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 TRANSPORT W USŁUGACH TURYSTYCZNYCH 
 W POLSCE − STAN OBECNY 
 I PERSPEKTYWY ROZWOJU 

Streszczenie: Jednym z podstawowych elementów turystyki jest transport. Przemieszczanie 
się turystów jest związane z nim zwłaszcza w odniesieniu do wyjazdów zagranicznych, 
a także krajowych na dalsze odległości. Obok transportu lądowego traktowanego jako po-
wszechny, coraz częściej, również w Polsce, korzystamy z transportu lotniczego. Niniejsza 
praca zawiera analizy związane z wykorzystaniem różnych środków transportu w turystyce 
polskiej (głównie krajowej) oraz aproksymację wielkości tych przywozów w przyszłości 
wykorzystujące analogie przestrzenno-czasowe przy założeniu, że turystyka będzie się roz-
wijać podobnie jak w innych państwach. 

Słowa kluczowe: środki transportu, wyjazdy turystyczne krajowe, analogie przestrzenno-
-czasowe. 

 
 

1. Wstęp 

Nieodzownym elementem rynku usług turystycznych jest transport. Przyjmując, że 
turystyka związana jest z przemieszczaniem się, nierzadko na dużą odległość, sposób 
przemieszczania, jego cena oraz jakość odgrywają zasadniczą rolę w kształtowaniu 
się usług turystycznych i ich ocenie. Trzeba ponadto pamiętać, że usługi turystyczne, 
ze względu na swą specyfikę, podlegają permanentnej ocenie ze strony konsumen-
tów. Tym samym w wyniku regulacji rynkowych następuje niemal natychmiastowa 
weryfikacja tychże usług. Z rynku znikają przedsiębiorstwa lub oferty nieodpowiada-
jące zapotrzebowaniu konsumentów. Na ich miejsce pojawiają się kolejne. O ile 
w długim horyzoncie czasowym obserwujemy wzrost ilości czasu wolnego, zamoż-
ności i poprawę innych czynników kształtujących rozwój rynku usług turystycznych, 
krótkookresowe zmiany są niemal niezauważalne, natomiast kształtowanie się czyn-
ników, na które przedsiębiorca nie ma wpływu (głównie chodzi o zjawiska pogodo-
we), utrudnia planowanie w zakresie rozwoju rynku usług turystycznych.  
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Analizując usługi turystyczne świadczone na terenie danego obszaru – pań-

stwa, regionu, pod uwagę bierzemy zwykle ujęcie popytowe (obrazujące popyt 
mieszkańców/rezydentów) lub podażowe (wielkość oferty realizowanej na zamó-
wienie konsumentów). Z punktu widzenia analizy rynku bardziej adekwatne wyda-
je się ujęcie popytowe. Popyt mieszkańców może być skierowany zarówno na pro-
dukty rodzime, jak i oferowane przez zewnętrznych dostawców usług – np. wczasy 
za granicą. Ze względu na potrzeby niniejszego opracowania pod uwagę wzięto re-
alizację ofert turystycznych na rynku polskim.  

2. Wyjazdy turystyczne Polaków 

Badania w zakresie zagranicznych i krajowych wyjazdów turystycznych Polaków 
przeprowadza na zlecenie Ministerstwa Sportu i Turystyki Instytut Turystyki Sp. z o.o. 
Zgodnie z danymi prezentowanymi w raportach w 2010 r. zaobserwowano spadek 
o 2 punkty procentowe liczby podróży krajowych i zagranicznych1. Biorąc jednak 
pod uwagę kryzys ostatnich lata oraz tendencje na innych rynkach, jest to sytuacja 
stabilna, a na pewno nie pesymistyczna. Nadal z tego typu wyjazdów turystycznych 
korzysta 39% Polaków aktywnych zawodowo. Spadki związane z sytuacją na ryn-
kach międzynarodowych dotyczą przede wszystkim wyjazdów długookresowych. 

Tabela 1. Uczestnictwo Polaków w wyjazdach turystycznych (w wieku ponad 15 lat w mln) 

Zmiana (w %) Lata
Typy wyjazdów 

2003 2005 2007 2009 2010 
10/06 10/09 

Krajowe długookresowe 10,0 9,3 9,1 9,6 8,5 –15,0 –11,5 
Krajowe krótkookresowe 9,7 7,5 7,5 6,8 7,2 –25,8 5,9 
Krajowe (ogółem) 15,8 13,6 13,3 13,4 12,5 –20,9 –6,7 
Zagraniczne długookresowe 2,6 2,9 4,2 4,5 4,0 53,8 –11,1 
Zagraniczne krótkookresowe 1,0 1,2 1,0 1,1 0,8 –20,0 –27,3 
Zagraniczne (ogółem) 3,3 3,8 4,9 5,3 4,6 39,4 –13,2 
Krajowe i zagraniczne (ogółem) 17,0 15,1 15,3 15,7 14,7 –13,5 –6,4 

Źródło: J. Łaciak, Krajowe i zagraniczne wyjazdy Polaków w 2005 roku, Instytut Turystyki, Warsza-
wa 2006, J. Łaciak, Krajowe i zagraniczne wyjazdy Polaków w 2008 roku, Instytut Turystyki, 
Warszawa 2009, J. Łaciak, Krajowe i zagraniczne wyjazdy Polaków w 2010 roku, Instytut 
Turystyki, Warszawa 2011. 

Dotychczas w latach 2003-2009 największy wzrost liczby wyjazdów obserwo-
wano w obszarze długookresowych podróży zagranicznych, przy stałym spadku 
liczby krajowych wyjazdów długookresowych. Relatywnie największy spadek w 
ostatnich dwóch latach zanotowano w liczbie krótkookresowych wyjazdów zagra-
nicznych. Koszt stały wyjazdu zagranicznego, na który składa się w dużej mierze 

                                                      
1 J. Łaciak, Krajowe i zagraniczne wyjazdy Polaków w 2010 roku, Instytut Turystyki, Warszawa 2011. 
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transport, jest dość znaczny w odniesieniu do kosztów ogółem. W związku z tym 
potencjalni konsumenci coraz częściej decydują się na wyjazdy dłuższe. Należy 
przyjrzeć się korzyściom i problemom wynikającym z długości trwania pobytu tu-
rystów w odniesieniu do organizacji transportu.  

Wyjazdy krótkookresowe charakteryzują się relatywnie wysokim wykorzysta-
niem transportu w trakcie pobytu. Są to bądź wyjazdy „tam i z powrotem”, trwają-
ce średnio 2 dni, bądź wycieczki czterodniowe nastawione na zwiedzanie, a więc 
uwzględniające częste przejazdy pomiędzy kolejnymi punktami programu. Trzeba 
zauważyć, że w latach 2003-2010 średnia długość wyjazdów krótkookresowych 
wzrosła z 1,7 do 1,9 dnia. Wyjazdy długookresowe związane są zwykle z prze-
mieszczeniem na dalszą odległość – krótkotrwałym, intensywnym wykorzystaniem 
środka transportu. Ze względu na pobytowy charakter tych wyjazdów i mniejszą 
mobilność turystów w trakcie ich trwania, ewentualnie korzystanie z transportu lo-
kalnego, organizacja logistyczna tego typu wyjazdów jest trudniejsza, zwłaszcza 
gdy weźmie się pod uwagę rachunek ekonomiczny.  

Oprócz częstotliwości wyjazdów ważną kwestią jest ich charakterystyka ze 
względu na miejsce zamieszkania uczestników czy ich wykształcenie. Cechy te, 
pozornie niezwiązane z analizowanym problemem, odgrywają znaczącą rolę z 
punktu widzenia typu wyjazdów, ich charakteru, sposobu transportu itp. Marketin-
gowe analizy tych zjawisk, zawarte w literaturze, dostarczyły wielu wskazówek 
związanych z możliwością wykorzystania tego typu informacji zarówno w procesie 
samej sprzedaży, jak też w trakcie przygotowań do niej.  
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Rys. 1. Uczestnictwo Polaków w krajowych wyjazdach krótko- i długookresowych 
według miejsca zamieszkania w latach 2004 i 2010 

Źródło: J. Łaciak, Krajowe i zagraniczne wyjazdy Polaków w 2005 roku, Instytut Turystyki, Warsza-
wa 2006, J. Łaciak, Krajowe i zagraniczne wyjazdy Polaków w 2010 roku, Instytut Turystyki, 
Warszawa 2011. 

W zakresie miejsca zamieszkania obserwujemy tę samą tendencję niemal we 
wszystkich przypadkach. Spadek odsetka osób uczestniczących w wyjazdach tury-
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stycznych sięga rocznie od –0,5% dla wyjazdów krótkookresowych mieszkańców 
dużych miast (pow. 500 tys.) do –4,75 dla wyjazdów długookresowych mieszkań-
ców średnich miast (21-100 tys. i 101-500 tys.). Jedynie w przypadku długookre-
sowych wyjazdów mieszkańców wsi w omawianych latach zaobserwowano śred-
nioroczny wzrost o 3,3%. Biorąc pod uwagę wykształcenie wyjeżdżających, ob-
serwujemy także tendencję spadkowa od –1,2% dla wyjazdów długookresowych 
osób z wykształceniem wyższym do –6,3% dla wyjazdów krótkookresowych osób 
z wykształceniem podstawowym.  

Bliższa analiza spadków odsetka turystów ze względu na miejsce zamieszkania 
czy wykształcenie wskazuje na wyższe wartości, niż wynikałoby to z danych za-
gregowanych, dotyczących samych wyjazdów. Można zatem domniemywać, iż 
mamy do czynienia ze zmniejszeniem się liczby osób korzystających z wyjazdów 
turystycznych przy jednoczesnym wzroście częstotliwości wyjazdów osób z nich 
korzystających. Powoływanie się na pauperyzację społeczeństwa, mimo alarmują-
cych danych GUS, wydaje się zbytnim uproszczeniem, co więcej − niezupełnie 
trafnym. Analiza dochodów Polaków za lata 2005-2009 prezentowanych przez Eu-
rostat wskazuje, że mimo ich poziomu oscylującego w przedziale 40-60% średniej 
unijnej, obserwujemy jeden z bardziej dynamicznych wzrostów tego wskaźnika, li-
cząc zarówno średnie dochody (wzrost o 11% rocznie), jak i dochody połowy Po-
laków (mediana – wzrost o 11,6% rocznie). Przy średniorocznych wzrostach w 
państwach Unii na poziomie odpowiednio 3,2 i 3,4%, realny wzrost dochodów Po-
laków względem innych mieszkańców Unii wynosi około 7,5-8%. Pewnych pod-
powiedzi dostarczają informacje prezentowane w opracowaniach GUS „Turystyka 
i wypoczynek w gospodarstwach domowych”. Wśród przyczyn zaniechania krajo-
wych wyjazdów krótkotrwałych wskazywano brak funduszy − 45% odpowiedzi w 
roku 2005 i 37,2% w 2009. Wśród przyczyn zaniechania krajowych wyjazdów 
długoterminowych wskazywano również brak funduszy − 54,9% odpowiedzi w ro-
ku 2005 i 48,9% w 2009; w przypadku zagranicznych wyjazdów turystycznych by-
ło to 65,3% odpowiedzi w roku 2005 i 57,3% w 2009. Udział tych powodów spadł 
więc o 10,9% dla wyjazdów długoterminowych i o 17,3% dla wyjazdów krótko-
trwałych. Obserwujemy przy tym wzrost udziału odpowiedzi: nie jesteśmy zainte-
resowani takimi wyjazdami: o 29,3% w przypadku wyjazdów krótkookresowych i 
o 18,3% dla wyjazdów długookresowych. Jednocześnie 57,1% więcej ankietowa-
nych w przypadku wyjazdów krótkookresowych decyduje się na zastąpienie urlopu 
dodatkową pracą zarobkową, natomiast w przypadku wyjazdów długookresowych 
odsetek ten wyniósł 14,3%2. Można zatem założyć, że o preferencjach wyjazdo-
wych Polaków decydują nie tyle względy ekonomiczne, ile raczej sytuacja spo-
łeczna. Z punktu widzenia planowania jest to o tyle niekorzystne, że mamy do czy-
                                                      

2 Więcej informacji w: Turystyka i wypoczynek w gospodarstwach domowych w 2005 r., GUS, 
Warszawa 2006 i Turystyka i wypoczynek w gospodarstwach domowych w 2009 r., GUS, Warszawa 
2010. 
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nienia z danymi o wyraźnie jakościowym charakterze, których aproksymowanie na 
przyszłe okresy jest trudne.  

3. Środki transportu 

W przypadku podróży krajowych bezwzględną przewagę na poziomie 70% utrzy-
muje, zarówno dla krótko-, jak i długookresowych wyjazdów, transport samocho-
dem osobowym. Jeżeli pod uwagę weźmiemy samochody jako kategorię zagrego-
waną, transport ten dotyczy ponad 80% przewozów. Z podobną sytuacją mieliśmy 
do czynienia w turystyce zagranicznej w 2004 r. Obecnie jedynie 57% transportu w 
ruchu międzynarodowym Polaków odbywa się samochodami, z czego jedna trzecia 
to transport autokarowy i autobusowy. 

Tabela 2. Środki transportu wykorzystywane podczas podróży Polaków (%) 

Krajowe długookresowe Krajowe krótkookresowe Zagraniczne Typy wyjazdów
 
Środek transportu 2004 2010 zmiana 

(w %) 2004 2010 zmiana
(w %) 2004 2010 zmiana 

(w %) 
Samochód osobowy 58 70 20,7 64 70 9,4 51 35 –31,4 
Inny samochód 1 2 100,0 1 1 0,0 7 4 –42,9 
Pociąg 21 17 –19,0 13 13 0,0 3 2 –33,3 
Kursowy autobus 10 6 –40,0 15 9 –40,0 5 3 –40,0 
Komunikacja 
podmiejska 1 – –100,0 1 – –100,0 – – – 
Autokar 6 4 –33,3 4 6 50,0 14 15 7,1 
Motocykl, rower 1 – –100,0 1 – –100,0 5 – –100,0 
Samolot – – – – – – 14 39 178,6 
Wodny środek 
transportu 1 – –100,0 – – – 1 1 0,0 
Inny rodzaj 
podróżowania 1 1 0,0 1 1 0,0 – 1 – 

Źródło: J. Łaciak, Krajowe i zagraniczne wyjazdy Polaków w 2005 roku, Instytut Turystyki, Warsza-
wa 2006, J. Łaciak, Krajowe i zagraniczne wyjazdy Polaków w 2010 roku, Instytut Turystyki, 
Warszawa 2011. 

Gros transportu zagranicznego w Polsce przechwytują linie lotnicze. W tej 
dziedzinie obserwujemy wzrost w ostatnich 6 latach aż o 178,6%. W latach 2006-
-2007 liczba pasażerów linii lotniczych w Polsce wzrosła o 24,6% przy średniej 
unijnej na poziomie 7,3%. Jest to w dużej mierze efekt konwergencji, ale również 
szybszego względem Unii wzrostu gospodarczego. Wzrost liczby pasażerów w ru-
chu lotniczym w Polsce w latach 2004-2010 wynosi średnio 15% rocznie. Jest on 
spowolniony kryzysem ostatnich lat, gdyż w latach 2004-2008 obserwowano 
wzrost na poziomie 23,6% rocznie. Transport wewnętrzny stanowi w tym przypad-
ku jedynie 6,3% przelotów i mimo dynamicznego wzrostu w latach 2006-2007 – 
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15,9% (przy średniej unijnej 5,1%) uwarunkowany jest nie do końca dobrze zorga-
nizowaną infrastrukturą i stosunkowo małym popytem na tego typu usługi. Popyt 
ten stale rośnie, jednakże koszty organizacji stałych linii lotniczych wewnątrz Pol-
ski, ze względu na nieprzewidywalność rynku, wydają się nadal wysokie. Oczywi-
ście obserwujemy wzrost zainteresowania konsumentów i przewoźników transpor-
tem wewnętrznym (około 1,1% rocznie), czego odzwierciedleniem jest chociażby 
uruchomienie linii Kraków − Gdańsk3. Warto zauważyć, że Warszawa posiada po-
łączenia lotnicze z wszystkimi znaczącymi portami lotniczymi w Polsce. Oczywi-
ście jej udział w kreowaniu rynku przewozów lotniczych w Polsce maleje, jednak 
nadal jest znaczący – 42,3%. Wiąże się to z dużo bardziej dynamicznym rozwojem 
innych portów. W latach 2006-2007 wśród 10 najszybciej rozwijających się portów 
lotniczych w Europie znalazły się dwa polskie: Wrocław i Kraków (odpowiednio 
na 5. i 10. miejscu)4, a w kolejnym roku Poznań i Katowice (z 47- i 32,9-pro-
centowym wzrostem odpowiednio na 3. i 4. miejscu)5. W następnych latach pla-
nowana jest dalsza rozbudowa niektórych z tych portów, co związane jest również 
z brakiem możliwości rozbudowy portu Warszawa Okęcie i tym samym potrzebą 
przeniesienia ciężaru transportu lotniczego w inne rejony kraju.  

Atrakcyjność turystyczna w powiązaniu z umiejętnością jej wykorzystania z 
użyciem środków marketingowych determinuje rozwój turystyki. Oczywiście 
aspekt ten jest kluczowy dla rozwoju transportu turystycznego. W ostatnim roku 
zaobserwowano w Polsce wzrost liczby turystów o 11,3%, przy czym większy 
wzrost dotyczy liczby turystów krajowych (13,2%) niż zagranicznych (7,5%)6. 
W związku z tym założyć należałoby również wzrost liczby przewozów i obrotów 
związanych z transportem. Biorąc pod uwagę, że transport w Polsce odbywa się 
głównie drogami lądowymi (nadal), warto zwrócić uwagę na statystyki dotyczące 
ruchu samochodów osobowych i autokarów. W latach 2005-2009 liczba samocho-
dów osobowych na tysiąc mieszkańców w Polsce wzrosła o 34,15% i był to zdecy-
dowanie najwyższy (druga Rumunia, 27,1%)7 wskaźnik wzrostu w tym okresie w 
Unii Europejskiej. Warto zastanowić się jednak nad rachunkiem ekonomicznym. 
Liczba samochodów nie świadczy o ich wykorzystaniu. Po przeliczeniu wozokilo-
metrów przejechanych przez samochody osobowe w Polsce okazuje się, że średni 
przebieg wynosi około 9 tys. km rocznie, podczas gdy w Niemczech ten sam 
                                                      

3 R. Romanowski, W 80 minut z Krakowa do Gdańska EuroLOT-em, „Gazeta Wyborcza Kra-
ków”, 17.06.2011. 

4 L. De La Fuente Layos, Air passenger transport in Europe in 2007, Eurostat, Statistics in Fo-
cus, 2009, No. 1. 

5 L. De La Fuente Layos, Economic crisis stops air transport growth. Air transport in Europe in 
2008, Eurostat, Statistics in Focus 2009, No. 91. 

6 Ch. Dimitrakopoulou, Summer season tourism trends in 2010, Eurostat, Statistics in Focus 
2011, No. 19, s. 2. 

7 Dane w tym akapicie pochodzą z opracowania: Transport drogowy w Polsce w latach 2005-
-2009, GUS, Warszawa 2011. 
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wskaźnik kształtuje się na poziomie ponad 14 tys. km rocznie. Co ciekawe, liczba 
autobusów w Polsce jest wyższa niż w Niemczech o blisko 22%, jednakże polski 
autobus pokonuje rocznie trasę o długości 29,3 tys. km, podczas gdy niemiecki 
43,8 tys. km. Zwrot kosztów oraz amortyzacja wydają się zdecydowanie po stronie 
większego wykorzystania. Można zatem założyć, że nawet przy tych zasobach 
środków transportu osobowego – samochodowego istnieją dużo większe możliwo-
ści ich wykorzystania. Co więcej, w latach 2005-2008 obserwujemy wzrost udziału 
samochodów osobowych w przewozie osób w Polsce o 6,2% przy spadku o 0,4% 
w Unii Europejskiej. Odwrotne tendencje obserwowane są również w przypadku 
ruchu kolejowego – w Polsce zanotowano kilkunastoprocentowy spadek przy kil-
kuprocentowym wzroście w Unii. Należy pamiętać o zyskach płynących z trans-
portu: w Polsce w latach 2006-2008 wartość obrotów w transporcie pasażerskim 
wzrosła o 26,4%, podczas gdy w Unii Europejskiej średnio o 12,6%.  

4. Diagnoza na przyszłość 

Biorąc pod uwagę stosunkowo ograniczone dane dotyczące powiązań transportu z 
turystyką, czy też wydzielenie tych usług, podjęto próbę oszacowania przyszłych 
wyjazdów wakacyjnych (w tym zakresie porównywalne dane pochodzą z baz Eu-
rostatu) Polaków z wykorzystaniem analogii historycznych. Jako państwa analo-
giczne posłużyły Dania, Estonia, Grecja, Włochy i Słowacja, w których zaobser-
wowano najbardziej zbliżony przebieg zmian liczby wyjazdów w przeliczeniu na 
mieszkańców. Jako zmienną objaśnianą zaproponowano liczbę wyjazdów waka-
cyjnych ogółem na tysiąc mieszkańców (rok bazowy dla Polski: 2010). W roku 
tym zmienna objaśniająca przyjęła wartość 905,4. Dla Polski mamy dodatkowo in-
formacje na temat kształtowania się badanej zmiennej w sześciu okresach poprze-
dzających okres bazowy (lata 2004-2009).  

Dobrane kraje zostały przeanalizowane ze względu na podobieństwo z Polską 
w kształtowaniu się badanej zmiennej w czasie. Wnikliwa analiza danych ujawnia 
istniejące podobieństwa wybranych państw pod względem innowacyjności. Jako 
miary porównawcze posłużyły współczynnik korelacji Pearsona oraz współczynnik 
rozbieżności Theila8. Ten ostatni został wyznaczony przy założeniu, że wartości 
empiryczne zmiennej objaśnianej dla Polski yt stanowią faktyczne wartości zmien-
nej y w okresie t, natomiast wartości empiryczne dotyczące poszczególnych państw 
ytp przyjmowane są za prognozy dla okresu t.  

Otrzymane wyniki (prezentowane w tabeli 3) wskazują na nieco niższy od pozo-
stałych współczynniki korelacji w przypadku Włoch, które jednak posiadają stosun-
                                                      

8 Niniejsze podejście bliżej opisano w: M. Szajt, Prognozowanie przez analogie przestrzenno-
-czasowe jako alternatywa w przypadku zbyt krótkich szeregów danych, [w:] L. Kiełtyka (red.), Mul-
timedia w organizacjach gospodarczych i edukacji, Centrum Doradztwa i Informacji Difin Sp. z o.o., 
Warszawa 2006. 
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kowo niski średni względny błąd predykcji (będący pierwiastkiem kwadratowym z I2). 
Najważniejszą składową tego błędu w naszej analizie jest wskaźnik I2

3, który odpo-
wiada za brak podobieństwa kształtu pomiędzy poziomem badanego zjawiska w Pol-
sce i proponowanych państwach w badanych okresach czasu. Współczynnik ten dla 
wszystkich państw kształtuje się na odpowiednio niskim poziomie.  

Tabela 3. Wartości współczynników podobieństwa pod względem poziomu 
liczby wyjazdów wakacyjnych dla Polski i wybranych państw 

Państwa Współczynnik korelacji 
Pearsona 

Średni względny 
błąd predykcji I1

2 I2
2 I3

2 

Dania 0,466 0,714 0,499 0,000 0,010 
Estonia 0,487 0,214 0,035 0,001 0,010 
Grecja  0,713 0,357 0,112 0,007 0,009 
Włochy 0,271 0,281 0,072 0,002 0,005 
Słowacja 0,416 0,379 0,133 0,000 0,010 

Źródło: obliczenia własne. 

Zaproponowano następującą postać równania prognostycznego: 

 ])([
8

1
,∑

=
− ∆+=
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gdzie: WWPt – liczba wyjazdów na wakacje na tysiąc mieszkańców w Polsce w 
okresie t, 

 X – liczba wyjazdów na wakacje na tysiąc mieszkańców w państwie k, 
w okresie odpowiadającym co do tej zmiennej danemu okreso-
wi dla Polski (opóźnionemu o i), 

 wk − wagi udziału wartości dla poszczególnych państw w prognozie 
globalnej dla Polski.  

Prognoza została oszacowana z wykorzystaniem informacji dotyczących kształ-
towania się wyjazdów wakacyjnych w krajach uznanych za analogiczne. Opóźnie-
nia względem tych krajów sięgają od 3 do 8 okresów. Dzięki temu jesteśmy w sta-
nie oszacować prognozę będącą zsumowaniem wartości badanej cechy w pięciu 
innych państwach (z uwzględnieniem odpowiednich wag).  

Tabela 4. Prognoza globalna liczby wyjazdów wakacyjnych na tysiąc osób w Polsce 
w latach 2011-2013 

Okres Lata Prognoza Zmiana do okresu 
poprzedniego 

Prognoza 
(bez Grecji i Estonii) 

Zmiana do okresu 
poprzedniego 

1 2011 1097,0 21,16% 1,231 36,00% 
2 2012 1097,1 0,01% 1,251 1,57% 
3 2013 1081,2 –1,45% 1,321 5,59% 

Źródło: obliczenia własne. 
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Na podstawie uzyskanych prognoz można założyć, że w roku 2011 zaobserwu-
jemy wzrost aż o 21,16% liczby wyjazdów wakacyjnych, podczas gdy w kolejnych 
latach poziom ten będzie niemal stały, a nawet nieco zmaleje. Prognoza została 
sporządzona przy założeniu, że rynek usług turystycznych w ujęciu popytowym 
będzie kształtował się jak w podobnych (pod tym względem) gospodarkach innych 
państw Unii Europejskiej. Wynika stąd również bardzo ostrożna prognoza − 
zwłaszcza co do roku 2012 i 2013. Dane, na podstawie których została ona sporzą-
dzona (dla Estonii i Słowacji), dotyczą lat kryzysowych i odzwierciedlają wynika-
jący z nich spadek popytu. Prognoza obliczona bez uwzględnienia tych państw jest 
dużo bardziej optymistyczna. 

Z kolei w innym ujęciu dokonano symulacji zmian udziałów poszczególnych 
środków transportu wykorzystywanych podczas wyjazdów. 

Tabela 5. Aproksymowane udziały głównych środków transportu 
wykorzystywanych podczas podróży Polaków na lata 2011-2013 (%) 

Zagraniczne Krajowe 
długookresowe 

Krajowe 
krótkookresowe 

Typy wyjazdów
 
Środek transportu 2011 2012 2013 2011 2012 2013 2011 2012 2013 
Samochód osobowy 30,7 27,8 25,0 70,9 72,6 74,2 70,5 71,2 72,0 
Inny samochód 3,0 2,4 1,8 1,3 1,2 1,0 0,9 0,7 0,6 
Pociąg 2,7 2,5 2,4 17,8 17,4 16,9 14,2 14,4 14,5 
Kursowy autobus 3,1 3,0 3,0 4,8 4,0 3,2 8,0 7,1 6,2 
Autokar 15,8 15,7 15,7 4,4 4,1 3,8 6,0 6,1 6,2 
Samolot 42,9 46,6 50,3 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 
Wodny środek transportu 1,0 1,0 1,0 0,0 0,0 0,0 0,1 0,1 0,1 
Inny rodzaj podróżowania 1,0 1,0 1,0 0,8 0,8 0,7 0,4 0,4 0,4 

Źródło: obliczenia własne. 

Zakładając podobne zmiany do obserwowanych w ostatnich siedmiu latach, naj-
bardziej wyraźny powinien być spadek udziału samochodów osobowych w podró-
żach zagranicznych na rzecz wysokiego wzrostu tego udziału ze strony transportu 
lotniczego. Natomiast za niekorzystne zjawisko, zwłaszcza z punktu widzenia ochro-
ny środowiska i bezpieczeństwa, należy uznać domniemany wzrost wykorzystania 
samochodów osobowych kosztem komunikacji zbiorczej w ruchu krajowym.  

5. Podsumowanie 

Przeprowadzone analizy potwierdzają fakt rozwoju transportu, również w turystyce 
w Polsce w ostatnich, ale także w przyszłych latach. Transport ten jednak podlegał 
będzie wyraźnym zmianom, zwłaszcza w zakresie struktury i wykorzystania po-
szczególnych środków transportu. Jeżeli chodzi o transport zbiorowy, obserwuje-
my wzrost znaczenia, zwłaszcza w ruchu międzynarodowym, transportu lotnicze-
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go. Jest to kierunek pożądany, zarówno ze względu na bezpieczeństwo, jak rów-
nież na czas realizacji usługi. Niestety, bardziej wyraźny i niekorzystny dla środo-
wiska, a także komfortu życia jest wzrost udziału transportu samochodowego – 
osobowego, przy jednoczesnym spadku znaczenia roli, jaką odgrywa kolej w 
transporcie turystycznym w Polsce. Nie miejsce tu, by szukać powodów takiej sy-
tuacji, jest to bowiem temat na odrębne opracowanie. Faktem jest, że wzrost zna-
czenia transportu indywidualnego uwstecznia rozwój usług zarówno transporto-
wych, jak i turystycznych i realnie zwiększa ich koszty, co w długiej perspektywie 
może prowadzić do ograniczenia popytu. Doświadczenia innych państw i symula-
cje na ich podstawie przeprowadzone dają podobne wyniki.  
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TRANSPORT IN TOURIST SERVICES IN POLAND 
– CURRENT STATE AND DEVELOPMENT PERSPECTIVES 

Summary: Transport is one of the basic elements of tourism. The movement of tourists is 
associated with it in particular with regard to trips abroad and domestic long distance travel-
ing. In addition to land transport which is considered universal, also in Poland people in-
creasingly use air transport. This work includes analysis related to the use of different means 
of transport in Polish tourism (mainly domestic) and the approximate of size of these trips in 
the future using space-time analogies, on the assumption that tourism will grow like in other 
countries. 

Keywords: means of transport, domestic tourist trips, space-time analogies. 
 


