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Streszczenie: Celem analizy badawczej jest struktura ustug kolejowych obstugujacych sek-
tor turystyki biznesowej jako czynnika podnoszacego konkurencyjno$¢ polskich regionow
turystycznych. Opracowania naukowe, jak rowniez praktyka zjawisk gospodarczych ukazuja
bezposrednie zaleznoséci wystepujace pomigdzy dostgpnoscia komunikacyjng poszczegdlnych
miast a wielko$cia ruchu turystycznego branzy spotkan. Badaniu poddano szes¢ wybranych
polskich metropolii — Warszawe, Krakow, Wroctaw, Poznan, Gdansk i Katowice oraz cztery
zagraniczne, tj. Bratystawe, Budapeszt, Prage i Wieden. Dobor miast do proby badawczej byt
celowy, podyktowany gtownie dwoma kryteriami, tj. duzym znaczeniem w rozwoju turystyki
biznesowej oraz charakterem metropolitalnym. Miasta z krajow zagranicznych obejmowaty
stolice panstw Europy Srodkowej oraz miasto, w ktorym zlokalizowanych jest wiele instytu-
cji migdzynarodowych, a bedace w bliskim sasiedztwie badanych miast zagranicznych.

Stowa kluczowe: transport kolejowy, dostgpnos¢ komunikacyjna, turystyka biznesowa.

1. Wstep

Wspolczesny rozwdj turystyki zdeterminowany jest coraz bardziej dostgpnoscia ko-
munikacyjna obszarow recepcji turystycznej oraz nowoczesnymi technologiami
zwiazanymi ze Srodkami transportu. Rosnaca liczba turystow przestaje decydowac
o celu rozwoju turystyki, a kluczowe miejsce w ocenie roli tego sektora zajmuja
obecnie rosnace dochody z ruchu turystycznego. Z tego tez wzgledu najwicksze zna-
czenie dla rozwoju turystyki ma segment turystyki biznesowej, ktora z jednej strony
zapewnia najwigksze przecigtne wydatki na turystg, z drugiej natomiast zmniejsza
negatywne skutki sezonowosci. Rozwdj turystyki biznesowe;j jest $cisle powiazany
z istniejaca siecia potaczen transportowych (lotniczych, kolejowych, drogowych)
mi¢dzy metropoliami krajowymi oraz kluczowymi osrodkami zagranicznymi.
Celem artykutu jest proba wskazania réznic miedzy struktura potaczen kolejo-
wych oferowanych w szesciu miastach Polski, tj. w Warszawie, Krakowie, Gdansku,
Wroctawiu, Poznaniu oraz Katowicach, oraz czterech miastach europejskich, takich
jak Praga, Budapeszt, Bratystawa i Wieden. Miasta zagraniczne zostaly dobrane we-
dtug kryterium podobienstwa oferty dla turystyki biznesowej w krajach potozonych
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na potudnie od Polski. Badania tego typu maja charakter wstepny i maja pozwoli¢ na
przeprowadzenie dalszych prac analitycznych zwiazanych z ruchem turystyki biz-
nesowej w powiazaniu ze strukturg potaczen transportowych preferowanych przez
turystow biznesowych.

2. Rola i znaczenie transportu w obsludze sektora turystyki
biznesowej

Intensywny rozwoj turystyki, w tym zwtaszcza turystyki biznesowej, nie bytby moz-
liwy, gdyby nie zmiany zachodzace w infrastrukturze turystycznej. Na szczegdlna
uwage zastuguje tutaj transport jako jeden z najdynamiczniej rozwijajacych sig sek-
torow gospodarki w skali globalnej. Ciagle inwestycje majace na celu podnoszenie
komfortu $§wiadczonych ustug, choc¢by przez skrocenie czasu podrdozy, umozliwity
dotarcie do odleglych zakatkow §wiata w stosunkowo krotkim czasie. Odleglosc sta-
nowiaca jeszcze do polowy poprzedniego stulecia podstawowa determinante podro-
7y przestala by¢ czynnikiem hamujacym, zwlaszcza w obliczu rozwoju transportu
lotniczego [Rucinski 2002, s. 163]. Mozliwo$¢ szybkiego, wygodnego przemiesz-
czania na dhugich dystansach otworzyla nowe perspektywy rozwoju branzy spo-
tkan.

Swiatowa Organizacja Turystyczna oszacowala, ze turystyka biznesowa (poza
podrozami religijnymi i zdrowotnymi) byta najszybciej rozwijajacym si¢ sektorem
w §wiatowej turystyce przyjazdowej w czasie ostatniej dekady XX wieku. Ponadto
zauwazyla takze, ze dzienne wydatki turystow biznesowych sa nawet o 50% wyzsze
w poréwnaniu z wydatkami ponoszonymi przez turystow podrézujacych w celach
wypoczynkowych [Klimek 2009, s. 11]. Ma to swoje bezposrednie konsekwencje
dla wszystkich podmiotow dziatajacych na rynku turystycznym, w tym rowniez
przedsigbiorcéw dziatajacych w sektorze transportu. Firmy transportowe, obiekty
hotelowe, jak rowniez cate regiony turystyczne zabiegaja o klientéw biznesowych
z racji uzyskiwanych najwigkszych przecigtnych wydatkéw na turystg. Turystyka
biznesowa jest bowiem jedna z najbardziej dochodowych galezi turystyki. Szacu-
je sig, iz stanowi ona obecnie ok. 15% $wiatowego rynku turystycznego [UNW-
TO... 2010, s. 3]. Warto$¢ branzy podrozy stuzbowych na §wiecie szacowana jest na
122,3 biliona dol. Na przyktad catkowite bezposrednie wydatki amerykanskiej bran-
7y spotkan osiagnety w roku 2006 astronomiczna kwote — 122 mld dol., generujac
1,7 mln miejsc pracy i przysparzajac 36% dochodoéw sektorowi bazy noclegowe;j
1 17% przychodu operacyjnego dla linii lotniczych [Turystyka... 2007, s. 7). Z da-
nych WTTC (World Travel&Tourism Council) — Swiatowej Rady Podrozy i Tu-
rystyki, wynika, Zze popyt na podroze biznesowe na §wiecie wynosit — 743 mld
dol. w 2008 r. przy jednoczesnym wskazaniu na sukcesywna tendencj¢ wzrostowa
[WTTC, Progress... 2008]. Badania przeprowadzone w niektorych biurach tury-
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stycznych w Szwajcarii wykazaty, ze udziat turystyki biznesowej w catoksztalcie
obrotow tych biur sigga 40-65% [Gaworecki 2007, s. 34].

Rowniez w warunkach polskich podréze biznesowe sg bardzo waznym segmentem
rynku. Wedhug danych Departamentu Turystyki wydatki na podroze stuzbowe wy-
niosly w roku 2009 7,4 mld zt, co stanowi blisko 12% ogoétu wydatkow na turystyke
(por. tab. 1).

Tabela 1. Wydatki w gospodarce turystycznej w latach 2005-2009 (w mld zt)

Rodzaje wydatkow 2005 2006 2007 2008 2009
Wydatki cudzoziemcoéw w Polsce 20,3 22,4 24,3 23,5 23,3
Wydatki mieszkancow Polski na podroze krajowe 15,7 18,9 20,5 23,9 21,0
Wydatki krajowe mieszkancoéw Polski na podroze 42 6,8 7,4 9,2 7,9
zagraniczne
Wydatki na podrdze shuzbowe 7,1 6,1 6,8 7,3 7,4
Wydatki panstwa na turystyke 2,5 2,7 2,9 3,1 3,2
Razem wydatki w gospodarce turystycznej 49,8 56,9 61,9 67,0 62,8

Zrédto: dane statystyczne Departamentu Turystyki.

Liczne opracowania badawcze pokazuja jednak, ze Polska nie w pelni wykorzystu-
je swoj potencjat w zakresie obshugi sektora turystyki biznesowe;j. Jedng z gtdéwnych
przyczyn takiego stanu rzeczy jest niewystarczajacy stan infrastruktury transporto-
wej. Transportowi przypisuje si¢ bowiem podstawowe znaczenie w zaspokajaniu po-
trzeb zwiazanych z uprawianiem turystyki. Umozliwia on bowiem nie tylko dotarcie
do miejsca docelowego podrézy, ale takze poruszanie si¢ w obrebie odwiedzanego
regionu [Faracik, Pawlusinski 2007, s. 164]. Transport jest zatem niejako warunkiem
koniecznym do zaistnienia turystyki na danym obszarze (por. [Kozlak 2008, s. 63]).

Szczegoblnie ,,wymagajacym” sektorem turystyki w zakresie infrastruktury trans-
portowej jest wlasnie przemyst spotkan. Tylko te regiony, ktore sa tatwo dostgpne
komunikacyjnie, maja realng szansg na zaistnienie na rynku turystyki biznesowe;j.
O. Rogalewski zauwaza, ze dany obszar czy miegjsce jest tatwo dostgpne komunika-
cyjnie, jesli mozna do niego dojecha¢ stosunkowo szybko, bezpiecznie i wygodnie.
Wskazuje przy tym na cztery czynniki, ktére decyduja o stopniu dostepnosci komu-
nikacyjnej terendéw turystycznych:

— sie¢ oraz stan techniczny urzadzen komunikacyjnych,

— wyposazenie urzadzen komunikacyjnych w $rodki transportu,

— organizacja ruchu komunikacyjnego,

— stan zaplecza techniczno-ustugowego transportu [Rogalewski 1974, s. 38].

Rola dostgpnosci komunikacyjnej w rozwoju turystyki biznesowej nabiera szcze-
gblnego znaczenia w przypadku miast dazacych do okreslania ich mianem centrow
turystycznych. Nie moze by¢ metropolia, a tym bardziej o$rodkiem turystycznym
0 znaczeniu mi¢dzynarodowym w zakresie obshugi branzy spotkan miasto trudno do-
stegpne komunikacyjnie. Utrudnienia w dostaniu si¢ do takiego miasta, i/lub pozniej-
sze przeszkody w przemieszczaniu si¢ w jego obrgbie, sa czynnikami wptywajacymi
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niekorzystnie na wizerunek, wyraznie zniechgcajacymi do przyjazdu. Mozna wrecz
zaobserwowac swoista polaryzacj¢ miast ze wzgledu na ich dostgpnos¢ komunika-
cyjna. Rozwijaja sig te miasta turystyczne, do ktorych atwo jest si¢ dostac, popadaja
w stagnacj¢ z kolei te, do ktorych dotarcie jest zbyt uciazliwe. Dlatego tez rozwoj
infrastruktury turystycznej musi przebiegac z jednoczesna dbaloscia o rozwoj drog,
polaczen i §rodkoéw transportu (por. [Mendyk 2009, s. 22]). Tylko zsynchronizowa-
nie powyzszych dzialan przynosi pozytywny skutek i przyczynia si¢ do zwigkszenia
atrakcyjnosci miasta w oczach podmiotdw branzy spotkan, a tym samym przyczynia
si¢ do podniesienia poziomu konkurencyjno$ci na globalnym rynku turystycznym.

Dowodem na konieczno$¢ wspotistnienia rozbudowanej infrastruktury tury-
stycznej przystosowanej do obstugi sektora turystyki biznesowej wraz odpowied-
nig siecia polaczen komunikacyjnych jest fakt, iz w $wiatowym rankingu miast
[ICCA... 2010, s. 20] — organizatoréw konferencji, 8 na 10 najwazniejszych de-
stynacji konferencyjnych §wiata znajduje si¢ w centrum §wiata na kontynencie eu-
ropejskim. Sa to miedzynarodowe metropolie, zazwyczaj stolice panstw: Wieden,
Barcelona, Paryz, Berlin, Kopenhaga, Sztokholm, Amsterdam, Lizbona (por. tab. 2).
Jesli chodzi o wielkos¢ spotkan w okresie 2000-2009, prawie potowe (tj. ok. 41%)
wszystkich odbywajacych si¢ na §wiecie konferencji i kongreséw stanowity imprezy
0 liczebnosci od 50 do 250 uczestnikéw. Nalezy zaznaczy¢, iz organizatorzy spotkan
biznesowych sa ostrozni i rzadko wybieraja niesprawdzone czy mniej prestizowe
i popularne destynacje. Dlatego, jak mozna zauwazy¢, najwigksze polskie miasta
kongresowe — Warszawa i Krakow — zajmuja w §wiatowym rankingu miast odlegle
50.1 53. miejsce.

Tabela 2. Najwazniejsze miasta — organizatorzy migdzynarodowych konferencji i kongresow,
w latach 2000-2009 (w liczbach bezwzglednych)

Miasto 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009
Wieden 63 64 75 101 114 140 164 177 145 160
Barcelona 56 70 103 92 135 132 106 118 138 135
Paryz 109 96 90 94 136 132 163 140 154 131
Berlin 71 63 76 98 120 103 121 146 112 129
Singapur 66 50 69 77 101 117 134 140 128 119
Kopenhaga 49 69 93 61 79 84 81 80 88 103
Sztokholm 67 65 72 61 74 70 73 73 90 102
Amsterdam 62 57 67 63 77 101 89 100 103 98
Lizbona 45 45 65 72 81 84 78 104 89 98
Pekin 45 41 56 32 110 99 98 110 87 96
Budapeszt 50 52 70 70 88 97 97 98 105 87
Praga 43 57 63 93 84 83 104 98 90 86
Warszawa 21 26 30 24 28 38 34 44 45 32
Krakow 21 28 14 18 26 27 28 28 31 30
Bratystawa 8 13 13 4 17 12 15 6 10 13

Zrodto: [ICCA... 2010, s. 20].
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Stabe miejsca Warszawy i Krakowa przedstawione w rankingu moga by¢ spowo-
dowane zaistnieniem kilku czynnikoéw, m.in. wynika¢ z braku centrum kongresowego
mogacego pomiesci¢ kilka tysigcy uczestnikow. Oprocz ubytkow w infrastrukturze
konferencyjnej, jedna z przyczyn niezbyt korzystnego dla Krakowa miejsca w ran-
kingu jest takze blisko$¢ konkurencyjnych w stosunku do Krakowa miast — stolic, tj.
Wiednia, Budapesztu i Pragi, ktore od kilku lat znajduja si¢ w $cistej czotdwce miast
organizatorow konferencji i kongresow, cieszac si¢ renoma wsrod zleceniodawcow.
Inng przyczyna zaistnialej sytuacji moze by¢ mato konkurencyjna dostgpnos¢ ko-
munikacyjna tych miast i dlatego celem ponizszej analizy jest zbadanie potaczen
kolejowych pomiedzy gléwnymi osrodkami polskimi oraz relacji zachodzacych
z gléwnymi miastami Europy Srodkowej.

3. Wyniki analiz polaczen komunikacyjnych
w wybranych miastach polskich i zagranicznych

Rozwazajac znaczenie dostepnosci komunikacyjnej miast jako miejsca recepcji tu-
rystyki biznesowej, z cala pewnoscia nalezy wzia¢ pod uwage liczebnos¢ oraz kate-
gorie potaczen transportu zbiorowego (por. [Borodako 2009b, s. 75]). O ile w przy-
padku innych form turystyki bliskie odleglosci moga by¢ wypierane przez
wykorzystanie samochodu, o tyle mozna przypuszczac, iz przy stanie polskich drog
oraz specyfice turysty biznesowego preferuje on pociag lub samolot.

Do badan wybrano szes¢ polskich metropolii — Warszawe, Krakdéw, Wroctaw,
Poznan, Gdansk i Katowice (w kolejnosci malejacej liczby mieszkancow), oraz czte-
ry stolice panstw potozonych na potudnie od naszego kraju, tj. Bratystawe, Buda-
peszt, Prage i Wieden (por. rys. 1). Badania intensywno$ci polaczen kolejowych
rozpatrywano dla gtownych stacji, tj. najczesciej dworcow gtownych. W przypadku
Warszawy przyjeto do analiz stacj¢ Warszawa Centralna. Natomiast z powodu reali-
zacji potaczen kolejowych roznymi rodzajami pociagéw do dwoch stacji kolejowych
w Wiedniu — do badania przyjgto oba dworce, tj. Wieden Praterstern lub Westbahn-
hof). Dobér miast do proby badawczej byt celowy. I tak w przypadku polskich metro-
polii podyktowany byt gtownie dwoma kryteriami, tj. duzym znaczeniem w rozwoju
turystyki biznesowej oraz charakterem metropolitalnym. Natomiast miasta z krajow
zagranicznych obejmowaly stolice panstw Europy Srodkowo-Wschodniej oraz mia-
sto, w ktorym zlokalizowanych jest wiele instytucji migdzynarodowych, a bgdace
w bliskim sasiedztwie badanych miast zagranicznych — mianowicie Wieden.

Wykorzystanie ustug transportu kolejowego w turystyce biznesowej, jak przy-
jeto w badaniu, zwiazane jest z pewnym poziomem jakosci, co przektada si¢ na
korzystanie z ograniczonej oferty transportowej. Z tego powodu do badania nie wia-
czono potaczen realizowanych pociagami osobowymi, natomiast pozostate pociagi
pogrupowano poczatkowo w trzy grupy. W grupie pierwszej znajdowaty si¢ pociagi
dwodch rodzajow, tj. ICE — InterCityExpress oraz IC — InterCity. W drugiej umiesz-
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Rys. 1. Potozenie geograficzne wybranych do badania miast polskich i zagranicznych
z przyktadowymi potaczeniami komunikacyjnymi

Zrédto: opracowanie wiasne.

czono takie pociagi, jak: EC — EuroCity, EIC — Express InterCity, EN — EuroNight,
Ex — Express. W trzeciej grupie zawarto pociagi oferujace $rednia jakos¢ ustug, tj.
pociagi pospieszne (P), InterRegio (IR) oraz tzw. Tanie Linie Kolejowe (TLK).
Ze wzgledu na to, iz pociagi pierwszej grupy wystepowaty jedynie na trasach zagra-
nicznych z dwoch badanych miast, zdecydowano si¢ wlaczy¢ je ostatecznie do gru-
py drugiej. Aby wyeliminowac cykliczno$¢ liczby potaczen w ciagu tygodnia (pota-
czenia w dni robocze oraz w trakcie weekendu), w badaniu analizowano laczna
liczbg bezposrednich polaczen kolejowych wychodzacych z danego miasta do wy-
branych innych miast (polskich i zagranicznych), rozpoczynajacych si¢ w terminie
od 15 listopada 2010 r. godz. 00:00 do 21 listopada 2010 r. godz. 23.59.

Analiza potaczen kolejowych pociagami o wyzszym standardzie z wyzej wy-
mienionej grupy pierwszej i drugiej (gdzie pociagi z grupy pierwszej w Polsce nie
wystepowaly) pokazala, ze zdecydowanie najwigcej potaczen do badanych miast
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wystgpowato z Warszawy (291). Gtéwnym powodem takiej pozycji Warszawy jest,
po pierwsze, jej stoteczny charakter, a po drugie obecnos¢ w zestawie badanych
miast innych polskich miast, co predysponowato Warszawe do dominujacej pozycji
w tym poréwnaniu jako centrum administracji rzadowej oraz lokalizacji gtownych
siedzib wielu korporacji. Istotne natomiast moze wydawac si¢ miejsce pozostatych
polskich miast — Katowic oraz Krakowa. Na drugim miejscu pod wzgledem liczby
pociagoéw odjezdzajacych z danego miasta do wybranych badanych metropolii znaj-
duja sig Katowice ze 121 potaczeniami. Trzecie miejsce zajmuje Krakoéw ze 110
polaczeniami (por. [Borodako 2009a, s. 123]). Jesli odniesiemy te wyniki do pozo-
stalych miast zagranicznych, to wida¢, ze zard6wno Katowice, jak i Krakow ustepuja
miejsca Budapesztowi ze 126 potaczeniami. Ponizej 100 potaczen pociagami o wyz-
szym standardzie realizowane byty potaczenia z pozostatych badanych polskich i za-
granicznych miast do wybranych metropolii (rys. 2).

Bratystawa (Bratislava hl.st.) | 70
Wieden (Praterstern lub Westbahnhof) 1 84
Praga (Praha hl.n.) 7 )8
Budapeszt (Budapest Keleti pu) | 126
Gdansk Glowny | 62
Wroclaw Glowny | 79

Poznan Glowny 9

Krakow Glowny | 110
Katowice (Gtéwne) 121

Warszawa Centralna | 291

0 50 100 150 200 250 300

Liczba potaczen kolejowych do wybranych miast

Rys. 2. Liczba bezposrednich polaczen kolejowych z danego miasta do wybranych miast polskich
i zagranicznych ((ICE/IC/EC/EIC/Ex, odjazdy)

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie informacji kolejowe;.

Rozw¢j turystyki biznesowej jest podyktowany odpowiednia liczba potaczen
realizowanych na odpowiednim poziomie jakosci przy akceptowalnej dla klienta
cenie (przy tym poziomie swiadczonych ustug). W takim zakresie miescily si¢ pota-
czenia kolejowe realizowane przez pociagi pospieszne, InterRegio oraz Tanie Linie
Kolejowe. Dostepnos$¢ komunikacyjna w tym segmencie jest kluczowa dla wielu ro-
dzajow form turystyki biznesowej, jak cho¢by szkolenia czy seminaria realizowane
w odlegtosci zniechgcajacej do korzystania z samochodu (stuzbowego Iub prywat-
nego), a jednoczesnie nieoptacalnej cenowo i czasowo, jesli chodzi o ustugi lotnicze.
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W tym segmencie potaczen kolejowych na pierwszym miejscu znajduje si¢ Krakow
z 481 polaczeniami realizowanymi do wybranych badanych miast polskich i zagra-
nicznych. Na drugim miejscu znajduja si¢ Katowice w sumie z jednym dziennie
potaczeniem, poniewaz réznica wynosi siedem potaczen w ciagu badanym siedmiu
dni (474 potaczenia). Trzecie miejsce to Wroctaw z 432 potaczeniami do badanych
metropolii, co zamyka list¢ miast oferujacych ponad czterysta potaczen w badanym
okresie. Stolica Polski znajduje si¢ na przedostatnim miejscu z ponad 300 potacze-
niami, wyprzedzajac jedynie z polskich miast Gdansk (rys. 3). Przypuszczalnie ze
wzgledu na zréznicowanie oferty kolejowej z badanych miast zagranicznych do po-
zostalych metropolii realizowanych byto stosunkowo niewiele potaczen. Mozna to
uzasadni¢ m.in. bliskimi odleglo$ciami migdzy miastami zagranicznymi zachg¢ca-
jacymi do transportu samochodowego, a w przypadku polaczen do Polski ofertami
potaczen posrednich z przesiadkami w miastach weztowych.

Budapeszt (Budapest-Keleti pu)
Wieden (Praterstern lub Westbahnhof) |
Bratystawa (Bratislava hl.st.)

Praga (Praha hl.n.) |

Gdansk Gléwny

Warszawa Centralna

Poznan Glowny |
Wroctaw Gtowny -

Katowice (Glowne)

Krakow Gtéwny

0 100 200 300 400 500

Liczba potaczen kolejowych do wybranych miast

Rys. 3. Liczba bezposrednich potaczen kolejowych z danego miasta do wybranych miast polskich
i zagranicznych (P/TLK/IR, odjazdy)

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie informacji kolejowe;.

Zupeie inaczej przedstawia si¢ pozycja poszczegdlnych miast pod wzgledem
dostepnosci komunikacyjnej w ujeciu calkowitym badanych rodzajow pociagow
(tacznie wszystkie grupy). W tym przypadku widoczna jest czotdéwka trzech miast
— Katowic, Warszawy oraz Krakowa, w ktorych liczba potaczen bezposrednich
oscyluje migdzy 590 a 600. Na czwartym miejscu znajduje si¢ Wroctaw z 511 po-
laczeniami oraz Poznan z 477 potaczeniami. Liczby 200 potaczen kolejowych nie
przekroczyl w analizie Gdansk, z ktérego do badanych metropolii w badanym okre-
sie wyjechato jedynie 196 pociagéw. Jesli chodzi o miasta zagraniczne, to zar6wno
Praga, jak i Wieden charakteryzuja sie liczba potaczen zblizona do 150, podczas gdy
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dwa pozostale miasta zagraniczne nieznacznie przekraczaja 100 potaczen (odpo-
wiednio Budapeszt — 119 i Bratystawa 105 polaczen) — por. rys. 4.

Turystyka biznesowa inicjowana jest przez dwie dominujace grupy, ktdre wy-
chodza na czotowke w migdzynarodowych analizach, tj. przedsigbiorstwa (okreslane
czesciej korporacjami) oraz stowarzyszenia réoznego rodzaju. Spowodowane jest to
faktem czgstych potrzeb spotkan, zachodzaca wowczas wymiang wiedzy i do§wiad-
czen lub takze §wiadczeniem ustug prezentacji swoich produktow i ustug. Z tego
powodu interesujaca wydaje si¢ analiza polaczen kolejowych z wybranych miast
w Polsce do wskaznika liczby zarejestrowanych podmiotow w rejestrze REGON na
1 tys. mieszkancow (wedhug danych z 2008 r.). W tym przypadku zauwazalne jest
skumulowanie sig czterech miast w prawej czesci wykresu w potowie wysokosci osi
pionowe;.

Bratystawa (Bratislava hl.st.)
Budapeszt (Budapest-Keleti pu)
Wieden (Praterstern lub Westbahnhof)
Praga (Praha hl.n.)

Gdansk Glowny

Poznan Glowny

Wroctaw Gtéwny
Krakow Glowny

Warszawa Centralna

Katowice (Glowne)

0 100 200 300 400 500 600 700

Liczba potaczen kolejowych do wybranych miast (facznie)

Rys. 4. Liczba potaczen kolejowych z danego miasta do wybranych miast polskich i zagranicznych
(ogodtem, odjazdy)

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie informacji kolejowe;.

Najwyzszym wskaznikiem liczby podmiotow w rejestrze REGON (na 1 tys.
mieszkancow) cechowata sig stolica kraju — jednoczesnie zachowujac jedna z naj-
wyzszych liczb potaczen kolejowych. Zauwazalne jest takze znajdowanie sig¢
Gdanska poza skupiskiem polskich miast — przy wzglednie przecigtnym poziomie
wskaznika i bardzo niskiej liczbie potaczen. Sposrod miast tworzacych skupisko
w najlepszym potozeniu jest Poznan. Cechuje si¢ on wzglednie duza liczba pota-
czen (najmniej z miast tworzacych dane skupisko), ale jednocze$nie zdecydowanie
odbiegajacy od pozostatych pod wzgledem wskaznika liczby podmiotow zarejestro-
wanych w rejestrze REGON na 1 tys. mieszkancow (rys. 5).
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Rys. 5. Liczba podmiotow zarejestrowanych w rejestrze REGON na 1 tys. mieszkancow
w wybranych miastach a liczba potaczen kolejowych ogdtem z danego miasta
do wybranych miast polskich i zagranicznych

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych [GUS... 2010] oraz informacji kolejowe;.

Dostegpne statystyki, pochodzace z opracowan POT (za 2009 r.) oraz badan
w Krakowie (za 2010 r.), dotyczace liczby imprez turystyki biznesowej w polskich
miastach, pozwolily na poréwnanie tych dwoch zmiennych. W przypadku liczby
imprez turystyki biznesowej dominujaca pozycje zajmuje Krakéw (7013 imprez),
przy jednoczesnym podkresleniu stosunkowo wysokiej pozycji w liczbie bezposred-
nich potaczen kolejowych (591 potaczen). Zauwazalne jest takze powstanie pew-
nego skupiska miast polskich o liczbie imprez zblizonej do tysiaca i liczbie pola-
czen kolejowych mieszczacych si¢ w przedziale 500-600. Skupisko to sktada sig
z trzech miast — Warszawy, Wroctawia oraz Poznania. W oddaleniu od tych trzech
miast znajduje si¢ Gdansk — z nizsza liczba potaczen, i jednoczesnie Katowice — tym
razem z nizsza liczba imprez turystyki biznesowej (rys. 6).
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Rys. 6. Liczba imprez turystyki biznesowej w wybranych polskich miastach a liczba potaczen
kolejowych (ogotem)

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie [Berbeka i in. 2010; POT... 2009] oraz informacji kolejowej.

Analiza liczby potaczen lotniczych tych samych miast nie wskazuje na interesu-
jace wyniki. Wynika to z petnienia przez lotnisko w Warszawie funkcji portu central-
nego wzgledem pozostatych portow regionalnych — zwtaszcza w przypadku lotow
mig¢dzynarodowych, szczegdlnie lotdéw migdzykontynentalnych. W przypadku kilku
miast polskich Warszawa jest jednym z dwoch lub trzech miast, do ktérych w Polsce
sa realizowane wyloty z portow regionalnych uczestniczacych w badaniu w analizo-
wanym okresie. Tym samym nie daje to uzasadnienia do prowadzenia doktadnych
analiz pordéwnawczych w podejsciu przyjetym na wstepie tej czesci artykutu.

4. Podsumowanie

Polskie miasta predysponowane do dynamicznego rozwoju turystyki biznesowej
Zwracaja uwage na uwarunkowania $ci§le zwiazane z oferta bazy noclegowej, ga-
stronomicznej oraz zapleczem konferencyjnym. Niewatpliwie sa to krytyczne czyn-
niki stymulujace zmiany popytu w tym segmencie rynku turystycznego. Nalezy jed-
nak pamigtac, iz rozwdj turystyki biznesowej nie odbywa si¢ bez uwzglgdnienia
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potozenia komunikacyjnego, dostgpnosci lotniczej i kolejowej wzgledem innych
miast w kraju (przy ruchu krajowym) oraz na $wiecie (dla imprez migdzynarodo-
wych). Przeprowadzone badania liczebnosci i struktury bezposrednich potaczen ko-
lejowych wskazuja, iz atutem rozwinigtej sieci komunikacyjnej i tym samym ko-
rzystnej dostgpnosci danego miasta moze poszczyci¢ si¢ gtownie Warszawa oraz
w dalszej kolejnosci Katowice i Krakow. Z racji wysokiej rozpoznawalno$ci miasta
na rynku turystyki biznesowej na §wiecie Krakow wydaje si¢ liderem w pozyskiwa-
niu coraz to wigkszych i liczniejszych imprez przemystu spotkan.
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TRANSPORT ACCESSIBILITY AS A FACTOR OF INCREASE
OF COMPETITIVENESS OF POLISH TOURIST REGIONS

Summary: Present tourism development is caused by many factors in which the accessibility
of tourism destinations and new technologies play the major role. At present the main goal
of regional tourism policy is not only to increase the tourism traffic, but mostly to increase
the income from the tourism sector. That condition fulfills at best the meeting industry
that is based among others on aviation and rail transport. The research conducted on the
selected Polish and foreign cities indicated that Warsaw, Katowice and Cracow has the best
transportation accessibility. A comparison of the meetings industry statistics of analyzed cities
and well known name of Cracow in the world allows to formulate a thesis that Cracow can be
the leading Polish business tourism destination in the future.
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