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Uwagi

Niniejszy materiat ma charakter pomocniczy i jest opracowany z mysla o inspiracji studentéw do samodzielnego studiowania probleméw zwiazanych z transportem
w turystyce. Na tre§¢ opracowania sktadaja si¢ wybrane zagadnienia przedstawione jedynie w sposob syntetyczny oraz wykraczajace poza tematyke zaje¢, jednocze-
$nie stanowiac ich uzupetnienie. Podstawe samodzielnych poszukiwan stanowi bibliografia zamieszczona na koncu opracowania.

WSTEP

Szeroko pojety transport stanowi jedna z pigciu glownych napgdowych sit rynku turystycznego. Transport ma
podstawowe znaczenie w zaspokajaniu potrzeb zwigzanych z uprawianiem turystyki. Umozliwia turyscie zaréwno do-
tarcie do miejsca docelowego podrézy, jak i poruszanie si¢ w obrebie odwiedzanego regionu (miejscowosci). Obok
funkcji komunikacyjnej transport w turystyce zapewnia takze realizacje funkcji rekreacyjno-hedonistycznej. Niektore ze
$rodkow transportu sg wykorzystywane bowiem, przez turystow wiasnie z tego powodu, a odbywana nimi podrdz sta-
nowi atrakcj¢ turystyczng sama w sobie, np. rejs statkiem wycieczkowym czy przejazdzka kolejkg widokowa.

W historii turystyki dostrzega si¢ wyrazng zalezno$¢ pomiedzy postgpem w dziedzinie transportu, a stanem
rozwoju turystyki. Pojawienie si¢ nowych rozwigzan technologicznych w transporcie, zwigkszajacych jego zdolnosci
przewozowe (w aspekcie ilosciowym 1 przestrzennym) oraz podnoszacych komfort podrozy, w stosunkowo krotkim
czasie doprowadzito do intensyfikacji wyjazdow w celach turystycznych.

Transport stanowi fundament rozwoju turystyki a zarazem $wiatowej gospodarki 1 spoleczenstwa. Jest to pro-
ces, dzieki ktoremu ludzie — w warunkach ograniczono$ci zasobow — moga dokonywac przemieszczania 0sob, rzeczy i
energii w przestrzeni po to, aby zaspokoié swoje roznorodne pragnienia i potrzeby'. Mobilnos¢ jest niezwykle wazna dla
rynkow wewnetrznych oraz dla jakodci zycia obywateli, ktorzy moga swobodnie podrozowac. Transport umozliwia
bowiem wzrost gospodarczy i tworzenie nowych miejsc pracy. Wedltug zatozen Rady Unii Europejskiej [2011, s. 3-4]
przyszty dobrobyt Europy 1 innych kontynentow zaleze¢ bedzie w duzej mierze od mozliwosci pelnej integracji wszyst-
kich regiondw w §wiatowej gospodarce. Skuteczny transport lotniczy jest do tego niezbedny. Wspdtczesnie istniejace
$rodki transportu umozliwiajg dotarcie do wszystkich zakatkow Ziemi, a jedynymi ograniczeniami zwigzanymi z ich
wykorzystywaniem w obstudze turystow sg stan rozwoju infrastruktury transportowej oraz koszt ich uZytkowaniaz. Na
liniach krotszych rola ta réwniez jest znaczna, zwlaszcza w przypadku przelotu nad zatokami, cie$ninami, migdzy wy-
spami, nad pustyniami i terenami bagiennymi lub gorzystymi. Jednakze nalezy zauwazyc, iz w dalszym ciggu pewng
bariere dla rozwoju turystyki stanowi nadal poziom bezpieczenstwa® podrozy.

Jak wiadomo, istotg turystyki jest przemieszczanie si¢ 0sob do obszaréw i miejscowosci o atrakcyjnych walorach tury-
stycznych, znajdujacych si¢ poza ich codziennym otoczeniem. Przyjmujac, Ze przemieszczanie si¢ turystow w przestrzeni jest naj-
bardziej charakterystyczng cecha turystyki, transport zapewniajacy to przemieszczanie jest podstawowym warunkiem jej uprawia-
nia. Z pigciu wyroznionych etapow podrozy turystycznej (przygotowanie, przejazd, pobyt, przejazd, podsumowanie) — dwa dotycza
ustug transportowych.

Ze wzgledu na potrzebe przemieszczania turystow w przestrzeni, dokonuja oni w ten sposob transferu swojego popytu
turystycznego. Z jednej strony popyt na ushugi transportu turystycznego pobudza wzrost podazy ustug transportowych w ogole, a z
drugiej — podaz ustug transportowych istotnie wptywa na popyt turystyczny. Dziata tu zasada sprz¢zenia zwrotnego: dostepno$é
transportowa obszardw atrakcyjnych z turystycznego punktu widzenia ozywia ruch turystyezny, ktory z kolei wptywa na rozwdj
transportu w pozadanych kierunkach.

Dostepnos¢ transportowa walorow turystycznych jest podstawowym warunkiem rozwoju ruchu turystycznego. Warun-
kiem rozwoju gospodarki turystycznej jest istnienie odpowiedniego systemu transportowego, ztozonego z dwoch podsystemow:
dostepnosci transportowej oraz transportu wewnetrznego. Zadaniem pierwszego jest zapewnienie dogodnych potaczen z najwazniej-
szymi tynkami wysytajacymi, a drugiego — ulatwienie korzystania z istniejacych walorow i urzadzen ustugowych obszaru recepcii.

Uslugi transportowe naleza do podstawowych ustug turystycznych i s3 powszechnie uwazane za dynamiczny czynnik
ksztattowania ruchu turystycznego i jego obstugi. Nalezy rowniez pamietac, ze ustugi transportowe nie sg elementem substytucyj-
nym w stosunku do dziatalnosci hotelarskiej, gastronomicznej, sportowo-rekreacyjnej czy rozrywkowo-kulturalnej.

|I. RODZAJE TRANSPORTU W TURYSTYCE.

! Krasicki Z., Transport w gospodarce kraju i miedzynarodowych stosunkach ekonomicznych, w: Szczepanik T. (red.),
Transport i spedycja w handlu zagranicznym Polskie Wydawnictwo Ekonomiczne, Warszawa 2002,

2 pawlusinski R., Transport w turystyce [w:] Turystyka, red. W. Kurek, PWN, Warszawa. 2007,

¥ Katarzyna Laskarzewska, Ewolucja bezpieczenstwa lotéw wXX w.(w) DOCTRINA.. Studia Spoteczno--Polityczne —
10/2013 (PL 1ISSN 1730--0274) s. 130-148
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W syntetycznym ujeciu na podstawowa strukture transportu w turystyce skiadaja si¢ 3 podstawowe ele-

menty, a mianowicie, bezposrednie determinanty procesow przemieszczania si¢ 0sob, czyli funkcjonowania transportu
w turystyce to:

- drogi transportu (przestrzen np. drogi lgdowe, drogi morskie, przestrzenie powietrzne)

- obstuga stacji transportowych (infrastruktura, np. porty morskie, rzeczne i lotnicze),

- $rodki transportu i ich produkcja (np. samoloty, autobusy i samochody, statki pasazerskie, promy, pociqgi pasa-
Zerskie itp.)

Podstawowymi rodzajami transportu (wg.. kryterium przestrzennego) w turystyce sa:
- transport powietrzny,
- t.wodny,

-t ladowy.
Natomiast UN WTO dla potrzeb analizy ruchu turystycznego klasyfikuje transport nieco inaczej, a mianowicie :

1. Komunikacja powietrzna
- Loty regularne
- Loty poza rozktadem
- Inne przewozy lotnicze
2. Komunikacja wodna
- Linie pasazerskie
- Rejsy wycieczkowe
- Inne
3. Komunikacja ladowa
- Kolej
- Autokary, autobusy, inne $rodki publicznego transportu drogowego
- Pojazdy prywatne (do 8 migjsc)
- Pojazdy wynajete
- Inne érodki transportu ladowego

1I. SRODKI TRANSPORTU

Srodki transportu i ich rozwaj, staly sie najwazniejszym impulsem do rozwoju turystyki. Z punktu widzenia historii, prze-
tom wieku XIX i XX to poczatek a zarazem apogeum rozwoju srodkow transportu ladowego wodnego oraz powietrznego.
1. Srodki transportu drogowego.

Poczatki produkeji $rodkow transportu na skale przemystowa wiaza si¢ z rozwojem przemystu w Europie oraz w Stanach
Zjednoczonych. W 1904 \r. \w Anglii byto razem 8465 samochodow, a w 1914 r ich liczba osiagneta 132 315. Samochody weszty
na turystyczng sceng USA, kiedy w 1908 r. Henry Ford przedstawit swoj znany model «T». Ten stosunkowo tani samochod zrewo-
lucjonizowat podréze w kraju, stworzyt popyt na dobre drogi. Wspotczesnie samochody osobowe eksploatuje si¢ w 84 % wszyst-
kich miedzynarodowych podrozach.

Zaktady samochodowe, nalezace przede wszystkim do ,,wielkiej trojki z Detroit”, od samego poczatku zdominowaly pro-
dukcje w skali $wiata. Zardwno w latach dwudziestych, jak 1 30 lat pozniej Stany Zjednoczone dostarczaty ponad 80% pojazdow
osobowych i ponad 50% cigzarowych. Kolejne miejsca zajmowaly w latach 50. kraje europejskie: Francja, Wielka Brytania. Lata
60. 1 70. to okres ostabnigcia pozycji Stanéw Zjednoczony na rzecz krajow europejskich, glownie Niemiec, Whoch i Francji. Coraz
wicksze znaczenie zyskiwata Japonia, ktora w latach 70. miata juz 15% udzialu w rynku samochodéw osobowych, a cigzarowych
30%. Przetom lat 80-90-ych XXw., to dalszy wzrost udziatu Japonii do 25% produkcji samochodéw osobowych oraz autokarow i
dalsze zmniejszenie roli Stanow Zjednoczonych. Ponadto, wysokie koszty produkcji oraz silna konkurencja wymusity doskonalenie
sposobu produkcji i na poszukiwanie nowych rozwigzan w organizacji i kosztach pracy oraz w badaniach nad nowymi modelami.

Obecnie w produkeji samochodow pierwsze miejsce zajmuje Japonia— 25%, natomiast Stany Zjednoczone osiagnety po-
ziom 20%. W wielu krajach montuje si¢ samochody z importowanych czgsci. Takie dzialanie nie motywuje rozwoju przemystu w
danym kraju. Jest to jedynie kooperacja, ktora w szczatkowej formie stymuluje rozwo; gospodarczy. Dzieje si¢ tak w Malezji, Bra-
zylii, Polsce, Stowacji. Wielkie koncemny prowadza ekspansywna polityke inwestycyjna 1 kapitatows. Przykladem sg fuzje poszcze-
golnych wielkich firm samochodowych lub polityka zakupu firm konkurencyjnych. Przyktadem takiej dziatalnosci sa fuzje amery-
kanskiego Chryslera i niemieckiego Daimlera, a takze francuskiego Peguota z japonskim Nissanem. Amerykanski General Motors
kupit Opla i hiszpanskiego Seata, niemiecki Volkswagen zakupit czeska Skode. Z kolei wioski Fiat nabyt czes¢ akeji GM. Jak wi-
da¢, zalezno$ci pomiedzy wielkimi koncernami sg bardzo silne.

W celu zdobywania rynkow, omijania optat celnych i barier handlowych, szereg koncernow inwestuje w montownie w
krajach rozwijajacych si¢ i w krajach Europy Srodkowej. Przyktadem mogg by¢ inwestycje Fiata i Opla w Polsce czy Hyndaia na
Stowacji. W krajach rozwinigtych przemyst samochodowy charakteryzuje si¢ duzym stopniem koncentracji w aglomeracjach prze-
mystowych, gdzie sg siedziby wielkich korporacji. Bliskos¢ osrodkow przemystowych z ich potencjatem technologicznym i ludzkim
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przyczynia si¢ do rozwoju produkeji. Koncentracja tego przemystu wynika takze z koniecznoéci ponoszenia ogromnych naktadow
na zaprojektowanie kolejnego modelu samochodu, co z kolei wymusza konkurencja i pobudzone oczekiwania konsumentow.

Amerykanskie firmy motoryzacyjne — najwicksi producenci samochodow do lat siedemdziesigtych — nie zawsze po-
trafili dostosowac si¢ do potrzeb i ograniczen zwigzanych z kosztami eksploatacji samochodu. Dlatego tez przegraty na rynkach
miedzynarodowych walke z rywalami — najpierw z Japonii, a obecnie z Korei Potudniowej. W dalszym jednak ciagu z powodu
ogromnego zapotrzebowania rynku wewngtrznego pozostaja waznymi $wiatowymi producentami. Produkcja w USA skoncentro-
wana jest w okolicach Detroit (Ann Arbor, Pontiac). Waznymi osrodkami sg takze Toledo i Clevland oraz San Francisco i Los An-
geles. Takie umiejscowienie zaktadow uwarunkowane jest zamozno$cia mieszkancow Kalifornii oraz kooperacjg z pobliskim Mek-
sykiem, gdzie jest tania sita robocza. W potudniowej czesci kraju znaczace osrodki to Dallas i Atlanta.

W Europie waznymi osrodkami tej branzy sa Niemcy, gdzie w Wolfsburgu, Ingolstadt i Kolonii znajdujg si¢ wielkie za-
ktady produkujace samochody osobowe. W Monachium znajduje si¢ fabryka autobuséw firmy MAN, natomiast w Hagen — samo-
chodow cigzarowych. We Francji zaktady produkcyjne zlokalizowane sg w poblizu Paryza, Rouen, Hawru i Orleanu. Duze zaktady
znajduja si¢ w Souchau, Miluzie i Nancy. Z kolei w Wielkiej Brytanii produkcja samochodow skoncentrowana jest w Londynie oraz
w o$rodku Midland. We Wiloszech najwigksze zaktady naleza do Fiata w Turynie. Natomiast w Rosji przemyst ten skoncentrowany
jest w Moskwie i Niznym Nowogrodzie oraz w Togliatti.

W Azji dominuje przemyst japonski z zaktadami w Nagoi, Kioto i Jokohamie oraz w Suzuka i Hamammatsu. Natomiast
w Korei Potudniowej wiodgce firmy - Hundai i Daewoo - majg swoje fabryki w Seulu.

Roczna produkcja samochoddéw osobowych na $wiecie opiewa na ponad 41 215. 700 sztuk. Pehiejsze dana za rok 2010
przedstawiono ponizej.

Tabelanr 1. Produkcja samochodéw osobowych na §wiecie

2000 | 2005 [ 2008 | 2009 | 2010
KRAJE na 1000 udzial
w tysiagcach sztuk Ia‘c(!nscsz_ci W \i\vi{;ﬂcie
SWIAT . . . . . . . . 412157 46863.0 52726,1 477726 58478.8 8.5 100.0
wotym:
Argentyna . . . . . . . . 2389 182,8 3992 380.1 508.,4 12,5 0.9
Belgia e 9122 8958 680,1 524.6 5290 48,7 0,9
Brazylia . . . . . . . . . 13520 2009,5 25457 25754 28283 14.6 4.8
Chiny . . . . . . . . . . 604,77 30782 67377 10383.8 138971 10,4 23.8
Francja . . . . . . . . . 2879.8 3113,0 21459 1819.5 19242 30,6 3.3
Hiszpania e e e e e e 2366,4 2098,2 1943.0 18127 1913,5 41,1 3.3
Indie . . . . . . . . . . 518,0 1264.0 1846.1 2175.2 2814.6 2.4 4.8
Indonezja Lo e e 257.1 233,5 431.4 3522 496,5 2.1 0.8
Iran Ce e e e e e 2750 725,0 940,9 1170.5 13670 18.5 2.3
Japonia . . . . . . . . . 8359.4 9016,7 99281 68622 8307.4 65,2 142
Kanada . . . . . . . . . 1550,5 1356,2 1195.4 822.3 968,9 28,4 1.7
Malezja . . . . . . . . . 280,3 405.0 484,5 447.0 5226 18,5 0.9
Meksyk . . . . . . . . . 1279,1 989.8 12175 9429 1390,2 12,8 2,4
Niemey . . . . . . . . . 5131,9 5350,2 5532.0 4964.5 55524 68,0 9.5
Polska . . . . . . . . 532.4 540.2 841.7 818.8 785.,0 20,6 1.3
Republika Czeska [ 4282 599.5 9340 976.4 1069.5 101.,6 1.8
Republika Korei . . . . . . 2602,0 3357,1 3450.5 3158.4 3860,2 78,6 6,6
Rep. Pd. Afryki . . . . . . 230,6 3249 321.1 2230 205.4 5.9 0.5
Rosja . . . . . . . . . . 969,2 1063,1 1469.4 5993 1208,4 8,5 2.1
Rumunia T 64.2 1745 231.1 2793 3236 15.1 0.6
Stowacja . . . . . . . . . 181.,3 2183 575.8 461.3 556,9 102,5 1,0
Stany Zjednoczone . . . . . 55422 4321.3 3776.6 2195.6 2731,1 8.8 4.7
Tajlandia T 97.1 277.6 401,3 313.4 554.4 8.3 0.9
Turcja e 207.5 4537 621.,6 5109 6034 83 1,0
Wielka Brytania . . . . . . 1641,5 1596,3 1446.6 999.5 1270,4 20.4 2,2
Witochy . . . . . . L L 14223 725,5 6592 661.1 5732 9.5 1.0

Zrédlo; rocznik statystyczny GUS 2012.

W roku 2013, w ciggu pierwszych szesciu miesigcy na swiecie wyprodukowano tacznie prawie 43 547 000 pojazdow
osobowych oraz uzytkowych. To wigcej niz w analogicznym czasie rok wezesniej o 1,6%.

Najwigcej pojazdow na $wiecie wyprodukowano w 2013 roku w Chinach: uzyskany wolumen to ponad 10 751 500 eg-
zemplarzy, czy o 12,8% wiecej niz w pierwszym potroczu 2012. Dla poréwnania w Polsce w 2011 roku wyprodukowano
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740,200 samochodow osobowych, a w 2012 - 784,8 00. Znacznie lepiej przedstawia si¢ Stan posiadania. Relacje po-
migdzy stanem posiadania Srodkow transportu, zasobnos$cig finansowa ludnosci, a rozwojem turystyki ladowe;j sa oczywiste. Dlatego
warto podda¢ analizie takze ilos¢ samochodow osobowych zarejestrowanych w Polsce i w krajach UE. Istotny dla tych poréwnan
jest takze wskaznik ,,iloéci samochodow osobowych przypadajacych na kazde 1000 miesazkancow”.

Tabelanr 2. Samochody osobowe zarejestrowane w Polsce i w krajach UE

Kraje 2010 ‘ - 2011 Countries
wtys. inthous.

0GOLEM (UE-27) 238762 . TOTAL (EU-27)
Austria 4441 . Austria
Belgia 5276 5407 Belgium
Bulgaria 2602 2695  Bulgaria
Cypr 463 470 Cyprus
Czechy 4496 . Czech Republic
Dania 2164 . Denmark
Estonia 553 574 Estonia
Finlandia 2877 2978  Finland
Francja 31709 . France
Grecja 5217 . Greece
Hiszpania 22148 22277  Spain
Holandia 7736 7859  Netherlands
Irlandia 1899 . Ireland
Litwa 1692 1713 Lithuania
Luksemburg 337 . luxembourg
totwa 637 612  latvia
Malta 239 . Malta
Niemcy 42302 . Germany
Polska 17240 18125  Poland
Portugalia 4692 4712 Portugal
Rumunia 4320 . Romania
Stowacja 1669 1749  Slovakia
Stowenia 1062 1066  Slovenia
Szwecja 4335 . Sweden
Wegry 2084 . Hungary
Wielka Brytania 29335 . United Kingdom
Wiochy 36751 37113 Italy

2. Sie¢ drog w Polsce i w UE

Infrastruktura sieci drog w Polsce jest daleko niewystarczajaca., zarowno pod wzgledwm dhugosci , ajk i ich
przepustowosci. W Polsce, w 2010 roku, sie¢ drog publicznych tzw. krajowych wynosita okoto 18 607,9 km. W 2011
nieco wigcej, bo - 18 801,1 km. Oznacza to, iz w przeciggu roku wybudowano zaledwie 194 km. Znacznie gorzej
przedstawia si¢ sie¢ autostrad oraz drog szybkiego ruchu. Stan ten, niewatpliwie ogranicza rozwdj turystyki, dlatego
wiadze planujg w tym zakresie szereg inwestycji.



TabelaNr 3. Drogi publiczne w Polsce wg. rodzaju drog oraz nawierzchni.

O nawierzchni twardej 0 nawie-
Katesorie deé Ogdtem Hard surface rzchni
| e | el |eepmere | Bnsurfaced
wkm inkm
OGOLEM 2010  406122,1 273759,8 249806,8 23953,0 132362,3
TOTAL 2011 4122637  280400,5 257563,8 22836,7 131863,2
miejskie 2010 66343,2 54812,4 52534,0 2278,3 11530,8
urban 2011 67063,5 55985,9 53809,7 2176,2 11077,6
zamiejskie 2010  339778,9 218947,4 197272,7 21674,7 120831,5
non-urban 2011  345200,2 224414,6 203754,1 20660,5 120785,6
Krajowe 2010 18607,9 18065,6 18604,3 1,3 2,3
National 2011 18801,1 18799,2 18797,6 1,6 1,9
miejskie 2010 4240,5 4238,2 4236,9 1,3 2,3
urban 2011 4271,1 4269,2 4267,6 1,6 1,9
zamiejskie 2010 14367,4 14367,4 14367,4 0,0 0,0
non-urban 2011 14530,0 14530,0 14530,0 0,0 0,0
Wojewddzkie 2010 28461,1 28399,3 28362,6 36,7 61,8
Voivodship 2011 28475,8 28412,6 28370,2 42,4 63,2
miejskie 2010 4359,4 4354,7 4349,8 4,9 47
urban 2011 4366,8 4362,4 4355,6 6,8 4,4
zamiejskie 2010 24101,7 24044,6 24012,8 31,8 57,1
non-urban 2011 24109,0 24050,2 24014,6 35,6 58,8
Powiatowe 2010 1261727 114478,0 110232,0 4246,0 11694,7
District 2011 127743,2 116364,1 112291,6 4072,5 11379,1
miejskie 2010 13775,1 13362,7 13211,4 151,3 412,4
urban 2011 14627,5 14176,7 13969,0 207,7 450,8
zamiejskie 2010 1123976 101115,3 97020,6 4094,7 11282,3
non-urban 2011 1131157 102187,4 98322,6 3864,8 10928,3
Gminne 2010  232880,4 112276,9 92607,9 19669,0 120603,5
Commune 2011 237243,6 116824,6 98104,4 18720,2 120419,0
miejskie 2010 43968,2 32856,8 30736,0 2120,8 11111,4
urban 2011 43798,1 33177,6 31217,5 1960,1 10620,5
zamiejskie 2010  188912,2 79420,1 618719 17548,2 109492,1
non-urban 2011 1934455 83647,0 66886,9 16760,1 109798,5

Rycina nr 1. Docelowy uklad sieci autostrad oraz drég ekspresowych w Polsce
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Tabelanr 4. Diugos$¢ drég w krajach UE

Drogiwkm  Roadsin km
s P o A drugorzedne ke b
Kr a]e- glow ?19. lub L{r?a]owe lub regionalne pozostaie
Countries main or national secondary or regional other
2008 2009 2008 2009 2008 2009
Estonia 3889 3893 12494 12427 41547 41911
Estonia
Finlandia 12593 12563 13493 13537 51317 51295
Finland
Francja 9765 9768 377984 377986 5629000 642256
France
Grecja 10189 10189 30864 30864 75600 75600
Greece
Hiszpania 11875 11612 139621 139833 501053 501053
Spain
Holandia 2413 2445 7848 7836 123237 123914
Netherlands
Irlandia 5010 4780 11645 11631 79447 78958
Ireland
Litwa 6385 6358 14625 14591 59710 50680
Lithuania
Luksemburg 837 837 1891 1891 - -
Luxembourg
totwa 1649 1653 18529 5327 49508 58668
Latvia
Malta 184 184 665 665 1379 1379
Malta
Niemcy 40203 39887 178151 178269 = =
Germany
Polska 17754 17928 28474 28403 214240 221826
Poland
Portugalia 2958 5976 4409 4431 - -
Portugal
Rumunia 16318 16182 65094 65210 - -
Romania
Stowacja 3443 3496 14089 14050 25942 25942
Slovakia
Stowenia 935 911 5085 5117 32219 32225
Slovenia
Szwecja 13474 13462 83138 83131 117130 122378
Sweden
Wegry 6973 6802 23927 23303 166170 166142
Hungary
Wielka Brytania 48957 49040 122322 122542 244645 244340
United Kingdom
Wiochy 19290 19375 157785 154513 - -
Italy
-ad. b Dane niepordwnywalne; moga z 1i gruntowej.

1ard surface.

3. Aspekt prawny - transportu drogowego -

Przew6z 0sob i bagazu w komunikacji wewnetrznej reguluje ustawa ,, Prawo przewozowe”. Natomiast zasady

podejmowania i wykonywania:
- krajowego transportu drogowego oraz

- miedzynarodowego transportu drogowego (umowa Interbus)

okre$la ustawa z dnia 6 wrze$nia 2001 r. ,, O transporcie drogowym?”.

Z kolei, czas pracy kierowcOw okresla ustawa z dnia 24 sierpnia 2001 r. ,,O czasie pracy kierowcow” i
Przepisy Konwencji AETR. Ustawa ,,0O transporcie drogowym” okresla zasady podejmowania i wykonywania

zarobkowego transportu drogowego, z ktorych wynika, ze:

- podjecie i zarobkowe wykonywanie transportu drogowego wymaga uzyskania odpowiedniej licencji;
- licencja jest decyzjg administracyjng uprawniajaca do podejmowania i wykonywania zarobkowego transportu

drogowego, wydana przez:
- krajowy transport drogowy - starosta wlasciwy dla siedziby przedsigbiorstwa;
- migdzynarodowy transport drogowy - wlasciwy minister ds. transportu.

emburg 2011, 2012.
mbourg 2011, 2012.
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Licencji udziela si¢ na czas oznaczony, nie krotszy niz 2 lata i nie dhuzszy niz 50 lat, uwzgledniajac wniosek
przedsiebiorcy. Ustawa rozroznia trzy rodzaje przewozow miedzynarodowych:

- przewozy regularne;
- przewozy wahadlowe;
- przewozy okazjonalne.

Ustawa definiuje rowniez nastepujace pojecia:

krajowy transport drogowy - podejmowanie i wykonywanie dziatalno$ci gospodarczej w zakresie przewozu
0s0b lub rzeczy pojazdami samochodowymi zarejestrowanymi w kraju, przy czym jazda pojazdu, miejsce roz-
poczecia lub zakonczenia podrozy i przejazdu oraz droga znajduja si¢ na terytorium RP;

miedzynarodowy transport drogowy - podejmowanie i wykonywanie dziatalno$ci gospodarczej w zakresie
przewozu 0sob lub rzeczy pojazdami samochodowymi, przy czym jazda pojazdu migdzy miejscem poczatko-
wym i docelowym odbywa si¢ z przekroczeniem granicy RP;

transport drogowy - krajowy i migdzynarodowy;

przewoz regularny - publiczny przewoz osob 1 ich bagazu wykonywany wg rozkladu jazdy podanego przez
przewoznika do publicznej wiadomosci (przystanki i dworce), w ktorym naleznos¢ za przejazd pobierana jest
wyg taryfy;

linia osobowa regularna - potaczenie komunikacyjne na okreslonej drodze, po ktorej odbywaja si¢ regularne
przewozy 0sob oraz na ktorej znajdujg si¢ wyznaczone przystanki;

przewoz regularny specjalny - niepubliczny przewoz regularny okreslonej grupy osob, z wytgczeniem innych
0s0b;

przewoz wahadlowy - wielokrotny przewoz zorganizowanych grup oséb tam i z powrotem, miedzy tym sa-
mym miejscem poczatkowym a tym samym miejscem docelowym, przy spehieniu tacznie nastepujacych wa-
runkow:

- kazda grupa osob przewiezionych do miejsca docelowego wraca do miejsca poczatkowego;

- miejsce poczatkowe i miejsce docelowe oznaczaja odpowiednio miejsce rozpoczecia ustugi prze-
wozowej oraz miejsce zakonczenia ustugi przewozowej, z uwzglednieniem w kazdym przypadku
okolicznych miejscowosci lezacych w promieniu 50 km.

przewéz okazjonalny - przew6z osob, ktory nie stanowi przewozu regularego, przewozu regularnego specjal-
nego albo przewozu wahadtowego;

przewoz kabotazowy - przewdz wykonywany pojazdem samochodowym zarejestrowanym za granicg lub
przez przedsigbiorce zagranicznego na terenie RP;

przewoznik drogowy - przedsiebiorca posiadajacy uprawnienie do wykonywania dziatalno$ci gospodarczej w
tym zakresie;

zagraniczny przewoznik drogowy - zagraniczny przewoznik posiadajacy stosowne uprawnienia w danym
panstwie;

licencja - decyzja administracyjna wydana przez wlasciwego ministra ds. transportu pozwalajaca na prowadze-
nie dziatalno$ci gospodarczej w zakresie transportu drogowego;

zezwolenie - decyzja administracyjna pozwalajaca na wykonywanie ustug transportowych;

zezwolenie zagraniczne - dokument otrzymany na podstawie umowy miedzynarodowej od wiasciwego orga-
nu innego panstwa lub organizacji migdzynarodowej przez wiasciwy organ RP przekazywany przewoznikowi;
certyfikat kompetencji zawodowych - dokument potwierdzajacy posiadanie kwalifikacji i wiedzy niezbed-
nych do podjecia i wykonywania dziatalno$ci gospodarczej w zakresie transportu drogowego.

Zgodnie z Ustawg. .., wykonywanie przewozow regularnych, zar6wno w ruchu krajowym jak i zagranicz-
nym, czyli uruchomienie linii osobowej, wymaga zezwolenia, podobnie zresztg i wykonywanie przewozéw waha-
dlowych i okazjonalnych w miedzynarodowym transporcie drogowym. Przy wykonywaniu przewozéw wahadlo-
wych i okazjonalnych w miedzynarodowym transporcie drogowym wymagany jest formularz jazdy zawierajacy w
szczegolnosci dane dotyczace oznaczenia przedsigbiorcy, numeru rejestracyjnego pojazdu, rodzaju ustugi, miej-
sca poczatkowego | miejsca docelowego przewozu drogowego oraz liste imienng przewozonych osob.

Przy przewozach wahadlowych kierowca powinien posiada¢ formularz z aktualnie przewozonymi pasa-
zerami, jak i formularz dla pasazeréw, ktorych bedzie zabieral w droge powrotna. Natomiast przy imprezach au-
tokarowych wymagany jest formularz jazd w formie Ksigzki pracy pojazdu zarejestrowanej we wlasciwym minister-
stwie ds. transportu dla konkretnego autokaru posiadajacego licencje. Dokument ten jest obowiazkowy przy prze-
kraczaniu granicy panstwa.

4. Srodki transportu wodnego.

a)  Turystyczny transport morski.
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Poczatkow transportu morskiego dla potrzeb turystyki mozna upatrywaé w Il potowie XIXw. Poczawszy,
bowiem od 1835r w Anglii byly organizowane regularne spacerowe rejsy miedzy potnocnymi wyspami Brytanii i Islan-
dii. W 1929 r. biuro Cooka potaczylo si¢ z biurem Wagons Lita. Jeszcze za zycia Cooka powstaly w Anglii takie biura
jak: Dean and Dawson /1871 1./, Politechnic Tours /1898 r./ 1 inne. W Niemczech pierwsze biuro podrézy zatozyt w
Stuttgarcie w 1842 r. J.Ronningen, a C.Stangon w Berlinie w 1863 r. Wplyw na powyzsze miala linia zeglugowa Ham-
burg-Ameryka, zawana "Hapag". W 1917 r. przyczynita si¢ ona do powstania wielkiego narodowego biura podrézy, w
ktorym staty sie udzialowcami gtownie przedsigbiorstwa przewozowe, z koleja wiacznie. Biuro nosito do 1945 r. nazwe
MER. Na réwni z morskimi podrézami aktywnie rozwijala si¢ turystyka rzeczna. Réwnoczesnie na kontynencie poénoc-
no amerykanskim kampania «Amierican Ekspres» organizowata wycieczki po Missisipi.

W 1907r. wodowano takze juz niezwykle duze transatlantyckie liniowce «Siriusy, «Luzitanija», «Mauretania»
wypornoscig po 30 tys. ton i predkoscia 26 weztow na godzing; W 1912 g. - «Titanikw, 52 tys. ton; W 1914 g. - «Impera-
ton 1 «Fathertand», po 50 tys. ton, ktore pokonywaty ocean praktycznie w ciagu tygodnia. Zaczeta takze odbywac regu-
larne rejsy ,,Quin Mery”, o wypornosci 80 tys, ktéra byta w stanie osigga¢ predkos¢ 30 weztow na godzing. Znaczenie
produkc;i statkow dla gospodarki wielu krajow miato 1 ma kapitalne znaczenie. Wielowiekowa tradycja szkutnicza po-
wodowata rozwoj wielu dziedzin gospodarki w regionach nadmorskich.

W XXw nasilifa si¢ ostra konkurencja w turystycznym transporcie, co zmuszato armatorow srodkow transpor-
tu wodnego do statego udoskonalania m. innymi. komfortu podrézowania, warunkéw zamieszkiwania na statkach, sta-
rannego wykonczania kajut i catego system obstugi pasazerow w rejsie, itp. Pierwszoplanowsg role W tej dziedzinie od-
grywata Wielka Brytania. Jeszcze w potowie XX wieku 1/3 tonazu zwodowanych statkow byla wynikiem produkcji
stoczni brytyjskich. Pozostate kraje utrzymujgace si¢ w czotowce to Szwecja, Holandia, Francja i Stany Zjednoczone.

W latach 60.-tych XXw, dominujaca pozycije zdobyta Japonia, z ktora wkrotce zaczeta konkurowa¢ Korea Po-
tudniowa — osiagneta ona poziom 21% udziatu w rynku budowy okretow. W Japonii, majacej nadal najwigkszy 45%
udziat w rynku, istnieje kilka wielkich stoczni w Nagasaki, Osaka—Kure, Jokohamie i Jokosuce. W Korei statki budowa-
ne s3 w rejonie Pusan.

Trzecie miejsce w produkc;ji statkow zajmujg Niemcy (7%), czwarte Wiochy, piata jest Polska z 3% udziatem
w rynku. Jednak trudnosci polskich stoczni, glownie w Szczecinie i Gdyni, spowodowaly, ze cz¢$¢ zamowien przejmuja
stocznie z Chin i Tajwanu.

Znaczenie transportu wodnego dla potrzeb turystyki jest bardzo istotne, albowiem ten rodzaj transportu nalezy
rozpagrywaé w kategorii atrakcji turystycznej. Rejs statkiem jest celem samym w sobie. Transport wodny ogélnie dzieli
signa’:

¥ - zegluge morska — migdzy portami morskimi,
- zegluge przybrzezng — odbywa si¢ na akwenach morskich, w strefie
- przybrzeznej, miedzy portami tego Samego Kraju,
zegluge $rodladows — odbywa si¢ na naturalnych i sztucznych zbiomnikach oraz ciekach wodnych.

Polsk1m1 portami promowymi sa: Swinoujscie, Gdansk i Gdynia.

Z punktu widzenia turystyki najwazniejszymi rodzajami transportu wodnego sa:

« zegluga Wycieczkowa — rejs statkiem pasazerskim w celu typowo turystycznym (poznawczym, wyp0oczynek
itp.). Dominuja tu statki typowo pasazerskie. Mogg by¢ to male statki zaliczane do bialej floty (rejsy w ramach zeglugi
przybrzezne 1 $rodladowej) oraz duze statki wycieczkowe na ich pokfadzie moze przebywac nawet kilka tysigcy osob
(wykorzystywane w zegludze morskiej).

* zegluga promowa — regularne polgczenia miedzy portami na niewielkich odleglosciach, stanowia uzupeknie-
nie transportu ladowego (kolejowego, samochodowego), podrdz trwa maksymalnie do kilkunastu godzin. W zegludze
promowej wykorzystywane sg statki ro-ro, przeznaczone do jednoczesnego transportu ludzi oraz samochodow.Obecnie
obok ustug noclegowych i gastronomicznych oferowane sg ustugi handlowe (sklepy\ wolnoctowe), ustugi rozrywkowe i
konferencyjne.

* zegluga indywidualna — realizowana za pomocg wiasnego $rodka transportuwodnego np. jachtu lub wypo-
zyczonego (jednostki wyczarterowane).

W Zegludze morskiej najczesciej odbywa sie najem wraz z obstugg $rodka transportu, natomiast w zegludze
srodladowej najezesSciej spotyka sie uzytkowanie bez zatogi. Szczegolne znaczenie dla zeglugi $rodladowej znaczenie
ma sie¢ przystani jachtowych (marin). Marin to port wyposazony w pomosty pozwalajace na bezpieczne dobijanie jed-
nostki plywajacej, urzadzenia techniczne (dzwig, stacja paliw), ustugi gastronomiczne, urzadzenia sanitarne oraz urza-
dzenia wypoczynkowo-rekreacyjne’.

5. Srodki transportu lotniczego.

* W. Kurek ,, Turystyka”, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 2007, s. 175
> W. Kurek ,,Turystyka”, op.cit., s. 176
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1) Przemysl lotniczy.

Nalezy on do najmtodszych w branzy transportowej i rozwinat si¢ dopiero w latach 20. i 30. Po drugiej wojnie $wiatowe;
rozpoczat si¢ ruch lotniczy gtdwnie na liniach transatlantyckich 1 wewngtrznych w USA, Kanadzie, Australii i ZSRR. W ten sposob
wzrosto zapotrzebowanie na samoloty do przewozu pasazerow i towarow (cargo).

Najwiekszym producentem samolotow uzywanych do potrzeb cywilnych sg Stany Zjednoczone, drugie miejsce zajmuje
Rosja. Do tych krajow nalezy wigkszo$¢ rynku lotniczego $wiata. Firmy takie jak — Boening, Lockhead Martin, Tupolew — w
dalszym ciggu dominujg na rynku lotniczym. Najwieksze fabryki znajduja si¢ w Seatle, Los Angeles, San Diego, Long Beach, Dal-
las i w Nowym Jorku. Ta koncentracja w wielkich osrodkach miejskich zwigzana jest z duzymi kosztami badan i wysokimi kosztami
produkcji. Innym wielkim producentem jest Francja, gdzie rozwijaja si¢ preznie produkcje, a wlasciwie kooperacje europejskie,
gléwnie zwigzane z Airbusem produkowanym w Tuluzie. Znaczacym producentem samolotow, gtownie wojskowych i transporto-
wych pozostaje Rosja

Rozpoczeta po drugiej wojnie $wiatowej nowa epoka komunikacji lotniczej osiggneta w latach 60. XX w. punkt kulmi-
nacyjny, gdy wprowadzono do eksploatacji silniki odrzutowe. Transport lotniczy umozliwit wowczas zwigkszenie dystansu podro-
zowania i skrocenie czasu podrozy, przez co stat si¢ podstawowym sposobem komunikacji w dalekich podrézach zagranicznych, w
tym migdzykontynentalnych.

W latach 70. wprowadzono do eksploatacji samoloty szerokokadtubowe, co spowodowato skrocenie czasu zatadunku i
wyladunku bagazu na lotniskach oraz pozwolito zabiera¢ na poktad wigksza liczbg pasazerdw. Na przetomie lat 80. 1 90. w niekto-
rych samolotach wprowadzono zmiany w konstrukcji, ktore umozliwity znaczne zmniejszenie zuzycia paliwa, to za$ wptynglo na
obnizenie kosztow przewozu pasazeréw i fadunku. Wszystkie te osiggniecia techniczne sprawity, ze przeloty samolotami staty sig
duzo tansze niz ¢wier¢ wieku temu. W efekcie — dzieki rozwojowi lotnictwa cywilnego turysci w krotkim czasie docierajg do miejsc
oddalonych od siebie o tysigce kilometrow, niemal niedostepnych dla innych $rodkéw transportu. Mozna stwierdzi¢, ze turystyka
miedzykontynentalna rozwija si¢ obecnie gtdwnie dzigki transportowi lotniczemu — jego udziat w przewozach pasazerskich rosnie
wraz z odlegtoscig podrozy.

2) Linie lotnicze

Najlepsza linig lotniczg na $wiecie 2014 roku jest Cathay Pacific Airways! Obstuguja one loty pasazerskie oraz cargo
w 37 krajach.

Na drugim miejscu uplasowat si¢ Qatar Airways, a za nim Singapore Airlines oraz na 4 . pozycji Emirates. 5 Turkish
Airlines, 6, ANA All Nippon Airways, 7 Garuda Indonesia, 8 Asiana Airlines, 9 Etihad Airways, 10 Lufthansa.

Z kolei, najlepsze linie w Europie to:

- Turkish Airlines,
- Finnair
- Aeroflot Russian Airlines

Najlepsza tania linia lotnicza na $wiecie to Air Asia, w Europie Norwegian. Lufthansa, Polski LOT niestety sklasyfi-
kowany zostat poza pierwsza dziesiatka najlepszych europejskich linii lotniczych.

W granicach Unii Europejskiej ,,robione jest wszystko”, co tylko moze utrudni¢ tutejszym liniom rozwoj i konkurencje z
liniami azjatyckimi lub amerykanskimi. Mamy najwyzsze obcigzenia podatkowe i dodatkowe optaty, m.in. za emisj¢ dwutlenku
wegla., co sprawia, ze nie moga one konkurowa¢ na wielu polach (np. zmniejszy¢ jako$¢ obstugi na jednym polu, jednocze$nie
obnizajac ceng). W efekcie zyski kazdej linii za przewodz pojedynczego pasazera sa nizsze, za to koszty jego przewozu — 0 Wiele
Wyzsze niz poza kontynentem.

3. Porty lotnicze

Lotnisko (Aerodrome) to powierzchnia okreslona na ziemi lub wodzie (wlacznie z budynkami, urzadzeniami i wyposa-
zeniem) przeznaczona do uzytkowania w calosci lub czeéci dla przylotow, odlotow i naziemnego ruchu statkow powietrznych °.
Prawo lotnicze "definiuje port lotniczy jako lotnisko uzytku publicznego wykorzystane do lotow handlowych, czyli lotow zwiaza-
nych z pozostawieniem lub zabraniem pasazerow, bagazu towardéw lub poczty, przewozonych odpfatnie.

W literaturze czgsto stosowany jest skrot myslowy, w rozumieniu ktérego portem lotniczym okresla si¢ operatora portu,
czyli przedsiebiorstwo zarzadzajace infrastrukturg naziemng. Wedtug Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury [25 maja 2009] opera-
tor portu lotniczego to podmiot, ktorego zadaniem jest administrowanie i zarzadzanie infrastruktura portu lotniczego, a takze koor-
dynacja i kontrola dziatalnosci réznych podmiotow dziatajacych w danym porcie lotniczym lub w danym systemie portowym, wy-
konywane w zaleznosci od sytuacji oddzielnie lub w powigzaniu z inng dziatalnoscia.

Wedhug klasyfikacja portow lotniczych zaprezentowanej w powyzszej tabeli w zaleznosci od wielkosci i charakterystyki
obstugiwanego ruchu wyrézniamy:
- krajowe i miedzynarodowe huby - czyli duze lotniska skupiajace wokot siebie glownie przewoznikow tradycyj-
nych i ruch czarterowy,

®1CA0 2008, 5. 29
" [Ustawa z 3 lipca 2002 1]
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- porty regionalne, czyli mniejsze lotniska dostarczajace pasazerow do hubow oraz korzystajace z modelu point-to-
point przy wspolpracy z przewoznikami niskokosztowymi.

Kolejna grupg stanowig porty lotnicze opierajace swoja dzialalnos¢ gléwnie na ruchu turystyeznym. Sg to porty:

- obstugujace ruch wyjazdowy (generatory),
- znajdujace si¢ w atrakcyjnych turystycznie lokalizacjach (potocznie okreslane mianem sunny destinations) tzw. od-
biorcy, czyli lotniska obstugujace ruch przyjazdowy.

Ostatnia grupg stanowia lotniska specjalizujace si¢ w obstudze ruchu dtugodystansowego.

Czgscig szeroko rozumianej struktury sa tzw. agencje handlingowe.
Agent handlingowy to przedsigbiorstwo zewnetrzne zajmujgce sie obstuga naziemng w porcie lotniczym. Obstuga na-
ziemna obejmuje nastgpujace kategorie ustug wykonywanych w porcie lotniczym na rzecz przewoznikow lotniczych i innych uzyt-
kownikow statkdw powietrznych [Ustawa z 3 lipca 2002, Art. 176]:
- obstuge w zakresie administracji naziemnej i nadzoru;
- obsluge pasazerow;
- obstuge bagazu;
- obstuge towarow lub poczty;
- obstuge plytows (na plycie postojowej);
- obstuge statkdw powietrznych;
- obstuge w zakresie zaopatrzenia statkow powietrznych w materiaty napedowe;
- obstuge w zakresie utrzymania statkow powietrznych,
- obstuge w zakresie operacji lotniczych i czynnosci administracyjnych zwigzanych z zatoga;
- transport naziemny;
- obstuge w zakresie zaopatrzenia poktadowego statkow powietrznych w zywnos¢ i napoje (catering).
Mianem ,,wlasnej obstugi naziemnej” okresla si¢ sytuacje gdy przewoznik lub inny uzytkownik infrastruktury naziem-
nej wykonuje jedna lub wigcej kategorii ustug obstugi naziemnej na rzecz whasnych statkdw powietrznych, zatdg, pasazerow lub
tadunku bez zawierania umow z osoba trzecig [ROzporzgdzenie MI z dnia 25 maja 2009].
W przypadku niektorych portow lotniczych obstuga naziemna czgSciowo lub w catosci wykonywana jest bezposrednio
przez przedsiebiorstwo zarzadzajace portem lotniczym.

Tabela 5. Klasyfikacja portow lotniczych wedlug liczby pasazeréw i rodzaju

Moze odgrywacd

- Ruch regularmy o duzej

obstugiwanego ruchu
Typ portu Liczba Rodzaj ruchu Charakterystyka Przyklad
lotniczego pasazerow lotniczego
Miedzynaro- = 30 mln - Ruch regularny, - Stanowi centrum komercyjne o Londyn
dowy hub kontynentalny duzej skali Heathrow,
- Pelen zakres uslug - Przycigga migdzynarodowe Frankfurt Main,
regularnyvch firmy 1 centra dystrybucyjne Paryvz CDG
- Ruch czarterowy - Turystyka dalekodystansowa
- General Aviation
Narodowy 3-30 mln Najwazniejszy port w - Baza dla przewoznika Madryt. Rzym.
hub kraju; ruch krajowy, narodowego Oslo,
migedzynarodowy i - Migdzynarodowy transport cargo Sztokholm.
tranzytowy - Promocja firm narodowych Warszawa
- Ruch turystyezny do stolicy
Regionalny 100 tys. — Moze obslhugiwad - Eksportu towarow o wysokiej Dusseldorf.
port lotniczy 30 min specjalistyczny rynelc wartosci Mediolan,

Katowice,

transferowy

transferu i tranzytu

- Handel w strefie bezclowej

- Istotne operacje cargo

wazna role w ruchu czestotliwosci Wroclaw,
migdzynarodowym Bydgoszcz
Generator 1 -20 min - Wysoki udzial - Baza dla linii czarterowych Luton,
ruchu ruchu czarterowego - Duzy udzial przychodow z Poznan,
turystyczneg - Ruch regularny dzialalnosci komercyjnej Katowice
S uzupelnienia siatke (pozalotniczej)
polaczen
- Niewielki udzial
cargo
Odbioreca 1-12min Wysoki udzial muchu - Skupienie si¢ na przyjmowaniu Malaga
ruchu czarterowego zewnetrznego ruchu turystycznego Palma,
turystyczneg - Centrum dla ushug obslugi Gdansk, Krakow
o naziemnej
Ruch - Dhugodystansowe - Przycigga osoby checace zrobié Dubai
tranzytowy i loty z mozliwoscia przystanek w podrézy Helsinki

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie [Huderek-Glapska 2011b, s. 200] i [Andrew i Bailey 1996, s. 18]
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Polska posiada 12 migdzynarodowych portow lotniczych, z czego jeden to port stoteczny Warszawa, oraz 11 portow re-
gionalnych, ktore sa portami pomocniczymi dla warszawskiego lotniska. Jednoczesnie, mimo uprzywilejowania portu lotniczego
Warszawa-Okecie porty regionalne maja coraz wigksze znaczenie w polskim transporcie lotniczym, prowadza bowiem takze wia-

sng polityke w celu rozwoju i promowania regionow.

Tabelanr6. POrty lotnicze w Polsce

Rok
Lp. Miasto Kod TATA Kod ICAO . Wrasciciel Udzial PPL
powstania
Przedsigbiorstwo
1. Warszawa WAW EPWA 1926 Panstwowe "Porty 100%
Lotnicze"
LHC (KRK Airport
2. Krakéw KRK EPKK 1923 85.04%
Services sp. z 0.0.)
Gornoslaskie
3. Katowice KTW EPKT 1940 Towarzystwo 20,07%
Lotnicze S.A.
Port Lotniczy
4. Gdansk GDN EPGD 1919/1974 37.61%
Gdansk Sp. z o.0.
Port Lotniczy
5. Wroctaw WRO EPWR 1914/1932 47.62%
Wroclaw S.A.
Port Lotniczy
6. Poznan POZ EPPO 1921 Poznan-Eawica Sp. 63,64%
Z 0.0.
Przedsigbiorstwo
7. Rzeszéw RZE EPRZ 1940 Panstwowe "Porty 100%
Lotnicze"
Port Lotniczy Lodz
8. Laodz LCJ EPLL 1925 im. Wiadystawa 0%
Reymonta Sp. z 0.0.
Port Lotniczy
9. Szczecin S77 EPSC 1926/1967 Szczecin-Golenidow 50.23%
Sp. z o.0.
Port Lotniczy
10. Bydgoszcz BZG EPBY 1920 27.93%
Bydgoszez S.A.
Przedsigbiorstwo
11. Zielona Géra IEG EPZG 1954 Panstwowe "Porty 100%
Lotnicze"
Porty Lotnicze
"Mazury-Szczytno”
12. Szczytno SZY EPSY 1996 32,52%
Sp.z 0.0. W
Szczytnie

Gloéwnym udziatowcem w polskim rynku lotniczym jest Przedsigbiorstwo Panstwowe ,,Porty Lotnicze” (PPL), ktore
powstato 23 pazdziernika 1987 1. ©. Spotka ta posiada osobowos¢ prawng i majac wlasny zarzad, podlega ministrowi transportu. Jest
wiascicielem trzech portow lotniczych i wspotwiascicielem kilku kolejnych. Glownymi celami spotki sa’

1) budowa, modernizacja i eksploatacja lotnisk komunikacyjnych oraz lotniczych urzadzen
2) naziemnych;
3) budowa, rozbudowa i utrzymanie dworcow lotniczych i innych obiektow zaplecza
4) portowego;
5) swiadczenie ustug lotniczych zwigzanych ze startem, ladowaniem i parkowaniem statk 6w
6) powietrznych na rzecz krajowych i zagranicznych przewoznikow oraz innych podmiotow
7) eksploatujacych statki powietrzne;
8) $wiadczenie ustug na rzecz pasazerow linii lotniczych oraz innych ustug, a w szczegdlnosci
9) ustug handingowych, dystrybucji paliw lotniczych, ustug reklamowych, prowadzenia

8 Ustawa z dnia 23 pazdziernika 1987 o przedsiebiorstwie panstwowym ,,Porty Lotnicze”, Dz. U. 1987, nr 33, poz. 185.
° Przedsiebiorstwo Panstwowe ,,Porty Lotnicze”— Statut
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10) sklepéw wolnoctowych oraz wynajem pomieszczen przedstawicielom obcych przewoznikow i innym uzyt-
kownikom;

11) swiadczenie ustug zwigzanych z przewozami fadunkow przez przewoznikow powietrznych;

12) $wiadczenie ustug w zakresie serwisu technicznego statkdw powietrznych. Rownoczesnie PPL, jako przedsig-
biorstwo panstwowe, realizuje zadania pafstwowego organu ruchu lotniczego w zakresie kierowania, kontroli,
nadzoru, zabezpieczania i obshugi ruchu lotniczego, zlecane przez ministra wiasciwego do spraw transportu.
Wykonuje rowniez zadania wynikajace z przepisow o powszechnym obowigzku obrony Rzeczypospolitej Pol-
skiej .

3) Prawne aspekty — deregulacja miedzynarodowego transportu lotniczego™

Ramy prawne stanowigce fundamenty otoczenia prawnego dla miedzynarodowego transportu lotniczego.
ustalifa tzw. Konwencja Chicagowska . Wprowadzita ona w zycie umowy o komunikacji lotniczej oraz pierwsze wol-
nosci lotnicze. Od potowy lat 40. XX w. az do przetomu lat 70. i 80. rzady panstw wskazywaty na konkretnych prze-
woznikéw mogacych operowac na trasach migdzynarodowych, regulowaly sprawy zwigzane z podaza foteli oferowa-
nych przez kazdego z przewoznikdw, ustalaly tez czgstotliwosci polaczen i dawaly wytyczne dotyczace wysokosci
cen biletow. Taryfy przewozowe byly uzgadniane na konferencjach IATA, a sam dostep do oferowania ustugi prze-
wozowej miat charakter restrykcyjny.

Pelna regulacja ushug transportu lotniczego trwala do 1978 r., kiedy to Kongres USA na wniosek administra-
cji Jimiego Cartera uchwalit Airline Deregulation Act — ustawe ograniczajacg ingerencje rzadu w krajowy, rozktado-
wy transport lotniczy, znoszaca regulacje dotyczace pojemnosci samolotow, czgstotliwosci
lotow i wyboru portéw docelowych. Celem amerykanskiego rzadu byto stworzenie konkurencyjnego rynku przewo-
zOw lotniczych oraz wzrost dostepnosci tej gatezi. Reregulacja rynku amerykanskiego zostata uznana sukces i zapo-
czatkowala proces zmian zapisdéw uméw miedzynarodowych na bardziej liberalne. Wspodtczesnie coraz powszechniej-
sze stajg si¢ porozumienia multilateralne ,,Otwartego nieba”, gwarantujgce dowolnemu przewoznikowi posiadajgcemu
siedzib¢ w kraju bedacym strong umowy prawo do realizowania kazdych przelotow w ruchu rozktadowym miedzy
dowolnymi portami zlokalizowanymi w panstwach-stronach porozumien. przewozow dla pasazerow.

Cho¢ dwustronne umowy o komunikacji lotniczej sg zawierane do dnia dzisiejszego, to na przestrzeni dekad
zmienit si¢ charakter tych porozumiefi. Okres od 1978 do 1991 r. jest okreslany ,,Faza otwartego rynku” 1. Juz w
1978 r. rzad USA rozpoczat serie negocjacji z rzadami panstw Europy na temat liberalizacji przepiséw regulujgcych
operowanie linii lotniczych. Waszyngton w zamian zaustepstwa oferowat poszerzenie listy amerykanskich portow, do
ktérych mogly zawija¢ samoloty towarzystw zagranicznych. W tym samym roku podpisano pierwsza umowe z Ho-
landig oraz rozpoczeto rozmowy z Belgia i Niemcami. Porozumienia podpisywane w tamtym czasie umozliwiaty
realizowanie ruchu rozktadowego przez towarzystwa zarejestrowane w krajach bedgcych stronami umowy migdzy
dwoma dowolnymi parami lotnisk uwzglednionych w porozumieniu.

Dostrzegalna byla jednak asymetria. Waszyngton precyzowat porty, do ktdrych mogli zawija¢ przewoznicy
zagraniczni, podczas gdy podobne ograniczenia nie obejmowaty towarzystw amerykanskich. Obowigzywata klauzula
narodowa, wedle ktorej wigkszo$¢ udziatéw w liniach lotniczych, lub wigkszos¢ efektywnej kontroli nad nimi, musia-
ta by¢ sprawowana przez podmioty zarejestrowane w kraju bedacym strong porozumienia. Nowe umowy gwaranto-
waly ekstensywne prawa przewidziane przez wolnos¢ piata, o ile zgodzi si¢ na takie loty kraj trzeci. Przewoznik ame-
rykanski miat na przyktad prawo — przy zgodzie rzadu Indii — realizowa¢ loty z Nowego Jorku do Delhi z migdzylg-
dowaniem i wymiang pasazerow w Amsterdamie. KLM Dutch Airlines mogt z kolei realizowac loty do La Paz, zabie-
rajac pasazerow w Waszyngtonie, o ile uzyskat na takie przeloty zgodg rzadu Boliwii.

W niektorych przypadkach przewoznicy mogli dokona¢ zmiany samolotu na wigkszy lub mniejszy w porcie
mi¢dzyladowania. Wiadze panstwowe nie miaty wplywu na czgstotliwo$¢ lotow ani pojemnos¢ samolotow uzywa-
nych do obstugiwania tras, natomiast w przypadku taryf obowigzywat zwyczaj podwdjnego
weto lub zastosowanie miata reguta kraju pochodzenia. Nielimitowane prawa otrzymali przewoznicy czarterowi.
Aspekty zwigzane ze wspotdzieleniem kodu nie bywaly w umowach ,,Otwartego rynku” poruszane.

Okres od 1991 r. do dnia dzisiejszego jest okreslany ,,Faza otwartego nieba” * Roznice w stosunku do fazy
poprzedniej polegaja na tym, ze w biezagcych umowach obydwie strony porozumienia gwarantujg przewoznikom
nielimitowany dostep do swoich portoéw lotniczych, oferuja pelng swobodg w ustalaniu taryf oraz stosowaniu wspol-
dzielenia kodu, a takze coraz powszechniej wprowadzaja w zycie wolnosci lotnicze wyzsze — od siddmej do dziewia-
tej. W porozumieniach tych nadal jest obecna klauzula narodowa. Podobnie jak w przypadku uméw starszego typu
pierwsze porozumienie nowej generacji zostalo zawarte migdzy USA a Holandig.

W 2008 r. podpisano porozumienie miedzy USA a Unig Europejska, liberalizujac niebo nad pétnocnym
Atlantykiem, wylaczajac jedynie niektore zapisy w stosunku do portu Londyn Heathrow. Dzigki niemu Polskie Linie
Lotnicze LOT mogg oferowac regularne loty migdzy dowolnymi dwoma portami USA i UE, ktore sg objgte porozu-

10

1 R. Doganis, Flying off course — the economics of international airlines, Routledge, edycja trzecia, 2002, s. 53
12 H
Ibidem, s. 60.
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mieniem ,,Otwartego nieba” i posiadajg infrastrukture do odprawy samolotow i pasazeréw w ruchu interkontynental-
nym. Liberalizacja dostepu do rynku w integrujacej si¢ Europie przebiegata
etapami *°. Komisja Europejska uchwalita w 1983 r. pierwsza dyrektywe reregulacji regionalnych ustug lotniczych
migdzy cztonkami dwcezesnej Wspdlnoty Europejskiej. Choé¢ dyrektywa nie zmienita w sposob widoczny rynku lotni-
€zego panstw cztonkowskich, to jest uwazana za podwaling liberalizacji we wspolczesnej
Unii Europejskiej. Porozumienia ,,Otwartego rynku” zaczely by¢ podpisywane od 1984 r., a pierwsza taka umowa
zostata zawarta miedzy Wielka Brytanig a Holandig. Obejmowata ona mozliwos¢ realizowania polgczenia migdzy
dowolnym portem WB a dowolnym lotniskiem Holandii oraz rezim podwdjnego veta dla stosowanych taryf. Poczat-
kowo porozumienia nowego typu miedzy krajami Europy nie zawieraly na ogot praw przewidzianych przez wolnos¢
piata, a takze byly nieco mniej liberalne od porozumienia zawartego miedzy Brytyjczykami a Holendrami.

Zmiana trendu rozpoczela si¢ pod koniec lat 80, kiedy Europejska Rada Ministrow uchwalita pierwsze dwa pakiety
liberalizacyjne otwierajace drogg do stosowania rozszerzonej wolnosci piatej w potaczeniach wewnatrzwspolnoto-
wych. Pierwszy pakiet liberalizacyjny zostal przyjety pod koniec 1987 r. i zaczat obowigzywaé od 1 stycznia 1988 r.
Zmniejszono stosunek udziatu procentowego zdolnosci przewozowych przewoznika krajowego do pozostatych prze-
woznikow z innych panstw czionkowskich WE; zainicjowano zmniejszanie ograniczen dotyczacych wyznaczania
wiecej niz jednego przewoznika krajowego do obstugi danej trasy;

przyznano trzecig i czwartg wolnos¢ lotnicza na trasach migdzy portami weztowymi, oraz wolno$¢ piata w przypadku
30% potencjatu transportowego (wielkosci przewozu) przewoznika; przyjeto zasade automatycznego zatwierdzania
obnizonych taryf w ,,rozsadnych granicach”.

Drugi pakiet liberalizacyjny — przyjety w 1990 r. — poszerzat swobodg operowania na rynku przew0zow lot-
niczych w tych samych aspektach, co pakiet pierwszy. Wolnosci trzecia i czwarta zostaly
rozszerzone do tras pomiedzy wszystkimi portami lotniczymi, a pigta wolno$¢ lotnicza odnosita si¢ do 50% potencjatu
transportowego przewoznika; wprowadzono mozliwo$¢ natozenia obowigzku stuzby publicznej na trasach regional-
nych; dokonano redefinicji ,,rozsagdnych granic” ustalania optaty za przewoz w celu dalszej redukcji taryf. 111 pakiet
reregulacyjny — zbior aktow prawnych przyjetych w 1993 r. — dat prawo panstwom cztonkowskim oraz Komisji Eu-
ropejskiej do interweniowania w sytuacjach ustalenia przez lini¢ lotnicza zbyt wysokiej taryfy podstawowej; zniost w
pelni wyznaczanie przewoznikéw do obstugi tras migdzynarodowych
oraz ograniczenia podazowe; wprowadzit nieograniczony dostep do operowania na trasach krajowych i miedzynaro-
dowych w ramach Unii Europejskiej (z wyjatkiem wysp greckich oraz Azorow). IV pakiet liberalizacyjny — przyjety
w 1997 r. — zni6st wszelkie restrykcje zwigzane z kabotazem. Jednolity rynek lotniczy Unii Europejskiej zostal w
nastepnych latach rozszerzony o Norwegie, Islandi¢ i Szwajcarie, a takze sze$¢ krajow Europy Srodkowej, przyjetych
do UE. Po do$wiadczeniach w podpisywaniu uméw nowego rodzaju miedzy USA a krajami Europy, a takze miedzy
cztonkami Unii Europejskiej, takze rzady panstw na innych kontynentach zaczely podazaé¢ drogg liberalizacji i reregu-
lacji.

W 2001 r. zostala zawarta wielostronna umowa ,,Otwartego nieba” migdzy krajami cztonkowskimi Wspolno-
ty Gospodarczej Azji i Pacyfiku (APEC). Porozumienia
dwustronne migdzy wickszo$cia panstw APEC obowigzywaly juz w latach 90. XX w., ale porozumienie z poczatku
XXI w. zastapito wczesniejsze umowy i scalito je w jeden traktat liberalizujacy ruch lotniczy miedzy dowolnymi
dwoma krajami ugrupowania. Wprowadzito ono wolno$¢ szosta, uwolnito taryfy, umozliwito
stosowanie wspoldzielenia kodu w granicach przewidzianych przez porozumienie. Loty samolotow towarowych mo-
ga odbywac si¢ wedle wolnosci siodme;.

Kraje cztonkowskie maja petng wolno$¢ w ustalaniu zasad ruchu lotniczego z krajami trzecimi. Poluzowanie
ram normatywnych dla interregionalnych pofaczen lotniczych odbylto si¢ w latach 90. XX w. oraz w pierwszej deka-
dzie XXI w. takze w przypadku krajow stanowigcych: Wspolnote Andeatycka (1991 r., cztery panstwa); CLMV (po-
rozumienia multilateralne podpisane w 2003 r. migdzy Kambodza, Laosem, Birmg i Wietnamem); Wsp6lnot¢ Karaib-
ska CARICOM (1998 r., 9 panstw); Wspdlny Rynek Poludnia MERCOSUR (1999 r., 6 panstw); WspolnoteGospo-
darcza Panstw Afryki Srodkowej CEMAC (1999 r., 6 panstw); Wspolny Rynek Afryki Wschodniej i Potudniowej
COMESA (1999 r., 12 panstw); Unig Afrykanska (2000 r., 52 panstwa); Ligie Arabska (2007 r., 6 panstw); Forum
Wysp Pacyficznych (porozumienie PIASA, 2007 r., 6 panstw) oraz Stowarzyszenie Panstw Karaibskich (2008 r., 7
panstw i 2 terytoria).

PATRZ SZERZEJ...."

6. Rynek ustug Portow Lotniczych w Polsce

3 R. Doganis, The Airline Business in the Twenty-first century, Routlege, London and New York,
2005, s. 38.

Y Europejska przestrzen transportu - wyzwania rynkowe, Universytet Szczecinski ZN nr 741, Problemy transportu i
logistyki nr 18, Szczesin 2012 .
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I11. EUFUNKCJE | DYSFUNKCJE TRANSPORTU TURYSTYCZNEGO.

1. Eufunkcje.

Prowadzone w wielu krajach obserwacje potwierdzaja, iz transport jest niew tylko warunkiem rozwoju turystyki ale i stymu-
luje rozwdj gospodarczy™. Ujmujac inaczej, dostep do transportu jest jednym z wyznacznikéw rozwoju gospodarczego i
konkurencyjnosci regionu. Jego rozwoj przyczynia si¢ do zwickszenia spdjnosei spotecznej skracajge odlegtos¢ mie-
dzy najbardziej oddalonymi regionami Europy. W przypadku np. transportu lotniczego, zwraca si¢ uwage na znacze-
nie utrzymania lotniczej komunikacji pomiedzy portami regionalnymi oraz osrodkami regionalnymi a duzymi osrod-
kami centralnymi'.

Ujmujac nieco inaczej, korzysci ptynace z rozwoju transportu turystycznego sg roznorakie: od tworzenia nowych miejsc pra-
cy i zwickszenie dochodow rolnikow, przez wymuszenie poprawy infrastruktury na wsi (budowa wodociggdw, kanalizacji, Sieci
telekomunikacyjnej) po poprawe stanu srodowiska - od tego zalezy bowiem liczba przyjezdzajacych turystow.

Do potencjalnych elementow oddziatywania spoteczno-gospodarczego zalicza si¢ wptyw na:
restrukturyzacje regionalnej lub lokalnej gospodarki,

- lokalng produkcje przemystowa,

- lokalng dziatalno$¢ gospodarcza,

- 10zw0j turystyki,

- zatrudnienie,

- jakos¢ sieci transportowe]

- atrakcyjno$¢ gruntow

2. Dysfunkcje transportu.
a) Transport drogowy

Emisja zanieczyszczen spowodowanych przez srodki transportu turystycznego nastepuje zardwno na trasie dojazdu do
docelowego migjsca podrdzy, jak i w miejscach zwiedzanych przez turystow. Najwiece] przejazdow turystycznych do europejskich
regionow turystycznych (61%) odbywa sie niestety srodkami komunikacji drogowej, w dodatku czesciej indywidualnymi (samo-
chodami) niz zbiorowymi (autobusami).

Prywatny ruch samochodowy ma bardzo duzy udzial w zanieczyszczaniu powietrza regionow turystycznych oraz ich
degradaciji przestrzennej ze wzgledu na rozbudowe koniecznych drog i parkingow. Tymczasem, transport samochodowy wywo-
luje wiec powazne negatywne skutki dla $rodowiska zycia cztowieka. Szkodzi on zdrowiu: nawet ci, ktorzy nie jezdza
samochodami, sg narazeni ha Wypadki drogowe oraz szkodliwy wplyw ruchu samochodowego na zdrowie. Z rur wydechowych
wydostajg sie szkodliwe zwigzki chemiczne, ktore powodujg choroby ptuc i raka (NOx, CH, SO2, CO, sadza). Wyziewy z aut po-
woduja tez tzw. Letni smog, czyli znaczne stezenie ozonu w przyziemnej warstwie atmosfery, ktory zte wpltywa na btony Sluzowe i
powoduje ktopoty z oddychaniem. Do tego dochodzi hatas, ktory wplywa na rozdraznienie, nerwowos¢, uszkodzenia stuchu, bez-
senno$¢, zaburzenia krazenia, SKoki cisnienia, ryzyko zawatu, obniza, jakos¢ zycia ludzi, negatywnie wptywa na efektywnos$¢ pracy i
uczenia sie... a takze zachowania spoteczne, np. sktonnos¢ do pomagania innym. Zwlaszcza, w wielu miastach bezpieczne normy
hatasu sg przekroczone.

b) Transport kolejowy.

Transport kolejowy, w pordwnaniu z transportem drogowym i lotniczym, jest najmniej szkodliwy dla srodowiska i naj-
bardziej efektywny energetycznie. Koleja, czyli stosunkowo przyjaznym dla srodowiska srodkiem komunikacji, przemieszcza sie w
Europie tylko 15% podroznych w skali $wiata. Trakcje, dworce i pozostata infrastruktura kolejowa zabiera wzglednie najmniej
przestrzeni w stosunku do ilosci pasazerow, ktorzy moga sie dzieki niej przemieszcza¢ (dwu- lub trzykrotnie mniej miejsca na jedne-
g0 podroznego). Elektryczne lokomotywy lokalnie w ogole nie zanieczyszczaja powietrza szkodliwymi substancjami. Teoretycznie
moglyby rowniez w ogéle nie przyczyniac sie do emisji CO,, jesli napedzajaca je energia pochodzitaby z odnawialnych zrodet. Nie
bez znaczenia jest tez fakt, ze to bardzo bezpieczny srodek transportu - w wypadkach kolejowych ginie 30-krotnie mniej osob, niz w
wypadkach drogowych. Najwiekszym problemem zwiazanym z koleja pozostaje znaczny halas oraz wibracje generowane przez

pociagi.

c) Dysfunkcje transportu lotniczego.

Komunikacja lotnicza, ktra jest najbardziej energochtonnym sposobem transportu na swiecie, ma ponad 20% udziatu w
podrozach turystycznych. Sytuacja jest nader powazna, albowiem coraz czesciej wybieramy samolot, rowniez na krotkie dystanse.
Kusza nas niskie ceny biletow, ktore jednak nie zawieraja pewnych istotnych kosztow naszego przelotu, ponoszonych przez $rodo-
wisko. Prawie wszystkie problemy zwiazane z transportem samochodowym, wiaza sie takze z transportem samolotowym, tylko w
wiekszej skali. Lotniska potrzebuja coraz to wigcej przestrzeni, a ich budowa odbywa si¢ czesto kosztem terendw uprawnych, takze

> Barcik Jacek, Czech Piotr, Rynek ustug portéw lotniczych w Polsce, Zeszyty Naukowe Politechniki Slaskiej 2010
,seria: Transport z. 69 nr kol. 1834
'® Biata Ksiega. Europejska polityka transportowa 2010, czas na podjecie decyzji. Komisja Wspolnot Eur
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cennych ze wzgledow ekologicznych i nie tylko. Ponadto, zdecydowanie nikt nie chce blisko nich zamieszkiwac - ani ludzie, ani
zwierzeta. W okolicy portow lotniczych np. jest bardzo wysoki poziom hatasu i prawie zawsze w bliskosci lotniska przekracza nor-
my Swiatowej Organizacji Zdrowia okreslone dla osiedli, szkot i szpitali.

Podobnie jak w przypadku samochodéw, z rur wydechowych samolotow wydostaja sie substancje szkodliwe dla zdro-
wia (patrz tablica nr ). W powietrzu, w gomej czesci troposfery i dolnej czesci stratosfery, gdzie poruszaja sie samoloty, wydostajg-
ce sie z samolotow substancje (gtownie CO,, NOx, metan i para wodna) maja nieco inne oddzialywanie, m.in. znacznie bardziej
przyczyniajg si¢ do zmian klimatycznych.

Ze wszystkich srodkow transportu samoloty maja najwickszy negatywny wptyw na zmiany klimatu.

d) Negatywne skutki transportu — podsumowanie.

Prawie wszystkie problemy zwigzane z negatywnyni skutkami rozwoju transportu wiaza si¢, co prawda w
stopniu zréznicowanym z transportem samolotowym, samochodowym oraz wodnym. Transport na §wiecie, w tym trans-
port w turystyce jest zrodtlem wielu zjawisk niekorzystnych, zwtaszcza z punktu widzenia miejsca i warunkow zycia cziowieka. Do
najbardziej istotnych zaliczy¢ nalezy:

- zanieczyszczenie srodowiska,

- halas,

- izolacja ekosystemow,

- odpady przemystowe oraz pozostatosci eksploatacyjne

Tabela nr 6. Srodki transportu jako zrédio zanieczyszezen

Emija C(: - wprzeliczenin na 1 kdlometr pod rofy 1 pasaiera

butokar 0,020 ke

Sarmoc had 0,133 kg
Samolot [przelot < 300 km) 0,206 ka
Saolot (przelot = 300 k) 0,130 ke

Problem relacji ,,transport a zagrozenie Srodowiska” jest tymbardziej wazki, poniewaz w Polsce struktura ga-
fgziowa przewozow pasazerskich z punktu widzenia zrownowazonego rozwoju jest rownie niekorzystna. Dominacja
samochodoéw osobowych (87%) w obstudze przewozow pasazerskich, drastycznie niski udziat transportu kolejowego
(5,2%) 1 niski udziat komunikacji zbiorowej powoduja przy niedostatkach infrastruktury drogowej duze nasilenie
problemu kongestii i zagrozenie bezpieczenstwa na drogach. W Polsce nie ma poki co kolei duzych predkosci. Kon-
sekwencja tej struktury galeziowej systemow transportowych jest galeziowa struktura zuzycia paliw w transporcie. Az
94% paliwa zuzywanego w transporcie przypada na transport samochodowy, 13% wigcej niz w 27 krajach UE.

Transport negatywnie wptywa na srodowisko z wielu powodtow, miedzy innymi, jest znaczacym emitentem szkodliwych
substancji, a takze negatywnie wptywa na zmiany klimatu atmosfery.

Halas, na ktory narazeni sa ludzie jest wielkim problemem. Jego skala tego problemu w odniesieniu do zwierzat i roslin
jest jednakze znacznie wigksza. Hatasliwa i ruchliwa droga stanowi tez inng bariere, moze odciac zwierzeta je od wodopoju, tere-
now towieckich, utrudnia im migracje, zmniejsza mozliwosc poszukiwania partnera i wymiany materiatu genetycznego. 1zolowane
ekosystemy sa w rezultacie stabsze, bardziej narazone na negatywne procesy, a w efekcie ubozeja i zamieraja. Zwierzeta rowniez
ulegaja wypadkom i gina pod kotami samochodéw. W okolicy portow lotniczych z kolei, poziom hatasu jest bardzo wysoki i pra-
wie zawsze w bliskosci lotniska przekracza normy Swiatowej Organizacji Zdrowia okreslone dla osiedli, szkot i szpitali.

Zanieczyszcza srodowiska, ich przyczyn jest wiele. Na przyktad: utrzymanie *'czarnej jezdni' wymaga stosowania bar-
dzo duzych ilosci chlorku sodu i chlorku wapnia do posypywania zasniezonych drog; samochody potrzebuja olejow, smardw i ben-
Zyny, a zwlaszcza te W gorszym stanie technicznym, zanieczyszczaja drogi ptynami eksploatacyjnymi, ktore sa nastepnie sptukiwane
Z deszczem i trafiaja do wod gruntowych. W okresie zimowym wzrasta zanieczyszczenie wod i ziemi sola. Na ziemi Podobnie jak z
rur wydechowych samochodow takze iz samolotow,, wydostaja sie substancje szkodliwe dla zdrowia. W powietrzu, w gomej czesci
troposfery i dolnej czesci stratosfery, gdzie poruszaja sie samoloty, wydostajace sie z samolotow substancje (glownie CO,, NOX,
metan i para wodna) maja nieco inne oddziatywanie, m.in. znacznie bardziej przyczyniaja sie do zmian klimatycznych. Ze wszyst-
kich srodkow transportu samoloty maja najwickszy negatywny wplyw na zmiany klimatu.
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Poza tym transport jest najwiekszym swiatowym odbiorca ropy naftowej, ktora transportuje si¢ tankowcami - a co kilka lat

media informuja o katastrofie ekologicznej spowodowanej wypadkiem tankowca.

Niebezpieczne i trudne do utylizacji odpady, wraki samochodowe , stare samoloty, to produkty uboczne funkcjono-

wania transportu . Skladaja si¢ one z wielu trudnych do recyklingu tworzyw, a takze zawieraja oleje, ptyny chtodnicze i hamulco-
we, elektrolity z akumulatorow.

W powyzszej sytuacji, szczegolnie nalezy promowa¢ formy turystyki specjalistycznej, ktore sa mniej zalezne

od sit rynkowych . Poszanowanie srodowiska lokalnego wymaga, by turystyka przyczyniata si¢ do zachowania lokal-
nej struktury gospodarczej i spotecznej. Wymog podstawowy, odnoszacy si¢ do panstwowej polityki tury-stycznej,
dotyczy zmian $rodowiskowych. Polityka panstwowa dotyczaca turystyki powinna przede wszystkim uwzgledniaé
zasady zrownowazonego rozwoju i by¢ prowadzona tak, zeby produktywno$¢ nie wyczerpywata zasobéw w perspek-
tywie dtugoterminowe.

e) Wyzwania w zaKresie transportu osob w Polsce i w UE.

. Zatory komunikacyjne - paralizujg zaréwno ruch drogowy, jak i lotniczy. Koszt - okoto 1 proc. PKB rocznie.
Przewidywany wzrost ruchu pasazerskiego: 0 34 proc. do 2030 r oraz 0 51 proc. do 2050 r. — moze wygenero-
wa¢ dodatkowe koszty.

. Uzaleznienie od ropy naftowej - pomimo zwickszenia wydajnosci energetycznej w transporcie, pozostaje on
w 96 proc. zalezny od ropy naftowej. W nadchodzacych dziesiecioleciach zaznaczy si¢ coraz silniejszy niedo-
statek ropy naftowej i zwigzany z tym koszt 1 barytki. Zaistnieje konieczno$¢ zastosowania nowych technolo-
gii oraz zrodet energii niezbg¢dnej w transporcie.

Emisje gazéw cieplarnianych - UE musi ograniczy¢ emisje w sektorze transportu o 60 proc. do 2050 r. (w
poréownaniu z poziomem z 1990 r.). W tym celu nalezy zredukowa¢ emisje w skali Unii do roku 2050 o 80-95
proc. w poréwnaniu z 1990 r. adekwatnie dotyczy to takze transportu.

. Infrastruktura transportu - jest asynchroniczna oraz rozwinieta nierbwnomiernie w poszczegolnych krajach
UE. We wschodniej cze$ci UE brakuje linii szybkich kolei, portow lotniczych - tradycyjne infrastruktura wy-
maga modernizacji i nowych inwestycji.

. Konkurencja - europejski sektor transportowy musi stawi¢ czota narastajacej konkurencji zaréwno na euro-
pejskich, jak i $wiatowych rynkach transportu.
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Zalacznik nr 1.

TEST
ORAZ ZAGADNIENIAPROBLEMOWE NA EGZAMIN

Forma zaliczenia przedmiotu:
Zaliczenie pisemne w postaci testu - 12 pytan oraz 1 zagadnienia 0pisowego.
Czas trwania zaliczenia - 45 minut
Wymagania:
Znajomos¢ literatury przedmiotu ( przynajmniej 1 pozycja):
1. Bentkowska-Senator, Krdel Z, Transport w turystyce, WSG Bydgoszcz 2008 ;
2. Krél K., Rolbiecki. R., Infrastruktura transportu. Wydawnictwo Uniwersytet Gdanski, Gdansk 2011
3. Transport. [ pod red.]. K. Wojewddzkiej - Krol, W. Rydzkowskiego. Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa
2010.
Znajomos¢ tresci wyktadow i ¢wiczen.

Przykladowe pytania problemowe

Transport w turystyce — rodzaje i znaczenie.

Czym jest oraz co wchodzi w sklad ,,infrastruktury transportu lotniczego™?
Deregulacja transportu lotniczego historia i stan obecny

Rola rzadow w zakresie rozwoju transportu niezbednego dla turystyki

Rola organizacji migdzynarodowych w zakresie rozwoju transportu osobowego.
Czynniki wplywajace na wielko$¢ 1 rozklad transportu loticzego

Charakterystyka transportu lotniczego w UE i na $wiecie

Linie kolejowe w Polsce i na §wiecie.

9. Formy organizacyjno-prawne przedsiebiorstw turystycznych. Swiadczacych transport
10. Znaczenie transportu turystycznego dla zrownowazonego rozwoju ekonomicznego
11. Outsourcing w transporcie — rola, przyczyny i skutki

12. Rynek ustug transportu migdzynarodowego i jego otoczenie

13. Geneza i etapy rozwoju Wspolnej Polityki Transportowej UE

14, Systemy informatyczne w transporcie i logistyce

15. Standardy i system jakosci w transporcie i logistyce — zarzadzanie przez jako$¢ w Systemie TSL
16. Systemy informatyczne w logistyce migdzynarodowej

17. Konkurencja w transporcie miedzynarodowym

18. Bezpieczenstwo w transporcie — koncepcje teoretyczne i rozwigzania praktyczne
19. Bariery rozwoju transportu

20. Nowoczesne trendy w transporcie i perspektywy rozwoju

21. Koncepcja i czynniki rozwoju ekologistyki.

22. Infrastruktura transportu jako atrakcja turystyczna

23. Rodzaje ustug turystycznych w ramach transportu wodnego

24. Charakterystyka sieci drog i ich rodzajow .

O N T~ W

Pytania testowe. ( przykiady)

1. Pan Edward Bus w miejscu swojego zamieszkania zatozyt firme transportowa zajmujaca si¢ przewozem osob na
terenie powiatu. Dla Przedsigbiorstwa Komunikacji Samochodowej (PKS), swiadczacego ustugi w tym samym zakre-
sie, jest on przede wszystkim

A. wspdtwiascicielem.

B. kooperantem.
C. konkurentem.
D. partnerem.

2. Touroperator nie ponosi odpowiedzialnosci odszkodowawczej, gdy
A. przewoznik podstawi autokar o nizszym standardzie.
B. z powodu powodzi turysci stracili czg$¢ swoich bagazy.
C. hotel byt potozony znacznie dalej od plazy niz byto podane w katalogu.
D. pilot wycieczki zrezygnowat ze zwiedzania zaplanowanej atrakcji turystycznej.
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3. Luksusowy pociag z wagonami sprzed stu lat, kursujacy obeCnie z Paryza do Stambutu, nosi
nazwe
A. Orient Express.
B. Europa Express.
C. Fast Express.
D. Tour Express

4. Przejazd autokarem przez obce panstwo, na 0got bez noclegu, w drodze do kraju docelowego, to
A tranzyt.
B. transfer.
C. duty free.
D. study tour.

5. Najwigksza zaletg transportu lotniczego jest:
A. duza dostgpnosc.
B. szybkos¢ przewozu.
C. wysokie koszty przewozu.
D. niskie koszty przewozu.

6. Outsourcing w mi¢dzynarodowym transporcie osobowym polega w skrocie na:
A. elastycznym finansowaniu kosztow eksploatacji taboru przewozowego przez banki,
B. szybka wymiane $rodkow transportowego,
C. unowoczesnianiu wiasnych srodkéw transportu,
D. przekazywaniu innym firmom niektérych funkcji i zadan przedsigbiorstwa,
E. ujawnianie danych finansowo-ksiegowych nieuprawnionym organom administracji publicznej;

7. Strategie wyboru przewoznika przy dokonywaniu analizy portfelowej, to miedzy innymi:
A. roaming i optymalizacja,
B. selekcja optymalizacyjna i dywersyfikacja,
C. preselekcja i macierz portfelowa,
D. doktadnie na czas (Just & Time),
E. wszystkie poprzednie odpowiedzi s €) wszystkie poprzednie odpowiedzi sg biedne;

8. Dopowszechnie stosowanych, ekonomicznie uzasadnionych kryteriow wyboru dostawcoéw transportu
mozna zaliczy¢ miedzy innymi:
A. producenta dodatkowego wyposazenia srodka transportu,,
B.strukture kapitalowa,
C.przynalezno$¢ narodowa rady nadzorczej,
D. sklad zarzadu przedsigbiorstwa transportowego,
E.ceny produktow i solidno$¢ dostawcy.

9. Kolejnym, 31 przewoznikiem operujacym regularnie i dziatajacym - od 3 lipca 2015 r - na lotnisku na stotecz-
nym Okeciu. bedzie:
A. Holenderska firma - Transavia
B. Lufthanza
C. Aeroflot

"10. Wedhug najnowszych statystyk ,,lotnisko Chopina” jest,, najszybciej rozwijajacym si¢ portem lotniczym :
A. w Europie
B. wPolsce
C. na $wiecie
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