (typ A)
(ryc. 2).

Ryc. 1. Poziom wskaznika rozwoju bazy noclegowej w regionach turystycznych Chorwacji w latach 1993-
2013

70 1

60 O s$rednia arytmetyczna I

50 A I odchylenie standardowe I

40 - |

30 - |

20 - |

10 1 % P8 3 g 3 8@

0 ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ; 1 ;

Zagrzeb Dubrownicki ~ Wybrzeze Istria i wyspy Dalmacja Dalmacja Dalmacja X Chorwacja

Zatoki Zatoki Kvarner  Srodkowa Potudniowa Pétnocna
Kvarner

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie materiatéw Krajowego Urzedu Statystycznego w Zagrzebiu

Ryc. 2. Dendryt podobienstw w zmianach wskaznika rozwoju bazy noclegowej w regionach turystycznych
Chorwacji w latach 1993-2013

A
Zagrzeb Dubrownicki Dalmacja
g Srodkowa
Istria i wyspy Dalmacja Dalmacja
Zatoki Kvarner Potudniowa Potnocna
Wybrzeze

Zatoki Kvarner

Zastosowano macierz korelacji Pearsona i metode McQuitty’ego. Podziatu na grupy dokonano przy wspot-
czynniku korelacji <0,800.

Zrédto: opracowanie wtasne
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Wsréd badanych regiondw przewazata tendencja do zwiekszania sie poziomu ana-
lizowanego wskaznika (ryc. 3). Od powyzszego stwierdzenia zanotowane zostaty nie-
znaczne odstepstwa w regionach Istrii i wysp Zatoki Kvarner, Dalmacji Pétnocnej, Srod-
kowej i Potudniowej. Dlatego omawiang zmienno$¢ zjawiska mozemy opisa¢ dopiero
réwnaniem z wielomianu drugiego stopnia. Tendencja wzrostowa wskaznika rozwoju
bazy noclegowej najprawdopodobniej spowodowana byta posrednio przez reformy
i przemiany gospodarcze, ktore zaszty od poczatku analizowanego okresu, tj. zakoncze-
nia wojny i zwiekszenia bezpieczenstwa dzieki przynaleznos$ci do miedzynarodowych
organizacji. Ze wzgledu na zréznicowanie mocy poszczegélnych wigzan poprzez wy-
dzielenie regionu Zagrzebia mozna bytoby wyrézni¢ dwie podgrupy. Jednak ze wzgle-
du na przyjete kryterium wysokiego wspotczynnika korelacji autorzy zaniechali tego
podziatu.

Ryc. 3. Zmiany wskaznika rozwoju bazy noclegowej w regionach turystycznych Chorwacji zaliczonych do
typu A w latach 1993-2013

80
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Brano pod uwage réwnania liniowe, potegowe, wyktadnicze, logarytmiczne i wielomianu drugiego stopnia.
Starano sie poda¢ réwnania liniowe, zamiast niego podawano inne spo$réd wymienionych, jezeli R? dla niego
byto lepsze o co najmniej 0,05 niz dla liniowego. W przypadku gdy warto$¢ R? dla ktéregos sposrod wymie-
nionych powyzej réwnan przyjmowata wartosci <0,700, nie umieszczano na rycinie réwnania regresji.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie materiatéw Krajowego Urzedu Statystycznego w Zagrzebiu

W regionie traktowanym jako cato$¢ analizowanego obszaru przemiana wskaz-
nika rozwoju bazy noclegowej przez caty badany okres wykazywata tendencje wzro-
stowa, ktérej przyrosty z kazdym kolejnym rokiem zaczety male¢ (ryc. 4). Przemiany
w catej Chorwacji przybieraty zblizone wartos$ci w prawie kazdym poddanym analizie
roku. Dopiero w roku 2013 wida¢ byto znaczny spadek wartosci wskaznika, przy jed-
noczesnym niewielkim spadku dla regionéw turystycznych.
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Wysokim wskaznikiem rozwoju bazy noclegowej charakteryzowat sie region Za-
grzebia, niskim za$ pozostate regiony turystyczne (tab. 1, ryc. 5). Dodatkowo wszyst-
kie analizowane regiony zostaty zaklasyfikowane do jednego typu przemian, w ktérym
przewaza wzrost wielko$ci opisywanego wskaznika.

Ryc. 4. Zmiany wskaznika rozwoju bazy noclegowej w regionach turystycznych i catej Chorwacji w latach
1993-2013

14
12 1 Analizowane regiony: y =—0,019x2 + 0,8319x + 2,9456, R? = 0,9446
10 +

8 4
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Brano pod uwage réwnania liniowe, potegowe, wyktadnicze, logarytmiczne i wielomianu drugiego stopnia.
Starano sie poda¢ réwnania liniowe, zamiast niego podawano inne sposréd wymienionych, jezeli R? dla
niego byto lepsze o co najmniej 0,05 niz dla liniowego. W przypadku gdy warto$¢ R? dla ktéregos sposrod
wymienionych powyzej réwnan przyjmowata wartosci <0,700, nie umieszczano na rycinie réwnania re-
gresji.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie materiatéw Krajowego Urzedu Statystycznego w Zagrzebiu

Tab. 1. Syntetyczna ocena wskaznika rozwoju bazy noclegowej w regionach turystycznych Chorwacji w la-
tach 1993-2013

Typy przemian

A
wysoki | Zagrzeb
Wskaznik rozwoju bazy Istria i wyspy Zatoki Kvarner, Dubrownicki, Dalmacja Pétnocna,
noclegowej niski Dalmacja Potudniowa, Dalmacja Srodkowa, Wybrzeze Zatoki
Kvarner

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie ryc. 12

W analizowanym okresie najwiekszy przyrost wskaznika miat miejsce w regionie
Dalmacji Péinocnej, gdzie wzrést on 46,21 razy od roku 1993. Najmniejszy procentowy
przyrost miat miejsce w regionie Zagrzebia, gdzie wzrést on jedynie o 68%. Zaskakuja-
co niski przyrost warto$ci wskaznika miat miejsce w regionie Istrii i wysp Zatoki Kvar-
ner. Wyniost on 161%.
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Ryc. 5. Ujecie przestrzenne syntetycznej oceny wskaznika rozwoju bazy noclegowej w regionach turystycz-
nych Chorwacji w latach 1993-2013

Legenda
Sredni poziom wskaznika
wysoki
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» oy \
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie tab. 1
ZMIANY WSKAZNIKA SREDNIEGO CZASU POBYTU

Sredni poziom wskaznika $redniego czasu pobytu w analizowanym regionie trak-
towanym jako cato$¢ wynidst 5,6 nocy na turyste. Analizujac ryc. 6, obrazujacg $redni
poziom wskaznika oraz jego zmiennos$¢ w latach 1993-2013, mozemy zauwazy¢ wy-
razny podziat regionéw turystycznych. Bazujac na przyjetych wytycznych, otrzymano
dwie grupy regionéw.

Wysoka $rednia warto$¢ wskaznika wystgpita w regionach Dalmacji Potudniowe;j,
Srodkowej i Pétnocnej, w regionie Dubrownickim oraz w Istrii i na wyspach Zatoki
Kvarner. Przyczyna takiego stanu rzeczy byt charakter zagospodarowania turystycz-
nego oraz walory turystyczne tych terenéw, ktére w znacznym stopniu wptywaja na
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Ryc. 6. Poziom wskaznika Sredniego czasu pobytu w regionach turystycznych Chorwacji w latach 1993-2013

8

I
7 O $érednia arytmetyczna I
6 § ﬁ I odchylenie standardowe
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I
Dalmacja Istria Dalmacja Dubrownicki Dalmacja Wybrzeze Zagrzeb z Chorwacja
Potudniowa i wyspy Pétnocna Srodkowa  Zatoki Kvarner

Zatoki Kvarner

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie materiatéw Krajowego Urzedu Statystycznego w Zagrzebiu

Ryc. 7. Dendryt podobienistw w zmianach wskaznika $redniego czasu pobytu w regionach turystycznych
Chorwacji w latach 1993-2013
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Zastosowano macierz korelacji Pearsona i metode McQuitty’ego. Podziatu na grupy dokonano przy wspoét-
czynniku korelacji = 0,800.

Zrédto: opracowanie wlasne

wydtuzenie czasu pobytu (Wilus, Wtodarczyk, 1996; Markowska, 2013). Wszystkie te
regiony charakteryzowaty sie duzg stabilnoscig w zakresie zmiennosci wartosci wskaz-
nika. Wspo6tczynnik zmienno$ci wiasciwej przyjat w ich przypadku wartosci ponizej
20%. Byto to ubocznym skutkiem zmian ekonomicznych i spotecznych.
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Niska $rednia warto$¢ wskaznika wystapita w regionach Wybrzeza Zatoki Kvarner
oraz Zagrzebia. Przy czym w obu przypadkach mieli§my do czynienia z niskim wspoét-
czynnikiem zmiennoéci wlasciwej - ponizej 20%. Swiadczyto to o stabilnych zmianach
w wielko$ci wskaznika w tym regionie.

Po analizie podobienstwa w zmianach wielko$ci wskaznika sredniego czasu poby-
tu w latach 1993-2013 wyrézniono szes¢ typow podobienstw (ryc. 7).

Do typu A zaliczono dwa regiony: Istrii i wysp Zatoki Kvarner oraz Dubrownicki.
W obu wystepowata tendencja spadkowa analizowanego poziomu wskaZnika (ryc.
8). Najwiekszy spadek odnotowano w regionie Dubrownickim, gdzie $redni czasu po-
bytu w analizowanym okresie obnizyt sie o 2,35 nocy. Z kolei w regionie Istrii i wysp
Zatoki Kvarner warto$¢ wskaznika zmalata w analogicznym okresie o 0,5. Sytuacja
ta znaczaco wptyneta na ksztattowanie ogdlnej tendencji $redniego czasu pobytu
w Chorwacji.

Ryc. 8. Zmiany wskaznika $redniego czasu pobytu w regionach turystycznych Chorwacji zaliczonych do typu
A w latach 1993-2013

8
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Brano pod uwage réwnania liniowe, potegowe, wyktadnicze, logarytmiczne i wielomianu drugiego stopnia.
Starano sie poda¢ réwnania liniowe, zamiast niego podawano inne spo$réd wymienionych, jezeli R? dla niego
byto lepsze o co najmniej 0,05 niz dla liniowego. W przypadku gdy wartos¢ R? dla ktérego$ sposrod wy-
mienionych powyzej réwnan przyjmowata wartosci <0,700, nie umieszczano na rycinie réwnania regresji
(Michalski, 2012).

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie materiatéw Krajowego Urzedu Statystycznego w Zagrzebiu

Pozostate pie¢ regionéw zaliczono do osobnych typéw (ryc. 9). W regionie Dalmacji
Potudniowej w poczatkowym etapie badanego okresu mozna byto zauwazy¢ tendencje
spadkowg analizowanego wskaznika. Jednak od roku 2004 nastepowato wyhamowa-
nie spadku oraz powolny wzrost jego wielkos$ci. W regionie Dalmacji P6tnocnej w ana-
lizowanym okresie wartos¢ wskaznika wzrosta o 2,02. Jednoczes$nie, majac na uwadze
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Ryc. 9. Zmiany wskaznika $redniego czasu pobytu w regionach turystycznych Chorwacji zaliczonych do ty-
pow B-F w latach 1993-2013

8
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Brano pod uwage réwnania liniowe, potegowe, wyktadnicze, logarytmiczne i wielomianu drugiego stopnia.
Starano sie poda¢ réwnania liniowe, zamiast niego podawano inne spo$réd wymienionych, jezeli R? dla niego
byto lepsze o co najmniej 0,05 niz dla liniowego. W przypadku gdy warto$¢ R? dla ktéregos sposrod wymie-
nionych powyzej rownan przyjmowata wartosci <0,700, nie umieszczano na rycinie rownania regresji.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie materiatéw Krajowego Urzedu Statystycznego w Zagrzebiu

mata warto$¢ wspétczynnika zmiennosci wtasciwej, nalezy pamietaé, ze zaistniate
zmiany byly do$¢ regularne. W regionie Dalmacji Srodkowej zauwazono najwiekszy
wzrost wielko$ci wskaznika $redniego czasu pobytu sposrédd wszystkich badanych re-
gionow. Warto$¢ wskaznika wzrosta o 2,25, osiggajac w roku 2013 poziom 5,0.

W regionie Wybrzeza Zatoki Kvarner réwniez nastapit wzrost wielkos$ci analizo-
wanego wskaznika. Jednak majgc na uwadze wspoétczynnik zmiennosci wtasciwej na
poziomie 6,14%, mozna wnioskowa¢, iz zmiany zachodzilty w do$¢ regularny sposdb.
W regionie Zagrzebia po roku 1995 nastgpit znaczny spadek wielko$ci analizowanego
wskaznika do poziomu ponizej 2,0. Wyzsza warto$¢ we wcze$niejszych latach wyni-
kata z 6wczesnej sytuacji politycznej, kiedy w stolicy kraju czestymi odwiedzajgcymi
byli pracownicy miedzynarodowych organizacji. Dodatkowo w regionie Zagrzebia od-
notowano najnizsza warto$¢ analizowanego wskaznika sposréd wszystkich regionéw
turystycznych. Byto to spowodowane specyfika ruchu turystycznego, ktéry koncentro-
wat sie wokoét modelu 3E?!, w przeciwienstwie do regionéw nadmorskich, w ktérych
wiodacy byt model 3S2.

W regionie, traktowanym jako cato$¢ przemiany wskaznika $redniego czasu po-
bytu w latach 1993-2013, nastapit jego nieznaczny spadek o 0,22, przy wspo6tczynniku

! Entertainment - Excitement - Education.

2 Sun - Sand - Sea.
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zmienno$ci wtasciwej na poziomie 4,16% (ryc. 10). Spadek ten byl niewiele wiekszy
niz spadek w catej Chorwacji, gdzie wyniést on 0,04, przy wspétczynniku zmiennosci
wtasciwej na poziomie 3,11%. Oznacza to, iz w kroétkiej perspektywie czasowej $redni
czas pobytu w regionach turystycznych i catej Chorwacji ulegnie wyréwnaniu.

Aby dokonac¢ syntetycznej oceny wskaznika sredniego czasu pobytu, wydzielono
szeS¢ typow regiondw turystycznych (tab. 2, ryc. 11). Do pierwszego typu zaliczono
regiony, w ktorych analizowany wskaznik przyjat wysokie $rednie wartosci oraz nasta-
pit jego stopniowy spadek w badanym okresie. Do drugiego typu zaliczono region Dal-
macji Potudniowej, w ktérym Srednia warto$¢ wskaznika przyjeta najwyzsze wartosci
sposérod wszystkich analizowanych oraz charakteryzuje sie on niewielkg zmiennoscig
w kolejnych latach. Do trzeciego typu zaliczono region Dalmacji P6tnocnej, gdzie $red-
nia warto$¢ wskaznika przyjeta wysoka wartos¢, a przez caty badany okres wielko$¢
wskaznika wzrosta o prawie 49%. Czwarty typ stanowi region Dalmacji Srodkowej,
charakteryzujacy sie wysoka $rednig warto$cia wskaznika oraz wzrostem wielkosci
wskaznika w latach 1993-2013 o prawie 82%. Do piatego typu zaliczono region Wy-
brzeza Zatoki Kvarner, w ktéorym wystepuje niski poziom wskaznika $redniej dtugo-
$ci pobytu oraz nastgpit wzrost wielkosci wskaznika w calym analizowanym okresie
024%. Do ostatniego typu zaliczono region Zagrzebia, gdzie wskaznik $redniej dtugosci
pobytu przyjat niska warto$¢, a wartos¢ wskaznika spadta o 28%.

Ryc. 10. Zmiany wskaznika $redniego czasu pobytu w regionach turystycznych i catej Chorwacji w latach
1993-2013

7
6 1 Analizowane regiony: y = —0,0246x + 5,8702, R2 = 0,4113
5 Chorwacja: y = -0,01x + 5,3781, R?2 = 0,1355
4,
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Brano pod uwage réwnania liniowe, potegowe, wyktadnicze, logarytmiczne i wielomianu drugiego stopnia.
Starano sie poda¢ réwnania liniowe, zamiast niego podawano inne spo$réd wymienionych, jezeli R? dla niego
byto lepsze o co najmniej 0,05 niz dla liniowego. W przypadku gdy warto$¢ R? dla ktérego$ sposrod wymie-
nionych powyzej réwnan przyjmowata wartosci <0,700, nie umieszczano na rycinie réwnania regresji.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie materiatéw Krajowego Urzedu Statystycznego w Zagrzebiu
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Tab. 2. Syntetyczna ocena wskaznika Sredniego czasu pobytu w regionach turystycznych Chorwacji w latach
1993-2013

Typy przemian
A Pozostate typy
Wskasnik wysoki Istria i wyspy Zato].d . D?lmacja Potudniowa [typ B:), Dalmacja
Kvarner, Dubrownicki | Péinocna (typ C), Dalmacja Srodkowa (typ D)

$redniego czasu

pobytu niski Wybrzeze Zatoki Kvarner (typ E),

Zagrzeb (typ F)

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie ryc. 6 i 7

Ryc. 11. Ujecie przestrzenne syntetycznej oceny wskaznika $redniego czasu pobytu w regionach turystycz-
nych Chorwacji w latach 1993-2013

Legenda

Sredni poziom wskaznika
B wysoki

- niski

typ przemian

50 0
HE N

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie tab. 2
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PODSUMOWANIE

Lata 1993-2013 byty okresem wielkich przemian w zakresie rozwoju i wykorzy-
stania bazy noclegowej w regionach turystycznych Chorwacji. Opisywany okres rozpo-
czat sie zmiang podziatu administracyjnego Chorwacji, ktéremu towarzyszyty zaréwno
przemiany spoteczne, jak i polityczne. Wptyw, jaki wywarly one na turystyke, roztozyt
sie nierdwnomiernie, czego dowodem jest przeprowadzona analiza. Przemiany, jakie
zaszly w zakresie wskaznika rozwoju bazy noclegowej we wszystkich regionach, za-
klasyfikowane zostaty do jednego typu. Jednak znaczne réznice w warto$ciach wyjscio-
wych z roku 1993 oraz charakter regionéw pozwalajg wyodrebni¢ region Zagrzebia
jako wiodacy.

Z kolei analizujac wskaznik $redniego czasu pobytu oraz zachodzace w jego ob-
rebie zmiany, udato sie wyodrebni¢ sze$¢ typoéw przemian. Najbardziej zblizone do
siebie byly przemiany, ktdre zaszty w dwdch skrajnie potozonych geograficznie regio-
nach turystycznych, tj. Istrii i wysp Zatoki Kvarner oraz Dubrownickim. Zmiany, ktére
zaszty w pozostatych analizowanych obszarach, zaklasyfikowane zostaty do jednoele-
mentowych zbioréw przedstawiajgcych typy zaistniatych przemian. Analizujgc $rednie
warto$ci wskaznika w poszczegélnych regionach, podzielono regiony na dwie grupy:
o niskiej $redniej warto$ci wskaznika (regiony Zagrzebia i Wybrzeza Zatoki Kvarner)
i o wartosci wysokiej (wszystkie pozostate regiony).

Tak znaczne dysproporcje przemian zachodzacych w obrebie bazy noclegowej po-
zwalajg wnioskowac o braku wspdlnej realnej polityki marketingowej na arenie miedzy-
narodowej, co w dtuzszej perspektywie czasowej moze doprowadzi¢ do jeszcze wiek-
szych dysproporcji pomiedzy poszczegélnymi regionami turystycznymi Chorowacji.
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Popytowe uwarunkowania rozwoju ustug rekreacyjnych w Krakowie
na przykladzie mtodziezy akademickie]

Demand-related Conditions of the Development of Recreational Services
in Krakow Based on the Example of University Students

Streszczenie: Rosnace znaczenie rekreacji jako zjawiska gospodarczego budzi pytania dotyczace mechani-
zmow jej rozwoju. Wspotczesnie podstawowym regulatorem proceséw gospodarczych jest rynek i relacje po-
pyt-podaz. W zwigzku z tym w niniejszym opracowaniu podjeto préobe okreslenia czynnikéw warunkujacych
wielkos$¢ i strukture popytu na ustugi rekreacyjne mtodziezy akademickiej Krakowa. Badaniami ankietowymi
objeto w sumie 490 studentéw studiéw stacjonarnych i niestacjonarnych pierwszego stopnia Uniwersytetu
Pedagogicznego w Krakowie, Uniwersytetu Papieskiego Jana Pawta Il oraz Uniwersytetu Rolniczego. Jedna
z hipotez badawczych byta weryfikacja stwierdzenia, ze czynnik ekonomiczny lezy u podstaw mozliwosci
uczestniczenia w rekreacji. Wspétczes$nie mtodzi ludzie majg wiele mozliwosci aktywnego wypoczynku i re-
kreacji. Czy zatem wydaje sie zasadne stwierdzenie, Ze jedynie czynnik ekonomiczny moze utrudnia¢ uczest-
nictwo w réznych formach rekreacji? Badania wykazaty, ze gtdwna barierg ograniczajaca uczestnictwo stu-
dentéw w réznych formach rekreacji jest brak wolnego czasu (34% ogétu odpowiedzi), nastepnie sytuacja
finansowa (20,73%) oraz ,brak checi” (16,16% wszystkich wskazan). Blisko potowa respondentéw (46,6%)
wskazata, ze przynajmniej raz w tygodniu korzysta z bazy sportowo-rekreacyjnej Krakowa, przy czym 5,9%
codziennie, 24,5% - dwa-trzy razy w tygodniu, za$ 16,2% - raz w tygodniu. Poréwnanie wynikéw badan
prowadzi do wniosku, Ze studenci dysponuja wolnym czasem, ale przeznaczaja go na korzystanie z internetu,
natomiast aktywny wypoczynek i rekreacja sg zajeciami o mniejszym znaczeniu.

Abstract: The growing importance of recreation as an economic phenomenon raises questions on its de-
velopmental mechanisms. At present, the market and demand-supply relations are the basic regulators of
economic processes. Therefore, this paper is an attempt to determine the factors which are conditions for the
size and structure of demand for recreation services among the university students in Krakow. The survey
was administered among a total of 490 students of full-time and extramural undergraduate studies at the
Pedagogical University in Krakow, the Pontifical University of John Paul II and the Agricultural University.
One of the research hypotheses was the verification of the statement that the economic factor lies at the base
of the possibilities to participate in recreation. Currently, young people have broad possibilities of active re-
laxation and recreation and it seems justified to state that only an economic factor may hinder participation
in various forms of recreation. Research has shown that the main barriers that restrict student participation
in various forms of recreation include the lack of free time (34% of all answers), followed by the financial
condition (20.73%) and “lack of eagerness” (16.16%). Almost half of the respondents (46.6%) indicated that
they use sports and recreational facilities in Krakow at least once a week while 5.9% do it every day, 24.5% -
twice or three times a week, 16.2% once a week. The comparison of research results leads to the conclusion
that students have their free time but they spend it on the Internet whereas active relaxation and recreation
are of less importance to them.



Popytowe uwarunkowania rozwoju ustug rekreacyjnych w Krakowie... 159

Stowa Kkluczowe: aktywno$¢ turystyczna; czas wolny; funkcja rekreacyjna; turystyka; ustugi rekreacyjne
Keywords: free time; recreation function; recreation services; tourism; tourism activity

Otrzymano: 21 stycznia 2016
Received: 21 January 2016
Zaakceptowano: 20 lipca 2016
Accepted: 20 July 2016

Sugerowana cytacja / Suggested citation:

Rettinger, R, Mroéz, F. (2016). Popytowe uwarunkowania rozwoju ustug rekreacyjnych w Krakowie na przy-
ktadzie mtodziezy akademickiej, Prace Komisji Geografii Przemystu Polskiego Towarzystwa Geograficznego,
30(4), 158-173.

WSTEP

Potrzeba wypoczynku i regeneracji sit jest aktualnie jednym z wazniejszych ele-
mentéw sktadowych stylu zycia wspétczesnych mieszkancéw duzych miast. Miasta
orazich otoczenie stwarzajg wiele mozliwo$ci aktywnego wypoczynku, sa tam zaréwno
obszary rekreacyjne na ,$wiezym powietrzu”, jak i obiekty o przeznaczeniu rekreacyj-
nym i rozrywkowym. Zmiana zachowan rekreacyjnych mieszkancéw miast ma wptyw
na wielko$¢ zaplecza sportowo-rekreacyjnego oraz réznorodnos¢ oferowanych ustug.
Wydaje sie zasadne stwierdzenie, ze rynek ustug rekreacyjnych w miastach jest bardzo
dobrze przygotowany na zwiekszajacy sie popyt w zakresie aktywnego wypoczynku.

W niniejszym opracowaniu podjeto prébe analizy uwarunkowan wielkos$ci popy-
tu na ustugi rekreacyjne wsrdod studentéw trzech krakowskich uczelni: Uniwersyte-
tu Papieskiego Jana Pawta Il w Krakowie, Uniwersytetu Pedagogicznego im. Komisji
Edukacji Narodowej w Krakowie oraz Uniwersytetu Rolniczego im. Hugona Kotiataja
w Krakowie. W badaniach wykorzystano kwestionariusz ankiety skonstruowany przez
autoréw prezentacji, ktoéry zawierat 32 pytania dotyczace funkcji rekreacyjnej miasta,
znaczenia urzadzen rekreacyjno-sportowych w rozwoju tej funkcji, kultury wolnego
czasu oraz zdrowego trybu zycia. Opracowanie jest proba analizy wielkosci i struktury
popytu na ustugi rekreacyjne w Krakowie w obrebie jednej grupy (studenci).

METODYKA BADAN

Baze empiryczng opracowania stanowity wyniki badan ankietowych przepro-
wadzonych na reprezentatywnej grupie studentéw w trzech krakowskich uczelniach:
w Uniwersytecie Papieskim Jana Pawta II, Uniwersytecie Pedagogicznym oraz Uniwer-
sytecie Rolniczym. Jednym z podstawowych warunkéw przeprowadzonych badan byt
udziat w nich minimum 60% studentéw danego kierunku. Zatozenie to zostato spetio-
ne, gdyz préoba w przypadku wszystkich uczelni wyniosta ponad 70% og6tu studiuja-
cych.

W badaniach wykorzystano arkusz ankiety skonstruowany przez autoréw pre-
zentowanego opracowania, ktéry sktadat sie z trzech czesci: krétkiej informacji o celu
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badan, zestawu 32 pytan oraz metryczki. Pytania zamkniete zaréwno z odpowiedziami
ilosciowymi, jak i kategorialnymi (kafeteria dysjunktywna i koniunktywna) dotyczyty:
funkcji rekreacyjnej miasta, znaczenia urzadzen rekreacyjno-sportowych w rozwoju tej
funkcji, spedzania wolnego czasu, uprawiania turystyki, czynnikéw hamujacych aktyw-
nos¢ turystyczng, tradycji rodzinnych w uprawianiu turystyki.

Badania pilotazowe zostaty przeprowadzone w grudniu 2014 roku, a ich gtéwnym
celem byta weryfikacja przygotowanej ankiety. Wtasciwe badania ankietowe - audyto-
ryjne, przeprowadzono w dwdéch okresach: od stycznia do czerwca 2015 roku wsréd
studentéw studidéw stacjonarnych i niestacjonarnych, a takze od pazdziernika do grud-
nia 2015 roku wéréd studentéw I roku studiéw stacjonarnych rozpoczynajacych studia
w roku akademickim 2015/2016.

Zgromadzone podczas badan materialy zostaly uporzadkowane i opracowane
statystycznie w formie graficznej oraz w formie tablic wynikowych. Wykorzystano tu
m.in. metody prezentacji graficznej. W przedstawieniu wynikéw postuzono sie przede
wszystkim metodg opisowo-analityczng oraz dynamiczno-poréwnawcza. Autorzy pre-
zentowanego tekstu pragna podkresli¢, ze przeprowadzone badania maja charakter
przyczynkowy i sa podstawg do szerszych badan zwigzanych z aktywno$cia turystycz-
ng, czasem wolnym i zdrowym trybem zycia dzieci, mtodziezy oraz studentéow w wy-
branych regionach Polski.

CHARAKTERYSTYKA BADANE] GRUPY

Badania zwigzane z kulturg czasu wolnego oraz aktywnoscia turystyczna wsréd
studentéw sg prowadzone od kilkunastu lat i dotyczg réznych o$rodkéw akademic-
kich w Polsce, m.in.: Krakowa i Jarostawia (Delekta, 2013; 2014), Poznania (Bergier,
2012), Lodzi (Latosinska, Ludwicka, 2010), Torunia (Lubowiecki-Vikuk, Podgorski,
2013), Rzeszowa (Godek, Brozyna, Sliz, 2014), Stupska (Zaniewska, 2012), Kielc (Ka-
minska, 2009).

Badaniami ankietowymi objeto w sumie 490 studentéw I, II i III roku studiow
stacjonarnych i niestacjonarnych pierwszego stopnia, przy czym na Uniwersytecie Pe-
dagogicznym przebadano w sumie 375 studentéw kierunku turystyka i rekreacja, na
Uniwersytecie Papieskim Jana Pawta II w Krakowie 24 studentéw I i Il roku studiow
stacjonarnych na kierunku turystyka religijna, a w Uniwersytecie Rolniczym w Krako-
wie badania ankietowe przeprowadzono w grupie 91 studentéw kierunku ekonomia.
Ponad 80% ogdtu badanych (81,24%) stanowity kobiety, 18,76% mezczyzni, przy czym
odsetek kobiet wsrdd studentéw Uniwersytetu Rolniczego (82,22%) i Uniwersytetu
Pedagogicznego (81,4%) byt wyzszy od studentéw Uniwersytetu Papieskiego (75%).
Ponad 96% respondentdéw byta w wieku 19-24 lat, a tylko 16 os6b miato powyzej 25
lat (10 studentéw byto w wieku 25-29 lat, cztery osoby w wieku 30-34 lat i dwie osoby
powyzej 50 lat). Ponad 2/3 ankietowanych (67,3%) zamieszkiwato wojewo6dztwo ma-
topolskie, z czego grupa 162 studentéw (33%) mieszkata w Krakowie. Poza Matopol-
ska najwiecej os6b mieszkato w wojewddztwie Slaskim (6,7%), podkarpackim (5,5%)
i Swietokrzyskim (4,5%). Ponad 11% badanych nie wskazato miejsca zamieszkania.



Popytowe uwarunkowania rozwoju ustug rekreacyjnych w Krakowie... 161

USLUGI REKREACYJNE W MIESCIE

Przemiany polityczne, a przede wszystkim gospodarcze ostatnich lat (gospodarka
wolnorynkowa) zasadniczo zmienity polityke zarzadzania terenami w miastach. Prze-
strzen miejska ulegta znacznej komercjalizacji, a przestrzen wolna, niezabudowana
stata sie deficytowa. Zmiany te wptynety réwniez na system terenéw rekreacyjnych
w miastach, ktdére czesto sktadaja sie z terendéw otwartych, spontanicznie wykorzysty-
wanych w celach wypoczynkowych (Maksymiuk, 2005). Z powodu deficytu przestrzeni
mozna zaobserwowac zabudowywanie terenéw otwartych w duzych miastach, szcze-
goblnie w atrakcyjnych dzielnicach. Jest paradoksem, ze najwieksza popularnoscia ciesza
sie nieruchomosci potozone w s3gsiedztwie duzych, otwartych terenéw rekreacyjnych,
ale bardzo czesto wybudowanych kosztem zmniejszenia areatu obszaréw zielonych.

Ta dostepno$¢ obszardéw rekreacyjnych czesto jest stawiana na réwni z innymi
aspektami, takimi jak np. dogodna komunikacja, ktére brane sg pod uwage przy kupnie
nieruchomos$ci. W obrebie wielu miast znajduje sie nadal do$¢ duzo niezagospodaro-
wanych terenéw otwartych, ktére s spontanicznie wykorzystywane w celach rekre-
acyjnych, aczkolwiek coraz wiecej mieszkancéw nie akceptuje tego typu terenéw jako
obszaréw wypoczynkowych, gdyz nie sg one do tego celu przystosowane ani odpo-
wiednio urzadzone. Jest to dowdd na to, ze w poréwnaniu do lat ubiegltych wymagania
mieszkancow rosng (Maksymiuk, 2005). Ostatnie lata oznaczajg zmiane pogladéw na
pojecie rekreacji. Wcze$niej byta ona postrzegana jako wypoczynek ,,na swiezym po-
wietrzu”, ,na tonie przyrody”, aktualnie rekreacja jest tgczona z rozrywka i moze mie¢
miejsce w réznych obiektach.

Wspéiczesne miasto posiada réznorodne miejsca aktywnosci spotecznej, w kto-
rych przestrzenie rekreacyjne stanowig specyficzng i atrakcyjna forme. Obszary
i obiekty rekreacyjne sg obecne w strukturze przestrzenno-funkcjonalnej kazdego mia-
sta, cho¢ w réznej skali. Ostatnie lata oznaczaja dla polskich miast okres intensywnego
rozwoju infrastruktury stuzacej aktywnej rekreacji (Ujma-Wasowicz, 2007). W ramach
tych dziatan powstajag m.in.: nowocze$nie wyposazone hale sportowe, kryte ptywalnie,
boiska wielofunkcyjne, skateparki. W ramach procesu rewitalizacji niektorych czesci
miast adaptowane sg istniejace budynki czy tez pomieszczenia na kregielnie, sitownie,
sale bilardowe, sale do sztuk i sportéw walki. Na terenach bezposrednio sgsiadujacych
z miastami powstaje infrastruktura dla sportéw plenerowych, czyli korty do tenisa
ziemnego, boiska do siatkéwki plazowej i pitki noznej. Dawniej funkcje rekreacyjna
przypisywano przede wszystkim terenom otwartym, zielonym, natomiast obecnie bar-
dzo duzg popularnoscia ciesza sie wyspecjalizowane obiekty rekreacyjne. Elementy in-
frastruktury rekreacyjnej najogdlniej mozemy podzieli¢ na kubaturowe i otwarte.

Wspétczesne zycie nacechowane jest znacznym przyspieszeniem, ponownie cenna
staje sie oszczednos$¢ czasu zwigzana z realizowaniem podstawowych funkcji lokalnie
(Stangel, 2013). W zwiazku z tym zorganizowana przestrzen miejska jest skoncentro-
wana, wielofunkcyjna strukturg, w ktérej niezbedne funkcje sg tatwiej dostepne. Do-
tyczy to takze funkcji rekreacyjnej miast, aktualnie obserwuje sie tendencje do lokali-
zowania nowych komercyjnych obiektéw rekreacyjnych w poblizu biurowcéw, uczel-
ni, centrow handlowych i duzych osiedli mieszkaniowych. Czynnik dostepnosci jest
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aktualnie jednym z najwazniejszych warunkéw udanej lokalizacji. Mieszkancy miast
jako wymarzone miejsce rekreacji podajg park wyposazony w urzadzenia do aktyw-
nego wypoczynku, zlokalizowany w odlegtos$ci kilku minut od miejsca zamieszkania.

Drugim w kolejnosci preferowanym miejscem rekreacji sa obiekty o charakterze
rekreacyjno-rozrywkowym (kina, kregielnie, kluby), ktérych dostepno$¢ komunikacyj-
na moze by¢ juz trudniejsza (Maksymiuk, 2005). Mieszkancy wysoko cenig ,zielone”
dzielnice miast, gdzie dostep do terendw rekreacyjnych jest swobodny. Wzrastajgca
popularnos¢ sportow aktywnych wymaga odpowiednio przystosowanych terenéw.

Zmiana zachowan wolnoczasowych mieszkancéw duzych miast spowodowata
zmiany w podazy ustug rekreacyjnych. Wiele nowych podmiotéw gospodarczych
zainwestowato $rodki w budowe i modernizacje obiektéw rekreacyjnych (sitownie
i kluby fitnessu), ktére w ostatnich latach ciesza sie bardzo duza popularnoscia. Nale-
Zy pamietac, ze bogata oferta podmiotéw gospodarczych dziatajacych w sferze ustug
rekreacyjnych jest nastawiona na dziatalno$¢ komercyjng. Ten fakt ma duze znacze-
nie w kontekscie ponoszenia przez mieszkancow miast okreslonych naktadéw zwia-
zanych z organizacjg czasu wolnego. Dawniej podejmowanie dziatan rekreacyjnych
byto bezkosztowe. Jedng z hipotez badawczych ponizszego opracowania jest pytanie,
w jakim stopniu posiadane $rodki finansowe wptywajg na poziom aktywnosci w cza-
sie wolnym.

KULTURA CZASU WOLNEGO

Zagadnienie dotyczace sposobow spedzania czasu wolnego moze by¢ analizowane
w szerokim kontek$cie spotecznym. Badanie preferowanych sposobéw spedzania cza-
su wolnego przez mtodziez akademickg jest uzasadnione tym, Ze procesy zachodzace
wsrad mtodziezy majg charakter symptomatyczny dla szerszych zjawisk spotecznych.
Sposdb spedzania czasu wolnego jest jednym z elementéw funkcjonowania, jest od-
biciem postaw, zainteresowan i wartos$ci waznych dla cztowieka (Zaniewska, 2012).
Mtodziez akademicka powinna upowszechnia¢ nowe, aktywne sposoby spedzania cza-
su wolnego, natomiast badania wskazuja sytuacje odwrotna. Coraz czesciej mamy do
czynienia z ,wyuczona bezczynnos$cia”, czyli brakiem umiejetno$ci konstruktywnego
spedzania czasu wolnego (Zaniewska, 2012).

Wyniki przeprowadzonych badan sktaniajg do wielu analiz socjologiczno-spotecz-
nych, cho¢ zapewne nie dziwia juz tak bardzo badaczy zajmujacych sie zagadnieniem
czasu wolnego mtodziezy. Interesujaco przedstawiaja sie odpowiedzi na pierwsze py-
tanie: ,W jaki sposdb najczesciej spedza Pan/i czas wolny?”, na ktére respondenci mogli
udzieli¢ maksymalnie trzech odpowiedzi z siedmiu wskazanych w ankiecie. Pewnym
zaskoczeniem moze by¢ fakt, ze najczesciej wskazywang przez respondentdéw forma
spedzenia wolnego czasu s spotkania z przyjaciotmi - kolegami (niemal 29,4% ogdtu
odpowiedzi) (ryc. 1). Drugim najczesciej wskazywanym zajeciem realizowanym w wol-
nym czasieprzez badang grupe studentow jest stuchanie muzyki (18,4%), zas w dalszej
kolejnos$ci uprawianie sportu (14,2%) oraz czas spedzony przy komputerze lub kon-
soli (13,3%) (ryc. 1). W odniesieniu do tej ostatniej odpowiedzi zapytano studentéw,
ile czasu w ciggu doby poswiecajg na przegladanie stron internetowych (w tym takze
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portali spotecznosciowych np. Facebook, Twitter), ogladanie telewizji, filmow, seriali
telewizyjnych, czy w koncu na gry komputerowe lub gry na konsolach.

Ryc. 1. Formy spedzania wolnego czasu przez badana grupe respondentow

[%]
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0,0 . . — . . [
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie przeprowadzonych badan

W doniesieniach medialnych podawane sa dane, z ktoérych wynika, iz przecietni
nastolatkowie spedzaja w sieci Srednio 3 godziny i 40 minut. Aktualne badania pro-
wadzone w wielu osrodkach akademickich wskazuja, zZe obecnie internet stat sie naj-
wazniejszym medium dla mtodziezy. Wrecz mowi sie o ,zarazie informatycznej”, ktora
mozna dostrzec w organizacji czasu wolnego (Czerepniak-Walczak, 2007).

Ponad 43% respondentow wskazata, ze kazdego dnia spedza co najmniej 2 godzi-
ny, przegladajac strony internetowe, a 10,6% og6tu badanych podato, Ze codziennie
w internetowym $wiecie spedza ponad 4 godziny (ryc. 2). Tylko czterech responden-
tow zadeklarowato, ze nie przeglada stron internetowych.

Poréwnujac wyniki przeprowadzonych badan dotyczacych czasu spedzonego na
przegladanie stron internetowych (w tym takze portali spoteczno$ciowych, np. Face-
book, Twitter) wsréd studentéw badanych o$rodkéw akademickich, nalezy podkre-
$li¢, ze studenci Uniwersytetu Rolniczego oraz Uniwersytetu Papieskiego w Krakowie
znacznie krocej surfujg po internecie w poréwnaniu do kolegéw i kolezanek z Uni-
wersytetu Pedagogicznego. Warto zwroci¢ bowiem uwage, ze 27,8% badanej grupy
studentéw Uniwersytetu Rolniczego i 33,4% Uniwersytetu Papieskiego kazdego dnia
spedza ponad 2 godziny w wirtualnym $wiecie, zas w przypadku studentéw Uniwer-
sytetu Pedagogicznego byto to 47,5% ogdtu badanych.
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Ryc. 2. Czas (Srednia w ciggu doby) spedzany na przegladaniu stron internetowych (w tym takze portali spo-
tecznosciowych) przez badana grupe respondentéw
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie przeprowadzonych badan

Ryc. 3. Czas (Srednia w ciagu doby) spedzany na ogladaniu telewizji, filméw lub seriali filmowych w ciagu
doby przez badana grupe respondentéw
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie przeprowadzonych badan

Odmiennie przedstawiajg sie rozktady odpowiedzi na pytania dotyczace dtugosci
czasu spedzanego na ogladaniu telewizji (programoéw, filméw, seriali telewizyjnych)
oraz na gry komputerowe lub gry na konsolach. Ponad 16% respondentéw zadekla-
rowata, Ze nie oglada telewizji, a blisko potowa badanych (47,3%) spedza przed tele-
wizorem nie dtuzej niz godzine w ciggu doby. Grupa respondentéw, ktérzy kazdego
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dnia spedzaja na ogladaniu telewizji ponad 2-3 godziny, stanowi 14,3% ogo6tu (ryc. 3).
Studenci Uniwersytetu Papieskiego Jana Pawta Il w Krakowie znacznie rzadziej ogla-
daja telewizje (25% nie oglada jej wcale) w poréwnaniu ze studentami Uniwersytetu
Pedagogicznego w Krakowie i Uniwersytetu Rolniczego w Krakowie.

Nieco zaskakujace wydawac sie moga wyniki dotyczace czasu przeznaczonego na
gry komputerowe lub gry na konsolach wsréd badanej grupy studentéw. Brak zaintere-
sowania taka rozrywka zadeklarowata ponad 72% badanych. Odsetek respondentéw,
ktérzy kazdego dnia ponad 2 godziny graja na komputerze, jest niewielki i wynosi nie-
speina 4% (ryc. 4).

Ryc. 4. Czas (Srednia w ciggu doby) spedzany na grach komputerowych lub grach na konsolach przez badana
grupe respondentéw
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie przeprowadzonych badan

Z przedstawionego w tab. 1 rozktadu odpowiedzi na pytanie ,Ile w ciggu ostatniego
roku odbyt/a Pan/i wyjazddw turystycznych (z wytgczeniem obligatoryjnych wyjazdow
na studiach)?” wynika, ze tylko 11 respondentow (2,24%) (z ktérych 10 to studenci Uni-
wersytetu Rolniczego, czyli 11% ogdtu respondentow tej uczelni) odpowiedziato, Ze nie
wyjechato w celach turystycznych w ostatnim roku (roku poprzedzajacym przeprowa-
dzone badanie). Najwieksza grupe wsrod badanych stanowili studenci, ktérzy w ciggu
ostatniego roku wyjezdzali trzykrotnie (22,65%) i dwukrotnie (21,43%). Na podkresle-
nie zastuguje jednak takze grupa 79 badanych (16,12%), ktéra wskazata, ze podrézowa-
ta w ostatnim roku wiecej niz sze$¢ razy. Poréwnujgc czestotliwo$¢ wyjazdéw turystycz-
nych wsrod studentéw badanych osrodkéw akademickich, wida¢ wyraznie, ze studenci
kierunku turystyka i rekreacja na Uniwersytecie Pedagogicznym w Krakowie podro6zuja
czesciej niz studenci Uniwersytetu Papieskiego Jana Pawta Il oraz studenci Uniwersyte-
tu Rolniczego. Ponad 30% studentéw Instytutu Geografii Uniwersytetu Pedagogicznego
wskazato, ze w ostatnim roku wyjezdzato w celach turystycznych co najmniej pie¢ razy
w ostatnim roku, zas w przypadku studentéw byto to zaledwie 13,19% Uniwersytetu
Rolniczego, a 20,83% Uniwersytetu Papieskiego (por. tab. 1).
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Tab. 1. Czestotliwos¢ wyjazdow turystycznych w ostatnim roku studentéw kierunku turystyka i rekreacja
wybranych o$rodkéw akademickich w Krakowie - rozktad odpowiedzi na pytanie: ,lle w ciagu ostatniego
roku odbyt/a Pan/i wyjazdéw turystycznych?”

Oérodek | Weale | 1 2 3 4 5 6-10 | Powvzel| Brak
o 10 odpowiedzi
akademicki
% % % % % % % % %
Uniwersytet
Papieski 0 25,0 | 20,83 20,83 12,50 8,33 4,17 8,33 0,0
w Krakowie
Uniwersytet
Pedagogiczny 0,27 | 10,13 18,67 23,47 15,73 12,0 12,27 6,67 0,8
w Krakowie
Uniwersytet
Rolniczy 10,99 | 12,09 32,97 19,78 8,79 7,69 4,40 1,10 2,20
w Krakowie
Ogoétem 2,24 | 11,22 | 21,43 22,65 14,29 | 11,02 | 10,41 571 1,02

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie przeprowadzonych badan
INHIBITORY AKTYWNOSCI TURYSTYCZNE] I REKREACY]JNE]

Przeprowadzone badania miaty na celu réwniez poznanie, jakie czynniki warun-
kujg aktywnos¢ rekreacyjng studentow. W opracowaniu wykorzystano termin ,inhi-
bitor” aktywnosci turystycznej i rekreacyjnej, ktérego twdrcg jest W. Alejziak, i za tym
autorem rozumiany jest on jako ,,czynnik hamujacy proces tworzenia sie i podejmowa-
nia aktywnosci turystycznej, prowadzac w danym momencie do braku wyjazdu, cho¢
nie wykluczajac podjecia tej aktywnosci w przysztosci” (Alejziak, 2007). Na potrzeby
niniejszego opracowania uzyto tego terminu takze w konteks$cie aktywno$ci wolnocza-
sowej - rekreacyjne;.

Formutujac pytania dotyczace gtéwnych przeszkéd w podejmowaniu aktywnosci
turystycznej, kierowano sie przyjeta w literaturze przedmiotu typologia opracowana
przez Ch.R. Goeldnera i B.J. Ritchie, ktérzy wyréznili sze$¢ gtéwnych barier w podro-
zowaniu: brak czasu, koszty, ograniczenia zdrowotne, czynniki rodzinne, obawa o bez-
pieczenstwo i brak zainteresowania. Jakie zatem sg gtéwne inhibitory aktywnosci tury-
stycznej badanej grupy studentéw kierunku turystyka i rekreacja? Na zadane pytanie:
,Jakie sg wedtug Pana/i gtéwne bariery podejmowania przez Pana/Panig aktywnosci
turystycznej?” studenci mogli zaznaczy¢ maksymalnie trzy z dziewieciu zaproponowa-
nych odpowiedzi (Mréz, Rettinger, 2015).

Przeprowadzone badania ankietowe wykazaty, ze najwieksza barierg w aktywno-
$ci turystycznej badanych studentéw jest brak wolnego czasu (34% ogétu odpowiedzi),
nastepnie sytuacja finansowa (20,73%) oraz brak checi (16,16% wszystkich wskazan).
Do pozostatych przeszkédd nalezg praca zawodowa (9,15% wskazan) i sytuacja rodzin-
na (2,44%). Nalezy podkresli¢, Ze 13,72% wskazan respondentéw dotyczyto braku
barier w podejmowaniu aktywno$ci turystycznej. Warto zwréci¢ uwage, ze glosy stu-
dentéw za wyjatkiem odpowiedzi ,nie dostrzegam barier” i probleméw zdrowotnych
roztozyty sie bardzo podobnie (ryc. 5).
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Ryc. 5. Inhibitory aktywno$ci turystycznej badanej grupy studentow
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie przeprowadzonych badan

Problem braku wolnego czasu jest jednym z najcze$ciej wymienianych inhibi-
toréow aktywnosci turystycznej czy tez ruchowej (Bergier, 2012). W opozycji do tego
stwierdzenia stojg badania Flash Eurobarometr (2007), wedtug ktérych niemal we
wszystkich krajach UE czas wolny ludzi mtodych w wieku 15-19 lat stanowi 20% ich
catkowitego budzetu czasu. Po przekroczeniu 30 roku Zycia ulega on znacznemu ob-
nizeniu (mniej wiecej o jedna czwartg), co wynika z nagtego zwiekszenia obowigzkéw
domowych i rodzinnych. W zwiazku z tym pojawia sie zagadnienie spedzania wolnego
czasu, a w szczegdlnosci mediatyzacja zycia kulturalnego i czasu wolnego mtodziezy
akademickiej, co zostanie poruszone w kolejnej cze$ci opracowania.

W dotychczasowej literaturze przedmiotu bardzo czesto za gtéwna bariere aktyw-
nosci turystycznej uznawano czynnik ekonomiczny. Przeprowadzone badania wskazu-
ja, Ze jego znaczenie jest mniejsze, co wynika z ogélnych trendéw rozwojowych spote-
czenstwa polskiego. W ostatnich latach materialne warunki zycia spotecznego ulegty
poprawie, czego konsekwencjg jest poszerzenie sie mozliwosci aktywnego wykorzysta-
nia czasu wolnego, zatem czas wolny moze by¢ istotng kategorig wyjasniajaca zmiany
spoteczne, rowniez w ujeciu globalnym (Lubowiecki-Vikuk, Paczynska-Jedrycka, 2010;
Zielinska, 2011).

R0ZwW0O] USLUG REKREACYJNYCH KRAKOWA

Wspétczesne zmiany modelu zachowan wolnoczasowych spowodowaty powsta-
nie i rozwoj roznych obiektéow, w ktérych sa swiadczone ustugi rekreacyjne. Model
spontanicznego wykorzystywania przestrzeni niezabudowanych i otwartych obiek-
tow sportowych (boiska osiedlowe i szkolne) w celach rekreacyjnych ustapit miejsca
wyspecjalizowanym i dobrze wyposazonym obiektom rekreacyjnym (sitownie, kluby
fitness). Szczegdlnie dotyczy to duzych miast, w ktérych ciggle powstajg nowe obiekty.
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Ponad 85% respondentéw uwaza, ze powstanie i rozbudowa infrastruktury spor-
towo-rekreacyjnej Krakowa jest istotnym czynnikiem motywujacym aktywnos¢ rucho-
w3, 8% badanych nie ma w tej kwestii wypracowanego zdania, a jedynie 5% uwaza,
ze nie ma to znaczenia. Interesujgco przedstawia sie rozktad odpowiedzi na pytanie
»Jak czesto korzysta Pan/i z urzadzen sportowo-rekreacyjnych Krakowa?”. Blisko poto-
wa respondentéw (46,6%) wskazala, Ze przynajmniej raz w tygodniu korzysta z bazy
sportowo-rekreacyjnej Krakowa, przy czym 5,9% codziennie, 24,5% - dwa-trzy razy
w tygodniu, za$ 16,2% - raz w tygodniu. Niemal 20% badanych wskazato, ze bardzo
rzadko (kilka razy w roku) korzysta z analizowanej bazy, za$ 14,2% ankietowanych nie
korzysta z niej wcale (ryc. 6).

Ryc. 6. Czestotliwo$¢ korzystania z obiektéw i urzadzen sportowo-rekreacyjnych Krakowa przez badana gru-
pe respondentéw
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie przeprowadzonych badan

Jednym z celéw przeprowadzonych badan byto uzyskanie odpowiedzi na pytanie,
jakie obiekty - urzadzenia maja najwieksze znaczenie w rozwoju funkcji rekreacyj-
nej miasta. Respondenci mieli mozliwo$¢ wskazania maksymalnie trzech odpowiedzi
z 11 zaproponowanych. Do obiektéw i urzadzen, ktére wsréd badanej grupy studen-
tow maja najwiekszy udziat w rozwoju omawianej funkcji, naleza: baseny (18,7%
wszystkich wskazan), sitownie (18,2%), Sciezki rowerowe (16,9%), boiska do gier
zespotowych (15,2%) oraz kluby fitness (13,5% ogétu odpowiedzi). Z kolei najmniej-
szg range studenci przypisali szlakom nordic-walking (1,3% odpowiedzi), $ciankom-
-wspinaczkowym (2,2%) oraz kregielniom (2,7) (ryc. 7). Szczegétowa analiza wska-
zan studentéw badanych osrodkéw akademickich wykazata pewne zréznicowanie
w okresleniu znaczenia obiektéw i urzadzen rekreacyjnych w rozwoju funkcji rekre-
acyjnej miasta. Studenci Uniwersytetu Pedagogicznego oraz Uniwersytetu Rolniczego
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najwieksze znaczenie przypisali sitowniom (odpowiednio 29,1% i 18,4% wskazan)
oraz basenom (odpowiednio 19,3% i 18,5%). Z kolei studenci Uniwersytetu Papie-
skiego Jana Pawta Il najczesciej wskazywali boisko do gier zespotowych (20,3) oraz
basen i $ciezke rowerowa (po 17,4% odpowiedzi).

Ryc. 7. Znaczenie obiektéw i urzadzen rekreacyjnych w rozwoju funkcji rekreacyjnej miasta w ocenie badanej
grupy respondentéw
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie przeprowadzonych badan

Tab. 2. Wykorzystanie obiektéw i urzadzen rekreacyjno-sportowych w Krakowie przez studentéw krakow-
skich uczelni - rozktad odpowiedzi respondentéw na pytanie: ,Z jakich obiektow najczesciej korzysta Pan/

Pani podejmujac aktywno$¢ ruchowa?”

Osrodek Obiekty i urzadzenia rekreacyjno-sportowe
akademicki
55 . =l og | . -
B 3 - = o ) S = G =| gz
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Z a8 = S = = 2 & 3 vs 8 2 -
2w — 2 =] = i) @ 2 e
° g . = < 9
S o0 S
% % % % % % % % % % %
Uniwersytet | 21,7 | 13,0 4,3 13,0 | 13,0 8,7 0 0 0 23,9 0
Papieski
w Krakowie
Uniwersytet | 13,3 18,7 1,1 22,8 2,2 13,9 4,4 1,7 2,2 17,8 1,1
Pedagogiczny
w Krakowie
Uniwersytet 9,5 16,2 1,1 22,3 4,5 15,1 3,9 0,6 1,1 21,8 3,9
Rolniczy
w Krakowie
Ogotem 12,6 | 17,3 1,5 21,5 4,4 13,8 3,7 1,0 1,5 20,2 2,5

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie przeprowadzonych badan

W tab. 2 oraz na ryc. 8 przedstawiono rozktad odpowiedzi na pytanie ,Z ja-
kich obiektéw najczeSciej korzysta Pan/Pani, podejmujac aktywnos¢ ruchowa?”.
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Respondenci mieli mozliwo$¢ wskazania maksymalnie trzech odpowiedzi z 11 zapro-
ponowanych. Do najczesciej wykorzystywanych przez badang grupe studentéw obiek-
tow i urzadzen bazy rekreacyjnej Krakowa nalezg: sitownie (21,5%), $ciezki rowerowe
(20,2), baseny (17,3%), oraz kluby fitness (13,8%). Znikomg popularnoscig ciesza sie
z kolei $cianki wspinaczkowe (1,0%), a takze szlaki nordic-walking (1,5%) i place za-
baw (1,5%). Podobnie jak w przypadku wcze$niej analizowanych odpowiedzi, tak row-
niez w tym przypadku widoczne s3g réznice wskazan studentéw badanych uczelni. Stu-
denci kierunku turystyka religijna Uniwersytetu Papieskiego Jana Pawta I w Krakowie,
podejmujac aktywnos$¢ ruchowa, najczesciej korzystaja z Sciezek rowerowych (23,9%
wskazan) oraz z boisk do gier zespotowych (21,7%). Zadna z 0séb w tej grupie studen-
tow nie wskazata na korzystanie ze $cianki wspinaczkowej, szlaku nordic-walking oraz
z kregielni. Wéréd studentéw Uniwersytetu Pedagogicznego najwieksza popularnoscia
cieszg sie sitownie (22,8% wskazan), baseny (18,7%), $ciezki rowerowe (17,8%) oraz
kluby fitness (13,9%). Studenci Uniwersytetu Rolniczego, podejmujac aktywnos¢ ru-
chowa, najczesciej korzystaja z sitowni (22,3% wskazan), Sciezek rowerowych (21,8%)
oraz basenu (16,2%) (por. tab. 2 i ryc. 8).

Ryc. 8. Korzystanie z obiektow i urzadzen rekreacyjno-sportowych w Krakowie przez studentéw krakow-
skich uczelni
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie przeprowadzonych badan

Ponad 45% respondentdéw ocenito funkcje rekreacyjng Krakowa dobrze, a 19,6%
bardzo dobrze. Tylko jedna osoba z badanych na zadane pytanie odpowiedziata kry-
tycznie, za$ 4% ocenito te baze miernie.

ZAKONCZENIE

Aktywny wypoczynek odgrywa role nie tylko w ksztattowaniu przestrzeni pu-
blicznej, wyrazajacej sie w materialnej obecnosci zespotu lub zatozenia sportowo-re-
kreacyjnego w strukturze miasta, ale wkroczyt réwniez do modelu zdrowego zycia.
Wspéiczesne miasta charakteryzujg sie bardzo dobrze rozwinietg funkcja rekreacyj-
ng. W zatozeniach planistycznych utrzymuje sie w dalszym ciggu koniecznos$¢ istnienia
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w przestrzeni miasta terenéw niezabudowanych, zielonych, ktére moga by¢ wykorzy-
stywane jako obszary spontanicznej rekreacji. Z drugiej strony w miastach powstaja
obiekty o wyspecjalizowanej funkcji rekreacyjnej, ktére sa odpowiedzig na zgtaszany
popyt mieszkancéw miast. W niniejszym opracowaniu zatozono, ze strona podazowa
ustug turystycznych jest wynikiem mechanizméw wolnorynkowych, w zwigzku z tym
skoncentrowano sie na stronie popytowej, czyli prdbowano odpowiedzie¢ na pytanie
,CZy jest realne zapotrzebowanie na ustugi rekreacyjne w miescie?”.

Mtodziez akademicka tworzy (ze wzgledu na wiek) w miare homogeniczna grupe
spoteczno-demograficzng, wyselekcjonowana i postrzegang jako awangarda kazdego
spoteczenstwa (Kaminska, 2009). Wydaje sie, ze badana zbiorowo$¢ powinna charak-
teryzowac sie zdefiniowanymi potrzebami rekreacyjnymi, prezentujac okreslone po-
stawy oraz zachowania na rynku. Jednocze$nie jako srodowisko opiniotworcze wpty-
wa na ksztattowanie przesztych wzorcow spotecznych w zakresie form i czestotliwosci
zaje¢ wolnoczasowych (Gotembski, Hotderna-Mielcarek, Niezgoda, Szmatuta, 2002).
Przeprowadzone badania pokazaty, ze nie tylko czynnik ekonomiczny lezy u podstaw
braku badz tez niewielkiej aktywnosci turystycznej studentéw, ale przede wszystkim
iluzoryczny brak czasu. Analizujagc wspoétczesne tendencje wykorzystywania wolnego
czasu, mozna sformutowac teze, ze jesli ,sport sSrodowiskowy” nie zaoferuje nowe;j,
atrakcyjnej formy oraz dopasowanej do aktualnie panujgcych trendéw powszechnie
dostepnej infrastruktury, proces braku zainteresowania dzisiaj aktywna rekreacjq mto-
dych ludzi, a w przysztosci dorostych, bedzie sie pogtebiat (Ujma-Wasowicz, 2007).
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WSTEP

Osrodki miejskie od zawsze stanowity cel podrézy turystycznych. Popularnos¢
odwiedzania miast w ramach turystyki wzrosta znaczaco od potowy XX wieku, wow-
czas tez turystyka miejska przybrata rozmiary masowego zjawiska. Tradycyjne funk-
cje turystyki (religijna, poznawcza, wypoczynkowa itd.) wspdtczesnie wzbogacone s3
o nowe formy, takie jak: rozrywkowa, biznesowa, handlowa, sportowa czy kongresowa
(Kurek, 2007).

Specyfika duzego osrodka turystycznego, jakim jest Krakow, sprawia, Zze pozy-
tywnym funkcjom turystyki towarzysza rowniez negatywne zjawiska. Duza liczba
turystow réznych narodowosci sprzyja destrukcyjnym zachowaniom, jak: pijanstwo,
udziatl w seksturystyce, agresywne zachowania pod wptywem $rodkéw odurzajacych
itp. Na rozwdj dysfunkcji turystycznych w Krakowie istotny wptyw ma przede wszyst-
kim aspekt ekonomiczny - rozrywka jest tansza niz w innych miastach europejskich
(alkohol, prostytucja, narkotyki). Rozwojowi negatywnych form turystyki w Krakowie
sprzyja réwniez zjawisko city break?, jest to takze popularne miejsce spedzania przez
obcokrajowcéw wieczoréow kawalerskich.

Turysci, zwtaszcza mtodsi, nie s3a zainteresowani realizacjg funkcji poznawczej tu-
rystyki, wybieraja rozrywke. Dla Krakowa i innych duzych miast rozwo6j nowych form
turystyki jest efektem kryzysu miast wysoko rozwinietych.

PROBLEMATYKA I CEL BADAWCZY

Podjecie tematyki dysfunkcji turystycznych wynika z faktu, ze wspdtczesna tu-
rystyka jest coraz bardziej narazona na generowanie rdéznorodnych, negatywnych
nastepstw spotecznych. Po epoce industrializacji, kultury masowej, nadszedt czas in-
formatyzacji i ,turystyfikacji” Swiata. Uprawianie turystyki jest obecnie dostepne dla
kazdego, coraz wiecej panstw, regionéw i miejscowosci przyjmuje turystéw. Podréze
turystyczne stanowig wcigz dominujaca ilo$ciowo forme turystyki, ktéra jest zwigza-
na z czasem wolnym (urlopami, wakacjami) (Przectawski, 2004: 4). Sprawnemu prze-
mieszczaniu sie z miejsca na miejsce stuza takze liczne tanie linie lotnicze, oferujace
promocyjne ceny za przelot.

Celem pracy byto przedstawienie dysfunkcji turystyki w Krakowie oraz identyfi-
kacja postaw mieszkancow w kontekscie miedzynarodowych uwarunkowan negatyw-
nych konsekwencji ruchu turystycznego. W zwigzku z tym w maju 2015 roku prze-
prowadzono badania sondazowe i wywiady ankietowe z 227 mieszkanncami Krakowa.
Z uwagi na to, ze turystyka to zjawisko wielowymiarowe, dynamiczne i masowe, rozwa-
zania objety rézne sfery zycia.

W czesci empirycznej przedstawiono dynamike ruchu turystycznego na podsta-
wie danych statystycznych oraz wskazano najczestsze motywy przyjazdu turystow do
Krakowa w oparciu o badania prowadzone przez Matopolska Organizacje Turystyczng
oraz wywiady z 17 przewodnikami turystycznymi i trzema tancerkami go-go.

! Zjawisko zwigzane z tzw. krétkotrwatym odpoczynkiem w miescie. Potocznie pojecie to mozna utoz-
samiac z ,wypadem do miasta”.
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DYSFUNKCJE TURYSTYKI JAKO ZJAWISKO WSPéLCZESNE] TURYSTYKI

Wspoétczesna turystyka ma nie tylko pozytywne strony i pozytywny wptyw na
cztowieka, ma réwniez swoje wady. Jej negatywne konsekwencje rozpatruje sie w od-
niesieniu do takich sfer, jak: przyroda, kultura, gospodarka cztowieka, spoteczenistwo.
Konieczno$¢ pogtebiania wiedzy na temat wszystkich skutkéw turystyki wynika z pro-
blemoéw, ktore pojawiaja sie wokét tego zjawiska. W rozwazaniach na temat negatyw-
nych konsekwencji ruchu turystycznego bierze sie pod uwage degradacje srodowiska,
wzrost zachorowan na choroby, np. AIDS, oraz brak zainteresowania kulturg czy trady-
cja. Wspélczesny turysta kreuje swoj wizerunek osoby znudzonej, skomercjalizowanej
iniezainteresowanej miejscem, do ktérego przybywa (Lobozewicz, Bienczyk, 2001: 73).

Dysfunkcje turystyki to niekorzystne zjawiska, ktére towarzysza rozwojowi
wspotczesnej turystyki. Podobnie jak eufunkcje, maja one zréznicowany charakter.
Najczesciej definiuje sie je jako destrukcyjny wplyw turystow na zycie i kulture ludno-
$ci mieszkajacej w miejscowoSciach i na terenach atrakcyjnych turystycznie. W poszu-
kiwaniu rozrywki tury$ci przenosza zwyczaje, nawyki i zachowania, ktére sa niejedno-
krotnie sprzeczne z warto$ciami i normami mieszkancéw duzych miast turystycznych.
Obserwujemy w ostatnich latach masowe przyjazdy turystow do ,modnych” miast, co
moze skutkowaé przekroczeniem norm pojemnosci, chtonnosci i przepustowosci. Staty
rozwoj ruchu turystycznego przynosi negatywne konsekwencje dla §rodowiska spo-
tecznego (Kurek, 2007).

Inng kwestig zwigzang z negatywnym oddzialywaniem turystyki sg ryzykowne
zachowania turystéw. Naduzywanie alkoholu, ograniczenie godzin snu, przebywanie
w miejscach rozrywki ,do biatego rana” nie sprzyja realizacji funkcji wypoczynkowej
turystyki, a wrecz przeciwnie, moze prowadzi¢ do wyczerpania. Dysfunkcyjne jest row-
niez powierzchowne zainteresowanie turystow wycieczkami poznawczymi oraz unika-
nie wysitku fizycznego.

Jak zauwazyt K. Przectawski: ,W czasie wyjazdéw turystycznych upowszechniaja
sie nader czesto postawy lekcewazenia norm wspétzycia spotecznego, az do postaw
przestepczych wlgcznie. ZaSmiecanie terenu, dewastacja obiektéw kulturowych, nie-
zgodne z przepisami zachowania, szczegdlnie pézna porg, hatas - to jedne z przykta-
dow” takich zachowan (2004: 17). Wsréd dysfunkcji wspdtczesnej turystyki coraz cze-
$ciej wystepuje tzw. turystyka prostytucyjna. W jej ramach organizowane sg wyjazdy,
ktorych celem jest zapewnienie turystom kontaktdw hetero- i homoseksualnych.

Do negatywnych konsekwencji spotecznych i kulturowych turystyki nalezg m.in:

— akulturacja - przejmowanie obyczajow i wzorcéw zachowan od przyjezdnych,

— komercjalizacja kultury regionalnej i jej zanik,

— kosmopolityzm form architektonicznych, zmiana pojecia turystéw o rdzennej kul-
turze regionu,

— niszczenie struktur spotecznych - rozbijanie wspélnot lokalnych,

— wzrost postaw konsumpcyjnych miejscowej ludnosci,

— pogorszenie jako$ci zycia lokalnych mieszkancow - wzrost zjawisk patologicznych

(np. seksturystyka),
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— niszczenie obiektow zabytkowych, wykopalisk archeologicznych, zbior6w muzeal-

nych itp. (Gaworecki, 1997; Alejziak, 2000).

Negatywne oddziatywanie spoteczne turystyki powoduje wiele niekorzystnych
zmian w lokalnym $rodowisku terendw turystycznych. Ich przejawem sa: frustracje
mieszkancow w zwigzku z obserwacja bogatszych turystéw, ktorzy nie licza sie z wy-
datkami; ograniczenie autonomii miejscowej ludnosci w podejmowaniu decyzji w spra-
wach lokalnych, poniewaz wszystko jest podporzadkowane turystom i ich wymaga-
niom; zmiany w stylu Zycia miejscowej ludno$ci, liczne zachowania patologiczne (alko-
holizm, narkomania, prostytucja, ztodziejstwo); choroby o charakterze epidemicznym
(np. cholera, ospa, tyfus); zachowania turystéow sprzeczne z lokalnymi zwyczajami;
zuboZenie Srodowiska architektonicznego miejscowosci turystycznych (LoboZewicz,
Bienczyk, 2001: 75).

Negatywne oddzialywanie spoteczne turystyki ma rowniez swoje odzwierciedle-
nie w kontaktach miedzyludzkich. W relacji pomiedzy turystami a lokalna spoteczno-
$cig nie ma wzajemnego zrozumienia, co przektada sie na wzrost niecheci mieszkancow
miejscowosci turystycznych do przyjezdnych. Dysfunkcje turystyki to konsekwencije,
ktére moga prowadzi¢ do przerwania ciggtosci strukturalnego systemu spotecznego.
Dysfunkcje turystyczne to wszystkie negatywne (nieodwracalne) konsekwencje zacho-
wania turystéow lub negatywne (nieodwracalne) konsekwencje turystyki w ogéle (An-
szpanger, 2013).

RUCH TURYSTYCZNY W KRAKOWIE

Miasta to najwazniejsze destynacje turystyczne, ktére przyciggaja podréznych
réznorodnoscig, aktywnoscig, zmiennoscig, obietnicg doznan, osiagnie¢ i mozliwosci.
Miasta w wyjatkowy sposéb koncentrujg w sobie zasoby kultury i historii, przez co sta-
ja sie waznym miejscem ich poznawania (Strategia rozwoju..., 2014). Dla Krakowa i in-
nych duzych miast rozwéj nowych form turystyki jest efektem kryzysu miast wysoko
rozwinietych. Turystyka jest postrzegana jako katalizator rewitalizacji i czynnik sty-
mulujacy rozwéj spoteczno-gospodarczy. Dodatkowa determinanta sg zmiany zacho-
dzace w spotecznym modelu wartos$ci i konsumpcji. Wiecej potrzeb konsumpcyjnych
stymuluje popyt na ustugi rozrywkowe i rekreacyjne. Rozrywka jest jednym z wazniej-
szych elementéw wspoétczesnego oblicza turystyki miejskiej (Zabiniska, 2012: 7).

Struktura i wielko$¢ ruchu turystycznego zalezy przede wszystkim od atrakcyj-
nosci turystycznej miasta. W jej sktad wchodzi wiele elementéw oraz czynnikéow we-
wnetrznych i zewnetrznych (Sala, 2012: 29). Wysoki potencjat intelektualny, gospo-
darczy i rozrywkowy sprawia, ze Krakéw odgrywa wazna role w rozwoju regionalnym.
WSsrod miast europejskich zajmuje on jedng ze znaczacych pozycji pod wzgledem atrak-
cyjnosci po Barcelonie, Florencji, Paryzu, Pradze, Rzymie czy Wenecji. To powoduje,
iz miasto jest coraz liczniej odwiedzane nie tylko przez turystow krajowych, ale takze
przez zagranicznych.

Analiza danych w tab. 1 wskazuje, Ze do Krakowa przyjezdza coraz wiecej tury-
stéw. Z roku na rok zwieksza sie liczba turystow krajowych i zagranicznych. W roku
2010 do Krakowa przyjechato ponad 6 mln turystéw krajowych, a w roku 2014 byto ich
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o ponad 1,2 mln wiecej. Liczba turystow zagranicznych wzrosta w tym samym oKkresie
o ponad 550 tys. Jak wskazujg prognozy, w 2015 roku liczba turystéw odwiedzajacych
Krakow przekroczy 10 min.

Tab. 1. Liczba turystéw w Krakowie w latach 2010-2014

Lata 2010 2011 2012 2013 2014
Turysci ogétem 8150000 8600000 8950000 9250000 9900000
Turysci krajowi 6050 000 6450 000 6 600000 6700000 7 250 000
Turysci zagraniczni 2100000 2150 000 2350000 2550000 2650000

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych Matopolskiej Organizacji Turystycznej (Borkowski i in.,
2014: 40)

Poniewaz miasto stato sie popularnym miejscem spedzania weekendéw i celem
podrézy jednodniowych, przedstawiono réwniez liczbe odwiedzajacych, ktorzy przyje-
chali tylko na jeden dzien. Ma to zwigzek ze zmiang preferencji turystéw, ktérzy coraz
cze$ciej wybierajg weekendowag turystyke rozrywkowa.

Tab. 2. Liczba oséb odwiedzajacych Krakéw na jeden dzien w latach 2010-2014

Wyszczegdlnienie 2010 2011 2012 2013 2014
Odwiedzajacy ogétem 2100000 2050000 2050 000 2000000 2300000
Odwiedzajacy krajowi 2000000 1950000 1950 000 1900 000 2150000
Odwiedzajacy

L. 100 000 100 000 100 000 100 000 150 000
zagraniczni

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych Matopolskiej Organizacji Turystycznej (Borkowski i in.,
2014: 42)

Dane przedstawione w tab. 2 wskazuja, ze w roku 2014 nastgpit znaczny wzrost
liczby odwiedzajacych. Liczba jednodniowych pobytéw turystéw zagranicznych wzro-
sta 0 50 tys. w stosunku do lat 2010-2013. Podobnie byto w przypadku turystow krajo-
wych - w 2014 roku odwiedzito Krakéw na jeden dzien 2,15 mln oséb, czyli o 150 tys.
wiecej w stosunku do roku 2010. Zauwazalna jest stata tendencja wzrostowa, zaréwno
wsrod odwiedzajacych krajowych, jak i zagranicznych.

DESTYNACJE EMISJI RUCHU TURYSTYCZNEGO KRAKOWA

Z punktu widzenia problematyki artykutu istotne jest przedstawienie struktury
udziatu turystéw zagranicznych z wybranych panstw w ruchu turystycznym Krakowa.
0d kilku lat wiodace miejsce pod wzgledem struktury udziatu turystéw zagranicznych
przybywajacych do Krakowa zajmowata Wielka Brytania. W ostatnich trzech latach za-
uwazalna jest tendencja spadkowa, jesli chodzi o przyjazdy Anglikéw do miasta. Podob-
nie szczegodlnie widoczna jest ta tendencja w latach 2010-2014 w przypadku Rosji, co
moze wynika¢ z udziatu tego panistwa w konflikcie na Ukrainie. Sukcesywnie natomiast
wzrasta udziat turystow z Niemiec, Hiszpanii, Wtoch, Holandii i Ukrainy w ruchu tury-
stycznym Krakowa (tab. 3).
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Tab 3. Struktura udziatu turystéw zagranicznych z wybranych panstw w ruchu turystycznym Krakowa w la-
tach 2010-2014 (%)

Panstwo 2010 2011 2012 2013 2014
Wielka Brytania 26,17 20,00 23,0 20,0 17,0
Niemcy 11,22 12,60 13,0 13,8 16,5
Hiszpania 6,30 10,50 8,5 9,3 10,8
Wtochy 9,08 9,50 9,40 9,1 10,2
Francja 8,32 7,50 9,0 8,4 7,1
Ukraina 3,03 2,80 1,8 1,4 4,5
USA 517 5,30 4,2 4,5 4,3
Irlandia 3,85 4,30 4,7 3,6 39
Rosja 3,03 4,90 59 6,7 2,9
Holandia 1,39 1,00 0,3 1,6 2,9

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych Matopolskiej Organizacji Turystycznej (Borkowski i in.,
2014: 47)

Charakteryzujac ruch turystyczny w Krakowie, nalezy wspomnie¢ tez o celach
przyjazdu turystéw do tego miasta i zwigzanych z nimi dominujacymi formami tury-
styki.

Pierwsze miejsce zajmuje turystyka poznawcza, zwigzana przede wszystkim ze
zwiedzaniem zabytkéw i innych miejsc, bedacych elementami dziedzictwa kulturowe-
go (37,7% badanych). Ta forma turystyki jest najwazniejsza dla Krakowa (ryc. 1). Poza
tym turysci o motywacji poznawczej korzystajg rowniez z innych form (np. instytucji
kulturowych).

Ryc. 1. Gtéwne cele przyjazdu turystow zagranicznych do Krakowa w 2014 roku

Zwiedzanie zabytkéw ' ' 37,7
Wypoczynek ' 13,7
Cel religijny 6,6
Odwiedziny znajomych 5,9
.‘E. Odwiedziny krewnych 5,6
‘g Tranzyt 4,4
2 Rozrywka (kluby, puby) 3,6
g Edukacja 3,1
b Konferencje, szkolenia 2,9
Sprawy stuzbowe 2,9
Zakupy 2,8
Cel zdrowotny 2,6
Pozostate 8,2
0 10 20 30 40

%

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Matopolskiej Organizacji Turystycznej (Borkowski i in., 2014)
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Druga forma o podstawowym znaczeniu jest dla Krakowa turystyka wypoczynko-
wa (13,7%), w tym zwtaszcza bierne formy aktywnosci (spacery po miescie, przebywa-
nie w kawiarniach, restauracjach). Bardziej aktywne formy wypoczynku (sport i rekre-
acja) maja dla turystéw duzo mniejsze znaczenie podczas pobytu w miescie. Za rodzaj
turystyki wypoczynkowej mozna uznac turystyke rozrywkowa (3,6%), m.in. wizyty
w klubach, pubach, dyskotekach, w kinie itp. Ta forma ma obecnie duze znaczenie, jesli
chodzi o zainteresowania turystéw przyjezdzajacych do Krakowa, zaréwno krajowych,
jak i zagranicznych. Turystyka poznawcza oraz wypoczynkowa zazwyczaj wystepuja
tacznie i uzupeiniaja sie wzajemnie (Kwilecki, 2013).

Turystyka religijna nie nalezy do typowych form turystyki miejskiej, w Krako-
wie odgrywa jednak duza role (6,6%). Zasoby miasta w tym wzgledzie nadaja mu sta-
tus o$rodka o znaczeniu miedzynarodowym. Stosunkowo waznymi formami okazuja
sie turystyka sentymentalna oraz typu VFR, zwigzana ze spotkaniami z przyjaciéimi
i cztonkami rodziny (5,9% i 5,6%). Sprzyja temu z pewnos$cig wielko$¢ osrodka miej-
skiego oraz status ,,duchowej stolicy Polski”. Nie bez znaczenia jest takze fakt, ze Kra-
kéw ma dobrze rozwinietg infrastrukture transportowg oraz turystyczna, sprzyjajaca
organizacji spotkan towarzyskich i rodzinnych (Chmielecki, 2014).

Dobrze rozwinieta infrastruktura zacheca takze do turystyki tranzytowej (4,4%),
wystepujacej przy okazji podrézy do innych osrodkéw turystycznych, zwtaszcza po-
toZzonych w goérach, na potudnie od Krakowa, jak réwniez do miejsc stabo dostepnych
i zagospodarowanych. Poza wycieczkami szkolnymi, przyjezdzajacymi do Krakowa
w ramach programu nauczania, cele edukacyjne stawia sobie stosunkowo niewielka
liczba odwiedzajacych, stad turystyka edukacyjna (3,1%) nalezy obecnie do mniej po-
pularnych form turystyki w Krakowie. Osoby podrézujace w celach biznesowych to
wazna grupa wsrod odwiedzajacych miasto ze wzgledu na duzy potencjat ekonomiczny
tej formy turystyki (2,9%). Najbardziej interesujaca z punktu widzenia miasta jest tury-
styka konferencyjna (2,9%), ktéra jednak obecnie ma mniejsze znaczenie w poréwna-
niu do podstawowych form turystyki w Krakowie.

0 upodobaniach turystow odwiedzajacych Krakdéw autorka dowiedziata sie row-
niez z wywiadu z 17 krakowskimi przewodnikami, obstugujacymi grupy turystow
zagranicznych. Jak wynika z ich wypowiedzi, forma poznawcza turystyki nie jest naj-
wazniejsza, jej miejsce zajeta funkcja rozrywkowa. Wynik Matopolskiej Organizacji Tu-
rystycznej (40%) odbiega znaczaco od danych zebranych w trakcie wywiadu. Rozméw-
cy wskazali, Ze istnieje zalezno$¢ miedzy forma spedzania wolnego czasu w Krakowie
a wiekiem turystow. Im mtodsi przyjezdzajacy, tym wieksze prawdopodobienstwo,
ze nie bedg zainteresowani zwiedzaniem miejsc historycznych, muzeéw itp. Zdaniem
przewodnikow turys$ci w wieku 20-40 lat najczesciej decyduja sie na aktywnos¢ spor-
towa. Od organizatoréw wymagajg zapewnienia im rozrywki na strzelnicy, gokartach,
quadach, zorbingu, off-roadzie, paintballu. Wieczorem natomiast preferuja tzw. pub
crawl, wizyty w lokalach oferujacych oil wrestling, striptizerki itp. Coraz wieksza popu-
larnoscig cieszg sie party busy, w ktdrych bawia sie mezczyzni na wieczorach kawaler-
skich (na podstawie wywiadow z przewodnikami).
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NEGATYWNE ASPEKTY RUCHU TURYSTYCZNEGO W KRAKOWIE

W ostatnich latach Krakéw odwiedzita bardzo duza liczba turystéw z Wielkiej
Brytanii. Pomimo ze w 2014 roku odsetek Brytyjczykéw wsréd krakowskich turystow
byt nieco nizszy, to jednak rynek przyjazdéw z Wielkiej Brytanii jest nadal najwyzszy
(tab. 3). Wtasnie turysci brytyjscy ciesza sie szczeg6lnie negatywna opinia. ,Hatasuja,
biegaja w dziwnych strojach, a czasami tez nago, s pijani i zachowuja sie gto$no" - to
gtéwne zastrzezenia do odwiedzajacych miasto Brytyjczykow.

Problemem krakowskiej turystyki jest tzw. turystyka alkoholowa. Obcokrajowcy,
zwlaszcza mtodzi, postrzegaja Krakow jako miejsce, gdzie mozna tanio napic¢ sie alko-
holu. Pijanstwo turystow odnotowano réwniez w statystykach policyjnych izb wytrzez-
wien, gdzie coraz czesciej trafiaja turysci z zagranicy, gldwnie Anglicy. Postrzeganiu
przez nich Krakowa jako miejsca, gdzie ,picie jest tanie”, sprzyjaja otwarte do p6znych
godzin nocnych kluby oraz coraz wieksza liczba (niespotykana w innych miastach) ca-
todobowych sklepéw z napojami alkoholowymi. W przypadku Anglikéw (bo zwtaszcza
oni wyrabiaja sobie negatywna opinie wéréd mieszkancéw Krakowa), catodobowy do-
step do alkoholu jest odskocznig od zasad panujacych w Wielkiej Brytanii, gdzie napo-
je alkoholowe mozna zakupi¢ w barach i sklepach tylko do godziny 23. W Krakowie
pijanstwo turystéw nasila sie réwniez z powodu braku stanowczej interwencji stuzb
mundurowych. Straznicy miejscy i policja niechetnie reaguja na alkoholowe ekscesy
obcokrajowcdw, co wynika tez z nieznajomosci jezyka angielskiego.

Rozwojowi negatywnych form turystyki w Krakowie sprzyja réwniez zjawisko city
break. Krakow jest popularnym miejscem spedzania przez obcokrajowcéw wieczorow
kawalerskich. Zaktdcenia bezpieczenstwa i porzadku majg miejsce nie tyko na ulicach
miasta, ale i w klubach nocnych czy barach. Awanturom wszczynanym przez turystow,
gto$nemu zachowaniu, alkoholizmowi i agresji moze przeciwdziata¢ wyréwnujacy sie
na rynku krakowskim stosunek ceny $wiadczonych ustug do ich jako$ci. Ta zalezno$¢
daje szanse na zmniejszenie sie liczby takich turystéw, ktorzy szukaja mozliwosci mul-
tiplikacji swoich pieniedzy w tanich destynacjach w ramach znanego w obstudze ruchu
turystycznego efektu kaskadowego (Hawrot, 2015).

Obok wszechobecnego alkoholu w Krakowie intensywnie rozwija sie tzw. clubbing.
W centrum miasta dziatajg kluby, oferujgce nie tylko alkohol, ale i ustugi seksualne. Na
ulicach przylegajgcych do Rynku Gtéwnego zlokalizowane s3g najpopularniejsze punkty
rozrywkowe - kluby Goraczka, Afera i Cien. Clubbing to stosunkowo nowa forma tury-
styki miejskiej, sprzyjajaca dysfunkcjom rozwoju ruchu turystycznego. Co wieczor na
krakowskim Rynku Gtéwnym pojawiajg sie cate grupy polskich turystow i obcokrajow-
cow, ktore przemierzaja kluby w poszukiwaniu zabawy, kontaktow z ptcia przeciwng
i przygodnego seksu. W jednym klubie pijg piwo, chwile potanczg, a po jakim$ czasie
zmieniaja lokal. Niektorzy stali bywalcy krakowskich klubéw co noc urzadzaja swego
rodzaju wyprawe po tego typu lokalach.

W opinii turystéow clubbing to ,zabawa do utraty tchu, szalefistwo, a jednocze$nie
odpoczynek, ktéry jest oderwaniem sie od szarej codziennosci. Na swéj sposéb to ro-
dzaj relaksu, chociaz relaks kojarzy sie raczej ze spokojem, odpoczynkiem, wycisze-
niem, czyli przeciwienstwem goracych, rytmicznych nocy. Wytchnienie, odrealnienie,



182 BoZzENA WéjTOWICZ

nocne szalenstwo - to wciaga, ale nie wszystkich. - tak naprawde chodzi o lans. Bana-
nowa mtodziez, ktéra optywa we wszystko, a przy tym nie ma zadnych zainteresowan
i sposobdw na spedzanie wolnego czasu, wieczory spedza w nocnych klubach z alkoho-
lem, dragami i seksem” (Pik, 2009: 18-19).

Nocne zycie Krakowa, o ile zapewnia spora doze rozrywki, o tyle stanowi zagroze-
nie dla mtodego cztowieka. Mozna zaryzykowac stwierdzenie, ze rozrywkowa strona
Krakowa to epicentrum dysfunkcji turystyki. W klubach, zwtaszcza tych popularnych,
mamy do czynienia z multikulturowoscia. Polscy studenci, Anglicy Swietujacy wieczér
kawalerski, Wtosi, Holendrzy, Niemcy, wszyscy szukaja dobrej zabawy z alkoholem.
Z patologicznymi zachowaniami turystéw w Krakowie musza poradzi¢ sobie rowniez
przewodnicy i organizatorzy wycieczek, ktérzy poniekad sprawuja nad nimi opieke
podczas pobytu (jesli przyjazd ma charakter zorganizowany, a nie indywidualny).

W celu poznania upodoban zagranicznych turystéw przeprowadzono wywiady
z krakowskimi przewodnikami. Na podstawie ich spostrzezen mozna wnioskowag, ze
nasilenie negatywnych zjawisk zwigzanych z uprawianiem turystyki miejskiej ma cha-
rakter sezonowy, poniewaz ,najwiecej grup jest pomiedzy marcem a czerwcem, potem
nastepuje niewielki spadek, i zné6w wzrost od wrzesnia do potowy listopada”. W grud-
niu i styczniu turystéw zagranicznych jest zwykle duzo mniej, ich liczba zwieksza sie
natomiast od lutego. Turysci, zwtaszcza mtodsi, nie sg zainteresowani realizacja funkcji
poznawczej turystyki. Stawiaja na zabawe i rozrywke, a nierzadko do Polski przylatuja
juz w stanie nietrzezwym. Niektére grupy - zdaniem przewodnikéw - zaczynaja pi¢ juz
w samolocie. Im wieksza grupa, tym wieksze stwarza problemy. Hatadliwe zachowanie,
wygtupy, awantury wynikajg w tym przypadku z tzw. rozproszonej odpowiedzialnos$ci
(Pik, 2009: 18-19).

W wiekszej grupie turysci sg pewniejsi siebie. Jak wynika z obserwacji jednego
z rozmowcow, alkoholizowanie sie jest najczestszym problemem w$rdd zagranicznych
grup turystéw. Zdarza sie, Ze uczestnicy wycieczki sa nietrzezwi juz przed przyjazdem
do hotelu. Spozywaniu napojéw alkoholowych sprzyja wynajmowanie limuzyn, party
buséw, gdzie serwowane sa drinki. Party bus to pojazd przystosowany do ,imprez na
kétkach”. We wnetrzu, stylizowanym na wystré6j klubowy, znajduje sie miejsce dla 30
0s0b, bar, a nawet miejsce do tanca na rurze. Autobus czesto jest wynajmowany przez
turystéw, ktoérzy przyjezdzaja do Krakowa, aby $wietowac wiecz6r kawalerski. Nie-
rzadko pojazd odbiera klientéw juz z lotniska Balice.

Krakowska seksturystyka to liczne kluby nocne, w ktérych péinagie lub nagie
kobiety ciesza oko zagranicznych turystéw. Coraz szybciej rozwija sie seksturystyka
jako forma pseudoturystyki (rozpatrujemy seksturystyke z pejoratywnego punktu wi-
dzenia), ktéra ma zwigzek w z clubbingiem, alkoholizmem i zazywaniem narkotykow.
Rozwojowi seksturystyki sprzyja duza liczba nocnych klubéw czy klubéw go-go, oferu-
jacych swoim klientom odptatne towarzystwo kobiet.

Nocne kluby zlokalizowane w $cistym centrum miasta, przy ulicach odchodzacych
od Rynku Gtéwnego, wzbudzaja protesty mieszkancow. Mimo ze w miesScie nie ma ofi-
cjalnych dzielnic ,,czerwonych latarni”, takich jak w Amsterdamie czy Pradze, jednak
Krakéw stat sie ulubionym miejscem zagranicznych wypadéw Irlandczykow i Brytyj-
czykow. Tanie bilety lotnicze spowodowaty, Ze do Krakowa tylko na weekendy trafiaja
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setki zagranicznych turystéw, ktorzy przyjechali tutaj tylko w jednym celu: dobrze sie
zabawi¢. Wedtug angielskiego magazynu ,Which” Krakéw jest najlepszym miastem tu-
rystycznym Europy. O ile dla wtadz moze by¢ to powéd do dumy, o tyle dla mieszkan-
cow oznacza to, ze miasto stato sie europejska stolica rozrywki (seksturystyki) i de-
strukcyjnych zachowan.

PosSTAWY MIESZKANCOW KRAKOWA WOBEC NEGATYWNYCH KONSEKWENC]I
RUCHU TURYSTYCZNEGO W SWIETLE WYNIKOW BADAN

W ostatnich latach, jak wykazaty badania diagnostyczne, wiecej jest negatywnych
postaw wsrdéd mieszkancéw (37,3%) w stosunku do krajowych i zagranicznych tury-
stow. Blisko 32,3% respondentéw zauwazyto stabe zainteresowanie odwiedzajacych
ofertg turystyczng miasta, zwigzang z obszarami poza centrum. Zdaniem mieszkan-
cow zbyt duzy odsetek turystow wskazuje Rynek, Wawel i Kazimierz jako atrakcje tu-
rystyczne. Badani dostrzegli, Ze w ostatnich latach rozwija sie dynamicznie turystyka
rozrywkowa (23,9%) kosztem turystyki poznawczej i kulturowej, ze szkoda dla miasta
i mieszkancéw. Wérdd destrukcyjnych zachowan na pierwszym miejscu respondenci
wskazali pijafistwo, nastepnie agresywne zachowania pod wptywem $rodkéw odurza-
jacych i udziat w seksturystyce. Dysfunkcjom turystycznym w Krakowie ich zdaniem
sprzyja przede wszystkim aspekt ekonomiczny (43,9%) - rozrywka jest tansza niz
w innych miastach europejskich (alkohol, prostytucja, narkotyki). Rozwojowi negatyw-
nych form turystyki w Krakowie sprzyja rowniez zjawisko city break (27,9%).

Najistotniejszymi czynnikami dysfunkcji turystyki w Krakowie zdaniem ankieto-
wanych sa:

— wiele tanich potaczen lotniczych Krakowa z innymi duzymi miastami w Europie

(23,5%),

— rozwoj spoteczenstwa konsumpcyjnego (21,3%),

— popularnos¢ Krakowa wsrod europejskich turystéw, zwtaszcza w grupie wieko-
wej 20-40 lat (18 %),

— rozwoj internetu (14%),

— przemiany w trybie zycia spoteczenistw dzieki wyzszym dochodom (13,9%),

— kupowanie ofert pakietowych (np. weekend w Krakowie itp.) (9,3%).

Na podstawie badan autorka wyodrebnita trzy kategorie postaw, ktére nawigzuja
do ogoélnie przyjetych kryteriéw (Doxey, 1973; Butler, 1980; Mathieson, Wall, 1982;
Przectawski, 2004; Kozak, 2009; Pike, 2011) i wyr6zniajg cechy postaw mieszkancéow
jako: negatywne, obojetne i pozytywne. Autorka okreslita je nazwa (mianem) ,,nieprzy-
chylni patologiom spotecznym”, ,,obojetni wobec negatywnych zachowan” ,,przychylni
réznym zachowaniom negatywnym”.

W tab. 4 przedstawiono skale ich wystepowania, cechy oraz konsekwencje dla dal-
szego rozwoju dysfunkcji turystycznych w Krakowie.

Badania wykazaty, ze takie cechy, jak przyjazne miasto, go$cinno$¢, wyrozumia-
tos¢ czy zyczliwos$¢ wobec turystéw, nie zawsze towarzysza osobom majacym kontakt
z przyjezdzajacymi do Krakowa. Srednio co trzeci badany przyznal, ze turysci z Wielkiej
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BrytaniiiIrlandii wywotujg irytacje statych mieszkancéw i sg niekiedy dla nich ucigzliwi.
Blisko 40% badanych jest przeciwnego zadania, prezentujac przyjazne nastawienie wo-
becprzyjezdzajacych. Ponad jedna czwartarespondentéw przyznata sie do braku zainte-
resowania rozwojem dysfunkcji turystycznych, nie wykazujac zadnego zaangazowania
emocjonalnego ani tez checi przeciwdziatania destruktywnym zachowaniom turystow.

Tab. 4. Postawy mieszkancow Krakowa wobec turystéw

pseudorozrywkowych

Starego Miasta, a rozwdj
negatywnych zachowan
zwigzanych z turystyka
rozrywkowa nie wzbudza
w nich wiekszych emocji

Postawy
Cechy -
negatywne obojetne pozytywne

Nazwa Nieprzychylni patologiom | Obojetni wobec Aprobujg negatywne
spotecznym negatywnych zachowan zachowania

Skal

e , 33,3% 26,8% 39,9%

wystepowania

Cechy Osoby nieprzyjaznie Wykazuja mate Postawa przychylnosci
nastawione do turystow zainteresowanie i akceptacji,
przyjezdzajacych w celach | sprawami mieszkancow zaangazowanie

emocjonalne we wspdlna
zabawe wsréd oséb
mtodych (20-40 lat)

Konsekwencje

Nieprzychylne nastawienie
moze sie przenosi¢ na

Nie szkodza, ale tez
nie przeciwdziatajg

Osoby te sg Swiadome
pozytywnego

oddzialywania turystyki
rozrywkowej na rozwoj
lokalny miasta i wspieraja
dziatania innych
podmiotéw w zakresie

innych mieszkancow
miasta. Negatywne
zachowania staja sie
obiektem dezaprobaty

i w krancowych
przypadkach moga celowo
szkodzi¢ turystom poprzez
ich obrazanie, agresje

negatywnym
zachowaniom

powstawania nowych
klubéw, pubow

Zrédto: opracowanie wtasne

Wyodrebnione kategorie przedstawiajg bardzo ogélny podziat, ktéry nie uwzgled-
nia intensywnosci postaw ani ich zmian w czasie. Struktura tych grup moze zmienia¢
sie w czasie, gdyz pod wplywem pozytywnych czynnikdw (zwtaszcza ekonomicznych
i coraz bardziej widocznych korzysci dla mieszkancow, jak dochody z turystyki zagra-
nicznej, dynamiczny rozwoj infrastruktury miasta itd.), a takze negatywnych (duzy
naptyw turystéw, co wigze sie z kolejnymi zachowaniami patologicznymi) postawy
mieszkancoéw Krakowa moga ewoluowac.

PODSUMOWANIE

Efekty spoteczno-ekonomiczne rozwoju turystyki postrzega¢ mozna przez pry-
zmat korzystnych zmian w postaci: wzrostu dochodéw z turystyki, wzrostu zatrud-
nienia, poprawy standardu zycia spotecznosci odwiedzanych, poprawy i rozwoju
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infrastruktury, rozwoju przedsiebiorczosci itd. Nalezy by¢ jednak $wiadomym wyste-
pujacych takze niekorzystnych zjawisk towarzyszacych rozwojowi turystyki i miejsc,
w ktdérych rozwoj ten nastepuje.

Dysfunkcje turystyki Krakowa dotycza w szczego6lnosci zjawisk o charakterze spo-
tecznym i przestrzennym, a przejawiaja sie wzrostem patologii spotecznych.

Z punktu widzenia dominujgcego w pewnym okresie segmentu turystow zagra-
nicznych, prosta rozrywka i ,,tanie piwo” okazuja sie by¢ gtéwnym celem przyjazdu do
Krakowa. Rosnace dzieki temu przychody byty tez celem cze$ci ustugodawcédw. Proble-
mem krakowskiej turystyki jest tzw. turystyka alkoholowa. Obcokrajowcy, zwtaszcza
mtodzi, postrzegaja Krakéw jako miejsce, gdzie mozna tanio napi¢ sie alkoholu. Nocne
zycie miasta, o ile zapewnia sporg doze rozrywki, o tyle stanowi zagrozenie dla mtode-
go cztowieka rowniez przez rozwoj seksturystyki, ktéra utozsamiana jest z prostytucja,
a ta jest nielegalna i pozostaje w sferze dysfunkc;ji turystyki.

Dla obcokrajowcow pobyt w stolicy Matopolski zwykle jest jednorazowy, chociaz
istnieja wyjatki. Rozw0j sieci klubéw w Krakowie powoduje, ze mtodzi ludzie traktujg
zabawe w Kklubach jako sposéb na Zycie. Zagrozeniem jest rowniez pogorszenie stan-
dardéw zycia miejskiego przez duze grupy turystow o destrukcyjnych zachowaniach.
0d dawna juz postulowane jest przez badaczy takie planowanie turystyki w miastach,
by byta ona przyjazna dla mieszkancéw i by nie przekraczano granic ich wytrzymatosci.
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Iréwnowazona konsumpcja jako atrybut i uwarunkowanie rozwoju
branzy turystycznej w XXI wieku

Sustainable Consumption as Atiribute and Condition of Tourism Sector
Development in the 21st Century

Streszczenie: Celem artykutu jest ukazanie zréwnowazonej konsumpcji jako wspétczesnego atrybutu i uwa-
runkowania rozwoju branzy turystycznej. Przedstawiona w pracy koncepcja konsumpcji zréwnowazonej
oraz bezposrednie odwotanie sie do niej w turystyce pozwolito autorom okresli¢ wspoétczesne zmiany za-
chodzace na rynku ustug turystycznych i podkresli¢ znaczenie troski o ochrone srodowiska przyrodnicze-
go we wspdtczesnych wyborach konsumenta. Zdaniem autoréw, ukierunkowanie konsumenta ustug tury-
stycznych na ochrone srodowiska przyrodniczego wpisuje sie w globalne zmiany zachowan konsumenckich,
zauwazalne réwniez w innych sektorach ustug. Jak podkreslaja autorzy, w przypadku turystyki zmiana ta
jest szczegdlnie wazna, bowiem powszechne uznawanie turystyki za forme dziatalnosci gospodarczej przy-
jaznej srodowisku doprowadzito przez lata do nieodpowiedzialnego gospodarowania zasobami przyrody na
rzecz jej rozwoju, a w konsekwencji do wielu nieodwracalnych zmian. Realizacja zasad zréwnowazonego
rozwoju w turystyce poprzez konsumpcje stanowi, w ocenie autoréw, nie tylko element warunkujacy rozwdéj
turystyki, ale rowniez istotna ceche wyrdzniajaca na tle innych sektoréw ustug. Odwotujac sie do pojecia
zréwnowazonej konsumpcji, autorzy podkreslaja rowniez istotng role branzy turystycznej w implementacji
zréwnowazonego rozwoju w turystyce.

Abstract: The aim of this article is to demonstrate the sustainable consumption as contemporary attribute
and condition of the tourism sector development. The article presents the concept of sustainable consump-
tion with direct reference to tourism that allowed the authors to define contemporary changes on tourism
services market, highlighting the importance of protection of the natural environment in contemporary
choices of consumers. In the authors’ opinion, the focusing of consumers tourism services on this protection
is in line with the global changes of consumers’ behaviour that are visible in other services sectors. The au-
thors also emphasize that this changes are particularly important for tourism. This relates to the universal
recognition of tourism as a form of an environmentally friendly economic activity that over the years caused
the irresponsible management of natural resources for development and consequently led to numerous ir-
reversible changes. According to the authors, the implementation of the principles of sustainable tourism
development by consumption is not only the element which decides on the development, it could be an im-
portant distinguishing feature in comparison to other services sectors. By referring to the concept of sustain-
able consumption the authors also emphasize the important role of tourism industry in implementation of
sustainable development in tourism.

Stowa kluczowe: rozwéj turystyki; turystyka zréwnowazona; zréwnowazona konsumpcja; zréwnowazona
konsumpcja w turystyce; zréwnowazony rozwoj
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WSTEP

Stale rosnaca pozycja sektora ustug w gospodarkach wspétczesnego Swiata sta-
ta sie cecha szczeg6lng zmian gospodarczych zachodzacych w XXI wieku. Ukierunko-
wanie na ustugi zapoczatkowato proces zmian strukturalnych, ktérych skutkiem byto
zmniejszenie w gospodarce udziatu przemystu wytwdrczego. W konsekwencji to ustugi
bezposrednio decyduja o ekonomicznym, spotecznym i kulturowym rozwoju wspoét-
czesnych gospodarek, decydujac jednoczesnie o ich konkurencyjnosci i przyczyniajac
sie do wzrostu produktywnosci w pozostatych sektorach (Czubata, Jonas, Smolen, Wik-
tor, 2012).

Ksztatt struktury sektora ustug w poszczegdlnych gospodarkach jest rezultatem
zmian charakteru ustug wynikajacych z rozwoju spoteczno-gospodarczego. Flejterski,
Kléska, Majchrzak (2005), na podstawie powyzszego zatozenia, wyrdzniajg cztery fazy
rozwoju sektora ustug, w ktdérych szczegélne miejsce zajmuja ustugi o charakterze kon-
sumpcyjnym, w tym ustugi turystyczne. Nieprzypadkowe jest wyr6znienie ustug tury-
stycznych - wiaze sie przede wszystkim z dynamika rozwoju turystyki, ktéra od drugiej
potowy XX wieku stata sie jedng z najwiekszych i najprezniej rozwijajacych sie gatezi
gospodarki.

Zachodzace zmiany na rynku ustug zwigzane sg nierozerwalnie z pozycja konsu-
menta, ktéry uznawany jest za podstawowg site ksztattujgcg wielkos¢ i strukture sek-
tora ustug (Rosa, 2005). Ciggte modyfikacje decyzji konsumenta zwigzane z wyborem
srodkow i sposobéw konsumpcji sprawiajg, ze rola konsumenta na rynku stale ro$nie
(Witek, 2011). Przyktadem jest wspotczesny rynek ustug turystycznych, gdzie wzrost
wymagan i $wiadomos$ci konsumenta uwazany jest za jedna z jego najistotniejszych
cech (Jedliniska, 2007).

Dynamiczny rozwdj sektora ustug i jego wptyw na wspoéiczesng gospodarke wy-
maga analizy zmian zachodzacych na rynku, w tym analizy umozliwiajacej identyfika-
cje czynnikow wptywajacych na rozwéj poszczegdlnych ustug. Na tej podstawie au-
torzy artykutu, ograniczajac obszar badawczy do rynku ustug turystycznych, staraja
sie wskaza¢ wspotczesne uwarunkowania rozwoju branzy turystycznej, podkreslajac
szczegdlna role konsumenta.
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CHARAKTERYSTYKA BRANZY TURYSTYCZNE] W XXI WIEKU

Silna pozycja turystyki w strukturze gospodarek $wiata zwigzana jest z jej dyna-
micznym rozwojem, dajagcym w rezultacie okreslone efekty gospodarcze. W 2012 roku
turystyka zajmowata pierwsze miejsce na $wiecie w miedzynarodowym handlu ustu-
gami, stanowigc 40% Swiatowego handlu ustug, 6% catkowitego obrotu handlowego
Swiata, dajac 8,5% globalnego zatrudnienia (Kurleto, 2013). Wyré6zniony 2012 rok jest
istotny ze wzgledu na przekroczona po raz pierwszy liczbe miliarda (1,035 mld) mie-
dzynarodowych wyjazdow turystycznych (UNWTO, 2013). Kolejne lata ukazuja ciagly
wzrost ruchu turystycznego na $wiecie i prognozuja nieustanny wzrost zainteresowa-
nia podrézami turystycznymi - w 2013 roku to 1,087 mld wyjazdéw, a w 2014 roku
1,138 mld (UNWTO, 2015).

Trwajacy proces rozwoju ruchu turystycznego na §wiecie sprawit, ze ogélny suk-
ces branzy turystycznej zalezy przede wszystkim od rozpoznania, a dalej od radzenia
sobie ze zmianami czynnikéw, m.in. ekonomicznych, politycznych, srodowiskowych
(Kurleto, 2013), oraz monitorowania rynku turystycznego, $ledzenia uwarunkowan
i szeroko pojmowanego otoczenia (Alejziak, 1999). Zmieniajgce sie uwarunkowania
gospodarcze, spoteczne, Srodowiskowe i technologiczne decydujg bowiem w szczegol-
nosci o zmieniajgcych sie potrzebach, motywacjach i preferencjach turystéw (Alejziak,
1999).

Sposréd licznych uwarunkowan szczegélnie istotny dla rozwoju branzy turystycz-
nej wydaje sie kierunek zmian dotyczacy charakteru relacji Srodowiska naturalnego
z gospodarka. Pojawienie sie koncepcji turystyki zrownowazonej jako idei wywodzacej
sie z zasad zréwnowazonego rozwoju (Durydiwka, Kowalczyk, Kulczyk, 2010), ktora
uwzglednia je w sposéb kompleksowy w odniesieniu do gospodarki turystycznej (Nie-
zgoda, 2006), miato decydujacy wptyw na ksztatt rynku turystycznego. Zmiany zauwa-
zalne sa takze w zachowaniach konsumentéw. Tury$ci coraz czeSciej zaczynaja rozu-
mie¢, Ze ich dziatania moga wplywac na inne dziedziny zycia spotecznego i gospodar-
czego (Niezgoda, 2011). Ukierunkowanie konsumenta i zmiana jego zachowan zaczety
réwniez decydowaé o charakterze oferowanych produktéw turystycznych (Meyer,
2010), sygnalizujac podmiotom $wiadczacym ustugi turystyczne potrzebe ksztattowa-
nia oferty zgodnej z wymaganiami ochrony $rodowiska (Niezgoda, 2011).

KONCEPCJA ZROWNOWAZONEGO ROZWOJU TURYSTYKI JAKO WYRAZ
REALIZAC]I IDEI ZROWNOWAZONEGO ROZWOJU W TURYSTYCE

Wieloletnie do$wiadczenia krajow funkcjonujacych zar6wno w realiach gospodar-
ki wolnorynkowej, jak i centralnie sterowanej pokazaty, ze niekontrolowany wzrost
gospodarczy jako jedyny wyznacznik kierunkdw rozwoju nie spetnia zatozonej roli
i prowadzi do wystapienia szeregu dysfunkcji, zwtaszcza w dziedzinie degradacji $ro-
dowiska naturalnego (Zemta, 2010b). Niekontrolowanemu wzrostowi gospodarczemu
towarzysza problemy, ktérych nie obejmuje prosty rachunek ekonomiczny w postaci
skutkéw spotecznych nier6wnomiernego podziatu dochodéw czy nastepstw ekologicz-
nych ekspansji przemystowe;.
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Zasadniczg zmiane przynidst nowy paradygmat rozwoju oparty na trzech gtéw-
nych wyznacznikach: rownowadze ekologicznej, rownowadze spotecznej i kulturowej
oraz rownowadze gospodarczej (Turystyka i sSrodowisko, 1994). W wielu opracowa-
niach (Sumien, 1998; Sztumski, 2006) lista ta jest rozszerzana o kolejne elementy tadu,
najczesciej o tad przestrzenny i tad instytucjonalno-polityczny.

Rozwdj oparty na powyzszych zasadach okresla sie mianem rozwoju zréwnowa-
zonego (ang. sustainable development) i definiuje jako ewolucyjny proces przemian
strukturalnych, ukierunkowany na poprawe jakosci Zycia wszystkich istot dzisiaj
i w przysztosci (Zabinska, 2000). W polskim prawodawstwie rozw6j zréwnowazony
jest definiowany jako ,taki rozwoj spoteczno-gospodarczy, w ktérym nastepuje pro-
ces integrowania dziatan politycznych, gospodarczych i spotecznych, z zachowaniem
réwnowagi przyrodniczej oraz trwato$ci podstawowych proceséw przyrodniczych,
w celu zagwarantowania mozliwo$ci zaspokajania podstawowych potrzeb poszczegol-
nych spotecznosci lub ich obywateli, zaré6wno wspdtczesnego, jak i przysztych pokolen”
(Ustawa..., 2001: poz. 67, art. 3 pkt 50).

Takie ujecie rozwoju zréwnowazonego uwypukla wspoétzaleznos¢ tadéw w roz-
woju spoteczno-gospodarczym oraz koniecznos¢ zachowania zasobow dla przyszitych
generacji, zachowujgc przy tym zasade sprawiedliwo$ci miedzy- i wewnatrzpokolenio-
wej. Rozwdj taki oznacza réwniez maksymalizowanie korzy$ci netto z rozwoju ekono-
micznego, przy jednoczesnym zachowaniu uzyteczno$ci i jako$ci zasobéw naturalnych
w dtugim okresie (Niezgoda, 2006).

Zagadnienia zr6wnowazonego rozwoju pozostajg w petni aktualne w odniesieniu
do obszaréw recepcji turystycznej. Turystyka wywiera ciggly wptyw na srodowisko,
w ktérym funkcjonuje, zmieniajac je w korzystnym kierunku - poprzez racjonalne
ksztattowanie, badz niekorzystnym - przez niszczenie zasobdw, a tym samym pomniej-
szajac jego wartos¢ (Chudy-Hyski, 2013). Turystyka bywa wprawdzie postrzegana jako
jedna z najbardziej przyjaznych $rodowisku form dziatalnosci gospodarczej, jednak
w przeciwienstwie do m.in. ucigzliwego przemystu ciezkiego z reguty korzysta z za-
sobéw najbardziej wartosSciowych ekosystemoéw, stwarzajac zagrozenie dla ostatnich,
wzglednie naturalnych fragmentéw przyrody.

Gwattowny rozwdj turystyki masowej w latach siedemdziesigtych XX wielu i to-
warzyszace mu silne dysfunkcje ekologiczne, spoteczne i gospodarcze (Dziedzic, 1998;
Kurek, 1999) rozwiaty entuzjazm, jaki turystyka wczes$niej budzita - jako alternatywa
dla bardziej ucigzliwych przyrodniczo form dziatalno$ci gospodarcze;j.

Gospodarka turystyczna w kazdej formie polega na wykorzystywaniu zasobow
przyrody, co wymusza ciagte Sledzenie konsekwencji, jakie jej rozwdj moze spowodo-
wac w ekosystemie. Wytwarzanie produktu turystycznego zawsze odbywa sie kosztem
srodowiska naturalnego, a poniewaz niemozliwa jest substytucja naturalnych waloréow
turystycznych, kazde ilosciowe lub jakoSciowe ich ograniczenie prowadzi do spadku
atrakcyjnosci turystycznej danego regionu.

[stniejg zatem naturalne granice korzystania ze Srodowiska na potrzeby turystyki,
poza ktérymi walory turystyczne ulegaja takiemu ograniczeniu, Ze teren przestaje by¢
atrakcyjny turystycznie (Jedrzejczyk, 1995). Granice te w literaturze sa wyznaczane
przez szereg wskaznikéw, budowanych na podstawie poje¢ chtonnos$ci i pojemnosci
turystycznej obszaru (Jedrzejczyk, 1995; Kruczek, Sacha, 1995).
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Idealne rozwiazanie, do ktérego powinno sie dazy¢, zostato w literaturze okreslo-
ne mianem turystyki zrdwnowazonej (ang. sustainable tourism) lub zréwnowazonego
rozwoju turystyki (ang. sustainable tourism development) (Zemta, 2010a). Turysty-
ka zrownowazona to kazda forma rozwoju turystycznego, zarzadzania i aktywnosci
turystycznej, ktéra podtrzymuje ekologiczng, spoteczng i ekonomiczng integralnos¢
terenéw, a takze zachowuje dla przysztych pokolen w niezmienionym stanie zaso-
by naturalne i kulturowe tych obszaréw (Zareba, 2010). Podobnie jak ma to miejsce
w przypadku zréwnowazonego rozwoju, opracowanie i wprowadzenie w zycie tury-
styki zréwnowazonej nie jest wolne od probleméw. Brak precyzyjnego okreslenia tego,
czym turystyka zréwnowazona ma by¢, czym sie charakteryzowac (Eccles, 1995; Hun-
ter, 1997), powoduje wielos¢ i r6znorodnos¢ pogladéw lansowanych przez teoretykow
oraz wdrazanych w Zycie rozwigzan praktycznych (Vera Rebollo, Ivars Baidal, 2003;
Butler, 2005). Przyczyna takiego stanu rzeczy jest trudno$¢ operacjonalizacji koncepcji
rozwoju zrownowazonego (Berry, Ladkin, 1997). Stad obszar zagadnien, co do ktérego
panuje zgodno$¢ opinii, dotyczy przede wszystkim bardzo ogélnie sprecyzowanych ce-
16w i zadan stawianych turystyce zréwnowazonej, brakuje natomiast jednoznacznych
wskazowek okreslajacych sposob realizacji tych celow i teoretycznej ich analizy.

KONCEPCJA KONSUMPC]JI ZRéWNOWAZONE] W TURYSTYCE

Zmiany w zachowaniach konsumentéw, widoczne na wielu ptaszczyznach (Bo-
rowska, 2013), oraz rosngcy wplyw zasad zré6wnowazonego rozwoju na wspotczesne
decyzje nabywcze konsumentéw uksztattowaty wiele koncepcji, ktére umozliwity re-
alizacje celéw zréwnowazonego rozwoju w obszarze konsumpcji - przyktadem jest
konsumpcja zrownowazona. Laczaca szereg praktyk spotecznych, gospodarczych i po-
litycznych na poziomie jednostek, gospodarstw domowych, wspdlnot, srodowisk biz-
nesowych i rzadéw (Kramer, 2011) konsumpcja zrdwnowazona spetnia zasady zrow-
nowazonego rozwoju w sposob wielowymiarowy i wielopodmiotowy. Jednoczes$nie jej
realizacja odbywa sie w spos6b ograniczony w stosunku do débr pochtaniajgcych zbyt
duze zasoby $rodowiska naturalnego, zgodnie z zasada oszczednos$ci gospodarowania
dobrami (Wtodarczyk-Spiewak, 2011). Poziom konsumpcji zréwnowazonej okresli¢
wiec mozna jako ,,...konsumpcje débr materialnych i ustug w stopniu wystarczajacym,
by zaspokaja¢ podstawowe potrzeby i osiaga¢ wyzszg jako$¢ zycia, minimalizujac zu-
zycie zasobow naturalnych, materiatéw szkodliwych dla sSrodowiska, powstajacych na
wszystkich etapach produkgcji, nie ograniczajac jednocze$nie praw nastepnych pokolen
do takiej konsumpcji” (Kramer, 2011: 8).

W odniesieniu do turystyki, trudnosci zwigzane z praktycznym wdrozeniem za-
sad zrownowazonego rozwoju wymagaja w pierwszej kolejnosci wypracowania i okre-
Slenia odpowiednich sposobéw ich realizacji. Istotne w tym zakresie jest umiejetne
kierowanie rozwojem turystyki oraz poszukiwanie takich form, ktére umozliwityby
realizacje zasad zréwnowazonego rozwoju w mozliwie jak najlepszy sposéb (Zemta,
2013). Turystyka zro6wnowazona, uznawana za model idealny w $cisle zachowanych
warunkach ré6wnowagi pomiedzy srodowiskiem przyrodniczym, turystami, spoteczno-
$cig lokalng i ustugodawcami turystycznymi (Durydiwka, Kowalczyk, Kulczyk, 2010),
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stanowi podstawe do rozwazan na temat realizacji zasad zréwnowazonego rozwoju
w turystyce poprzez konsumpcje.

Jednym z waznych probleméw zwigzanych z wdrozeniem zasad turystyki zréwno-
wazonej jest dualny charakter negatywnego oddziatywania turystyki na srodowisko.
Z jednej strony sa to straty zwigzane z trwatym przeksztatceniem przestrzeni przez
inwestycje turystyczne, z drugiej - straty zwigzane z uzytkowaniem tego $rodowiska
przez turystéw. O ile w pierwszym przypadku dostrzezenie i w miare mozliwosci mi-
nimalizacja strat jest mozliwe, o tyle w drugim, m.in. ze wzgledu na zmiany sezono-
we w intensywno$ci ruchu turystycznego oraz trudne do przewidzenia zachowania
odwiedzajacych, jest to duzo trudniejsze. Tymczasem nawet w przypadku inwestycji
tak ucigzliwych dla $srodowiska, jak budowa o$rodkéw narciarskich, coraz czesciej sty-
cha¢ glosy podkreslajace, ze najwazniejszym problemem ekologicznym zwigzanym
z ich funkcjonowaniem jest masowy charakter ruchu turystycznego i jego konsekwen-
cje w postaci spalin samochodéw ,zalegajacych” w powietrzu waskich gorskich dolin,
zanieczyszczenia wod $ciekami komunalnymi oraz zasmiecenia (Kurek, 2004). Cze$¢
z nich wynika jednak z samej skali ruchu turystycznego, w niewielkim stopniu zalezac
od decyzji i zachowan konsumentéw.

Zupelnie inaczej jest w przypadku pozostatych konsekwencji, gdzie wspomniany
stopien znaczenia jest zdecydowanie inny. Zatem skala strat w §rodowisku przyrod-
niczym pozostaje w pewnym stopniu zalezna od zachowan wynikajacych z poziomu
Swiadomosci ekologicznej turystéow i ich wyboréw, takich jak np. wybdér publicznej
komunikacji zamiast wtasnego samochodu przy dojeZdzie do stoku narciarskiego, wy-
boér obiektéw noclegowych i gastronomicznych posiadajacych certyfikaty ekologiczne
w zakresie wykorzystywania odnawialnych Zrédet energii, segregacji odpadéw i ich re-
cyklingu itp. Zachowania te stanowig podstawe implementacji koncepcji zréwnowazo-
nej konsumpcji, a ich rozpowszechnienie, wraz z oczekiwanym wzrostem swiadomosci
ekologicznej, spowoduje wieksze dziatania po stronie podazy, bedace odpowiedzig na
oczekiwania coraz liczniejszej grupy klientow. O ile w Polsce i wielu krajach europej-
skich zjawiska te sa wcigz opisywane w czasie przysztym, tak ich obserwacja mozliwa
jest od wielu lat w Stanach Zjednoczonych, gdzie najwazniejsze o$rodki narciarskie
ubiegajg sie o certyfikaty ekologiczne gwarantujgce niski poziom zuzycia wody i $rod-
koéw chemicznych do na$niezania tras, wykorzystywania odnawialnych Zrédet energii
oraz uczestniczenia w akcjach ochrony i odbudowy przyrody w ekosystemach naru-
szonych przez inwestycje narciarskie (Hudson, 1996; Todd, Williams, 1996; Hudson,
Miller, 2005; Smerecnik, Andersen, 2011).

Pojawienie sie nowych czynnikéw decydujacych o rozwoju branzy turystycznej,
takich jak wzrost wymagan konsumentéw i zmiana ich zachowan nabywczych, oraz
wytlonienie sie nowych modeli konsumpcji wymagaja wdrozenia szczegélnych dzia-
tan przez branze turystyczna. Jednym z nich jest ukierunkowanie branzy turystycznej
na konsumenta, a wiec myslenie w kategoriach jego potrzeb i wymagan (Panasiuk,
2007). W efekcie wzrostu poziomu $wiadomosci ekologicznej i zmian zachowan tury-
stow pojawit sie nowy konsument, ktory - chronigc srodowisko - sktonny jest zmie-
ni¢ swoj dotychczasowy styl zycia, przyzwyczajenia oraz model konsumpcji (Niezgo-
da, 2010). Konsument ten gotéw jest za produkty ekologiczne (np. pobyt w ekohotelu)
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ponies¢ wyzsze koszty zakupu, rezygnujac z tanszych produktéw masowych, gotéw
jest rowniez zrezygnowac z udogodnien estetycznych - przyktadem sg ekohotelowe ta-
zienki, ktére moga by¢ skromniej urzadzone niz w innych obiektach (Niezgoda, 2010).

Charakter przedstawionych zmian nie tylko sygnalizuje podmiotom $wiadczacym
ustugi turystyczne potrzebe ksztattowania oferty zgodnej z ich wymaganiami. W mo-
mencie dostosowywania sie do potrzeb nabywcédw branza turystyczna moze zastoso-
wac rozwigzania proekologiczne, ktére pozwola ograniczy¢ koszty state, minimalizu-
jac negatywne oddzialywanie na srodowisko przyrodnicze. Branza turystyczna moze
w tym przypadku wystapi¢ w roli inicjatora edukacji ekologicznej spoteczenstwa (Boh-
danowicz, 2008), narzucajac pewne ograniczenia w korzystaniu z zasobéw, jednocze-
$nie zachecajac do oszczednos$ci w tym obszarze. Charakter zmian w tym przypadku
bedzie nie tylko jakoSciowy, ale i iloSciowy.

Mozliwe do zastosowania dziatania proekologiczne mozna przedstawic¢ na przy-
ktadzie obiektow hotelarskich. Zredukowanie negatywnego wptywu na $rodowisko
naturalne mozliwe jest w kilku obszarach: gospodarce wodnej, energii elektryczne;j,
gospodarce odpadami, gospodarce produktami (Ktos, 2013). W obszarze gospodar-
ki wodnej warto wspomnie¢, iz turysci zuzywajg Srednio kilka razy wiecej wody niz
lokalni mieszkancy, wywotujac czesto konflikty spoteczne (Tourism Concern, 2012;
Becken, 2014). Sposréd licznych sposobéw gospodarowania wodg, m.in. przez mon-
taz w tazienkach urzadzen ograniczajacych zuzycie wody, mozna to zuzycie ograni-
czy¢ poprzez zachecanie gosci hotelowych do powtérnego wykorzystania recznikéw
kapielowych (Ktos, 2013). Zastosowanie takich rozwigzan ksztattuje proekologiczng
postawe konsumenta, ktéry zostaje postawiony przed dokonaniem $wiadomego wy-
boru. Niestety proekologiczne dzialania obiektéw hotelarskich zwigzane sg gtéwnie
z czynnikiem ekonomicznym, na drugim planie stawiajac troske o $srodowisko przyrod-
nicze. Jednym z wyznacznikéw wtasciwej troski obiektéw noclegowych o srodowisko
sg certyfikaty ekologiczne, ktére pozwalajg wyr6zni¢ na rynku osrodki kierujace sie
w dziataniach gtéwnie czynnikiem srodowiskowym. Niestety nie wszystkie certyfikaty
poddaja wlasciwej ocenie obiekty, powodujac rynkowa asymetrie informacji (Pawlicz,
Sidorkiewicz, 2013).

Element srodowiskowy w przypadku turystyki zrdwnowazonej uznawany jest za
dos$¢ szczegélny. Zdaniem Buckleya (2012), z analizy przeprowadzonych badan nauko-
wych w ostatnich czterech dekadach wynika, Zze ograniczenie negatywnego wptywu
turystyki, poprzez m.in. umiejetne zarzadzanie sSrodowiskiem w praktyce, jest jednym
z priorytetéw badawczych na najblizsze lata. W odniesieniu do $srodowiska naturalnego
ciagly wzrost konsumpcji débr i ustug turystycznych stanowi dla turystyki zréwnowa-
zonej ogromne wyzwanie. Jej zadaniem bowiem jest niezmienne utrzymywanie wzrostu
konsumpcji w formie jak najbardziej przyjaznej sSrodowisku (Zareba, 2010), uwzgled-
niajac przy tym warunki ekonomicznego i spotecznego rozwoju (Niezgoda, 2006).

Zrownowazony kierunek zmian konsumpcji w turystyce wymaga szczeg6lnej oce-
ny znaczenia poszczeg6lnych podmiotéw w jej realizacji. Przypisanie rol poszczegol-
nym podmiotom - w tym branzy turystycznej - oraz identyfikacja instrumentéw mozli-
wych do zastosowania w nowej sytuacji rynkowej to tylko jedne z licznych przyktadow
dziatan mozliwych do przeprowadzenia w tym obszarze. Mozliwo$¢ realizacji koncepcji
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konsumpcji zréwnowazonej wymaga na wstepie wprowadzenia przez podmioty bran-
Zy turystycznej samoograniczenia, ktore polega na odstapieniu od kierowania sie przy
prowadzeniu dziatalnosci tylko i wylacznie celem osiggniecia najwiekszych biezacych
korzysci finansowych (Durydiwka, Kowalczyk, Kulczyk, 2010).

ZAKONCZENIE

Zréwnowazona konsumpcja, uznawana za interpretacje zréwnowazonego roz-
woju w sferze spozycia, prowadzi do refleksji nad problemami, ktére wykraczaja poza
interesy jednostki podczas dokonywania zakupu doébr i ustug oraz ich konsumowania
(Zalejski, Faszczewska, 2012). Szeroki zakres oddziatywan konsumpcji zréwnowazonej
(Kietczewski, 2012) nakazuje spojrze¢ na mozliwos¢ realizacji tejze koncepcji na roz-
nych rynkach ustug, zwtaszcza na rynku débr i ustug turystycznych. Zachodzgce na nim
przemiany spowodowane s3 licznymi uwarunkowaniami o réznym charakterze oraz
zasiegu oddzialywania i w sposdb szczegdlny wplywaja na strone podazows, decydujac
o funkcjonowaniu podmiotdw w niej uczestniczacych (Zdon-Korzeniowska, Rachwat,
2011). Ze wzgledu na silne powiazania turystyki z wszelkimi tendencjami w zakresie
potrzeb, motywacji i udogodnien konsumentéw wspédtczesnie to wtasnie konsumpcja
ma wyrazny wptyw na obecny ksztatt i funkcjonowanie rynku turystycznego, nadajac
réwniez istotny kierunek zmian (Dabrowska, 2006).

W. Alejziak uwaza, iz ,..zmiany i przewarto$ciowania zachodzace w modelu
zycia i charakterze konsumpcji maja nie tylko decydujacy wptyw na obecny ksztatt
i funkcjonowanie rynku turystycznego, ale - wedtug wiekszosci prognoz - beda nada-
wac ton i kierunek zmianom w przysztosci” (Alejziak, 1999: 192). Podobnego zdania
jest rowniez M. Zemta, ktéry uwaza, Ze ,...proces podejmowania decyzji przez konsu-
mentéw na rynku ustug turystycznych podlega ciggtlym modyfikacjom wynikajacym
Z przemian w otoczeniu, zwlaszcza kulturowym, i konieczne wydaja sie dalsze jego
badania” (Zemta, 2010a: 89). Szczegdlna specyfikacja rynku turystycznego wymaga,
by w sposdb specjalny odnies¢ sie w analizie koncepcji konsumpcji zré6wnowazonej
réwniez do turystyki.

Konsumpcja zréwnowazona, uwazana za trend w zachowaniach wspétczesnych
konsumentéw (Wasilik, 2014), jest niewatpliwie istotnym uwarunkowaniem wptywa-
jacym na funkcjonowanie sektoréw ustug. Kierunek zmian oparty na zré6wnowazonej
konsumpcji pojawit sie réwniez w $wiadczeniu ustug turystycznych. Branza turystycz-
na reaguje i dostosowuje sie do zmieniajacej sie sytuacji rynkowej, co decyduje o jej
ksztatcie i funkcjonowaniu, odmiennym od istniejacego do tej pory. Realizacja zasad
zréwnowazonego rozwoju w turystyce poprzez konsumpcje stanowi w tym przypadku
nie tylko element warunkujgcy jej rozwdj, stanowi¢ moze rowniez istotng ceche wyroz-
niajaca na tle innych sektoréw ustug. Niewatpliwie jej znaczenie stale ros$nie, nadajac
ton zmianom i decydujac o ich przebiegu. Dlatego tak wazne w dyskusji o praktycznym
wdrozeniu zasad zréwnowazonego rozwoju jest bezposrednie odniesienie do poszcze-
gblnych sektoréw ustug, a dalej do podmiotéw odpowiedzialnych za ich funkcjonowanie.
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Gwarancje komercyjne jako narzedzie ochrony konsumenta

The Commercial Warranties as a Tool of Consumer Protection

Streszczenie: Efektywna alokacja zasobéw wymaga racjonalnych decyzji konsumenckich. Konsumenci
w sposo6b posredni i bezposredni decyduja o tym, co i ile w gospodarce jest wytwarzane. Racjonalno$¢ wy-
boréw konsumenckich jest czesto niska, poniewaz decyzje podejmowane sa w warunkach nieréwnowagi
pomiedzy konsumentem a przedsiebiorcg. Prowadzi to do utraty, przynajmniej czesci, korzysci przez kon-
sumentéw i obnizenia spotecznego dobrobytu. Interesy konsumentéw w krajach UE sg chronione w sposéb
obligatoryjny i fakultatywny. Obligatoryjnym narzedziem ochrony konsumenta w sprzedazy konsumenckiej
jest ustawowa odpowiedzialno$¢ sprzedawcy z tytutu rekojmi za wady towaru. Niektorzy przedsiebiorcy
oferujg konsumentom dodatkowo komercyjne gwarancje. W artykule poréwnano ochrone konsumenta z ty-
tutu ustawowej odpowiedzialnosci sprzedawcy z ochrong z tytutu komercyjnych gwarancji w Polsce na tle
innych krajéw UE. W ocenie wykorzystano gtéwnie przepisy ustawy o prawach konsumenta, informacje po-
chodzace z dokumentéw gwarancyjnych wybranych urzadzen gospodarstwa domowego oraz wyniki badan
przeprowadzonych przez sie¢ Europejskich Centréw Konsumenckich. Z badania wynika, ze ustawowa ochro-
na konsumenta przewyzsza ochrone z tytutu komercyjnych gwarancji, dlatego konsumenci powinni przede
wszystkim realizowa¢ swoje uprawnienia, korzystajac z rekojmi.

Abstract: The effectiveness of resource allocation requires rational decisions. The consumers decide in direct
and indirect way on what and how many goods are produced in the market economy. Rationality of decisions
is often low because of unbalance of market force between producers and consumers. The unbalance leads to
the lost of consumer profits and social welfare decrease. The UE consumer interests are protected in the man-
datory and voluntary ways. The mandatory tool of consumer protection are legal quarantines. However some
entrepreneurs stand forth and offer voluntary commercial warranties as well. The main aim of the research
is to compare the level of consumer protection from legal guarantees to commercial warranties in Poland
against the background of the UE Members. In his research, the author used the information coming from the
law on consumer rights, results of his examination of household products warranties, and the results of the
checks conducted by the ECC-Net. The research shows that the legal guaranties offer higher protection than
commercial warranties therefore the consumers should use them first of all.
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WSTEP

Zmiany w przepisach regulujacych prawa konsumenta w poszczegdlnych krajach
europejskich wynikaja gtéwnie z konieczno$ci dostosowania ustawodawstwa krajowe-
go do regulacji unijnych. Ochrona konsumenta w krajach europejskich wynika w zasad-
niczym stopniu z wdrozenia dyrektywy 1999 /44 /WE w sprawach niektdérych aspektow
sprzedazy towaréw konsumpcyjnych i zwigzanych z tym gwarancji oraz dyrektywy
2011/83/UE w sprawie praw konsumentéw. Aktualny stan prawny jest uksztattowany
pod wptywem implementacji dyrektywy 2011/83 /UE.

Zgodnie z obecnie obowigzujgcymi przepisami konsument posiada prawa wyni-
kajace z ustawowej odpowiedzialnosci sprzedawcy, a takze z tytutu gwarancji, o ile
taka zostata udzielona. Gwarancje mogg zosta¢ udzielone konsumentowi przez kazde-
go z uczestnikéw obrotu gospodarczego. Najczesciej udzielane sg przez producentow,
rzadko przez sprzedawcoéw koncowych, chyba ze s3 oni rownocze$nie producentami.

Celem badania jest ocena poziomu ochrony konsumenta wynikajacego z usta-
wowej odpowiedzialnosci sprzedawcy oraz komercyjnych gwarancji w Polsce na tle
innych krajéw europejskich. Do jego realizacji wykorzystano przepisy ustawy o pra-
wach konsumenta z 30 maja 2014 roku, informacje zawarte w dokumentach gwaran-
cyjnych wybranych urzadzen gospodarstwa domowego w okresie 2010-2014 oraz
wyniki badan przeprowadzonych przez sie¢ Europejskich Centrow Konsumenckich
w 2014 roku.

OCHRONA KONSUMENTA Z TYTULU ODPOWIEDZIALNOSCI SPRZEDAWCY

Aktualnie ustawowa odpowiedzialno$¢ sprzedawcy regulowana jest ustawa
z 30 maja 2014 roku o prawach konsumenta oraz przepisami Kodeksu cywilnego
(Ustawa..., 2014; Ustawa...,, 1964). Zakres ochrony konsumenta jest okreslony przez
przedmiotowy i podmiotowy zakres tejze ustawy. Konsument to osoba fizyczna doko-
nujaca z przedsiebiorca czynno$ci prawnej niezwigzanej bezposrednio z jej dziatalno-
$cig gospodarcza lub zawodowg (Ustawa..., 1964). Uznanie kupujgcego za konsumenta
ma istotne znaczenie prawne, poniewaz od tego statusu zalezy, jakie przepisy maja za-
stosowane do oceny transakcji. W wielu przypadkach sytuacja prawna konsumenta jest
z gbry wzmacniana z mocy prawa (Letowska, 2002).

Zbyt waskie pojecie konsumenta prowadzi do niedopasowania zakresu ochrony do
rzeczywistych stosunkéw tgczacych konsumenta z przedsiebiorca. Stad tez potrzeba no-
welizacji prawa gospodarczego i konieczno$¢ definiowania stosunkéw konsumenckich
w sposo6b funkcjonalny, zgodnie z intencjg Zrédtowego prawa unijnego (Gnela, 2012).

Konsument ma prawo do zlozenia reklamacji na podstawie rekojmi, jezeli towar
konsumpcyjny jest wadliwy. Towar konsumpcyjny to rzecz ruchoma, ktéra podle-
ga sprzedazy. Jezeli konsument sktada reklamacje na podstawie rekojmi, podmiotem
odpowiedzialnym za powstate wady jest sprzedawca. Rekojmia jest ustawowo uregu-
lowanym sposobem dochodzenia roszczen. Przedsiebiorca nie moze w zaden sposéb
odmowic¢ przyjecia reklamacji, jezeli nie wynika to wprost z przepiséw.
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W poprzednim stanie prawnym, sprzed 25 grudnia 2014 roku, odpowiedzialno$¢
za wady fizyczne w przypadku sprzedazy konsumenckiej regulowata ustawa z dnia
27 lipca 2002 r. o szczegdlnych warunkach sprzedazy konsumenckiej oraz o zmianie
kodeksu cywilnego (Ustawa..., 2002). Obecnie, na mocy ustawy z 30 maja 2014 roku
o prawach konsumenta, przepisy o rekojmi zostaty ujednolicone dla obrotu jedno-
stronnie i obustronnie handlowego i wprowadzone ponownie do Kodeksu cywilnego
poprzez jego nowelizacje.

Odpowiedzialnos$¢ z tytutu rekojmi opiera sie na pojeciu wady. Rozré6znia sie dwa
rodzaje wad: fizyczna i prawng. Wada fizyczna to niezgodnos$¢ produktu z umowa. Do-
chodzi do niej zwtaszcza wtedy, gdy rzecz (Ustawa..., 1964):

— nie ma wtasciwosci, ktére produkt tego rodzaju powinien mie¢,

— nie ma wtasciwosci, o ktérych konsument zostat zapewniony przez sprzedawce
lub reklame,

— nie nadaje sie do celu, o ktérym kupujacy poinformowat sprzedawce przy okazji
zawierania umowy, jesli przedsiebiorca nie zgtosit zastrzezenia co do takiego jej
przeznaczenia,

— zostata wydana kupujacemu w stanie niezupeinym.

Przepis ten nalezy stosowac nie tylko do wad sprzedanej rzeczy, ale takze do
sprzedazy energii, praw oraz wody.

Wada prawna moze polega¢ na tym, Ze kupiony przez konsumenta towar (Usta-
wa..,, 1964):

— jest wlasnoscig osoby trzeciej,

— jest obciazony prawem osoby trzeciej,

— cechuje sie ograniczeniami w korzystaniu lub rozporzadzaniu nim w wyniku decy-
zji lub orzeczenia wtasciwego organu.

Sktadajgc reklamacje na podstawie rekojmi, konsument ma prawo zgda¢ od razu
od sprzedawcy (Ustawa..., 1964):

— naprawienia wady,

— wymiany towaru na nowy,

— obnizenia ceny,

— odstgpienia od umowy z wzajemnym zwrotem Swiadczen - pod warunkiem, ze
wada jest istotna.

Uprawnienia te powstaja niezaleznie od tego, czy przedmiotem umowy sa rzeczy
oznaczone co do tozsamosci, czy co do gatunku (Namystowska, Lubasz, 2015). Wybér
zadania nalezy do konsumenta. Jednak sprzedawca moze w granicach prawa nie uznac
jego wyboru i zaproponowac inny sposéb rozpatrzenia reklamacji. Gdy kupiona rzecz
ma wade, kupujacy moze ztozy¢ o$wiadczenie o obnizeniu ceny albo odstgpieniu od
umowy. Kupujacy nie moze z tych uprawnien skorzysta¢, gdy sprzedawca rzecz nie-
zwlocznie i bez nadmiernych niedogodnosci dla kupujacego wymieni albo wade usunie.
Sekwencja zdarzen zalezy od indywidualnych okolicznosci faktycznych - m.in. od tego,
czy towar byl wczesniej reklamowany, od charakteru wady czy tatwosci i szybko$ci na-
prawy lub wymiany towaru.

W przypadku gdy towar z wadg byt juz wczesniej naprawiany, konsument ma
prawo odstapi¢ od umowy (jesli wada jest istotna) lub domagac¢ sie obnizenia ceny.
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Sprzedawca nie moze odméwic spelnienia tych zadan. Wada istotna musi zatem ogra-
nicza¢ lub uniemozliwia¢ normalne korzystanie z rzeczy. Istotno$¢ wady nalezy ana-
lizowa¢ z uwzglednieniem jej znaczenia dla przeznaczenia rzeczy i celu, dla ktérego
konsument nabyt towar. Charakter istotnos$ci nalezy bada¢ w kazdym przypadku indy-
widualnie.

Zatem zgodnie z obecnymi przepisami rekojmia obejmuje odpowiedzialnos¢ za
wady fizyczne i prawne, w odréznieniu z kolei od gwarancji, ktéra dotyczy tylko wad
fizycznych.

Na obszarze Unii Europejskiej ochrona konsumenta w ramach odpowiedzialnosci
sprzedawcy ma charakter imperatywny lub semiimperatywny. Prawa konsumenta wy-
nikajace z tej odpowiedzialno$ci nie moga by¢ ograniczane, zawieszane lub wytgczane,
moga natomiast by¢ ksztattowane przez sprzedawce w sposdb bardziej korzystny, ani-
zeli to wynika z regulacji.

Zroznicowanie miedzy krajami w zakresie ustawowej odpowiedzialnosci sprze-
dawcy obejmuje wiele kwestii waznych dla bezpieczenstwa konsumenta. Do najwaz-
niejszych mozna zaliczy¢: dtugo$¢ okresu ochrony, dtugos¢ okresu obowiazywania do-
mniemania wady, dostepno$¢ czesci zamiennych. W wiekszosci krajow UE obowigzuje
dwuletnia ustawowa odpowiedzialnos¢ sprzedawcy. Wyjatkami sa:

— Szwecja - trzy lata,
Norwegia i Islandia - pie¢ lat dla débr o dtuzszym , okresie zycia”,
— Irlandia - sze$¢ lat,
Wielka Brytania - sze$¢ lat w Anglii, Walii i P6tnocnej Irlandii; pie¢ lat w Szkociji,
Holandia i Finlandia - dtugo$¢ okresu odpowiedzialno$ci sprzedawcy jest zwiaza-
na z oczekiwang , dtugoscia zycia” produktu.
W Polsce sprzedawca odpowiada za wade produktu, jezeli pojawi sie w okresie
dwoch lat od momentu zakupu.

CHARAKTER I FUNKCJE GWARANC]JI

Gwarancja to dobrowolne o$wiadczenie dotyczace jakoSci towaru ztozone przez
gwaranta. Gwarancja okresla obowiazki gwaranta i uprawnienia konsumenta, w przy-
padku gdy sprzedany towar nie ma wtasciwos$ci okreslonych w oswiadczeniu gwaran-
cyjnym.

Gwarancje nalezg do najcze$ciej stosowanych uméw w obrocie gospodarczym.
Jak wynika z raportu Europejskich Centréw Konsumenckich, ponad potowa klientéw
wykupuje komercyjne gwarancje. Najwiecej, czyli okoto 40% w przypadku sprzetu go-
spodarstwa domowego, okoto 37% w przypadku sprzetu elektronicznego i okoto 12%
w przypadku zakupu samochodéw (Commercial..., 2015). Poréwnanie stopnia zainte-
resowania komercyjnymi gwarancjami w poszczeg6lnych krajach jest trudne ze wzgle-
du na niejednolity sposéb definiowania gwarancji. Do komercyjnych gwarancji wiacza-
ne s3 czesto odptatne polisy ubezpieczeniowe. Przepisy najczesciej nie reguluja, czy
gwarancje majq by¢ odptatne, czy nie. Tylko w Finlandii, Stowenii i na Lotwie gwarancje
komercyjne musza by¢ bezptatne (Commercial..., 2015).
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Trzy rodzaje gwarancji, obejmujgce: naprawe, wymiane i rekompensate pieniezna,
proporcjonalng do dtugosci czasu pozostajgcego do momentu wygasniecia waznosci
gwarancji w momencie wystapienia wady, stanowg 80% wszystkich gwarancji (Mene-
zes, Quelch, 1990). Gwarancja jest dobrowolnym zobowigzaniem ze strony przedsie-
biorcy wobec konsumenta, ale konstrukcja i realizacja uméw gwarancyjnych sg ure-
gulowane prawnie. Na rynku sprzetu artykutéw gospodarstwa domowego gwarancje
komercyjne sa powszechnie udzielane przez producentéw.

W celu zwrécenia uwagi klientéw i ich zdobycia niektére przedsiebiorstwa oferuja
nadzwyczajne gwarancje (Hart, 1993). Nie ma jednego uniwersalnego sposobu na ich
ksztattowanie. Nadzwyczajne gwarancje opieraja swoja wyjatkowos$¢ m.in. na bardzo
dtugim okresie wazno$ci, szerokim zakresie ochrony, oferowaniu szczegdlnie prostej
i dogodnej dla klienta procedury sktadania reklamacji lub prawie do zwrotu bez poda-
nia przyczyn (Ostrom, [acobucci, 1998).

Sposréd nadzwyczajnych gwarancji najwieksza ochrone kupujacym dajg bezwa-
runkowe gwarancje (Hart, 2005). Posiadajac bezwarunkowg gwarancje, oparta na
prawie do zwrotu bez podania przyczyn, konsumenci sa w pelni bezpieczni, poniewaz
moga w przypadku zmiany decyzji odda¢ produkt i otrzymac¢ zwrot pieniedzy. Sto-
sowanie polityki bezproblemowych zwrotéw zapewnia konsumentom maksymalng
ochrone. Udzielenie bezwarunkowych gwarancji stanowi dla gwaranta prawdziwe
wyzwanie - wymusza na nim prawidtowe rozpoznanie potrzeb i oczekiwan klientéw.
Przed udzieleniem bezwarunkowych gwarancji gwarant musi doskonale zna¢ czynniki
ksztattujace zachowanie nabywcéw. Niektore cechy, takie jak: funkcjonalnos¢, trwatos¢
lub niezawodno$¢, sa tatwo mierzalne i identyfikowalne, natomiast inne, jak: estetyka,
jakos$¢, postrzegane s3 subiektywne i pozostaja wytacznie w gestii oceny klienta.

Do nadzwyczajnych gwarancji naleza dozywotnie gwarancje. Rzadko jednak pro-
dukt jest tak trwaly i niezawodny, aby gwarant mdgt udzieli¢ takich gwarancji, dlatego
zazwyczaj gwaranci muszg okresli¢ okres ich waznosci. Zazwyczaj podmioty udziela-
jace gwarancji okres$laja okres ich wazno$¢ w jednostkach czasu lub za pomoca wiel-
kosci dostarczonych korzysci (np. liczby przejechanych kilometréw). Ustalajac okres
waznos$ci gwarancji, gwarant winien wzig¢ pod uwage, aby nie byt to okres zbyt krétki
z punktu widzenia oczekiwan klientéw. Niestety - jak wskazujg wyniki badan - okres
gwarancji nie ma na ogét zwiazku z oczekiwang dtugoscia zycia produktu, co zasadni-
czo obniza warto$¢ gwarancji dla klientéw (Priest, 1981).

Gwarancje petnig rézne funkcje na poszczegdlnych etapach relacji taczacej konsu-
menta z produktem. W fazie przedzakupowej, obejmujacej gromadzenie i poré6wnywa-
nie dostepnych ofert, gwarancje moga zwraca¢ uwage konsumenta na produkt i stuzy¢
jako posrednie zrodto informacji na temat jego jakosci (Forlicz, 2001). Dtugo$¢ gwa-
rancji, jako posrednia wskazéwka o jakosci produktéw, ma duze znaczenie, gdy jakos¢
produktu jest niewidoczna dla konsumentéw przed zakupem, produkt jest skompli-
kowany technicznie i ocena jego jakos$ci przekracza mozliwo$ci konsumenta lub jego
zakup przedstawia duzy wydatek (Nelson, 1970; Nowak, 2003). Gwarancje najczesciej
sygnalizuja jako$¢ w aspekcie niezawodnosci i trwatosci (Wiener, 1985). Pozostate ele-
menty jakosci nie sg zwykle wigzane z gwarancja.
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W modelu sygnalizowania M. Spence’a zréznicowane warunki gwarancyjne pro-
duktéw obecnych na rynku pozwalajg konsumentom na ocene ich jakosci (Spence,
1977). Produkty wysokiej jakos$ci psuja sie rzadziej, dlatego majg nizsze koszty napraw
i wymiany, co umozliwia ich producentom udzielenie wysokich gwarancji. Okres waz-
nosci gwarancji wptywa na szacowane przez konsumenta prawdopodobienstwo wysta-
pienia awarii, a tym samym na ocene jakosci. Im wyzszy poziom zabezpieczenia gwaran-
cyjnego, tym mniejsze prawdopodobienistwo wystgpienia awarii i wieksza uzytecznos¢
zakupu. Udzielanie przez producentéw artykutéw niskiej jakos$ci takich samych warun-
kéw gwarancyjnych, jakie moga zaproponowac producenci towaréw wysokiej jakosci,
jest dla tych pierwszych nieoptacalne ze wzgledu na wysokie koszty. Model M. Spence’a
dotyczy produktéw, dla ktoérych nie ma zwigzku miedzy sposobem uzytkowania a jako-
$cig produktu. M. Spence wyklucza pokuse naduzycia po obu stronach transakc;ji - pro-
ducenci nie mogg zmienic¢ jakos$ci produktu po zawarciu umowy, a konsumenci - wpty-
wac na jakos¢ poprzez sposéb uzytkowania.

Alternatywna teorie wyjasniajaca pelnienie przez gwarancje funkcji sygnatu jako-
$ci przedstawia S.J. Grossman (1981). Model Grossmana dotyczy zakupéw jednorazo-
wych, nowych produktéw, co do ktérych nabywca nie ma zadnych doswiadczen z wcze-
$niejszej konsumpcji. Przypadek przedstawiony przez Grossmana jest wyjatkowo nie-
korzystny dla konsumenta, poniewaz spetnione sg wszelkie przestanki do przekazywa-
nia mylacych informacji. Autor udowadnia jednak, Ze przy tak skrajnie niekorzystnych
zatozeniach istnieje mechanizm, ktéry zapewnia optacalnosé¢ przekazywania petnych
i prawdziwych informacji, a producenci nie maja motywacji do ukrywania jakosci.

Gwarancje informuja o jakoSci produktu dzieki racjonalnej reakcji konsumentow
(Tyszka, Zaleskiewicz, 2001). Konsumenci przyjmuja, ze jako$¢ ma najnizszy poziom,
jaki wynika z informacji przekazanej przez producenta. Oznacza to, ze konsumenci sg
gotowi zaptaci¢ za najnizsza jako$¢ mieszczacg sie w zapewnieniach producenta. Dlate-
go producenci s3 zainteresowani przekazaniem szczegdtowych i wyczerpujacych infor-
macji, zgodnych z prawda, i uzyskaniem mozliwie najwyzszej ceny.

Rozwinieciem teorii sygnalizowania z gwarancja s3 modele réwnowagi z poku-
sa naduzycia, ktére przedstawili N.A. Lutz (1989) oraz R. Cooper i T.W. Ross (1985).
W modelu Lutza istnieje pojedyncza pokusa naduzycia po stronie konsumenta, nato-
miast w modelu Coopera i Rossa pokusa naduzycia wystepuje po obu stronach wymia-
ny. W pierwszym przypadku jako$¢ jest zmienng egzogeniczng niezalezna od produ-
centa, natomiast w drugim traktowana jest jako zmienna zalezna. Prawdopodobien-
stwo wystgpienia wady jest funkcja dostarczonej przez producenta jakosci i sposobu
uzytkowania.

Lutz udowadnia, ze w warunkach pokusy naduzycia ze strony konsumentéw pro-
ducenci mogg sygnalizowa¢ wysoka jako$¢ produktu niskg gwarancja i niska ceng. Przy
zalozeniu, ze konsumenci traktujg jakosc¢ i troske o produkt jako elementy substytu-
cyjne, zastosowanie wysokiej gwarancji bytoby drozsze, anizeli zastosowanie niskiej
gwarancji. Rodzaj interakcji, zachodzacej pomiedzy jakoscia a wysitkiem nabywcow,
okresla wybdr strategii sygnalizowania i poziom oferowanej jakosci.

W fazie zakupowej gwarancje wchodza w zestaw S$Swiadczen nabywanych
przez konsumenta przez zawarcie umowy sprzedazy. Petnig funkcje ubezpieczenia
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otrzymywanego przez konsumenta razem z produktem. Im wyzsze gwarancje towa-
rzysza produktowi, tym oferta jest bardziej atrakcyjna dla kupujacego. W teorii alokacji
inwestycji G.L. Priesta gwarancja jest polisa ubezpieczeniowg, ktéra okresla podziat od-
powiedzialno$ci miedzy gwarantem (najczesciej producentem) a konsumentem z tytu-
tu wystapienia wady towaru (Priest, 1981). Model Priesta dotyczy produktéw, ktérych
jakos¢ zalezy zardwno od jakosci dostarczonej przez producenta, jak i od sposobu eks-
ploatacji konsumenta. Warunki gwarancyjne odzwierciedlaja preferencje konsumen-
tow odnosnie do alokacji srodkéw na inwestycje naprawcze i zapobiegawcze oraz na
zakup ubezpieczenia i samoubezpieczenie.

Gwarancje s atrakcyjne dla konsumentéw, gdy obejmuja zdarzenia, wobec kté-
rych koszty samoubezpieczenia oraz inwestycji prewencyjnych lub naprawczych sa
dla konsumentéw wyzsze od ceny gwarancji (Williams, Smith, Young, 2002). Jezeli na-
bywcy sa w stanie we wtasnym zakresie ogranicza¢ wystapienie wady, to duzy popyt
beda mialy produkty oferowane bez gwarancji, ale za to w nizszej cenie. Podobna za-
lezno$¢ bedzie dotyczy¢ samoubezpieczenia, ktérego koszty moga by¢ nizsze od ceny
polisy gwarancyjnej. Samoubezpieczenie polega na zgromadzeniu rezerw pienieznych
na okoliczno$¢ pojawienia sie strat i jest wybierane przez konsumentéw z motywow
finansowych i pozafinansowych.

Podniesienie obligatoryjnej odpowiedzialnosci prawnej sprzedawcéw moze po-
wodowac zastgpienie tanszych rozwigzan stuzacych zapewnieniu jakosci produktow -
zaleznych od konsumentéw - przez drozsze rozwigzania realizowane przez przedsie-
biorcéw. Efektem podniesienia obowigzkowej odpowiedzialno$ci prawnej moze by¢
wzrost kosztow zapewnienia trwatosci i niezawodnosci produktéw. W konsekwencji
paradoksalnie wzrost odpowiedzialnosci prawnej sprzedawcy moze skraca¢ dtugosc
zycia produktu i zwieksza¢ stopien wadliwosci (Stigler, 1970).

Konstatacja ta jest zgodna z wnioskami wyprowadzonymi z modelu alokacji ryzy-
ka przez G. Heala, z ktérych wynika, ze przedsiebiorcy nie powinni podnosi¢ nadmier-
nie poziomu wtasnej odpowiedzialnosci i pewna wielkos¢ ryzyka powinna pozostawac
po stronie konsumenta (Heal, 1977). Wnioski z modelu Heala wskazujg, ze niektore
firmy majg sktonnos¢ do nadmiernego zabezpieczania konsumentéw w stosunku do
ich udziatu w ryzyku. Optymalna gwarancja powinna zapewnia¢ rownowage pomiedzy
ubezpieczeniem a motywacja do nalezytej troski o produkt.

Traktowanie przez konsumentéw gwarancji jako istotnego narzedzia ochrony
przed ryzykiem kwestionuja dostepne wyniki badan (Roselius, 1971; Mazurek-topa-
cinska, 2003). W badaniu T. Roseliusa gtéwna role w redukowaniu ryzyka odegrata
lojalno$¢ wobec marki i wybdr wiodacej marki na rynku. Nabywcy byli sktonni w naj-
wiekszym stopniu zaufa¢ marce lub oprzec sie na wtasnym doswiadczeniu. Gwarancyj-
ng funkcje marki potwierdzajg réwniez badania przeprowadzone przez K. Mazurek-
-Lopacinska. Respondenci wskazali, ze marka w najwiekszym stopniu peti funkcje:
gwarancji jako$ci, a nastepnie: utatwia rozpoznanie produktu na rynku, utatwia zakup,
podkresla przynaleznos¢ od grupy i dostarcza satysfakgcji.

W fazie pozakupowej gwarancje petnig funkcje ochronna i ograniczaja wielko$¢
strat ponoszonych przez konsumentéw w sytuacjach okreslonych w oswiadczeniu
gwarancyjnym. Warto$¢ gwarancji w fazie pozakupowaej zalezy od sposobu wykonania
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uprawnien gwarancyjnych, a ta z kolei zalezy od przebiegu postepowania reklama-
cyjnego. Dopiero na tym etapie weryfikowana jest rzeczywista warto$¢ gwarancji dla
nabywcéw. Trudnos$ci w realizacji uprawnien niwecza warto$¢ gwarancji dla konsu-
mentéw. Oczekiwania kupujgcych oparte na obietnicach gwarancyjnych nie powinny
w zadnym przypadku rozmijac sie z ich realizacja. Ucigzliwa procedura sktadnia rekla-
macji i dodatkowe wymagania skutecznie zniechecaja do korzystania z gwarancji.

Taka praktyka jest niekorzystna zar6wno dla konsumenta, jak i dla przedsiebiorcy.
Stwarzajac bariery w sktadaniu reklamacji, firma pozbawia sie informacji zwrotnej od
klientéw, nie zna popeinianych btedéw, a reklamacje nie inicjuja niezbednych zmian
(Barlow, Mgller, 1981). Utrudnienia w sktadaniu reklamacji wptywaja na spadek rekla-
macji i szkodzg interesowi firmy. Przy utrudnieniach w sktadaniu reklamacji malejaca
liczba reklamacji nie moze by¢ interpretowana jako zjawisko pozytywne, poniewaz nie
ma nic wspolnego z poprawa jakosci i satysfakcji klientow.

UPRAWNIENIA KONSUMENTA Z TYTULU GWARANCJI NA RYNKU ARTYKULOW
GOSPODARSTWA DOMOWEGO W POLSCE

W analizie tresci uméw gwarancyjnych wykorzystano gwarancje istniejace
w okresie 2010-2014 na rynku lodéwek, pralek i suszarek. Badaniem objeto tacznie
gwarancje na urzadzenia 23 marek lodéwek, 20 marek pralek i 21 marek kuchenek.
Umowy gwarancyjne sktadajg sie z dwoch zasadniczych czesci: warunkéw ogélnych
oraz ograniczen i wytaczen. Warunki ogélne okreslajg uprawnienia przystugujace ku-
pujacym z tytutu uzyskanej gwarancji, natomiast wykluczenia i ograniczenia zawezaja
odpowiedzialnos¢ gwaranta.

Z analizy tre$ci dokumentéw gwarancyjnych wynika, Ze gwarancje na sprzet gospo-
darstwa domowego udzielane sg gldwnie na naprawe i wymiane - odpowiednio 65%
marek lodéwek i pralek oraz 67% marek kuchenek przewidywato ten sposéb zaspoko-
jenia roszczen (zob. tab. 1). We wszystkich gwarancjach producenci zobowigzywali sie
do petnego pokrycia kosztéw naprawy w podstawowym okresie gwarancyjnym. Tylko
w kilku przypadkach gwarancje zawezaty uprawnienia nabywcoéw jedynie do naprawy.
Zaledwie trzy marki lodéwek, trzy marki kuchenek oraz dwie marki pralek oferowaty
gwarancje jedynie na naprawe. W przypadku tych marek liczba napraw wykonywa-
nych na koszt producenta w okresie gwarancyjnym nie byta limitowana. Gwarancje te
nie przewidywaty mozliwosci wystapienia nieusuwalnej wady i nie zabezpieczaty na-
bywcéw przed takim zdarzeniem. Ponadto gwarancje na urzadzenia tych marek nie
przewidywaty zadnych konsekwencji z tytutu nieterminowego wykonania naprawy.

Kilka gwarancji przewidywato mozliwo$¢ rozwigzania umowy i zwrotu pienie-
dzy. Mozliwo$¢ wyboru pomiedzy zwrotem pieniedzy a wymiang przewidywaty umo-
wy gwarancyjne na urzadzenia pieciu marek lodéwek, pieciu marek pralek i czterech
marek kuchenek. LG przewidywato mozliwos$¢ zwrotu pieniedzy, ale nie dawato na-
bywcom prawa wyboru, poniewaz zwrot taki byt przewidziany tylko w przypadku, gdy
wymiana byta niewykonalna. Mozliwo$¢ wyboru miedzy wymiang a zwrotem gotowki
przewidywato tylko: 22% marek loddwek, 25% marek pralek i 19% marek kuchenek.
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Tab. 1. Sposoby zaspokajania roszczen konsumentéw przewidziane w umowach gwarancyjnych

Lodéwki Pralki Kuchenki

% % %
Liczba gwarancji 23 100 20 100 21 100
Rodzaj zobowigzan gwaranta (producenta)
Naprawa 3 13 2 10 3 14
Naprawa i wymiana 15 65 13 65 14 67
Naprawa, wymiana lub
zwfot got(;:/,vyki 5 22 5 25 4 9

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie analizy dokumentéw gwarancyjnych

Umowy gwarancyjne przewidywaty mozliwo$¢ wymiany w trzech przypadkach:
— powstanie nieusuwalnej wady stwierdzone przez punkt serwisowy,
— przekroczenie okreslonej liczby napraw,
— niewykonanie naprawy w terminie.

Zaoferowanie wszystkich opcji uprawniajacych do wymiany daje maksymalne za-
bezpieczenie nabywcom. Najczesciej gwarancje dawaty nabywcom prawo do wymiany
tylko po przekroczeniu okreslonej liczby napraw, gdy ponownie wystgpi wada. Najwie-
cej marek oferowato najgorsze warunki uprawniajgce do wymiany na podstawie wie-
lokrotnosci napraw - najczesSciej wymiana przewidziana byta dopiero po pieciokrotnej
naprawie.

Mimo podobienstwa miedzy gwarancjami pod wzgledem liczby napraw upraw-
niajacych do wymiany réznie definiowana jest wada dajaca takie prawo. Do wymiany
upowazniaja wady okreslane jako istotne lub gtéwne, ktére uniemozliwiaja uzytkowa-
nie sprzetu zgodnie z przeznaczeniem. W niektérych umowach gwarancyjnych przewi-
dziano, ze do wymiany uprawnia wielokrotnos¢ wystapienia wady tego samego rodza-
ju. Taki zapis zasadniczo ogranicza mozliwos$¢ skorzystania konsumentéw z wymiany,
mimo iz takie prawo zostato w gwarancji formalnie zadeklarowane. Jeszcze niekorzyst-
niej dla konsumenta zapis ten sformutowany zostat w gwarancjach, w ktérych prawo
do wymiany przystuguje po wielokrotnosci naprawy tego samego elementu, ale liczba
napraw nie zostata okreslona i zalezy od uznania gwaranta.

Ponadto tylko niektére czynnosSci serwisowe uprawniajg do wymiany. Do licz-
by napraw po przekroczeniu, ktérej uzytkownikowi przystuguje prawo do wymiany
sprzetu lub zwrotu gotéwki, nie wlicza sie napraw nalezacych do normalnej obstugi
eksploatacyjnej oraz czynnosci instalacyjnych, konserwacyjnych, czyszczenia, poprawy
potaczen mechanicznych lub elektrycznych, regulacji, wymiany uszczelek lub bezpiecz-
nikéw.

Umowy gwarancyjne skonstruowane sg w ten sposob, Ze ograniczaja nabywcom
dostep do wymiany. Gwarancje daja zasadniczo prawo do bezptatnej naprawy, nato-
miast warunki, jakie muszga zaistnie¢, aby nabywca mdgt skorzysta¢ z prawa do wymia-
ny, sa trudne do spetnienia.

Umowy gwarancyjne na produkty objete badaniem dajg nabywcom prawo do skta-
dania reklamacji tylko w przypadku wystgpienia wady. Producenci zobowigzujg sie do
usuniecia wad fabrycznych powstatych z przyczyn tkwigcych w samej rzeczy. Nie s3 to
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bezwarunkowe gwarancje dajace prawo do zwrotu bez podania przyczyny. Nie obejmu-
ja wszystkich uprawnien, jakie posiadaja konsumenci z mocy ustawy o prawach konsu-
mentaz30maja2014roku-brakjestmozliwoscidochodzeniaroszczen o obnizenie ceny.

Przebadane gwarancje dalekie sg od peinej ochrony konsumenta. Warunki ofero-
wane przez marki obecne na polskim rynku sg bardziej korzystne na rynkach zachod-
nich. Na przyktad na rynku amerykanskim Whirlpool jako pierwszy zaczal udziela¢
dwumiesiecznej gwarancji pozwalajacej na zwrot urzadzenia z powodu braku satys-
fakcji nabywcy (Kendall, Frederick, 1975). Ponadto w Polsce gwarancje nie obejmuja
pokrycia strat powstatych w konsekwencji wystapienia wady (consequential demages).
Przyktadem odpowiedzialnos$ci tego typu jest gwarancja na produkty marki Kelvinator
na rynku amerykanskim, w ktdrej, poza roczng gwarancja na czesci i robocizne oraz
piecioletnig gwarancja dodatkowa na agregat chtodniczy, firma oferowata do 250 dol.
rekompensaty za zywnos¢, ktora ulegta zepsuciu w wyniku awarii urzadzenia (Mene-
zes, Quelch, 1990).

OKRES WAZNOSCI GWARANC]JI

Z analizy umoéw gwarancyjnych objetych badaniem wynika, Ze okoto 90% marek
lodéwek i pralek oraz ponad 70% marek kuchenek posiada dwuletnig gwarancje pod-
stawowa. Wynik ten oznacza, Ze na rynku dominujg gwarancje o 24-miesiecznym pod-
stawowym okresie waznosci. Ponadto, wynik uzyskany dla kuchenek korygowany jest
przez producentoéw, ktérzy wprawdzie udzielajg tylko rocznej gwarancji na caty pro-
dukt, ale biegnie ona réwnolegle z przedtuzona, najczesciej trzyletnia, gwarancja na ar-
mature gazowg (kurki, palniki, zabezpieczenia przeciwwyptywowe, przewody gazowe).

W krajach europejskich okres waznosci gwarancji jest podobny i miesci sie w prze-
dziale od jednego do pieciu lat. Najczesciej okres gwarancji pokrywa sie z ustawowg
odpowiedzialnoscig sprzedawcy i wynosi dwa lata (Commercial..., 2015).

Ujednolicenie okresu waznosci gwarancji nasilito sie po 1 maja 2004 roku, po
wejsciu Polski do Unii Europejskiej. Marki, ktére oferowaty krotszy okres gwarancji,
najczesciej wydtuzyty go do dwdch lat, natomiast marki, ktére oferowaty dodatkowe
przedtuzone gwarancje, nie zmienilty warunkéw. Doprowadzito to do zmniejszenia
zréznicowania warunkéw gwarancyjnych miedzy markami na rynku.

Niektore marki oferuja dodatkowe, bezptatne, przedtuzone gwarancje na niektére
podzespoty. Powszechne jest, ze w przedtuzonym okresie gwaranci pokrywajg jedynie
koszt wymienionych czesci, natomiast pozostate koszty (robocizny, transportu) pono-
sz klienci. Przedtuzone gwarancje przewiduja tylko naprawe, natomiast nie dotycza
one wymiany lub zwrotu gotoéwki. Stopien zréznicowania umdéw gwarancyjnych w za-
kresie dtugosci gwarancji dodatkowych przedstawia tab. 2. Zawarte w niej dane wska-
zuja na mate wykorzystanie przedtuzonych gwarancji na wybrane czesci - $rednio 80%
marek nie posiada tego typu gwarancji.

Okres wazno$ci dodatkowych gwarancji biegnie podobnie jak w przypadku gwa-
rancji podstawowych, od daty zakupu sprzetu, a nie od momentu wygasniecia wazno-
$ci gwarancji podstawowej. Rzeczywisty okres wazno$ci przedtuzonych gwarancji jest
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krotszy od tego, ktéry reklamuja producenci - nalezy pomniejszy¢ go o okres waznosci
podstawowej gwarancji.

Tab. 2. Okres wazno$ci dodatkowych gwarancji na wybrane podzespoty

Lodowki Pralki Kuchenki

% % %
Liczba gwarancji 23 100 20 100 21 100
Okres waznosci dodatkowej gwarancji na wybrane podzespoty w miesigcach
36 miesiecy - - - - 3 14
60 miesiecy 3 13 1 5 1 5
84 miesigce 2 9 2 10 - -
120 miesiecy - - 1 5 - -
Brak 18 78 16 80 17 81

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie analizy dokumentéw gwarancyjnych

Przedtuzone gwarancje obejmuja:
— armature gazowq dla kuchenek gazowo-elektrycznych,
— agregat chtodniczy, sprezarke dla lodéwek,
— perforacje bebna, perforacje obudowy, silnik gtéwny dla pralek.

Dodatkowe przedtuzone gwarancje udzielane sa na wazne czesci, od ktorych uza-
leznione jest wiasciwe funkcjonowanie urzadzen. Dodatkowe gwarancje sg wartoscio-
we dla nabywcow, pod warunkiem ze obejmuja podzespoty szczego6lnie istotne dla pra-
widlowego dziatania sprzetu, charakteryzujace sie stosunkowo wysoka awaryjnoscia,
ktorych koszt naprawy jest wysoki. CzeSci objete przedtuzonymi gwarancjami sa gte-
boko ,schowane” w urzadzeniach i ich jakos¢ jest w matym stopniu zalezna od sposobu
uzytkowania.

Na rynku artykutéw gospodarstwa domowego przedtuzone gwarancje oferowaty:

— Whirlpool - siedem lat na: perforacje obudowy i agregat chtodniczy z catg herme-
tyczna instalacja (lodéwki); perforacje obudowy, zbiornik i silnik gtéwny (pralki),

— Amica - siedem lat na perforacje obudowy i 10 lat perforacje bebna (pralki),

— Vestfrost - pie¢ lat na agregat chtodniczy z catg hermetyczng instalacjg (lodéwki),

— Mora - pie¢ lat gwarancji na armature gazowa: kurki, palniki, przewody gazowe

(kuchenki).

Duze sieci handlowe oferujg klientom mozliwos¢ uzyskania dodatkowej ochrony,
poprzez wykupienie ubezpieczenia. Polisy ubezpieczeniowe na AGD proponowane s3
na okres do pieciu lat, liczac od daty zakupu sprzetu. Aby skorzystac z tej mozliwosci
zabezpieczenia przed ryzykiem, klient musi zdecydowac sie na wykupienie ubezpiecze-
nia zwykle w okresie 30 dni od daty zakupu. Podejmuje wiec decyzje, nie majac wiek-
szej wiedzy na temat zakupionego sprzetu. Polisy ubezpieczeniowe miatyby wieksza
warto$¢ dla nabywcéw, gdyby mogli w ten sposéb przedituzy¢ gwarancje, majac wiek-
sza wiedze na temat dziatania zakupionego sprzetu, pod koniec uptywu okresu wazno-
$ci gwarancji podstawowej. W poréwnaniu z bezptatnymi dodatkowymi gwarancjami
na wybrane czesci polisy ubezpieczeniowe obejmuja te same podzespoty, co gwarancje
podstawowe, oraz w pelni pokrywajg koszty robocizny i cze$ci zamiennych.
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Uprawnienia z tytutu komercyjnych gwarancji sa wartosciowe dla konsumenta,
pod warunkiem ze wykraczaja poza zakres ustawowej odpowiedzialno$ci sprzedawcy
(Rokicka, 2004). Ocena poziomu ochrony konsumenta, na podstawie kryterium diu-
gosci podstawowych gwarancji, pozwala stwierdzi¢, ze wiekszo$¢ producentéow nie
wykracza ponad poziom przystugujacej nabywcom obligatoryjnej ochrony ustawo-
wej. Dwuletni okres wazno$ci gwarancji pokrywa sie z dwuletnig odpowiedzialnosciag
sprzedawcy z tytutu rekojmi. Na og6t podstawowe gwarancje dostarczaja konsumen-
tom zabezpieczenia na poziomie zbliZzonym do tego, ktéry wynika z tytutu rekojmi.

ZAKONCZENIE

Bezptatne podstawowe gwarancje komercyjne powszechnie oferowane na rynku
artykutéw gospodarstwa domowego sg $wiadczeniem dajagcym konsumentom najcze-
$ciej mniejszg ochrone, anizeli ustawowa odpowiedzialnos¢ sprzedawcy. Przedtuzone
bezptatne dodatkowe gwarancje, mimo Ze chronig konsumenta dtuzej, to zapewniajg
mniejszy zakres ochrony, a tym samym tracg dla niego warto$¢. Wydaja sie by¢ na-
rzedziem marketingowym majacym zwrdci¢ uwage kupujacego na produkt, a nie do-
starczy¢ mu istotnych korzysci w okresie pozakupowym. Wykupienie dodatkowego
ubezpieczenia oferowanego przez duze sieci handlowe jest optacalne, ale tylko dla tych
uzytkownikoéow, ktérzy ponosza nadzwyczajne ryzyko.

Na podstawie przeprowadzonej analizy mozna stwierdzi¢, ze dla konsumenta
korzystniejsza od gwarancji jest rekojmia, poniewaz jej warunki sa okre§lone w prze-
pisach obowigzujacego prawa. Przedsiebiorca nie moze ich interpretowac¢ swobodnie
i zmienia¢ na niekorzysc¢ kupujacego. Dlatego wybdr rekojmi daje konsumentowi wiek-
sz3 pewnos$¢ posiadanych praw i w ostatecznosci zapewnia wyzszy poziom ochrony.
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