Progress. Journal of Young Researchers 1/2017
ISSN 2543-8638 DOI 10.4467/25439928PS.17.007.6513

Komunikacja miejska w obstudze obiektéw
turystycznych i rekreacyjnych

Adam Mehring | Katedra Gospodarki Przestrzennej, Uniwersytet Gdariski

Streszczenie

Turystyka i rekreacja moga by¢ determinanta powstania linii, a nawet sieci ko-
munikacyjnej. Jest to jednak czesto determinanta bardzo staba, podatna na
réznego rodzaju wptywy zewnetrzne, w tym tak niezalezne od wtadz miasta
i przewoznika, jak na przyktad moda. Z drugiej strony, dobrze wykorzystana,
moze mie¢ niebagatelne znacznie dla komunikacji miejskiej i catego miasta.
Artykut opisuje determinanty turystyczno-rekreacyjne zarébwno organizacji
sieci, jak i linii, a takze okresla elementy niezbedne w linii komunikacji miej-
skiej, ktéra ma stuzy¢ obstudze obiektéw turystycznych lub rekreacyjnych. Do-
datkowo podano przyktady tego typu zjawisk. W bibliografii obok publikacji z
dziedziny socjologii czasu wolnego, socjologii miasta, turystyki zostaty wyko-
rzystane takze opracowania dotyczace historii sieci komunikacji miejskiej uzy-
tych jako przyktady.

Urban Transport in the Operation of Tourist and Recreation Facilities
Abstract

Support recreational and tourist facilities depend on local conditions and pol-
icies of the city and public transport companies. This article is not a specific
case study, but presents an example of the city (communication networks) in
which the service of tourist traffic (or recreational) became the basis for the or-
ganization of public transport.

The article shows that tourism and recreation can be a determinant of the cre-
ation of the line, and even communication network. However, it is very diffi-
cult to investigate the demand of tourism and recreation in public transport,
because the supply has to stay ahead of demand, and even create it. On the
other hand, a well-organized line can become a significant source of income,
which can lead to the maintenance of public transport and even in some cas-
es to its development.



Komunikacja miejska powinna stuzy¢ obstudze transportowej miasta. Obstuga obiek-
tow rekreacyjnych i turystycznych zalezy od warunkéw miejscowych oraz polityki
miasta i przedsiebiorstwa komunikacji miejskiej. W wielu przypadkach obstuga ta-
kich obiektéw stanowi jedno z najwazniejszych zadan. Niekiedy to wtasnie koniecz-
nos¢ obstugi turystyki i rekreacji byta przyczyng powstania komunikacji miejskiej
w danym miescie. Jednoczesnie znane sg przypadki, kiedy w jakims$ miescie — pomi-
mo istnienia atrakcji turystycznych — komunikacja miejska nie rozwineta sie lub na-
wet nie powstata.

Opracowanie ma z jednej strony charakter pozytywny, gdyz zawiera wskazéwki stu-
zace zbudowaniu dobrej linii turystycznej, a z drugiej normatywny, gdyz zawiera
opis rzeczywistosci. Artykut nie zawiera analizy linii, ktdre sg atrakcja turystyczna ze
wzgledu nato, ze przebiegaja przez obszary bardzo atrakcyjne turystycznie, co wigze
sie z mozliwoscia zwiedzania z pokfadu pojazdu (na przyktad gdanska linia 100) oraz
linie (i systemy) atrakcyjne ze wzgledu na tabor (na przyktad budapesztanska linia 2),
gdyz obszernos¢ oraz niemalze catkowicie inny sposéb wyznaczania takich linii jest
materiatem na inny tekst.

Obstuga obiektow turystycznych i rekreacyjnych rézni sie zdecydowanie od obstugi
innych obiektéw (na przyktad przemystowych, handlowych, mieszkalnych) ze wzgle-
du na mozliwos$¢ powigzania obstugi turystycznej oraz bycia atrakcja turystyczna. Po-
nadto jakos¢ komunikacji miejskiej bywa zaliczana do bazy turystycznej (Napierata,
Muszkieta 2011: 111), a niedostateczng obstuge komunikacyjng uwaza sie za jedna
z barier rozwoju turystyki' (Cynarski 2007: 98). Dodatkowo tego typu przejazdy to -
w niemalze 100% - podréze niewymuszone. Przewozy pracownikéw obstugujacych
atrakgcje turystyczne lub obiekty rekreacyjne mozna poming¢, gdyz jest to niewielka
cze$¢ pasazerdw takich linii.

Badania potrzeb turystycznych sg bardzo trudne ze wzgledu na to, ze w tym przy-
padku podaz musi wyprzedzac, a nawet kreowac popyt. W zwigzku z tym nalezy po-
taczy¢ badania jakosciowe i ilosciowe (Silverman 2012: 28) oraz stosowac¢ analogie
do miast, w ktérych dany system juz dziata. Zastosowanie elementéw badan iloscio-
wych wynika gtéwnie z koniecznosci analizy bardzo duzej ilosci danych, a takze ich
agregacji w stopniu mozliwym do analizy. Natomiast elementy badania jakosciowe-
go (doktadniejszego) pozwalaja na wyszukiwanie fatszywych korelacji oraz znajdo-
wanie czynnikéw pominietych w badaniu ilosciowym (Silverman 2009: 55).

W zwigzku z tym, ze artykut ten nie jest studium okreslonego przypadku, zostaty
w nim przedstawione przyktadowe miasta (sieci komunikacyjne), w ktérych obstu-
ga ruchu turystycznego (lub rekreacyjnego) stata sie istotnym elementem organi-
zacji komunikacji miejskiej. Podano takze zbidr determinant, ktére powinny zostac

"Innymi barierami sg na przyktad zagrozenie zamachami terrorystycznymi, ekstremalne zjawiska pogodowe
czy niski standard ustug.



zrealizowane, aby linia transportowa mogta w jak najwiekszym stopniu przyciaggac
turystow (oraz osoby, ktére chca skorzystac z obiektédw rekreacyjnych).

Pierwsze wzmianki o sposobie spedzania wolnego czasu pochodza ze starozytno-
sci. Wowczas zwracano uwage na to, by czas przeznaczony na wypoczynek spedzi¢
jak najlepiej. Wypoczynek byt utozsamiany ze szlachetnoscia i rajem (utraconym).
W tradycji judeochrzescijanskiej dziern wolny od pracy (poswiecony Bogu) miat by¢
raz w tygodniu. W $redniowieczu pracowano od rana do wieczora, jednakze przepisy
koscielne dawaty mieszczanom i chtopom dziewiecdziesigt dni wolnych (52 niedziele
i 38 swiat koscielnych). W XVII wieku, ze wzgledu na Swieta koscielne, liczbe dni wol-
nych stopniowo zmniejszano (Tuszkowska-Wojtkowiak 2012: 53).

Skracanie dnia pracy oraz wprowadzenie emerytur spowodowato, ze krok po kro-
ku zwiekszat sie czas wolny, ktérym dysponowali mieszkancy miast (Mysliwska 2011:
143). Jeszcze pod koniec XIX wieku obowigzywat dwunastogodzinny dziern pracy
z wolna niedzielg oraz $wietami (Switata-Trybek 2009: 52). Wéwczas socjalisci (gtéw-
nie niemieccy) zaczeli domagac sie skrécenia dnia pracy i zwiekszenia liczby dni wol-
nych (Tuszkowska-Wojtkowiak 2012: 55).

W okresie miedzywojennym w Polsce zostat przyjety 46-godzinny tydzien pracy
w przemysle (od poniedziatku do piatku po osiem godzin oraz sze$¢ godzin w sobo-
ty). W handlu szesciogodzinna zmiana byta przenoszona na inny dzier tygodnia. W in-
nych panstwach europejskich istniaty podobne regulacje. W tamtym czasie przewi-
dywano nawet skracanie dnia pracy do czterech godzin. Do tego jednak nie doszio,
chociaz nadal méwi sie o skracaniu czasu pracy w zwigzku ze zwiekszeniem wydaj-
nosci. W okresie Wielkiego Kryzysu zauwazono pozaekonomiczne aspekty wolnego
czasu, ktére miaty korzystny wptyw na ekonomie (Tuszkowska-Wojtkowiak 2012: 58).

W latach siedemdziesigtych XX wieku wykrystalizowat sie standardowy osmiogodzin-
ny dzien pracy w przemysle i dwudniowy weekend oraz ptatny urlop wypoczynko-
wy (Kunicki 2011: 56). W Polsce ten system byt przyjmowany stopniowo, od 1975 roku
do konca lat osiemdziesigtych (Lewandowski 1980: 4). W wielu krajach dochodzito do
nieznacznego skrécenia dnia pracy w piatki, co doprowadzito do powstania na przy-
ktad 39-godzinnego tygodnia pracy w Danii (Szelagowska 2010: 317) i 35-godzinne-
go tygodnia pracy we Francji i Wielkiej Brytanii. W rezultacie nastapit masowy rozwoj
turystyki i rekreacji, ktora stata sie powszechnie dostepna dla wielu grup spotecz-
nych, ktére wczesniej nie miaty takich mozliwosci wypoczynku. (Jankowski, Lenar-
towicz 2007: 182). Obecnie czas pracy, pomimo dalszego postepu i wzrostu produk-
cyjnosci w przemysle, nie maleje. Co wiecej, pojawito sie zjawisko permanentnych
nadgodzin kadry kierowniczej oraz pracownikéw wielu zaktadéw ustugowych (My-
$liwska 2011: 144). Osoby te bardzo czesto narzekaja na chroniczny brak czasu wolne-
go, przez co nie korzystajg z obiektdw rekreacyjnych. Rozwineta sie jednak réwniez



praca poza miejscem zatrudnienia w nienormowanych godzinach pracy. W tym wy-
padku to od pracownika zalezy, jak i kiedy przydzieli sobie czas wolny (Tuszkowska-
-Wojtkowiak 2012: 61).

Turystyka i rekreacja ma coraz wieksze znaczenie dla wspodtczesnego cztowieka,
szczegolnie dla oséb starszych, ktérych przybywa w spoteczenstwie. Dodatkowo co-
raz wieksze kontakty z panstwami Europy Zachodniej powoduja przejmowanie ele-
mentéw zachodniego stylu zycia, w ktérym turystyka i rekreacja aktywna petnig
znacznie istotniejsza role (Napierata, Muszkieta 2011: 123). Nalezy jednak zauwazy¢,
ze zmienia sie sama turystyka. Polacy sukcesywnie rezygnuja z turystyki masowej,
ktéra byta bardzo popularna jeszcze w latach dziewiecdziesigtych XX wieku, na rzecz
turystyki indywidualnej lub w niewielkich grupach (Szul 2009: 274). Ten rodzaj tu-
rystyki preferuja szczegdlnie licealisci i studenci (Jankowski, Lenartowicz 2007: 177).
Zmienia sie réwniez sposdb wypoczynku, gdyz zamiast biernego (na przyktad leze-
nie na plazy) wybierany jest wypoczynek czynny (na przyktad zwiedzanie miasta)
(Rymarczyk, Femiak 2007: 164). Tego typu turystyka bardzo czesto wykorzystuje ko-
munikacje miejska jako $rodek lokomocji.

Pierwszymi obiektami rekreacyjnymi? masowo przyciggajacymi robotnikéw byty sta-
diony (Kunicki 2011: 56). Obiekty te nadal przyciagajg wiele oséb, w szczegdlnosci
mtodych mezczyzn (Szul 2009: 276). Umasowienie rekreacji wsréd robotnikéw na-
stapito tuz po drugiej wojnie swiatowej (Kunicki 2011: 57). P6zniej zaczeto wykorzy-
stywac inne obiekty, na przyktad parki, kina oraz sklepy wielkopowierzchniowe (Le-
wandowski 1980: 23). Szczegdlny rozwdj tych ostatnich nastgpit na przetomie XX
i XXI wieku (Smagacz-Poziemska 2015: 98).

Z czasem zaczety sie upowszechniac¢ inne sposoby spedzania czasu wolnego w mie-
Scie, w ktérym sie zamieszkuje. Obecnie mieszkancy czesto wykorzystuja swoje mia-
sto w taki sam sposob jak turysci (Mysliwska 2011: 146-159). W zwiazku z tym w coraz
wiekszej liczbie przypadkéw mozna uznac obiekt za rekreacyjno-turystyczny, to zna-
czy bez wydzielania funkgcji wytacznie rekreacyjnej lub wytacznie turystycznej, gdyz
jest to niemozliwe lub irracjonalne.

Z drugiej strony znaczna cze$¢ mieszkancéw miast odpoczywa w domach, na przy-
ktad ogladajac telewizje, ktéra w latach siedemdziesiatych byta juz medium maso-
wym i zaczeta powodowac zmniejszanie sie liczby ludzi spedzajacych czas wolny
poza domem (Lewandowski 1980: 24-25). Mimo to z reguty ludno$¢ miejska jest bar-
dziej aktywna (mobilna) niz ludnos¢ wiejska (Napierata, Muszkieta 2011: 108).

2 Nie liczac swigtyn, ktére w miastach miaty niewielki zasieg terytorialny, oraz parkéw rozrywki, ktére znajdo-
waty sie w nielicznych duzych osrodkach miejskich.



We wspétczesnym swiecie istnieje wiele réznych rodzajéw czynnosci rekreacyjnych,
a co sie z tym wiaze - takze obiektoéw rekreacyjnych. Kazdy z nich przyciagga innag gru-
pe odwiedzajacych (Nieroba 2009: 369-371). Kazda grupa moze znalez¢ obiekt zgod-
nie ze swoimi potrzebami (Muszynski 2009: 9-10). Przeprowadzenie jakiejkolwiek
analizy wymaga odpowiedniej delimitacji i znalezienia wspolnych cech takich obiek-
tow. W zwigzku z tym na potrzeby niniejszego artykutu za obiekty rekreacyjne przyj-
muje sie takie obiekty, ktére spetniaja tacznie nastepujgce warunki:

- sy odwiedzane w czasie wolnym,
- Wigzg sie z przynajmniej jedna funkcja rekreacyjna,

« generowanie ruchu jest zwigzane z warunkami zewnetrznymi, na przyktad pogoda,
pora roku, dniem tygodnia, repertuarem, terminarzem spotkan i tak dalej.

Przyktadowymi obiektami spetniajacymi taka definicje sa parki, plaze, koscioty, kina,
teatry, stadiony, muzea (Napierata, Muszkieta 2011: 111). Do tej grupy mozna zaliczy¢
takze galerie handlowe, gdyz coraz wieksza grupa odwiedzajacych jest w tych miej-
scach dla rozrywki, a nie w celu dokonania zakupéw (Smagacz-Poziemska 2015: 101).
Natomiast z powodu niespetnienia tej definicji zostaty odrzucone obiekty niewielkie
majace znaczenie na przyktad tylko dla waskiej grupy oséb lub klasyfikowane jako
obiekty poboczne, ktdre moga by¢ atrakcyjne jako zabudowa miejska, nawet pomi-
mo znacznej atrakcyjnosci ze wzgledu na dziedzictwo architektoniczne. Przyktada-
mi tego typu obiektéw sg drewniane domy z XX wieku, ktére pozostaty w niektérych
miastach na Podlasiu (Gérska et al. 2007: 232), oraz ceglane budownictwo ludowe,
ktére mozna zobaczy¢ w matych miastach na Pomorzu.

Bardzo charakterystyczng cecha obstugi turystycznej jest jej sezonowos¢ oraz ko-
niunktura, a takze podatnos¢ na warunki losowe, na przyktad pogode, mode i tym
podobne (Nowakowska 2009: 32). Z drugiej strony turysta, ktory przyjechat do mia-
sta, moze by¢ na tyle zdeterminowany, ze jest w stanie wybrac sie do atrakgji tury-
stycznej mimo niekorzystnej pogody, szczegodlnie jezeli atrakcja jest obiektem kry-
tym. W zwigzku z tym nalezy zbadad¢, jak czynniki takie jak pogoda, reklama i tym
podobne wptywaja na atrakcyjnos¢ produktu turystycznego i dostosowac transport
miejski do wynikéw takich badan.

Bardzo istotne jest poznanie przyczyn oraz motywacji zachowan turystéw, co nie tyl-
ko zdecydowanie ufatwia kreacje ustug komunikacyjnych. Przede wszystkim pozwa-
la to na przewidzenie zachowan podréznych w przysztosci, co jest istotne przy inwe-
stycjach w tabor. Jednakze czesto sami potencjalni turysci nie wiedza, ani jakie maja
potrzeby, ani co byliby w stanie zaakceptowa¢, a czego nie. Mato tego, czesto na-
wet nie wiedza, ze byliby w stanie zainteresowac sie oferta. W zwigzku z tym takie



badanie bytoby bardzo trudne i kosztowne, a i tak mogtoby nie da¢ dobrych rezulta-
tow (Ackoff 1993: 9).

Z drugiej strony turysci na wakacjach zachowuija sie bardzo czesto w sposéb nieprzewi-
dywalny, a nawet irracjonalny (Nowakowska 2009: 53) oraz w duzej mierze niezalezny
od dziatan wiadz lokalnych. Szczegélnie jest to widoczne w przypadku turystyki indywi-
dualnej oraz miedzynarodowej (Lopacinski 2009: 137). Jest to znacznym utrudnieniem
w kalkulacji zyskéw ptynacych z inwestycji w szeroko pojeta infrastrukture turystycz-
na (Gotembski, red., 1999: 25). Ponadto turysta, szczegélnie bogatszy, moze preferowac
taksowki lub wynajety samochdéd niz komunikacje miejska (Mackowiak 2015: 159).

Warto zwréci¢ uwage réwniez na aspekt czasowy atrakgji turystycznej. Atrakcyjnosc
turystyczna obiektu nie jest wieczna. Sa obiekty, ktérych znacznie rosnie, i takie, kto-
rych znacznie maleje, a nawet takie, ktdrych znaczenie wygasa. Dodatkowo zmie-
nia sie grupa zainteresowanych atrakcja. W zwigzku z tym zmienia sie zapotrzebowa-
nie na transport do takiego obiektu. Wtadze miasta oraz przewoznik powinny wiec
na biezaco analizowac sytuacje oraz przynajmniej probowac przewidywac przewozy
w krotkiej perspektywie, co pozwoli na elastyczne dziatanie i dzieki czemu beda mo-
gli jak najlepiej realizowac swoje cele przy jak najnizszym koszcie.

Przyktadem takiej diametralnej zmiany w relatywnie krétkim czasie (od konca lat
osiemdziesigtych do potowy lat dziewiecdziesigtych) jest Torun. Miasto to w latach
osiemdziesigtych przyciggato gtéwnie ludzi — w réznym wieku — zamieszkujacych
okoliczne wojewoddztwa3. Natomiast pod koniec lat dziewieédziesigtych Torun $cia-
gat przybyszéw z catego kraju, gtéwnie osoby starsze, co jednak nie oznacza, ze tu-
rysci z regionu oraz ludzie mtodzi przestali go odwiedzac. Do miasta zaczeto przyjez-
dzac wiecej turystow, gtéwnie oséb starszych, ktérzy wptyneli na zmiane struktury
demograficznej turystéw Torunia (Hotowiecka 2004: 103-112).

Z drugiej strony istniejg atrakcje turystyczne, w ktérych ruch turystow w zasadzie nie
zmienit sie od lat piecdziesigtych i szes¢dziesigtych, wiec linie nie zmienity sie prak-
tycznie od czaséw ich wytrasowania. A jedyng znaczaca zmiang jest tabor, ktéry ule-
gat planowej wymianie.

Transport w rozpatrywanym tutaj aspekcie jest ustuga paraturystyczna. Jest czescia
produktu turystycznego niezbedna do jego prawidtowego dziatania, ale sam w so-
bie nie stanowi atrakcji. Co istotne, w niektorych klasyfikacjach na podobnej zasa-
dzie dotacza sie na przyktad wyciagi narciarskie, ktore sa scisle zwigzane z rekreacja

3 Wedtug éwczesnego podziatu administracyjnego.



(Nowakowska 2009: 43-44). Najczesciej jako inne przyktady tego typu ustug wymie-
nia sie ustugi bankowe, porzadkowe, ambulatoryjne.

Turystyka bardzo rzadko jest jedyna przyczyna powstania sieci komunikacji miejskiej.
Wystepuja jednak przypadki utworzenia komunikacji, nawet tramwajowej, tylko do
obstugi turystow. Zazwyczaj tego typu sieci sg jednak niewielkie i obstuguja tylko
ruch turystyczny. Przyktadem takiej sieci tramwajowej jest Motoczne na Krymie (Stia-
sny 2008: 50). Chociaz w takich przypadkach sieci staty sie produktem turystycznym,
gdyz same z siebie s atrakcyjne.

Bardzo ciekawymi przyktadami sg Chojnice i Szczecinek. Komunikacja miejska w Choj-
nicach zostata utworzona w lipcu 1959 roku. Pierwsza trasa byta linia 1, taczaca Dwo-
rzec PKP (lezacy na potudniowym wschodzie miasta) z miejscowosciami turystycz-
nym?* lezacymi na pétnoc od Chojnic (Ostrowski 2003: 624). Za poczatek komunikacji
miejskiej w Szczecinku uwaza sie, ptywajace od 1907 roku, statki biatej floty kursuja-
ce po jeziorze Trzesiecko. Miasto byto woéwczas kurortem, a tramwaje wodne stuzyty
praktycznie tylko wypoczywajacym. Autobusy, ktére obstugiwaty pozostate obiekty,
pojawity sie dopiero w 1956 roku (Gasiul 2006: 3).

Nieco czesciej turystyka jest jedna z istotnych przyczyn powstania sieci. Za przyktad
moze postuzy¢ Jelenia Géra. Pod koniec XIX wieku, kiedy powstata sie¢ tramwajéw
gazowych, Jelenia Géra byta osrodkiem administracyjnym oraz przemystowym. Na-
stapit wzrost liczby mieszkancéw, a takze rozwdoj przemystu i turystyki. Tramwajami
oprécz turystow planowano przewozi¢ réwniez mieszkancéw i towary. Jest to dowo-
dem, ze turystyka byta wazna, ale nie jedyna przyczyna powstania sieci (Wiater 2013:
102).

Obecnie turystyka jako jedyna lub gtéwna determinanta powstania sieci transpor-
towej nie wystepuje, gdyz wymienione przypadki dotycza przetomu XIX i XX wieku,
czyli pierwszego okresu rozwoju turystyki masowej w Europie. Nie da sie jednak wy-
kluczy¢, ze taka sytuacja nie wystapi w przysztosci, na przyktad w wyniku nagtego
i szybkiego rozwoju miejscowosci turystycznej, ktéra obecnie nie posiada komunika-
¢ji miejskiej, nieodzownej w przypadku rozwoju miasta. Ewentualnie w sytuacji roz-
woju funkgji turystycznej w miescie, ktére wczesniej tej funkgji nie posiadato, co spo-
woduje nagty przyptyw pasazerdw, a to z kolei doprowadzi do przekroczenia progu
optacalnosci organizacji komunikacji miejskiej.

Koniecznos¢ zapewnienia obstugi turystycznej jest bardzo czesto bezposrednia przy-
czyng powstania linii komunikacji miejskiej zwigzanej z obstuga turystéw w miescie,
w ktérym komunikacja miejska juz istnieje. Bardzo czesto przewoznicy miejscy po-
siadajg w swojej ofercie jedng lub wiecej linii, ktérymi postuguja sie gtéwnie turysci

* Charzykowy w latach 1945-1954 byty dzielnicg Chojnic.



korzystajacy z atrakgji turystycznych znajdujacych sie w miescie lub okolicy. Niejedno-
krotnie s3 to linie organizowane z myslg tylko o turystyce i rekreacji, wiec nie posiada-
ja zadnej innej funkgji. Przykladem takiej linii jest linia 606 w Gdansku, ktéra taczy Dwo-
rzec Gtéwny oraz Akademie Muzyczng z Westerplatte. Czasami jednak sg to linie, ktére
posiadajg rowniez inne funkcje, lecz turystyka pozostaje przynajmniej kluczowa deter-
minanta. Przyktadem takiej linii jest linia T w Chojnicach, ktéra taczy centrum Chojnic
z Charzykowymi, Funkga, Bachorzem czy Swornymigaciami, znanymi w okolicy miejsco-
wosciami turystycznymi. Interesujagcym przyktadem jest rowniez warszawska linia 180,
ktora taczy najwieksze atrakcje turystyczne srodmiescia oraz Wilanéw i Cmentarz Woj-
skowy, jednakze w przeciwienstwie do gdanskiej linii 100 nie pozwala na zwiedzanie
z poktadu autobusu, wiec sama w sobie nie jest atrakcja turystyczna.

/ Svwome gacie
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Drworzec PEP/PES
Zrédto: opracowanie wiasne. Hote] Polonia

Linia zorientowana na turystéw powinna posiada¢ nastepujace cechy:

« Poczatek przy stacji kolejowej, dworcu autobusowym (w przypadku duzych miast
— lotnisku). Najlepiej, zeby autobusy odjezdzaty ze stanowiska bedacego najblizej
wyjscia, gdyz turysci s najczesciej najstabiej zorientowanymi pasazerami.



« Koniec przy atrakgji, gdyz tablica kierunkowa powinna sugerowa¢, ze linia docie-
ra do atrakcyjnego lub znanego miejsca. W sytuacji, kiedy atrakcja jest mniej znana
pod nazwa wiasna, mozna dodac¢ dodatkowy element do nazwy, na przyktad kapie-
lisko, muzeum, fort i tym podobne. Jezeli obiekt znajduje sie przy przystanku prze-
lotowym, na tablicy kierunkowej powinna znalez¢ sie informacja o tym obiekcie.

« Przebieg przez tereny zadbane, tak aby z okien autobusu nie byto wida¢ zdegrado-
wanej tkanki miejskiej.

« Tabor o jakosci co najmniej Sredniej w miescie lub zabytkowy.

« Charakterystyczny, tatwy do zapamietania numer, na przyktad 0 czy 100, lub z okre-
slonego zakresu, na przyktad zaczynajacy sie od pewnej cyfry.

« Rozktad jazdy dostosowany do godzin dziatalnosci atrakgji turystycznej, tak aby tu-
rysci nie trafiali do celu znacznie przed otwarciem obiektu i mogli wréci¢ tuz po
jego zamknieciu.

« Sezonowosc dziatalnosci — chyba Ze atrakcja jest catoroczna. Linia turystyczna moze
jednak wspierac linie zwykte, ktére docieraja na miejsce zinnych powodoéw. W skraj-
nych przypadkach sezonowos¢ moze ograniczac sie do linii uruchamianej na je-
den dzien w roku, na przyktad w celu transportu uczestnikéw uroczystosci roczni-
cowych, pielgrzymek i tak dalej.

« W przypadku duzych miast mozna zastosowac linie pospieszne (ekspresowe), ktére
posiadaja zaledwie kilka przystankow.

W szczegdlnych przypadkach linia turystyczna moze miec inne zatozenia, ktére wy-
nikaja z warunkéw miejscowych (na przyktad blisko$¢ granicy). Przyktadami takich
pofaczen sa linie 8 i 9 w Swinoujsciu (Grochowiak, Matkiewicz 2007: 203-204).

Linie stuzace rekreacji mieszkancow powinny spetnia¢ wszystkie punkty z wyjatkiem
pierwszego, gdyz powinny zaczynac sie na duzych osiedlach mieszkaniowych lub
w punkcie przesiadkowym. W niektérych przypadkach moze by¢ to jednak réwniez
stacja kolejowa.

W najmniejszych miastach (liczacych ponizej 25 tys. mieszkarncéw), gdy nie ma mozli-
wosci organizacji specjalnej linii obstugujacej obiekty turystyczno-rekreacyjne, moz-
na zorganizowac jedyna (lub jedna z kilku) linie, tak by obstugiwata ona tego typu
obiekty. Promocja takich linii jest jednak znacznie trudniejsza i wymaga wiekszego
zaangazowania ze strony administracji obiektéw, ktore bytyby obstugiwane, oraz sa-
mego przewoznika. Niekiedy juz sam uktad miasta powoduje, ze linie przechodza
albo w poblizu atrakcji turystycznych, albo wymagaja niewielkiego przedtuzenia.
Tak jak w przypadku widocznego na ilustracji 2 schematu jedynej linii cztuchowskiej.
W takich okolicznosciach mozna jedynie wykorzysta¢ sytuacje i ewentualnie utozy¢
dogodny rozktad jazdy.
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Zrédto: opracowanie wiasne.

Turystyka i rekreacja moga by¢ determinanta powstania linii, a nawet sieci komu-
nikacyjnej. Jednakze bardzo trudno zbada¢ zapotrzebowanie ruchu turystycznego
i rekreacyjnego na komunikacje miejska, gdyz podaz musi wyprzedzi¢ popyt, a na-
wet go wykreowac. Ponadto brak transportu moze czesto spowodowac brak rozwo-
ju atrakgji, co przektada sie na brak potencjatu turystycznego. Z tego powodu bardzo
istotne jest pofaczenie badan jakosciowych z ilosciowymi, gdyz jeden rodzaj badania
nie odpowie na kluczowe pytania dotyczace ruchu turystycznego.

Z drugiej strony mozna wskazag, jakie elementy powinna mie¢ linia komunikacyjna
zwigzana z obstuga ruchu kreowanego przez obiekty turystyczne i rekreacyjne. Sa
to jednak warunki minimalne (konieczne), a nie maksymalne (gwarantujace sukces).

Dobrze zorganizowana linia turystyczna moze sta¢ sie pokaznym zrédtem przycho-
du, co moze doprowadzi¢ do utrzymania komunikacji miejskiej, a nawet w niekto-
rych przypadkach do jej rozwoju. Niestety, wymaga to duzej akcji promocyjnej, co
nie zawsze jest realizowane. Dlatego moze dojs¢ do sytuacji, w ktérej turysci nie beda
korzystac z poprawnie wytrasowanej linii, majacej odpowiedni rozktad jazdy.
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