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TURYSTYKA SRODLADOWA SZANSA BUDOWY
PRZEWAGI KONKURENCYJNEJ REGIONOW

Wojciech Pizto

Szkota Gléwna Gospodarstwa Wiejskiego w Warszawie
Anna Mazurkiewicz-Pizto

Akademia Wychowania Fizycznego w Warszawie

Streszczenie. Celem artykulu jest diagnoza stanu infrastruktury transportu $rédladowe-
go pod katem jej wykorzystania w turystyce $rodladowej w Polsce w latach 1995-2009.
Poddano analizie dane dotyczace m.in. dtugosci drég wodnych, liczby polskich statkdw
pasazerskich w ruchu $rodladowym oraz wielko$¢ przewozow pasazerskich w transporcie
srodladowym, a takze przychody ze sprzedazy uzyskane przez przedsigbiorstwa transportu
$rédladowego. W analizowanym okresie nastapit wzrost zaréwno liczby statkdw pasazer-
skich w transporcie $rédladowym, jak 1 wzrost przychoddéw przypadajacych na jednostke
plywajaca i na pasazera. Stwarza to dogodne warunki na nowe inwestycje w infrastrukturze
i sprawia, ze znaczenie turystyki srédladowej staje si¢ widoczne.

Stowa kluczowe: turystyka $rodladowa, transport srodladowy, konkurencyjnos¢ regiondw

WSTEP

Turystyka jest postrzegana jako ,,przestrzen” o zréznicowanych spoteczno-gospodar-
czo funkcjach [Dziendziura 2008], przez co wptywa na wielofunkcyjny rozwoj poszcze-
gblnych regionéw atrakcyjnych turystycznie. Przyczynia si¢ ona do wzrostu zatrudnienia
(szczegdlnie w sektorze ustug), zréwnowazonego wzrostu, wyzszej jakosci zycia oraz
lepszej integracji spotecznej i gospodarczej, dzigki czemu zbliza kraj do osiagnigcia ce-
low konwergencji i wzrostu konkurencyjnosci regionow. Warto jeszcze zwrdci¢ uwage,
iz turystyka stanowi, postugujac si¢ cytatem z Rezolucja Rady Unii Europejskiej z 21
maja 2002 na temat przyszlosci europejskiej turystyki (2002/C135/01), ,,jeden z podsta-
wowych sektorow gospodarki europejskiej ze wzgledu na swoj wktad do PKB w kazdym
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z cztonkowskich krajéw, z powodu generowanego poziomu zatrudnienia, przyczynia si¢
do osiagania celow ustanowionych w Lizbonie i Cardift”.

Turystyka i jej skladowe stanowia wazny sektor polskiej gospodarki. Sektor ten
charakteryzuje si¢ duza pracochtonnoscia i wymaga wykwalifikowanych kadr réznych
szczebli, w tym zaréowno kadry menedzerskiej, jak i kadry sredniego szczebla. Wymaga
takze duzych naktadow na rozwdj infrastruktury. W latach 2002-2009 przychody z tury-
styki w Polsce wzrosty prawie dwukrotnie: z 6,2 mld USD (w 2005 r.) do 10,6 mld USD
(w 2007 r.) a nawet w okresie kryzysu na rynkach finansowych przychody z turystyki
prognozowane sg w latach 2010-2013 na poziomie 9,5-11,0 mld USD.

Pozytywnym symptomem atrakcyjnosci Polski, jako kraju turystycznego, jest stale
wzrastajaca wielko$¢ wydatkow turystow. Zaobserwowac¢ mozna wzrost wydatkow tu-
rystéw odwiedzajacych Polske ze 160 USD na osobg w 2004 r. do 253 USD w 2007 r.
oraz 410 USD w 2008 r. ($rednia wazona)' (tab. 1). Stad wydaje si¢ niezmiernie waznym
rozwijanie tych rodzajow infrastruktury transportowej, ktére w znacznym stopniu po-
wigzane sa z poprawa atrakcyjnosci turystycznej poszczegdlnych regiondw. Turystyka
srédladowa jest uznawana za forme turystyki kwalifikowanej [Gaworecki 2003], a wraz
z turystyka morska zaliczana jest do turystyki wodnej. Turystyka srodladowa oceniana
jest jako najmniej rozwinigta, ale stanowi zarazem najbardziej obiecujacy rodzaj turysty-
ki wodnej w Polsce [Olszewski 2008]. Ten rodzaj turystyki daje bowiem szans¢ rozwoju
obszarom polozonym wzdtuz ciekéw wodnych w zakresie m.in. ustug gastronomicznych,
hotelarskich i rekreacyjnych. Turystyka srédladowa przyczyni¢ si¢ moze do wzrostu za-
trudnienia, przyciagnigcia inwestorow jak i ogoélnej poprawy dochodow indywidualnych
oraz dochodow gmin.

Celem artykutu jest diagnoza stanu infrastruktury transportu srodladowego pod ka-
tem jej wykorzystania w turystyce $rédladowej w Polsce w latach 1995-2008. Analizie
poddano nastgpujace grupy danych liczbowych, pochodzacych ze statystyk masowych
Glownego Urzedu Statystycznego: dhugos$é drég wodnych z podziatem na klasy, liczbe
polskich statkéw pasazerskich w ruchu srédladowym oraz wielkos$¢ przewozow pasazer-
skich w transporcie srédladowym, a takze przychody pochodzace ze sprzedazy uzyskane
przez przedsigbiorstwa transportu srédladowego.

POTENCJAL TURYSTYCZNY REGIONU

Kazdy region powinien dokonywac oceny swojej pozycji konkurencyjnej biorac
pod uwage odmienne zasoby i odmienne problemy gospodarcze. Podejmowanie dziatan
marketingowych, dotyczacych okreslonego regionu, w pierwszym rzgdzie zwigzane jest
z okresleniem misji, a nastgpnie strategii dziatania. Strategic sa bowiem odzwiercied-
leniem zaréwno zasobow przyrodniczych, kulturowych, jak i poziomu rozwoju gospo-
darczego regionu, a takze swiadomej polityki spotecznej i gospodarczej. Postgpujace
procesy globalizacyjne sprawiaja, ze coraz czg¢$ciej konkurencj¢ rozumie si¢ jako cel
funkcjonowania réwniez podmiotéw niegospodarczych (panstw [Kotler 1999] i regio-

!Obliczenia pochodza z danych Instytutu Turystyki http://www.intur.com.pl/wydatki.htm wrzesien
2010.
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Tabela 1. Wydatki turystow w Polsce wg krajow na jedna osobg w USD
Table 1. Tourists expenditure in Poland by countries per capita (in USD)

Lata 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
Srednia wazona 203 200 159 137 136 132 114 160 156 167 253 410
Austria 162 157 139 143 171 151 134 143 154 152 236 489
Belgia . . . . . . . 196 162 222 402 572
Beneluks 308 236 180 164 179 180 132

Biatoru$ 96 114 91 121 99 116 74 94 92 59 135 367
Czechy 71 131 127 129 176 146 120 100 112 97 105 210
Francja 214 212 197 161 170 182 129 178 169 205 394 623
Holandia . . . . . . . 203 179 228 383 400
Litwa 152 142 107 102 111 69 70 106 108 80 147 140
Niemcy 246 206 170 141 143 145 124 177 186 191 327 392
Rosja 133 316 156 151 124 88 83 106 85 104 177 346
Skandynawia 226 202 135 124 128 137 133 147 177 215 384 557
Stowacja 98 124 115 131 174 150 106 106 116 &84 124 150
Ukraina 170 153 153 115 105 92 76 144 92 134 169 350
Wegry . 128 119 146 193 145 119 122 137 129 174 265
Wielka Brytania 280 245 231 199 203 193 174 191 190 249 346 645
Witochy . 2890 234 174 . 191 145 179 148 146 287 685

Glowne zamorskie* 488 486 384 305 324 302 265 297 327 388 557 790

Zrédio: Badania whasne Instytutu Turystyki http://www.intur.com.pl/wydatki.htm ,*USA, Kanada, Japonia,
Australia, Korea Pid.

Source: Institute of Tourism, http://www.intur.com.pl/wydatki.htm ,*USA, Canada, Japan, Australia, South
Korea.

néw). Mozna stwierdzi¢, ze konkurencyjnos¢ regionow sprowadza si¢ z jednej strony do
wielkosci obcigzen potencjalnych podmiotdw tworzacych sitg regionu, a z drugiej strony
do poprawy jakosci infrastruktury technicznej i spotecznej. Proces globalizacji sprawia,
ze panstwa zmniejszaja zakres ochrony przed konkurencja zewngtrzna, a rynki narodowe
otwierajg si¢ na niczym nieograniczona konkurencj¢. Owe zmiany wymagaja aktywnej
polityki gospodarczej centréw politycznych panstw i regiondéw, aby stworzy¢ dogodne
warunki dla swobodnego lokowania si¢ nowych bizneséw, a w konsekwencji dopomoc
w szybszej transformacji gospodarki®. Zdolno$¢ regionu do konkurowania stanowi wy-
padkowg wielu czynnikow spoteczno-ekonomicznych m.in. kultury (kultury materialne;j,
duchowej), wartosci, zasoboéw sity roboczej, kapitatu oraz wytworzonych lub odziedzi-
czonych czynnikéw produkcji, w tym réwniez potencjatu turystycznego. Globalizacja
1 postgpujaca informatyzacja gospodarek regionow i panstw ubogich daje szans¢ dodat-
kowego rozwoju, szczegolnie w tych regionach, ktére dysponuja zardwno jakosciowym
kapitatem ludzkim, dobrym stanem srodowiska naturalnego, niskimi podatkami, jak
1 wlasciwa infrastrukturg techniczna.

2Szerzej o globalizacji gospodarki i rozwoju poszezeg6lnych panstw postsocjalistycznych [www.
kolodko.tiger.edu.pl].
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Jednym z istotnych elementéw wzmacniania konkurencji regionu jest $wiadome bu-
dowanie przewag, bedacych podstawa marketingu terytorialnego. Marketing regionalny
(terytorialny) definiowany jest w dwojaki sposob. Z jednej strony jako dziatanie mar-
ketingowe realizowane przez firme¢ a skierowane z ,,obslugiwanego przez firme¢ rynku
na kilka regiondw wedtug kryterium preferencji i gustéw konsumentéw, ktéremu towa-
rzyszy przekazanie znacznego zakresu odpowiedzialnosci za planowanie marketingowe
ze szczebla krajowego na szczebel regionalny...” [Kall, Sojkin 1997], a z drugiej jako
dziatanie rynkowe przedstawicieli regionow, zmierzajace do przyciagnigcia zar6wno
inwestordw, turystow, jak i potencjalnych mieszkancow. W podobny sposob definiuje
si¢ marketing terytorialny, okreslany tez jako ,,marketing miejsca”, ,,marketing danego
terytorium”, ,,marketing wspolnoty lokalnej” czy ,marketing sfery uzytecznosci pub-
licznej” [Girard 1997]. Produktem w marketingu regionalnym sa zasoby regionu, na
ktére sktadajg si¢ zasoby srodowiska naturalnego, m.in. walory tego srodowiska (czy-
stos¢ wdd, powietrza itp.), zasoby spoleczne takie jak wyksztatcenie, przedsigbiorczos¢,
kultura regionu, a takze infrastruktura techniczna (m.in. liczba drég wodnych w km na
100 km? powierzchni itp.). Potencjalnymi ,,kupujacymi” réznorodne cechy regionu moga
by¢ turysci odwiedzajacy region i czerpiacy z jego wartosci (kontakt z wielkimi dzieta-
mi epoki, przyroda) lub poddajacy si¢ hedonistycznym nastrojom, ale takze inwestorzy
szukajacy mozliwosci zainwestowania kapitatu, jak rowniez stali mieszkancy, szukajacy
miejsc dajacych mozliwos¢ rozwoju. Region jest dostrzegany przez poszczegdlne rynki
docelowe wowczas, gdy przedstawia jaka$ warto$¢ uzytkowa i dlatego gléwnym zada-
niem wladz regionalnych jest stworzenie takiej wiazki korzysci (optymalnego produktu),
by dostarczy¢ rynkom docelowym mozliwie najwyzsza satysfakcje. Brak postrzegania
przez konsumenta mozliwych korzysci (niedostrzeganie wartosci) sprawia, ze produkt
(region) nie moze zaistnie¢ jako przedmiot zainteresowania rynkowego. Region stano-
wiac kombinacje¢ réznych wartosci moze dostarcza¢ rynkom docelowym réznorodne
korzysci, jest bowiem wiazka zardwno elementoéw materialnych (wymiernych) i niema-
terialnych (ustug).

POTENCJAE INFRASTRUKTURALNY TURYSTYKI SRODLADOWEJ
W POLSCE

Sie¢ drog wodnych obejmuje ponad 3 tysiace kilometrow (rys. 1). W gtéwnej mierze
zostata ona uksztattowana przez naturalny uktad ciekdéw i zbiornikow wodnych (rzek
1 jezior) oraz zabytkowe rozwigzania hydrotechniczne powstate gtéwnie w XVII i XIX w.

Najlepsze drogi wodne (posiadajace najlepsze warunki nawigacyjne, a przez to
umozliwiajace turystyke srodladowa) znajduja si¢ na Odrze migdzy Kozlem a Brzegiem
Dolnym, a takze od ujscia Nysy Luzyckiej do Szczecina oraz na Wisle w okolicach du-
zych aglomeracji miejskich (m.in. Krakowa, Sandomierza, Ptocka, Warszawy, Torunia
i Gdanska)®. Cecha charakterystyczna polskich drog wodnych jest to, Ze nie tworza one
zwartego systemu komunikacyjnego, a sa drogami o zréznicowanych parametrach tech-

30drebnego potraktowania wymagaja drogi wodne szczegdlnie cenne ze wzgledu na walory wi-
dokowe otoczenia, takie na przyktad jak Dunajec, tworzacy turystyczny szlak wodny pod nazwa
Przetom Dunajca. Nie sa one jednak przedmiotem rozwazan w niniejszym opracowaniu.

Acta Sci. Pol.
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Rys. 1. Dlugos¢ zeglownych $rédladowych drég wodnych w Polsce w latach 1995-2009

(W km)

Fig. 1.  Navigable inland waterways in Poland in 1995-2009 (kilometers)
Zrodto:  Roczniki Statystyczne RP, GUS, 1996-2010.
Source:  Statistical Yearbooks of the Republic of Poland, GUS, 1996-2010.

nicznych. Drogi wodne zostaly sklasyfikowane w pigciu klasach (klasa piata ma dwie
podklasy a i b). Zgodnie z europejska klasyfikacja, migdzynarodowe szlaki wodne sg
zaliczone do klas Va, Vb lub do IV. Drogi wodne zaliczone do klas III, II i I nie majg
znaczenia dla ruchu transportowego na $roédladowych szlakach wodnych, moga jednak
odgrywac¢ znaczaca rolg w rozwoju turystyki srodladowej. Wskazaé nalezy, ze w Polsce
drogi wodne zakwalifikowane do klas III-V, a wigc te z mozliwym migdzynarodowym
ruchem wodnym, oraz te drogi, na ktérych mogtby si¢ odbywac rowniez ruch pasazerski,
stanowig okolo 19% wszystkich drog wodnych (tab. 2).

Glownymi przyczynami nie zaliczenia poszczegoélnych drog wodnych do wyzszych
klas sg zbyt mata pojemnos¢ zbiornikdéw retencyjnych, niewystarczajacy stopien zago-
spodarowania drog wodnych oraz trudna sytuacja finansowa czgsci armatorow.

Tabela 2. Struktura §rédladowych drog wodnych w Polsce wedtug klas
Table 2. Share of inland waterways in Poland by classes

Dhugos¢ drogi w km Udzial w ogdlnej dtugosci

Rodzaj drogi Klasa drogi drég
3813 100%
la 1126,4 29,00%
Ib 892.9 23,40%
O znaczeniu regionalnym Ib 892,9 23,40%
I 1036,3 27,20%
111 402,2 10,50%

] v 37,5 1%

gizréz(}:fzrg:’loudowym Va 33 1,40%
VB 108,8 4,00%

Zrédlo: Kierunki rozwoju zeglugi $rédladowej, Ministerstwo Infrastruktury 30/05/2008, s. 27; patrz www.
mi.gov.pl, lipiec 2009.

Source: Directions of Development of Inland Waterways Transport, Ministry of Infrastructure 30/05/2008, s.
27, www.mi.gov.pl, June 2009.

Oeconomia 9 (4) 2010



408 W. Pizlo, A. Mazurkiewicz-Pizlo

Oproécz wysokiego odsetka drég wodnych nienadajacych si¢ do celéw transporto-
wych, wskaza¢ nalezy brak przygotowania portdw rzecznych do obshugi potencjalnego
ruchu turystycznego czy tez transportu handlowego na drogach srodladowych nadajacych
si¢ do tych celéw. Mimo zaprezentowanych brakéw w infrastrukturze, nastepuje akty-
wizacja $srddladowej zeglugi turystycznej i rekreacyjnej, ktorej cecha charakterystyczng
jest wzrost liczby (po dramatycznych spadkach w latach 90.) statkéw pasazerskich z 56
w 1995 1. do 113 w 2003 r. 1 135 w 2008 r. (rys. 2)

140
120 +
100 +
80 4
60 +
40 +
20 : : : : : : : : : : : : :
1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

Rys. 2. Tabor $rodladowy transportu wodnego w Polsce w latach 1995-209
Fig. 2. Inland waterways passenger vessels in Poland in 1995-2009
Zrédlo:  Roczniki Statystyczne RP, GUS, 1996-2010.

Source: Statistical Yearbooks of the Republic of Poland, GUS, 1996-2010.

Réwnoczesnie nalezy wskaza¢, ze w ciagu analizowanego okresu zmniejszyla si¢
srednia wielko$¢ statkéw pasazerskich. W potowie lat 90. statki pasazerskie w zegludze
srédladowej dysponowaty $rednio 164—172 miejscami, a po dekadzie srednia wielkosé¢
tych statkow zmniejszyla si¢ prawie o potowe. W latach 20062009 na statkach pasazer-
skich byto $rednio od 98 do103 miejsc (rys. 3).
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Rys. 3. Liczba miejsc pasazerskich przypadajaca na jednostke taboru transportu srédladowego w
Polsce w latach 1995-2009

Fig. 3.  Inland waterways transport of passengers in 1995-2009

Zrédlo:  Roczniki Statystyczne RP, wyd. GUS, Warszawa z lat 1996-2010.

Source:  Statistical Yearbooks of the Republic of Poland, GUS, Warsaw 1996-2010.
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PRZEWOZY PASAZERSKIE W RUCHU SRODLADOWYM W POLSCE

Przewozy pasazerskie biala flota systematycznie si¢ rozwijaja. Jednym z gléwnych
czynnikéw determinujacych popyt na tego rodzaju przewozy jest wielkos¢ PKB per ca-
pita, a wzrost tego wskaznika przyczynia si¢ do zmiany stylu zycia obywateli, skutkuje
wigksza troska o zdrowie 1 kondycj¢ fizyczna oraz poszukiwaniem kontaktu z dzika przy-
roda. Jedna z popularnych form turystyki srodladowej w zachodnich panstwach europej-
skich jest rozwoj czarterow barek rzecznych [Kierunki... 2009]. Ten sposob uprawiania
turystyki i rekreacji zapewne w przysztosci znajdzie w Polsce nasladowcow.

Rozwoj zeglugi turystycznej i rekreacyjnej sprawil, ze cz¢$¢ drog nie wykorzysty-
wanych w zegludze migdzynarodowe;j jest w coraz wigkszym stopniu eksploatowanych.
Drogi wodne zostaty kategoryzowane w czterech klasach [Kierunki... 2009]:

— RA-—dla matych statkdw (otwartych todzi do 5,5 m dtugosci i 2 m szerokosci oraz 0,5
m zanurzenia i 2,0 m wysokosci pod mostami);

— RB — dla matych i $rednich jachtow kabinowych (do 9,5 m dtugosci, szerokosci 3, 0
m oraz 1,0 m zanurzenia i 3,25 m wysokosci pod mostami),

— RC —dla duzych jachtéw motorowych (do 15 m dlugosci, 4 m szerokosci oraz 1,5 m
zanurzenia i 4,0 m wysokosci pod mostami),

— RD — dla zaglowcow, w ktorych trudno jest ztozy¢ maszt lub ztozenie masztu jest
niemozliwe (do 15 m dlugosci, 4,0 m szeroko$ci oraz 2,10 m zanurzenia i 30,0 m
wysokosci pod mostami).

W Polsce brakuje oznaczen dréog wodnych, co utrudnia poruszanie si¢ po wodach
$rédladowych oraz zniechgca zapewne czgs¢ potencjalnych turystow z zachodnich
panstw UE do wyboru Polski jako miejsca spgdzenia wakacji.

Analizujac wysokos¢ przychoddw ze sprzedazy osiaganych w calej branzy transportu
$rédladowego w Polsce, zauwaza si¢ dynamiczny rozwdj tej branzy. Zwigksza si¢ zarow-
no liczba statkdw pasazerskich, jak i miejsc na tych statkach. W 1995 r. przychody na
jednego pasazera wynosity w calej branzy 676,3 zt i w kolejnych latach wzrastaly, osia-
gajac maksimum 1716,3 w 1998 r. Kolejny staty wzrost przychodéw w branzy nastapit
w latach 2005-2007. W tym okresie przychody ze sprzedazy wyrobow i uslug w trans-
porcie $rodladowym wzrosty do 2475,6 zt w 2007 1. (rys. 4).

Zaktadajac wysokos¢ kosztow na poziomie 50-75%, przyja¢ mozna, ze dochody
przypadajace na jednego pasazera w 2004 r. wahaty si¢ w granicach 637-1274 zi, co
wydaje si¢ bardzo dobrym wynikiem w catej branzy. W analizowanych latach wzrastaty
tez przychody ze sprzedazy w przeliczeniu na jednostke ptywajaca (rys. 5).

PODSUMOWANIE I WNIOSKI

Turystyka jest galezig gospodarki silnie rozwijajaca si¢ w wigkszosci krajow euro-
pejskich. Przyczyna tego rozwoju jest z jednej strony wzrastajaca che¢ zamoznej czesci
Europy i $wiata do poszukiwania odmiennosci kulturowych i przyrodniczych, a z drugiej
strony dazenie do wyszukiwania atrakcyjnych (jeszcze nie do konca eksplorowanych)
obszardw, ktore moga by¢ wykorzystane turystycznie. Wzrost zainteresowania medialne-
go danym regionem przycigga uwage potencjalnych turystow, zwigksza ruch turystyczny
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Rys. 4. Przychody ze sprzedazy w transporcie $rodladowym w Polsce w latach 1995-2008 na
jednego pasazera (w cenach biezacych)
Fig. 4. Revenues from sale of inland waterway transport in Poland in 1995-2008 per passenger
Zrdédto:  Roczniki Statystyczne RP, GUS, 1996-2009.
Source: Statistical Yearbooks of the Republic of Poland, GUS, 1996-2009.
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Rys. 5. Przychody ze sprzedazy przypadajace na jednostke ptywajaca w transporcie srédlado-
wym w Polsce w latach 1995-2008 (w zt)
Fig. 5. Revenues from sale per unit in inland waterways vessel in Poland in 1995-2008 (in
PLN)
Zrdédto:  Roczniki Statystyczne RP, GUS, 1996-2009.
Source: Statistical Yearbooks of the Republic of Poland, GUS, 1996-2009.

i przyczynia si¢ do pobudzenia przedsigbiorczosci, zwigkszenia liczby miejsc pracy, po-
prawy infrastruktury technicznej i spotecznej. W rozwoju kazdego regionu istotna rolg
pelnia walory przyrodnicze srodowiska, ktére odpowiednio wyeksponowane i zagospo-
darowane moga stanowi¢ magnes przyciagajacy inwestorow, turystow i potencjalnych
mieszkancow do danego regionu.

Takim walorem moze by¢ turystyka srodladowa, oparta na przemyslanym i zaplano-
wanym rozwoju infrastruktury rzecznej i jezior (m.in. oznaczeniu i poglebieniu szlakow
wodnych, budowie przystani przystosowanych do danej klasy jednostek ptywajacych,
budowie drég dojazdowych i portéw rzecznych). Dhugo$é zeglownych szlakow $rod-
ladowych w Polsce wynosi ponad 3600 km. Ich cecha charakterystyczna jest naturalne
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uksztaltowanie przez system rzek i jezior oraz mozliwo$¢ dotarcia do trudno dostgpnych
obszardw przyrodniczo cennych, a takze obserwacja wyjatkowych rozwigzan hydrotech-
nicznych. Mimo ze duzy odsetek drog wodnych nie nadaje si¢ do celow transportowych,
drogi te moga zainteresowaé wielu potencjalnych turystéw jako uzyteczne dla wypo-
czynku.

W analizowanym okresie nastapit wzrost zaréwno liczby statkow pasazerskich
w transporcie srodladowym (i przybrzeznym), jak i wzrost przychodoéw przypadajacych
na jednostke ptywajaca i na pasazera. Stwarza to dogodne warunki na nowe inwesty-
cje w infrastrukturze, a takze sprawia, ze znaczenie turystyki srédladowej, jako waznej
w rozwoju catego regionu, staje si¢ widoczne. Mozna przypuszczaé, ze w najblizszej
przysztosci w regionach o dogodnych warunkach dla rozwoju turystyki srédladowej na-
stapi poprawa stanu technicznego niewykorzystywanych przez jednostki handlowe, drog
srédladowych oraz zwigkszenie dbatosci o srodowisko.
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INLAND TOURISM AS A CHANCE TO GAIN COMPETITIVE ADVANTAGE
FOR REGIONS

Abstract. The aim of the article is to diagnose the condition of the infrastructure of the
inland transport, based on its use in the inland tourism in Poland during the 1995-2009.
Data concerning, among others, the length of inland waterways, the number of Polish pas-
senger vessels in inland traffic and the passenger traffic volume in inland transport as well
as revenues from sale of inland waterway transport companies has been analyzed. In the
analyzed period there has been an increase both in the number of passenger vessels in the
inland transport, and in the revenues per unit in inland waterways vessel and per passenger.
This creates favorable conditions for new investments in the infrastructure and promotes
the importance of the inland tourism.

Key words: inland tourism, inland transport, competitiveness of regions
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