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ABSTRACT

Tourist lines serviced by historic vehicles function in several cities. One of them is Wroctaw
(Poland) in which the current offer based on trams was extended with buses in 2021.
In the article, an assessment of Wroctaw Tourist Lines has been carried out regarding
the tourist product and its development, while additionally determining its stage in the
product life cycle. To this end, among other elements, data on the number of passengers
and ticket sales have been used. After 13 years of existence, the offer has developed traits
of a mature product, displaying fairly stable journey figures. However, it did not use the
significant potential of the heritage public transport fleet in Wroctaw to the full. That is
why, in recent years, several changes have been introduced to the structure, marketing and
pricing of the tourist product, which have improved journey frequencies and, even more
importantly, increased the passenger rate per service. Therefore, it can be claimed that as
a result of the actions undertaken, the product has entered a rejuvenation stage, but this
process is still fairly unmarked. The main disadvantage of the product is its marketing
and the way the offer is communicated to potential passengers.
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1. INTRODUCTION

Wroctaw is in possession of an exceptionally rich
collection of historic means of public transport,
including 34 passenger tram cars, over 10 maintenance
cars and 15 buses, dating between 1893 and 1998. They
constitute a perfect illustration of the development
of public transport not only in the capital of Lower
Silesia but also, more widely, in Poland and Central
Europe (Bufe, 1992; Kotodziejczyk, 2018; Sielicki, 2012,
2017a, 2017b). The vehicles are protected as movable
heritage, even though their technical condition varies
and only fewer than a half can actually be operated.

They belong to several different entities and private
individuals who cooperate with each other, despite
their different legal forms of ownership. This great
potential can be used to promote the city and to create
a unique tourist product, integrating all the operators
of the heritage fleet and the places where these vehicles
are stored. There are six heritage depots within
the city, three of which are still used by the Wroctaw
Urban Transport Company (Miejskie Przedsiebiorstwo
Komunikacyjne) for line maintenance, one is used to store
a great majority of the heritage vehicles, another has
been transformed into a museum exhibiting the post-
war history of Wroctaw (Depot History Centre) and the
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last one has become a cultural centre (Kotodziejczyk,
2016). The willingness to create such a unique product
resulted in the creation of a consortium between local
authorities and all of the operators of the heritage fleet.
The consortium participated in ‘Find Your Greatness’,
a project carried out as part of URBACT (Stanciu, 2021).

Apart from occasional events taking place in depots
(e.g. open days) and attracting numerous visitors,
the most stable form of tourist use of the heritage fleet
has so far been the tourist lines which are only run during
summer weekends. In 2021, the offer entailed historic
buses as well, until then — since 2009 — only the Heritage
Tram Line had been functioning. The aim of the article
is to assess the Wroctaw Tourist Lines product as
serviced by heritage vehicles. On the one hand, it will
examine the offer itself: what are its elements and how
it is sold to tourists. This was done on the basis of an
analysis of promotional materials for the lines, both
printed and available on the internet, as well as press
releases. On the other hand, it is to verify the actual
development stage of the product. To this end, data
regarding passenger journeys, tickets sales and costs
from 2021 and preceding years were used. The data
obtained is so detailed (broken down into individual
rides and specific types of ticket) that it allowed changes
to be captured day by day of the line’s operation, along
with the length of time when the offer was available on
the market. The total number of passenger journeys
and those in particular periods of the summer season
were analysed. The research tools are a comparative
analysis and visualisation (primarily in Microsoft Excel)
of the statistics provided by the organisations servicing
the lines. On this basis, a SWOT analysis was conducted
and indications regarding potential future development
presented, taking into account the solutions described
in the literature.

The tourist product might be understood in two ways.
In a narrow view, it means anything that tourists might
buy separately (e.g. transport or accommodation) or as
a package of services. In a wider view, itis a combination
of what tourists do together with the assets, equipment
and services which they use (Custddio Santos et al., 2020;
Kaczmarek, Stasiak, Wtodarczyk, 2002, 2010; Medlik,
1995; Smith, 1994). Here, we are interested in the entire
scope of tourist experiences from the moment of leaving
home to the moment of return, and even beyond.
Thus, a tourist product has a complex, multi-aspect
structure, the more so because it includes elements
which are unmeasurable, uncountable and decided by
subjective factors dependent on tourists’ expectations
(Cohen, 1972; Smith, 1994; Stasiak, 2013; Swarbrooke,
Page, 2001). In the narrower understanding, particular
elements or sets of elements offered to a tourist
are analysed and this is the dominant approach in this
article. A tourist product analysed in such a way may
assume a simple form or a complex one containing

a number of simple products (Kaczmarek, Stasiak,
Wiodarczyk, 2010). The former group includes objects
(e.g. souvenirs), services (e.g. hotel, transport, guide
services), venues (e.g. castle, church, technical heritage)
and events (e.g. exhibition, cultural or sports event).
The latter group includes tourist packages (e.g. trip,
walking camp), trails (e.g. cultural) and places (tourist
regions, towns and villages, protected areas). The offer
of a tourist line serviced by a heritage fleet should be
described as a complex product consisting of heritage
vehicles, transport and guide services, as well as
souvenirs. Due to its spatial form, it is closest to a trail
product (cf. Kotodziejczyk, 2014a; Stasiak, 2006).

Atourist product has a historical character, appearing
at a certain point (it is launched on the market) and then
being subject to fluctuating changes. This concept relates
to the hypothetical life cycle of an area or a tourist location,
suggested by Butler (1980), a cycle mirrored by changes
in the number of tourists. The first stage is exploration,
which happens when the number of tourists is still fairly
light. Subsequently, an introductory (investment) phase
begins, followed by development and consolidation
phases (strengthening the position). Depending on
anumber of internal and external factors, the area may
then enter a phase of rejuvenation, stagnation or decline
(cf. Butler, 2004; Haywood, 1986). A tourist product’s
life cycle includes the time when the product is being
created (the off-market stage) and a generally longer
period when it stays on the market. If the product is well
developed, in response to tourists’ needs, the number
purchasing it will rise steadily after its launch, thus
increasing the revenues of its operator. A stability stage
follows, when the product reaches market maturity.
This is a critical point, at which profits stop increasing
or even possibly decrease. Depending on the actions
undertaken at this stage (e.g. modifying the product,
launching it in new market areas, changing the price
or starting promotional activities), the product may
enter a phase of rejuvenation, stagnation or even
decline (Benur, Bramwell, 2015; Kaczmarek, Stasiak,
Wilodarczyk, 2002, 2010). It is essential to provide
tourists with appropriate experiences (Burton, Louviere,
Young, 2009; Nowacki, Kruczek, 2021; Poulsson, Kale,
2004; Stasiak, 2013) which will at least make them
recommend the product to their friends.

Regarding Wroctaw Tourist Lines, recent years have
been marked by a series of actions aimed at rendering
the product more attractive (introducing guide services
and widening their scope, providing a more varied
fleet, adjusting fares and eventually bringing them
down to the price of a regular public transport ticket,
producing leaflets or tickets as a kind of souvenir).
Analysis of the data on passenger journeys will enable
it to be said whether these actions have brought
positive results and will also allow the product’s stage
of development to be established. This article is a
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continuation of research into the Wroctaw Heritage
Tram Line (Kotodziejczyk, 2019, 2020), now accounting
for alonger data time period concerning journey uptake.
It also constitutes an attempt to situate the offer within
the theory of the tourist product. Analyses of the use
of urban public transport for tourism have also been
carried out for other cities (Benson, 1992; Farnsworth,
Schumann, 1992; Harris, Masberg, 1997; Pearce, 2001,
2010; Phraner, 1992; Potom, 2020).

2. DESCRIPTION OF THE TOURIST PRODUCT

A regular line serviced with a heritage tram ran
in Wroctaw as early as the 1990s. Its approach was
particularly interesting, as the interior of the car
was adapted to become a café. Hence, apart from
experiences connected with using a heritage means
of urban public transport, it was possible to have
coffee and cake. The conservation aspect caused some
doubts, however, as the interior had to be significantly

remodelled. In 2002, the car disappeared as a result
of legal and personal issues with the offer’s organiser.
Heritage trams started appearing regularly in Wroctaw
again in 2009 when the Heritage Tram Line was
launched connecting the city centre with the Centennial
Hall - placed on the UNESCO heritage list in 2006
(Ilkosz, 1995, 2005; Jasienko et al., 2011). Since then,
the operator of the line has been appointed based on
a contest organised by the local authorities, in which
non-governmental organisations may participate.
This corresponds to the ownership of the heritage
means of public transport in Wroctaw, most of which
is owned or used by different associations. Initially,
the offer was year-round, with better developed options
available during the summer (services every hour on
Fridays, Saturdays and Sundays; in the winter every
two hours on Saturdays and Sundays only). In the
following years, due to limited funding and growing
costs, the service period of the Heritage Tram Line was
gradually shortened, usually to the period between May
and September. Since then, heritage trams have only
worked on Saturdays, Sundays and public holidays.

Table 1. Selected changes in the Heritage Tram Line between 2017 and 2021

Feature 2017 |

2018

2019 2021

Three: two between Two: between the

Number of lines

Four: two between the city centre and the
Centennial Hall, and two only around the city

the city centre and the
Centennial Hall and

city centre and
the Centennial Hall,
including services

and routes . . . . one only around the . .
centre, including an evening service . . with a guide on a more
city centre, no evening developed route in the
service city centre
Number of daily 8 on Saturdays
. 11 19 21
services and 12 on Sundays
1.05-27.10
Service period 3.06-1.10 16.06-9.09 (full offer between 26.06-12.09

15.06 and 15.09)

Six services on
Saturdays only —all
services around the

Six services — one to
the Centennial Hall
and back and all

Seven services — one
to the Centennial

Six services — three to

one day

Guide services city centre. includin services around the Hall and back and all the Centennial Hall
y - ) city centre, including services around the and back (28.6%)
the evening service h ) . . 36.8%
(30.0%) the evening service city centre (36.8%)
) (54.5%)
Number of heritage
trams running on 1 2 3 3

Separate tickets, approximately triple price

Prices connected to the urban price scheme,
the Heritage Tram Line fares equal to prices of

Fares compared to t.he tickets for regular regular tickets, all valid urban tickets accepted
public transport .
on the line
Routes from the city
centre to the Routes from the city centre to the Centennial
Conductors/guards None Centennial Hall, where Hall, where the trams stopped at all the
the trams stopped regular stops
at selected stops
Souvenir tickets,
Souvenirs None A free leaflet on the history of trams in Wroctaw prizes for passengers

participating in
competitions

Source: author’s own research.
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The number of stops on the route has also diminished.
This, in turn, has been due to the decreasing number
of conductors (the driver had to sell the tickets, which
was only possible at the beginning of the route when
the vehicle was stationary). The line functioned like
that until 2016 when modifications started. First,
guides appeared on chosen services. They talked
about the history of the city and the monuments along
the routes. Then, the routes themselves were diversified,
introducing for instance an evening route which was
intended to go past well-illuminated monuments,
while fares were also adjusted. Initially, they steadily
increased, but subsequently became more economical
and finally equal to the prices of regular public
transport tickets. The changes in the offer in recent years
are shown in Table 1 (see p. 9). It should be stressed,
though, that in 2020, due to the coronavirus pandemic,
the Heritage Tram Line did not operate at all. COVID-19,
on the other hand, had only a slight impact on the way
the line operated in 2021 (purely for the obligation
for passengers to wear masks; limits on the number
of passengers at that time were not applicable), but
it was certainly important for the numbers of passenger
journeys, including the origin of tourists. The tourist
line remains only a weekend offer.

In recent years, development of the offer in several
aspects has been noticeable (Table 1). The number
of services has increased, so has the kind of heritage
tram running on the line. Additionally, the function
of a conductor re-appeared. The number of services
with a guide rose from six only on Saturdays to six
on each day of the weekend (periodically even seven
in 2019), but due to the growing overall number
of services, their share has decreased. These changes
reflect not only the increased funding allotted for
launching the lines, but also changes in the way it is
operated. Since 2018, a consortium of two associations,
namely the Wroctaw Enthusiasts Society (Towarzystwo
Mitosnikéw Wroctawia — TMW) and Urban Transport
Enthusiasts Club (Klub Sympatykéw Transportu
Miejskiego — KSTM) have become the operators of the
line. This has allowed for diversification of vehicles
and the introduction of a hop on-hop off offer with
a greater number of stops on the routes connecting
the city centre with Centennial Hall. Earlier (since
2009), the line had been operated only by the Wroctaw
Enthusiasts Society. In 2018, the Wroctaw Urban
Transport Company (MPK) launched an alternative line
with a route and timetable similar to the Heritage Tram
Line, based on one newly renovated car. Running two
competitive lines sponsored by the city (yet governed
by different Town Hall departments) caused several
controversies which led to the unification of the offers
in 2019. Since then, the Heritage Tram Line has been
administered by three operators, which has allowed for
further development of the offer, especially concerning

the number of services. In 2021, a pilot Heritage Bus
Line was launched, operated by the Urban Transport
Enthusiasts Club. The line worked from 27" June to
29" August on Friday evenings, providing an attractive
form of transport to the open-air cinema organised
by the Depot History Centre. It also ran on Sundays,
linking selected tourist attractions (the services were
connected with the offer of the Heritage Tram Line
in terms of departure times). The extended offer gained
the name of Wroctaw Tourist Lines.

Analysing the tourist product of the Heritage Tram
Line, it must be concluded that it is still only moderately
developed and not well integrated regarding
the services provided by the three operators. The core
of the product’s structure is an eagerness to get to know
the city and, even more importantly, a willingness to
experience technical heritage fully functioning, which
constitutes an attraction in itself. At the same time,
trams can be an interesting form of travel when going
from one tourist attraction to another and this became
possible in 2018 as a result of introducing a greater
number of stops. The disadvantage was the lack
of availability of daily tickets (only single and return
tickets were offered), which prevented the introduction
of a classic hop on-hop off offer. In the following years,
any urban ticket could be used. This, however, has
made it difficult to promote the Heritage Tram Line as
a unique tourist offer. The actual product is thus aride
on a heritage tram, and the extended product includes
the presence of a conductor in an outfit corresponding
to the character of the tram (in 2021 available on all
services; earlier, just on selected ones), the presence of a
guide and a very limited range of souvenirs. It is the last
aspect which renders difficult both the promotion
of the product and building social awareness of it
as there is no recognisable logo for the offer, neither
is there an appropriately designed campaign. It is true
that there are visually attractive leaflets with route
plans and timetables, there is a website and a social
media profile, yet, all that is not enough to build
a recognisable product which is going to stand out
in the awareness of the inhabitants and tourists from
basic urban public transport or other typical tourist
transport offers.

What is more, some of the recently introduced
changes might be perceived as creating difficulties for
the public image, though they have definitely made
it more available. In 2018, the product possessed certain
elite features. However, levelling the fares using regular
urban tickets and increasing the number of stops (up
to every standard one on the routes serviced in 2021)
made the Heritage Tram Line offer very similar to
regular trams (Kotodziejczyk, 2020). An inhabitant
of Wroctaw with any urban ticket (e.g. monthly)
may now use the heritage tram to get to work or do
the shopping. The only elements which make this offer
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stand out are obviously the historic vehicles themselves,
guides (only on selected services) and conductors which,
however, are not directly noticeable. The constant
exchange of passengers makes the guides” work
challenging, and tourists’ benefits from and enjoyment
of the ride difficult. The Heritage Bus Line is fairly
similar to the regular lines. Essentially, the only element
which makes it differ is the heritage vehicles. In 2021,
the line was free of charge (as a pilot offer), and a guide
service was not provided. As an advantage, the route
connected attractions situated further from the centre,
otherwise not linked by regular bus services. One of the
attractions (Hydropolis) was reached by the Heritage
Bus Line exclusively.

3. RESULTS
3.1. RESULTS IN 2021

Full data regarding numbers of passenger journeys
were obtained from two out of the three operators
administering the Heritage Tram Line in 2021, namely
the Urban Transport Enthusiasts Club (KSTM)
and Wroclaw Enthusiasts Society (TMW). These
data, relevant to two thirds of all the services, will be
carefully analysed in this and the subsequent parts
of the article. Wroctaw Urban Transport Company
only provided estimates for 2021, indicating that in the
whole season, their tram carried about 1500 passengers.
In turn, the associations together carried 5981, with
KSTM at 3952 (8 services per day) and TMW at 2029
(6 services per day, all with a guide). This corresponds
to 249, 165 and 84 passengers a day, respectively. Each
service averaged 17.8 passengers (20.6 on KSTM and 14.1
on TMW). This figure appears low but it needs to be
emphasised that the capacity of the old trams is different
from contemporary ones. Some tram cars on the lines
have only 12 or 16 seats, with the largest offering 32.
Even though it is possible to travel standing, in order to
ensure an appropriate experience of the ride, and also
due to its duration (the journey to the Centennial Hall
and back takes about an hour), it is recommended
that passengers are seated. Thus, average passenger
journeys per service should be viewed as moderately
high. The higher number on KSTM-operated services
may result from the greater capacity of their vehicles.
Nevertheless, the results are slightly surprising because
guides were available only on services provided by
TMW, which theoretically should attract more people.
It is also unusual that Saturdays were more popular
than Sundays — KSTM carried 2002 passengers on
Saturdays in the whole season, compared to 1950
on Sundays. In turn, TMW carried 1026 and 1003
passengers, respectively.

Percentage of passengers
100

90
80

70
ol
50

40
30
-

10

0

KSTM

Passengers using:
urban tickets

TMW Total

Heritage Tram Number of
passengers

Line tickets

Figure 1. Passengers on the Heritage Tram Line in 2021
by ticket type and operator
Source: author’s own research
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Figure 2. Heritage Tram Line passenger numbers
on specific days in 2021
Source: author’s own research

As many as 56.11% of passengers (3356) used regular
urban tickets (Figure 1). They can be identified as
inhabitants of Wroclaw, or tourists spending slightly
more time in the city thus benefitting from a weekly
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Figure 3. Heritage Tram Line (HTL) passenger numbers
on specific days in 2021 by ticket type
Source: author’s own research

or a daily ticket. Such a high percentage indicates
that connecting the prices of the Heritage Tram Line
with the regular urban price scheme was appreciated
by the users. In turn, among the tickets dedicated to
the Heritage Tram Line sold on trams (2625), 27.58%
were discounted (Figure 5), purchased mostly by
the retired (children and students under 26 do not pay
for public transport in Wroctaw).

Passenger journeys on specific days on the Heritage
Tram Line varied (Figure 2, see p. 11), conditioned by
for instance the weather, the attractiveness of the trams
on the line and events happening in the city, especially
in parks and the recreational area surrounding
the Centennial Hall. The fewest journeys (97) were noted
on the first day of the service (26" June) and it was the only

day where the number of passengers was below 100.

The highest (365) was on the last Saturday of the
summer holidays (28" August), averaging over 26 per
service on that day. Figures above 300 were also noted

on 4" July, 7" and 14" August, and 4" and 5" September.

On five occasions journey figures were in the range
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Figure 4. Heritage Tram Line passengers using urban tickets as
a percentage of the total number on specific days in 2021
Source: author’s own research

of 100-200 and in the remaining were between 200
and 300. An increase can be noted with each subsequent
weekend of the line’s operation, and this is confirmed
by the days with the fewest journeys occurring mostly
in the first half of the summer holidays, days with
the highest number in August and September, and
by the overall trend for the entire period (Figure 2).
In June and July, 142 passengers were served daily on
average, whereas in August and September it was 184.
In the former period, passenger numbers only once
went over 300 and four times did not exceed 200. In the
latter, passengers exceeded 300 five times and fell
below 200 only twice. The greatest passenger rate per
service was 62, followed by 48 and on two occasions 45.
It is interesting that the two highest results occurred
during the last weekend of the summer holidays
(28™ and 29™ August) and the subsequent two were
also in the second half of the season. The proportions
between urban tickets and those purchased exclusively
for the Heritage Tram Line varied on specific days
(Figure 3) and it is impossible to unequivocally establish
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Figure 5. Number of Heritage Tram Line tickets
sold in 2021 with the fare income
Source: author’s own research

a rising or falling trend of a certain type’s share over
time. The highest percentage of urban tickets (68.77%)
was noted on 28" August and the lowest (41.20%) on
8™ August (Figure 4).

Analysing data for operators separately, apart from
the greater number of passengers on KSTM services,
and thus a greater number of passengers daily and
passenger rate per service, certain tendencies in ticket
type are noticeable. On KSTM services, there was
a bigger share of those using urban tickets (66.60%,
for TMW it was only 35.68%, Figure 1, see p. 11) and
a smaller share of discounted Heritage Tram Line
tickets (20.45%, compared to 34.79% on TMW's services,
Figure 5). The share of urban tickets for KSTM fell
below 50% only once (46.23%) and the highest figure
was 78.09%. On TMW services, this share exceeded
50% only twice (the maximum was 62.77%) and the
lowest value was only 17.46%. This situation may result
from the fact that TMW is the only operator offering
guide services which could have potentially attracted
the tourist who did not have urban tickets. To a great
extent, Wroctaw is a destination for sentimental tourists
from Germany (Baraniecki, 2001; Duda-Seifert, 2016;
Parzych, Gotowski, Karczewska, 2020), which, in turn,
could have influenced the greater share of discounted
tickets. It is also conditioned by the fact that TMW
usually serviced the lines with pre-war trams, which
have lower capacity. KSTM, however, whose services
used post-war trams, carried more Wroctaw inhabitants
using the Heritage Tram Line as an attractive way to
reach recreational areas situated in the east of the city
(Szczytnicki Park, Centennial Hall, the zoo, areas along
the river Odra’s branches).

The fact that urban tickets were accepted on
the Heritage Tram Line meant that passenger numbers
did not always correspond to income on specific days
(Figure 6). Even though the highest numbers were
carried on 28" August, ticket sales were not the highest
on that day, and a higher income was noted nine
times. Similarly, 8" August was the most profitable

day financially, but total passenger numbers were not
among the highest as larger numbers were reached on
nine occasions (cf. Figure 2). The lowest income was
noted on 26™ June, which corresponds to the number
of passengers which is similar for the lower figures
on 10" July, 1t August and 12" September. However,
alower income on 24" July is not reflected by passenger
numbers, which were moderately high. The explanation
is simply a greater share of urban tickets — the second
highest in the season (66.52%, Figure 4). Clearly, due to
the proportions of full-price and discounted tickets sold,
as well as price relations between them, the income
from the former kind is visibly higher (Figure 5).

In 2021, the Heritage Bus Line was launched for
the first time. The total number of passengers who
used this offer was 1494, with only 413 travelling
on Friday services and 1081 on Sundays. Thus, an
average of 45.89 were carried on each Friday and 108.1
on each Sunday. It is true that there were only six
services on Fridays compared to eight on Sundays.
However, the summer open-air cinema, where
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the heritage buses were supposed to bring passengers,
was a visibly weak generator. This is confirmed by
the passenger rate per service: on Sundays it was
twice as high as on Fridays (13.5 vs 7.6). The highest
number of passengers during the day was 68 on
Fridays and 153 on Sundays, by contrast, the lowest
numbers were at 24 and 67, respectively (Figure 7).
In turn, the lowest number on a single service of the
Heritage Bus Line was just one person on Friday
and four on Sunday, whereas the highest figures
were 20 and 40, respectively. Passenger numbers were
strongly dependent on the type of bus on the line on
a given day, communicated in advance on social media.
The greatest number of passengers, who were most
probably enthusiasts of technical heritage and old
vehicles, travelled when the oldest or rarest bus
appeared. A novelty effect could also be noticed on
the first day of the service, when the second highest
result of the season was achieved (it was the first time
that a Jelcz 043 from 1986 was used, a vehicle which had
never run in Wroctaw before). Regarding the Heritage
Tram Line, there was no novelty effect because the line
had already been in operation in previous years and no
newly renovated tram cars serviced it. In contrast, this
effect was clearly noticeable on the first day of service
in 2018, when the Konstal 102Na from 1972 appeared on
the streets, having been renovated only three months
before (Figure 8).

3.2. COMPARISON OF PASSENGER NUMBERS
ON THE HERITAGE TRAM LINE IN 2018, 2019 AND 2021

As mentioned above, the offer of the Heritage Tram
Line in recent years has developed not only in quality
but also in quantity. The data from all the analysed
years covers two associations, namely the Urban
Transport Enthusiasts Club and Wroctaw Enthusiasts
Society; the Wroctaw Urban Transport Company
was omitted, not having provided any data for 2018
and 2019, with only estimates prepared for 2021. On this
basis, it is noticeable that the number of services per
season increased, even though the number of service
days and those with a guide decreased (Table 2).
Due to different season lengths, the results for total
passenger numbers are not fully comparable. Thus,
it is necessary to analyse relative data. The average
number of passengers per day of service in the analysed
period more than doubled (from 120 to 249). It should
be pointed out, though, that in 2018 and 2019 the two
operators analysed provided 11 services in total per day,
while in 2021 three more services were added. It is thus
more appropriate to compare the passenger rate per
service. In this case there is an increase as well but it is
not as significant, from 11 to 18 (Table 2).

Agood indicator for comparing the results is defining
the degree to which a tram’s capacity was used. Due
to the nature of the ride, it was assumed that ideally
a passenger on the Heritage Tram Line is seated (even
though a journey in standing position is certainly
possible, too). It was also assumed that a passenger
travels on the entire route, excluding changes. This
is a great simplification but the assumptions were
the same for all the analysed years so the results
are comparable. Apart from that, it is difficult to
define how significant passenger exchange was,
because in 2018 and 2019 the number of stops was still
limited. However, the number of seats on the trams
running on a given day was accounted for. During
the entire 2018 season, the Heritage Tram Line could
potentially carry 8112 passengers, and the offer was
taken up by approximately 40%. Technically, in 2019
the maximum number of passengers was 7780 and in
2021 was 7096 but actual use was 57.75% and 84.29%,
respectively (Table 2). The higher tram capacity
used results from more passengers and from smaller
tram cars on the line and is reflected by the lower
maximum number of potential passengers (despite
the increased number of services). Using smaller
vehicles, especially noticeable in 2021, seems to be
a good solution for moderate use of the capacity noted
in previous years. It must be mentioned that smaller
trams are older and enjoy the greatest popularity
among tourists. In 2019, trams of the Konstal 102 series
with 32 seats ran as many as 190 services which equals
59.38% of the total. In 2021, however, there were
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Table 2. Results for the Heritage Tram Lines in 2018-2021: Urban Transport Enthusiasts Club and Wroctaw Enthusiasts Society

Feature 2018 2019 2021
Number of service days 26 30 24
Total number of services 286 320 336
Number of services with a guide 156 200 144
Total number of passengers 3136 4493 5981
Average number of passengers per day of service 120.62 149.77 249.21
Passenger rate per service 10.97 14.04 17.80
Tram capacity used (%) 38.09—-45.66° 57.75 84.29
Share of passengers with urban tickets (%) 0.00 48.81 56.11
Total number of tickets sold 2017 2300 2625
Share of discounted tickets (%) 51.61 33.00 27.58
Income (PLN) 15,634.00 6,529.70 7,692.20
Share of discounted tickets by income (%) 28.49 19.76 16.00

Notes: @ The range of results from the estimates of passenger figures in 2018 based on ticket sales when family tickets could
be used by three to five people. As for return tickets, the number of passengers is double the number of tickets sold as each used

two services.
Source: author’s own research.

128 services, meaning 38.10%. Instead, pre-war tram
cars and those representing the first type produced
in Poland after the Second World War were used more
frequently. Thus, the use of seats on the trams rose
significantly but it was largely due to the decrease
in their capacity.

In 2018, a ride using the Heritage Tram Line was
only possible based on separate tickets sold by
the associations operating it. In 2019, the fares were
levelled with the prices for regular urban transport
and at the same time its tickets were accepted. This offer
clearly aroused interest because the share of passengers
using this option was 48.81%, increasing to 56.11% in
2021 (Table 2). Wroctaw inhabitants certainly prevail
in this group, even though tourists who stay in the
city longer and use public transport are undoubtedly
part of the group as well. This decision caused
a significant decrease in income, however, and it needs
to be emphasised that the entire revenue is devoted to
the maintenance of the heritage vehicles. Despite an
increase compared to 2019, in 2021 income constituted
only 50% of the 2018 revenue. Taking this into account,
it might be surprising that the number of tickets sold has
been rising year by year. However, while the increase
in 2021 compared to 2019 resulted from a higher
number of passengers, the change in 2019 compared
to 2018 resulted from the change in pricing. In 2018,
return tickets were available, as well as family tickets
which could be used by three to five people. Since
2019, only single tickets have been sold on heritage
trams. Another noticeable feature is the diminishing
importance of discounted tickets, which again results
from levelling the fares with the urban pricing scheme
in which students under 26 use urban public transport
for free.
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In each season, there is a strong trend for journeys to
grow with time. This tendency is slightly weaker in 2018
(Figure 8, see p. 15) but in 2019 and 2021 it is clearly
visible (Figures 9 and 2, see p. 11). In 2019, the lowest
figures for daily passengers (well below 100) were noted

in June, including the first and the third days of service.

The highest figures (over 200) were noted in the second
half of August and twice in September, during the last
but one weekend of the season (Figure 9). In June
and July the number of passengers exceeded 150 on
one day only, not reaching 100 on three occasions. In this
period, passenger numbers were usually in a range
from 130 to 150. In August and September, there was
only one day with numbers below 150, three times
exceeding 200, while most of the time ranging from

165 to 185. Passenger numbers growing with the time
of the offer being present on the market was confirmed
by the September data. It could well be assumed that
after the end of the summer holidays, the number
of passengers would start falling. That, however, was
not the case. On average in that month 185 passengers
were carried daily, compared to 105 in June, 143 in July
and 169 in August. As mentioned above, in 2018 an
increase in passenger numbers over time was less
noticeable and the maximum figures were noted in July
and August, September being marked by a withering
of interest (Figure 8). The tendency is slightly disturbed
by the first weekend of service (16" and 17" June), when
a newly renovated Konstal 102Na tram debuted on
the line, resulting in a novelty effect attracting a greater
number of passengers.

3.3. LINE OPERATING COSTS

Wroctaw Tourist Lines could not function without
the subsidy granted by the Wroctaw Commune. Regular
public transport lines require financial support, so it
should not be surprising that a tourist offer in which
itis necessary to maintain heritage vehicles, sometimes
almost 100 years old, would not be possible without
subsidies. The revenues from tickets (Table 2, see p. 15;
Figure 6, see p. 13) are not able to cover even the costs
directly related to the running of the trams, i.e. traction
energy, use of infrastructure, the work of drivers,
conductors and guides (Table 3). This applies not only
to 2021 (when a free bus line was additionally launched),
but also to previous years of the Heritage Tram Line
(Kotodziejczyk, 2019). The highest costs are related
to the repair and maintenance of trams and buses.
It should be emphasised, however, that the purpose
of commissioning non-governmental organisations by
the Wroctaw Commune is not only to launch the line,
but also to properly care for the historic public transport
fleet preserved in the city. Repairs to historic vehicles
can be costly, the more so as they must be conducted
under the conservator’s supervision by entities with
appropriate knowledge, experience and technical
facilities. In order for the offer to be recognisable on
the market, promotion must also be invested in, at least
in the form of leaflets. The share of funds allocated for
this purpose is very low on the scale of the entire project
(Table 3), which certainly affects its scope and quality.
Certain differences in the cost structure between the two
associations result from the scale of implementation
(number of rides, guides, engine power in trams)
and the specificity of the organisation’s operation, e.g.
taking into account the work of volunteers. The costs
related to the running of the MPK Wroctaw tram
are omitted here, as it is financed in a different way,
analogous to regular public transport lines.
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Table 3. Costs (in PLN) of operating Wroctaw Tourist Lines in 2021

Disergition Urban Transport Wroctaw E.nthusiasts Total
Enthusiasts Club Society
Traction energy consumption by trams 10,634.90 7,179.29 17,814.19
Lt e i e o Commune |
Work of the tram drivers 6,480.00 8,400.00 14,880.00
Work of conductors 3,294.00 - 3,294.00
Work of guides - 7,100.00 7,100.00
gﬁlt:ﬁ;?; é?f;;‘;f:l condition and everyday 3,000.00 (volunteering) - 3,000.00
Purchase of fuel for buses 4,306.46 - 4,306.46
Work of the bus drivers 6,300.00 - 6,300.00
g:f;lt‘;ﬁfi‘: é?‘;)}:lr:::l condition and everyday 1,800.00 (volunteering) - 1,800.00
Vehicle repair and maintenance 29,031.89 16,304.34 45,336.23
Printing of tickets, leaflets, timetables 2,391.19 500.00 2,891.19
Insurance 1,500.00 700.00 2,200.00
Administrative costs 800.00 6,772.81 7,572.81
Total 71,483.46 48,670.30 120,153.76

Source: author’s own research.

4. DISCUSSION

Having functioned for several years, the Heritage
Tram Line has gained some features of a mature
tourist product (Figure 10) having stable passenger
numbers. However, it did not fully use the potential
of heritage trams in Wroctaw (Kotodziejczyk, 2018).
With growing competition from electric carts and other
ways of sightseeing (e.g. horse drawn carriages),
the decision to change the offer by diversification
seems to have been right (more routes, more varied
vehicles, guides on selected services). Several ideas
were put forward to prolong the tourist product life
(Kaczmarek, Stasiak, Wtodarczyk, 2002, 2010): regarding
the modification of the tourist product: increasing its
quality (older cars, reintroducing conductors, special
outfits) and introducing new features for the product
(guide services and souvenirs); regarding modification
of the market: encouraging a more frequent use of the
product (new routes) and introducing new ways
of using it (hop on-hop off offer and using the line as
a way of moving between tourist attractions and not
only to admire them through heritage tram windows).
Additionally, standard solutions against falling sales
were used (Kaczmarek, Stasiak, Wlodarczyk, 2002),
namely significantly lowering fares (in 2019 the price
of a single ticket had virtually halved compared to 2018)
and introducing slightly more intensive marketing. All
this resulted in an increase in passenger numbers. Most
importantly, the passenger rate per service improved.
This positive trend took place despite the coronavirus

pandemic that influenced tourist and recreational
behaviour (Niewiadomski, 2020; Sztuk, 2021; Wen et al.,
2021). It seems that nowadays people may be less willing
to use public transport (Bryniarska, Kuza, 2021; Kopta,
2021; Kopta, Majchrzak, 2020), especially if it is not
a necessity for them but an activity carried out in their
free time (cf. Gierczak-Korzeniowska, Szpara, Stopa,
2021). In the years 2020-2021, the number of foreign
tourists in Wroctaw was lower (Zielinski, 2020), but it is
difficult to determine whether this had an impact on
passenger numbers on the Wroctaw Tourist Lines, as
there are no records of the origin of passengers. It can
only be suspected that had there been no pandemic,
the increase in passenger numbers would have been
more pronounced.
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Figure 10. Schematic model of Heritage Tram Line
development
Source: author’s own research
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It needs to be stated, though, that the possibilities
are still not fully exploited which is evidenced by
the degree to which the seats on trams are used. On most
services, not all the seats are taken and it is extremely
rare for anyone to stand. It should be noted that
the operators are in possession of heritage vehicles with
greater capacity and the line is serviced daily by less than
a third of the renovated and functioning historic trams at
the operators’ disposal. There are no trams with a trailer.
It can thus be stated that the activities undertaken
resulted in the product entering a rejuvenation phase
(Figure 10, see p. 17) but the process is still relatively
unmarked as for many years it had been in stagnation.
The fact that some of the recent changes have made
the product similar to a regular urban public transport
line might be problematic as it is difficult to promote
it as something extraordinary. The low fares (equal to
other means of public transport) might be identified
with low value and low quality, thus, it is advisable
to introduce elements which will allow the offer to be
distinguished from regular public transport.

What can be recognised as the main disadvantage
of the product is its marketing and the way in which
the offer is communicated to potential passengers
(cf. Swarbrooke, Page, 2001). The introduced changes
certainly attracted new customers but variability of the
product from one season to another makes promotion
difficult. Inconsistent dates marking the beginning
and the end of the season are the primary problem.
In practice, the promotional campaign has to be started
from scratch every year because there is no regularity
to make the offer predictable. For example, it is
impossible to communicate that the line is launched
at the beginning of May (this was standard in 2012-
2016 but in subsequent years it only happened once).
Potential tourists are thus not sure if the line is going
to run during their stay in the city, apart from the high
season. Due to its variability, the Heritage Tram Line
does not appear in printed guidebooks or the city’s
promotional materials. What is more, the contest to
operate the line is opened only a few weeks before
the line’s launch. As a result, the operators do not have
sufficient time for appropriate marketing. Frequently,
the operator is officially announced only a few days
before the actual launch of the line. In such a short time,
itis difficult not only to communicate the mere existence
of the line to the inhabitants of Wroctaw but most of
all, it is difficult to prepare a promotional campaign
which could reach tourists. Hence, they often find
the heritage trams by accident, sometimes following
advice provided in tourist information centres and not
based on information gained prior to the journey.
The intensification of promotion in subsequent weeks
of the service and an increasing awareness of the
existence of the offer is expressed in generally few
journeys undertaken during the early weekends

and their increase over subsequent weeks. The Heritage
Tram Line is a seasonal product (Cannas, 2012; Corluka,
2019; Cuccia, Rizzo, 2011; Hinch, Hickey, 1996), in order
to increase its recognition and use to an appropriate
level, promotion should be year-round and the basic
features of the product, especially the service period,
must be predictable and communicated in advance.
The main obstacle for an intensive promotion is
the lack of a recognisable logo which could appear
in promotional materials, on the vehicles and in
timetables at the stops. The process could be aided
with a line of souvenirs enriching the range of tourists
experiences. Compared to other cities (e.g. Lisbon,
Porto, San Francisco, Krakow; Gisterek, 2009), this
aspect is clearly underdeveloped. What is even
worse, in several places (including the official tourist
information centre in Wroctaw’s market square) it is
possible to purchase souvenirs connected with historical
means of collective transport which, however, have
nothing to do with the Heritage Tram Line. Moreover,
they are often not even connected with Wroctaw urban
transport. Insufficient marketing was clearly visible
in 2021, especially for the Heritage Bus Line which,
being free of charge, should have enjoyed particular
popularity by connecting a range of essential tourist
attractions (Hydropolis, Sky Tower, the Depot History
Centre). The problem was that these locations did not
advertise or barely promoted the fact that they could be
reached using the heritage bus. The potential benefits
for all stakeholders had not been noticed. It seems
that the city authorities, who sponsor the line and are
in charge of at least some of the attractions along
the heritage tram and bus routes, failed to coordinate
this part of the project. Wroctaw Tourist Lines were not
included in the packages of attractions offered by the city
and they were only moderately promoted on the official
websites, including those devoted to tourism. For
example, in the summer of 2021 in Warsaw, tourist lines
were popularised with posters on nearly all the stops
and on advertisements placed on the back of buses
servicing regular lines. Banner ads on city websites
could be a good idea. In Wroctaw, the promotion was
carried out almost exclusively by the associations and it
resulted in few journeys on the Heritage Bus Line.
Wroctaw Tourist Lines are part of a specific form of
culture tourism which can be described as automotive
tourism (Cudny, 2018; Cudny, Jolliffe, 2019; Kotodziejczyk,
2020; Kotodziejczyk, Michnicka, 2021; Michnicka,
Kotodziejczyk, 2021). The tourists’ aim in this case is to
visit places which are important for history and the
development of transportation technology: museums
and events related to transportation, as well as factories
producing vehicles. To popularise these lines, the
solutions used in the promotion of automotive tourist
attractions could be applied (Cudny, 2018) or even those
implemented in promoting car brands and museums

7
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Table 4. SWOT analysis for Wroctaw Tourist Lines

Strengths

Weaknesses

— Using authentic vehicles to travel around the city

— Convenient way to see the most important places
in a short time

— Location of the stops near landmarks and attractions

— Variety of vehicles servicing the line (representing
the period from inter-war years until the 1990s)

— Low fares (the Heritage Bus Line was free of charge
in 2021)

— Opportunity to ride either with or without a guide’s
commentary

— No extra fee for guide services

— People servicing the line are enthusiasts of collective
transport heritage (knowledge)

— No chance to reach certain attractions or to stop right next
to them (which is ensured for instance by electric carts,
very popular in Wroclaw)

— No morning services when the inhabitants of Wroclaw
go to the Centennial Hall and Szczytnicki Park

- Varying starting and finishing dates of the season

— No prior information on the kind of vehicles running
on a given day

— No return, daily or weekend tickets for
the Heritage Tram Line

— No opportunity to buy souvenirs

— Weak marketing

— Guide service exclusively in Polish

Opportunities

Threats

— Starting cooperation with operators of different attractions
and offering joint tickets, doing joint promotion
(e.g. the zoo)

— Developing additional offers e.g. services with live music
or theme rides devoted to chosen elements from the history
of Wroctaw or collective transport

— Developing cooperation with guides’” groups
and travel agencies

— Offering guide services in English and German on specific
days/rides

— Using audioguides

— Competition from other means of transport in the city,
mainly electric carts which not only take tourists around
the Old Town but also to the Centennial Hall

— No recognisable offer resulting from the lack of a logo
and range of promotional products

— Renovation of tramway tracks making it difficult to design
an optimal route of the lines

— Repetitiveness of the offer — similar routes in subsequent
years (people who used them once are not motivated
to do it again)

Source: Kotodziejczyk, 2019, adapted.

run by car manufacturers (Bonti, 2014; Coles, 2004, 2008;
Cudny, Hornak, 2016; Pigtkowska, 2014; Pokojska, 2014;
Volti, 1995; Xie, 2006). It must be stressed that the style
of the old trams (especially the pre-war ones) and buses
was very specific and it is that very style which mainly
decides their attractiveness for a contemporary tourist.
Therefore, this style must be “sold’ to the tourists in the
form of souvenirs (postcards, key holders, models, etc.).
Numerous examples are provided by other cities where
such an offer has long been functioning. This is best
developed in Lisbon which creates its image based on
trams (examples of the city’s marketing materials related
to trams: Moving to Portugal, 2021; Portugal Trails, 2021;
Visit Portugal, 2022; cf. Demony, 2021; Stemmler, 2020),
and to a lesser extent, for example, in Krakow, where
the Museum of Municipal Engineering is an attraction
(Kruczek, Litwicka, 2010) and a tourist tram line also
operates. Or in £.6dz, where souvenirs related to historic
trams are offered by the association that takes care
of them (Old Tram Lovers Club) allowing the process of
experiencing the product by the tourist to be prolonged
even after having completed the journey (Stasiak, 2013).

Wroctaw Tourist Lines are a logical way of using
(and, as a result, maintaining) a great collection of
heritage urban transport in Wroctaw, an important
element of the cultural heritage of the city. The offer has
a number of advantages but also some disadvantages
(Table 4). For this reason, it is essential to further

develop it but not necessarily in a revolutionary way.
First of all, establishing fixed starting and finishing
dates for the service period is required, similar to
the cyclobuses in Czechia (buses adapted to carry
bicycles), which for several years now have been
working from the beginning of May until the end
of September (Kotodziejczyk, 2014b).

5. CONCLUSIONS

The Heritage Tram Line has been on the market for over
a decade. In 2021, the Heritage Bus Line was added,
thus forming Wroctaw Tourist Lines. The change could
have become an element of a marketing campaign but,
unfortunately, it was barely exploited. Despite a fairly
long presence on the market, the offer of the Heritage
Tram Line had not been modified for several years.
According to the rules of tourist product development,
in order to attract tourists it should have been constantly
widened and the new elements should have become
standard (Benur, Bramwell, 2015). However, only since
2017 have such actions been undertaken. Nevertheless,
the extended product, namely additional services
included in the tourist offer which make it more
attractive, is still underdeveloped. The product should
stand out from other offers present on the market.
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Tourists are carried around the centre of Wroctaw
and to the Centennial Hall by electric carts and horse
carriages which are more intimate and which offer
guide services, too. The Heritage Tram Line stands
out with the possibility for hands-on experience of
heritage (travel around the city using technical heritage).
However, it is necessary to consider what additional
elements will make this product more unique. In the
past, a guide service was an answer, but now this has
become standard. The solution might be developing
a stylistically coherent line of souvenirs. It must be
emphasised that it is a specific product, largely funded
by Wroctaw’s local authorities.

The actions undertaken to change the tourist product
must be based on customer-satisfaction surveys
and potential clients’ expectations. In the analysed
case, this element was effectively missing, hence
the steps undertaken only partially resulted in an
increase in journeys and as a consequence — profits.
On the one hand, the image of the attractiveness
of the product pictured by enthusiasts of old vehicles
and their operators, who so far have had the greatest
influence on the form of the offer, does not necessarily
correspond to tourists’ expectations. The former
are interested in appropriate maintenance of the
vehicles, ideally bringing them back to their original
state. The latter are interested in aesthetic experiences
and emotions connected with technical heritage but also
the attractiveness of the ride itself (route, information on
monuments, being cared for by the staff). On the other
hand, it is difficult to expect that the associations which
so far have dealt with the promotion of the product
might be able to do this effectively without appropriate
funding and expertise. This seems to be necessary to
gain greater support from the local authorities who
financially contribute to the line, hence they should
care about its promotional aspect. In practice, however,
no wider research on customer profiles has been carried
out, no market segmentation, no product strategy or
marketing campaign has been developed. Basically,
nothing which would go beyond preparing leaflets,

writing a few articles in the local media, and maintaining
a website and presence on social media. At the same
time, the significant costs of Wroctaw Tourist Lines
must be remembered; they could not be launched
without subsidies. Nevertheless, more journeys would
result in higher revenues from tickets, which could
possibly reduce the share of subsidies in the budget
of the entire project and ensure better maintenance of
historic rolling stock.

Another issue are the kinds of tram cars servicing
the line. Due to only a moderate capacity being taken
up in previous years, in 2021, mostly older and thus
smaller cars appeared on the rails. They are far more
popular among the inhabitants of Wroctaw and tourists
alike, they are also cheaper to exploit (less traction
energy used). They are, however, more precious, more
difficult to drive and maintain, and more expensive
in potential repairs. From the conservation point
of view, the exploitation of the mostly wooden tram
cars dating back to the early 20* century should be
largely limited. What is more, poor braking may have
negative effects in potential road accidents, both for
those involved and for damage to the heritage tram
itself. Hence, a dilemma arises: should we try to meet
the needs of potential passengers and service the lines
with the oldest tram cars, or should we save them for
special occasions (e.g. the first and last day of service
or special days), and on an everyday basis use those
which are also technical heritage but more recent, i.e.
from the 1960s, ‘70s and ‘80s? Apart from customer
satisfaction, it will certainly translate into fare income.
The question is whether the higher income will cover
the higher costs of maintaining and potential losses
if older vehicles are damaged. Managing each tourist
product which makes elements of heritage available
to tourists requires searching for compromises
between conservation requirements and marketing
strategies. In the case of products such as Wroctaw
Tourist Lines, where the heritage vehicles are not only
viewed but are in regular service, the first aspect is of
particular importance.

WROCLAWSKIE LINIE TURYSTYCZNE
— ZMIENNOSC OFERTY A CYKL PRODUKTU TURYSTYCZNEGO
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ABSTRAKT

Linie turystyczne obstugiwane zabytkowymi pojazdami funkcjonuja w wielu miastach.
Nalezy do nich takze Wroctaw, gdzie dotychczas mozliwy byt przejazd wiekowymi tram-
wajami, a w 2021 r. oferta zostata poszerzona o autobusy. W artykule przeprowadzono
ocene Wroctawskich Linii Turystycznych pod wzgledem struktury produktu turystycz-
nego i jego rozwoju, z okresleniem etapu zycia produktu. Postuzyly do tego m.in. dane
o liczbie pasazerow i sprzedazy biletow. Po 13 latach funkcjonowania oferta nabrata cech
produktu dojrzatego, o dos¢ stabilnej frekwengji, ktdra to oferta jednak nie w petni wyko-
rzystywala znaczny potencjal zabytkowego taboru komunikacji miejskiej we Wroctawiu.
W ostatnich latach wprowadzono zatem szereg zmian w zakresie struktury, promocji
i ceny produktu turystycznego, co pozwolito na wzrost frekwengji, a przede wszystkim
poprawit si¢ wskaznik liczby pasazeréw przypadajacych najeden kurs. Mozna wiec uznag,
ze w wyniku podjetych dziatan produkt wszedt w faze ozywienia, ale proces ten nadal
jest stabo zaznaczony. Gléwna wada produktu jest jego promocja i sposoby komunikacji
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1. WPROWADZENIE

We Wroctawiu znajduje sie wyjatkowo liczna kolekcja
zabytkowych pojazdow komunikacji miejskiej, w sktad
ktérej wchodza 34 pasazerskie wagony tramwajowe, po-
nad 10 gospodarczych wagonow tramwajowych i15 au-
tobusow pochodzacych z lat 1893-1998. W doskonaty
sposob dowodzg one rozwoju transportu publicznego
nie tylko w stolicy Dolnego Slaska, ale szerzej — w Pol-
sce i Europie Srodkowej (Bufe, 1992; Kotodziejczyk,
2018; Sielicki, 2012, 2017a, 2017b). Wszystkie sa chronio-
ne jako zabytki ruchome, choc ich stan jest bardzo rézny
i jedynie mniej niz polowa nadaje si¢ do eksploata-
¢ji. Ponadto stanowig wiasno$¢ kilku podmiotéw i osob
prywatnych wspodtpracujacych ze soba pomimo réznej
formy prawnej. Oznacza to ogromny potengjal, ktdéry
moze by¢ wykorzystany do promocji miasta, ale tez
do stworzenia wyjatkowego produktu turystycznego
integrujacego wszystkich gestoréw zabytkowego ta-
boru oraz miejsca stacjonowania tych pojazdéw. Na te-
renie miasta znajduje sie bowiem szes¢ historycznych
zajezdni, z czego trzy nadal s uzywane przez Miejskie
Przedsigbiorstwo Komunikacyjne do obstugi ruchu
liniowego, w kolejnej stacjonuje zdecydowana wigk-
szo$¢ zabytkowych pojazdéw komunikacji miejskiej,
jedna zostata przeksztatcona w muzeum przedstawia-
jace powojenna historie¢ Wroctawia (Centrum Historii
Zajezdnia), ostatnia natomiast stala si¢ centrum kultu-
ralnym (Kotodziejczyk, 2016). Che¢ wykreowania takie-
go produktu byta powodem do powotania konsorcjum
wladz miejskich i wszystkich gestorow zabytkowego
taboru, ktére wzigto udziat w projekcie , Find Your
Greatness” realizowanym w ramach jednego z progra-
moéw URBACT (Stanciu, 2021).

Jak dotad, poza odbywajacymi si¢ w zajezdniach

okazjonalnymi wydarzeniami (np. dni otwarte), ktore
gromadza licznych odwiedzajacych, najbardziej statg
forma turystycznego zagospodarowania zabytkowego
taboru komunikacji miejskiej sa linie turystyczne, uru-
chamiane tylko w letnie weekendy. W 2021 r. oferta ta
objeta tez zabytkowe autobusy, dotychczas bowiem
- od 2009 r. — funkcjonowata jedynie Zabytkowa Li-
nia Tramwajowa. Celem artykutu jest ocena produk-
tu Wroctawskich Linii Turystycznych obstugiwanych
zabytkowym taborem. Najpierw przesledzono sama
oferte — z jakich elementéw sig¢ sktada, w jaki spo-
sOb jest sprzedawana turystom. Zrealizowano to
na podstawie analizy materiatow promocyjnych linii
zarowno drukowanych, jak i dostepnych w Interne-
cie, a takze informacji prasowych. Autor sprawdzit
rowniez, na jakim etapie rozwoju znajduje sie pro-
dukt, do czego postuzyta wiedza dotyczaca frekwencji,
sprzedazy biletow i kosztéw z 2021 r. i lat poprzednich.
Uzyskane informacje sa na tyle szczegdtowe (w po-
dziale na poszczegdlne kursy i konkretne typy bile-
tow), ze pozwolily na uchwycenie zmian w kolejnych
dniach funkcjonowania linii, kiedy oferta byta dostep-
na na rynku. Analizowano frekwencje ogdlng i w po-
szczegolnych okresach sezonu letniego. Narzedziami
badawczymi zastosowanymi w pracy byly analiza
poréwnawcza oraz analiza i wizualizacja danych sta-
tystycznych przekazanych przez przewoznikéw ob-
stugujacych linie. Wykonano to przede wszystkim
w programie Microsoft Excel. Na tej podstawie zostata
przeprowadzona analiza SWOT, a takze przedstawiono
wskazdwki w zakresie mozliwosci dalszego rozwoju
produktu, uwzgledniajace rozwiazania omawiane
w literaturze przedmiotu.
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Produkt turystyczny moze by¢ rozumiany w wez-
szym i szerszym ujeciu. W pierwszym jest wszystko
to, co turysci kupuja oddzielnie (np. transport lub za-
kwaterowanie) lub w formie pewnego zestawu ustug.
W drugim - kompozycja tego, co turysci robia, oraz wa-
loréw, urzadzen i ustug, z ktérych w tym celu korzy-
staja (Custddio Santos i in., 2020; Kaczmarek, Stasiak,
Wilodarczyk, 2002, 2010; Medlik, 1995; Smith, 1994).
W szerszej formie zainteresowano si¢ catoscia przezy-
tych przez turyste doswiadczen od chwili opuszczenia
domu do chwili powrotu, a nawet i dtuzej. Produkt tu-
rystyczny ma wiec ztozong, wieloaspektowa strukture,
tym bardziej ze uwzglednia elementy niewymierne,
niepoliczalne, o ktoérych decyduja czynniki subiektyw-
ne, zalezne od oczekiwan turystow (Cohen, 1972; Smith,
1994; Stasiak, 2013; Swarbrooke, Page, 2001). W wezszym
rozumieniu analizowane sa poszczegdlne elementy lub
ich zestawy oferowane turyscie i wlasnie to ujecie be-
dzie dominowa¢ w niniejszym artykule. Tak rozpatry-
wany produkt turystyczny moze przyjac forme prosta
lub ztozona, skladajaca sie z okreslonej liczby produk-
tow prostych (Kaczmarek, Stasiak, Wlodarczyk, 2010).
W pierwszej grupie wyrézniamy rzeczy (np. pamiatki),
ustugi (np. ustuga hotelarska, transportowa, przewod-
nicka), obiekty (np. zamek, kosciot, zabytek techniki)
iwydarzenia (np. wystawa, wydarzenie kulturalne lub
sportowe), w drugiej za$ — imprezy turystyczne (np. wy-
cieczka, oboz wedrowny), szlaki (np. rdznego typu szlaki
kulturowe) i miejsca (regiony turystyczne, miejscowo-
$ci, obszary chronione). Oferte linii turystycznej obstu-
giwanej zabytkowym taborem nalezy zakwalifikowac
jako produkt ztozony — skladajq si¢ na niego m.in. za-
bytkowe pojazdy, ustuga transportowa i przewodni-
cka oraz pamiatki. Ze wzgledu na forme przestrzenna
najblizej jej do produktu — szlaku (por. Kotodziejczyk,
2014a; Stasiak, 2006).

Produkt turystyczny ma historyczny charakter — po-
jawia sie w pewnym momencie (jest wprowadzany
na rynek), a nastepnie podlega falowemu procesowi
zmian. Koncepcja ta nawigzuje do zaproponowanego
przez Butlera (1980) hipotetycznego cyklu zycia (obszaru
lub miejscowosci turystycznej), ktdry znajduje odzwier-
ciedlenie w zmianach wielkosci ruchu turystycznego.
Pierwszym etapem jest eksploracja, kiedy ruch tury-
styczny jest jeszcze niewielki. Nastepnie rozpoczyna sie
faza wprowadzenia, po czym ma miejsce rozwdj i faza
konsolidacji (umocnienia pozycji). W zaleznosci od sze-
regu czynnikéw zewnetrznych i wewnetrznych obszar
moze nastepnie wejs¢ w faze ozywienia, stagnacji lub
upadku (por. Butler, 2004; Haywood, 1986). Cykl zycia
produktu turystycznego obejmuje okres, kiedy produkt
jest tworzony (etap pozarynkowy), oraz —na ogot dtuz-
szy — czas, kiedy pozostaje na rynku. Jesli produkt zostat
wilasciwie opracowany, w odpowiedzi na zapotrzebo-
wanie turystéw, po wprowadzeniu na rynek systema-
tycznie zwigksza si¢ lliczba osob nabywajacych produkt,

a w konsekwencji pomnazaja si¢ przychody i zyski jego
gestora. Potem nastepuje faza stabilizacji, podczas ktorej
produkt osiaga dojrzatos¢ rynkowa. Jest to punkt kry-
tyczny, w ktorym zyski przestaja rosna¢, a nawet moz-
liwy jestich spadek. W zaleznosci od dziatan podjetych
na tym etapie (np. modyfikacja produktu, wprowadzenie
go na nowe segmenty rynku, zmiana ceny lub dziatan
promocyjnych) produkt moze wej$¢ w faze ozywienia,
stagnacji lub nawet upadku (Benur, Bramwell, 2015;
Kaczmarek, Stasiak, Wtodarczyk, 2002, 2010). Kluczowe
jest zapewnienie turystom odpowiednich doswiadczen
(Burton, Louviere, Young, 2009; Nowacki, Kruczek, 2021;
Poulsson, Kale, 2004; Stasiak, 2013), dzigki ktorym beda
chociazby poleca¢ produkt znajomym.

W przypadku Wroctawskich Linii Turystycz-
nych ostatnie lata to wiele dziatari majacych na celu
uczynienie produktu bardziej atrakcyjnym (wprowa-
dzenie ustug przewodnickich i poszerzanie ich zakresu,
bardziej réznorodny tabor, zmiany cen biletow i osta-
teczne zrownanie ich z ceng zwyklych biletéw komu-
nikacji miejskiej, ulotki czy bilety jako forma pamiatki
z przejazdu). Analiza danych dotyczacych frekwen-
¢ji pozwoli na stwierdzenie, czy dziatania te przynosza
pozytywne rezultaty i w jakiej fazie rozwoju aktualnie
znajduje si¢ ten produkt. Niniejszy artykut stanowi
kontynuacje badan w zakresie linii turystycznych we
Wroctawiu (Kotodziejczyk, 2019, 2020), z uwzgled-
nieniem dluzszego przedziatu czasowego danych
o frekwengji, i probe usytuowania oferty w teorii pro-
duktu turystycznego. Analizy wykorzystania pojazdow
komunikacji miejskiej na potrzeby turystyki prowadzo-
no takze dla innych miast (Benson, 1992; Farnsworth,
Schumann, 1992; Harris, Masberg, 1997; Pearce, 2001,
2010; Phraner, 1992; Potom, 2020).

2. CHARAKTERYSTYKA PRODUKTU
TURYSTYCZNEGO

Regularna linia obstugiwana zabytkowym tramwajem
funkcjonowata we Wroctawiu juz w latach 90. XX w.
Miata ciekawgq forme, bowiem wnetrze wagonu zostato
zaadaptowane na kawiarenke — poza doznaniami zwia-
zanymi z korzystaniem z zabytkowego pojazdu komu-
nikacji miejskiej mozna byto napic sie kawy i zje$¢ co$
stodkiego. Watpliwosci budzit jednak aspekt konser-
watorski — wnetrze przedwojennego tramwaju zostato
znacznie przeksztatcone. W 2002 r. wagon przestat sie
jednak pojawiac na torach, na co ztozyly si¢ problemy
prawne i osobiste uzytkownika pojazdu, a zarazem
organizatora tej oferty. Powtdrnie zabytkowe tramwaje
zaczely regularnie kursowac¢ po Wroctawiu w 2009 r.,
kiedy uruchomiono Zabytkowa Lini¢ Tramwajowa ta-
czaca centrum miasta z Halq Stulecia, wpisang w 2006 r.
na liste swiatowego dziedzictwa UNESCO (Ilkosz, 1995,
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2005; Jasienko i in., 2011). Od tego momentu opera-
tor linii jest wybierany w konkursie organizowanym
przez wladze miejskie, w ktérym oferty moga skia-
da¢ organizacje pozarzadowe. Odpowiada to struk-
turze wtasnosci zabytkowych pojazdéw komunikacji
miejskiej we Wroctawiu, bedacych w zdecydowanej
wigkszosci wlasnoscia stowarzyszen lub pozostaja-
cych w ich uzytkowaniu. Poczatkowo byta to oferta
catoroczna, przy czym miala ona szerszy zakres latem
(kursy w piatki, soboty i niedziele co godzine, zima tyl-
ko w soboty i niedziele co dwie godziny). W kolejnych
latach ze wzgledu na ograniczenia w finansowaniu
i jednoczesnie rosnace koszty okres funkcjonowania
Zabytkowej Linii Tramwajowej ulegat stopniowemu
skroceniu, najczesciej do okresu od maja do wrzes-
nia. Od tego czasu zabytkowe tramwaje kursuja tylko
w soboty, niedziele i Swieta. Zmniejszata sie tez liczba

przystankow na trasie, co wynikato z kolei z coraz rzad-
szej obecnosci konduktoréow (sprzedaza biletow musiat
zajmowac si¢ motorniczy, a to w praktyce byto mozliwe
tylko na poczatku trasy podczas postoju). W tej postaci
linia funkcjonowata do 2016 r., kiedy do oferty zaczeto
wprowadzac¢ kolejne modyfikacje — najpierw na wy-
branych kursach pojawit sie przewodnik opowiada-
jacy o historii miasta i mijanych zabytkach, nastepnie
zréznicowano trasy przejazdu, wprowadzajac np. kurs
wieczorny, podczas ktorego w zatozeniu tramwaj miat
przejezdzaé obok zabytkow szczegdlnie atrakcyjnie
iluminowanych. Nastepowaly tez zmiany w cenniku
biletéw — poczatkowo sukcesywnie drozaty, by nastep-
nie wyraznie potanie¢ i zréwnac sie z cenami biletéw
na przejazd zwyktymi srodkami komunikacji miejskiej.
Zmiany w ofercie w ostatnich latach pokazuje tabela 1,
przy czym trzeba podkresli¢, ze w 2020 r. ze wzgledu

Tabela 1. Wybrane zmiany w ofercie Zabytkowej Linii Tramwajowej w latach 2017-2021

Charakterystyka 2017 .

2018 1.

2019 r. 2021 r.

Liczba i przebieg tras
w tym kurs wieczorny

Cztery — dwie miedzy centrum miasta i Halg
Stulecia oraz dwie tylko po centrum miasta,

Dwie - faczace centrum

Trzy - dwie miedzy miasta z Halg Stulecia,

centrum miasta i Halg

Stulecia oraz jedna pry czynt 1.<u.rsy
tylko po centrum z przewodnikiem
y o bardziej

miasta; rezygnacja

- rozbudowanej trasie
z kursu wieczornego

w centrum miasta

Liczba kursow 8 w soboty
dziennie i 12 w niedziele 1 19 21
Okres kursowania 3.06-1.10 16.06-9.09 1.05-27.10 (peina oferta 26.06-12.09

w dniach 15.06-15.09)

Na szesciu kursach
tylko w soboty

Na szesciu kursach
-na jednym do Hali
Stulecia i z powrotem

Na siedmiu kursach

—na jednym do Hali Na sze$ciu kursach

. — wszystkie kursy oraz na wszystkich Stulecia i z powrotem |- trzech do Hali Stulecia
Oferta przewodnicka . . :
po centrum miasta, kursach po centrum oraz na wszystkich i trzech z powrotem
w tym kurs wieczorny miasta, w tym kursach po centrum (28,6% kursow)
(30% kursow) na kursie wieczornym | miasta (36,8% kurséw)
(54,5% kursow)
Liczba zabytkowych
tramwajow
kursujacych jednego ! 2 3 3
dnia
Osobne bilety, mniej wiecej trzy razy drozsze Cennik powiazany z taryfa miejska, bilety
Cennik od biletow na zwykte srodki Zabytkowej Linii Tramwajowej w cenie biletow
komunikacji miejskiej zwyklych, na linii wazne wszystkie bilety miejskie
Na trasach 1aczacych
centrum miasta
z Halg Stulecia, Na trasach taczacych centrum miasta z Halg
Konduktorzy Brak na ktorych tramwaje Stulecia, na ktorych tramwaje zatrzymywatly sie
zatrzymywaty sie na wszystkich mijanych przystankach
na wybranych
przystankach
Pamiatkowe bilety,
Pamiatki Brak Darmowa ulotka o h1sto?11 tramwajow gadzety jako r‘fag’rody
we Wroclawiu dla uczestnikéw
konkursow

Zrodto: opracowanie wiasne.
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na pandemie Zabytkowa Linia Tramwajowa nie kur-
sowata. W 2021 r. z kolei COVID-19 tylko w niewiel-
kim stopniu wplynal na sposob funkcjonowania linii
(z obostrzen pozostal jedynie obowiazek noszenia
maseczek przez pasazerow, a limity liczby pasaze-
row wtedy nie obowigzywaty), miat jednak na pewno
znaczenie dla frekwencji, w tym pochodzenia turystow.
Caty czas jest to oferta wylacznie weekendowa.

W ostatnich latach zauwazalny jest rozwdj oferty
pod wieloma wzgledami (tabela 1) — jest coraz wie-
cej wykonywanych kursow i rodzajow zabytkowych
tramwajow obstugujacych lini¢, wrécita funkcja kon-
duktora. Liczba kurséw z przewodnikiem przyrosta
z sze$ciu wylacznie w soboty do szesciu w kazdy dzien
weekendu (przejsciowo nawet siedem w 2019 r.), przy
czym ich udziat spadt ze wzgledu na zwiekszajaca sie
ogolna liczbe kurséw. Jest to odzwierciedleniem nie tyl-
ko wzrostu dotacji przyznawanej na uruchomienie linii,
ale rowniez zmian w jej obstudze. Od 2018 r. operato-
rem linii stato sie konsorcjum dwodch stowarzyszen
— Towarzystwa Mitosnikow Wroctawia (TMW) i Klubu
Sympatykow Transportu Miejskiego (KSTM), co po-
zwolito na dywersyfikacje taboru i wprowadzenie
oferty hop on — hop off z wieksza liczba przystankow
na trasach taczacych centrum miasta z Halg Stule-
cia. Wczesniej (od 2009 r.) linie obstugiwato wylacz-
nie Towarzystwo Mito$nikéw Wroctawia. Rownolegle,
w 2018 r., Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacyj-
ne we Wroctawiu (MPK) uruchomito linie bazuja-
ca na jednym, wtasnie wyremontowanym wagonie.
Stanowila ona alternatywe dla Zabytkowej Linii
Tramwajowej — kursy odbywaty sie na zblizonej trasie
i o podobnych godzinach. Poniewaz fakt funkcjono-
wania dwoéch konkurencyjnych linii finansowanych
z funduszy miejskich (odpowiadaty jednak za nie
inne wydzialy urzedu miejskiego) wzbudzil duzo
kontrowersji, w 2019 r. oferty potaczono. Od tego cza-
su Zabytkowa Linie Tramwajowa obstuguje trzech
przewoznikow, co pozwolilo na dalszy rozwdj oferty,
zwlaszcza w zakresie liczby kursow. W 2021 r. pilotazo-
wo uruchomiono takze Zabytkowa Lini¢ Autobusowsa,
ktora obstugiwatl Klub Sympatykéw Transportu Miej-
skiego. Linia ta funkcjonowata w pigtkowe wieczory
—od 27 czerwca do 29 sierpnia, zapewniajqc atrakcyjna
forme dojazdu do kina plenerowego organizowanego
przez Centrum Historii Zajezdnia, oraz w niedziele,
faczac wybrane atrakcje turystyczne (kursy byty cza-
sowo powiazane z ofertq Zabytkowej Linii Tramwajo-
wej). Poszerzona oferta uzyskata nazwe Wroctawskich
Linii Turystycznych.

Analizujac produkt turystyczny Zabytkowej Li-
nii Tramwajowej, trzeba stwierdzi¢, Ze jest on nadal
umiarkowanie rozwiniety i stabo zintegrowany w sfe-
rze ustug Swiadczonych przez trzech przewoznikow.
Rdzen, wokét ktérego budowany jest produkt, to nie
tylko che¢ poznania miasta, ale przede wszystkim

potrzeba obcowania ze sprawnymi zabytkami techni-
ki, ktére same w sobie stanowiq atrakcje. Jednoczes-
nie stare tramwaje moga zapewnic interesujaca forme
przemieszczenia si¢ miedzy atrakcjami turystyczny-
mi, co stato sie mozliwe w 2018 r. dzieki wprowadze-
niu wigkszej liczby przystankéw. W tym kontekscie
za wade nalezy uznac brak biletu jednodniowego
(w cenniku byly tylko bilety jednorazowe i powrotne).
Uniemozliwiato to wprowadzenie typowej oferty hop
on — hop off. W kolejnych latach mozna byto wykorzy-
stywaé w tym celu miejskie bilety czasowe, co jednak
utrudniato promocje Zabytkowej Linii Tramwajowej
jako unikatowej oferty turystycznej. Produktem rze-
czywistym jest wiec przejazd zabytkowym tramwajem,
na produkt poszerzony za$ sktadajq sig: opieka kon-
duktora, ktéry jest ubrany adekwatnie do charakte-
ru tramwaju (w 2021 r. podczas wszystkich kurséw,
a wczedniej tylko w trakcie wybranych), ustuga prze-
wodnicka i bardzo ograniczona oferta pamiatek. Ten
ostatni aspekt decyduje natomiast o utrudnieniach
podczas promocji produktu i budowania Swiadomosci
spolecznejjego istnienia. Brakuje tez rozpoznawalnego
logo oferty i odpowiednio zaprojektowanej kampanii
reklamowej. Co prawda, przygotowywane sa atrak-
cyjne wizualnie ulotki ze schematem tras i rozktada-
mi jazdy, prowadzona jest strona internetowa i profil
w mediach spotecznosciowych, ale to za mato, by stwo-
rzy¢ rozpoznawalny produkt, ktory bedzie w $wia-
domosci mieszkancow i turystow odrdzniat sie od pod-
stawowej oferty komunikacji miejskiej czy innej oferty
transportowej o charakterze juz stricte turystycznym.
W tym ostatnim aspekcie czg$¢ zmian wprowadza-
nych w ostatnich latach mozna uznac¢ za utrudnienie
w kreowaniu wizerunku produktu, cho¢ na pewno
czynia go one bardziej dostepnym. Kiedy w 2018 r.
wspomniany produkt miat pewne cechy elitarno-
$ci, to zréwnanie cen ze zwyklymi biletami miejski-
mi i zwigkszenie liczby przystankéw (az do wyko-
rzystania ich wszystkich na trasach obstugiwanych
w 2021 r.) bardzo zblizyto oferte Zabytkowej Linii
Tramwajowej do oferty zwyktych linii tramwajowych
(Kotodziejczyk, 2020). Wroctawianin posiadajacy bi-
let czasowy (np. miesieczny) moze teraz skorzystac
z zabytkowego tramwaju, by podjechac do pracy lub
na zakupy. Do elementow odrézniajacych analizo-
wang oferte od zwyktych linii oczywiscie naleza:
zabytkowy tabor, oferta przewodnicka (ale tylko
podczas wybranych kurséw) oraz obstuga konduk-
torska, ktora jednak nie zawsze jest od razu widoczna.
Ciagla wymiana pasazeréw utrudnia prace przewod-
nikowi, turystom za$ korzystanie z przedstawianej
narracji i czerpanie przyjemnosci z jazdy. Charakter
zblizony do zwyktych linii ma takze Zabytkowa Li-
nia Autobusowa, gdzie w zasadzie jedynym elemen-
tem wyrdzniajacym sa zabytkowe pojazdy. W sezo-
nie w 2021 r. linia byta — w ramach pilotazu — darmowa,
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nie przewidziano ustugi przewodnika. Zalete stanowi-
lo takie poprowadzenie trasy, ze taczyla ona atrakcje
potozone dalej od centrum, pomiedzy ktédrymi trud-
no przemiesci¢ sie zwyklymi autobusami. Na przyktad
do jednej z atrakcji (Hydropolis) docierata wtasnie
wylacznie Zabytkowa Linia Autobusowa.

3. REZULTATY
3.1. WYNIKI FREKWENCYJNE W 2021 R.

Pelne dane dotyczace frekwengji udato sie uzyskac
od dwoch z trzech przewoznikéw obstugujacych
Zabytkowa Lini¢ Tramwajowa w 2021 r., to zna-
czy od dwoéch stowarzyszen — Klubu Sympatykow
Transportu Miejskiego i Towarzystwa Mitosni-
kow Wroctawia. To te informacje, odnoszace si¢ do
2/3 wszystkich kurséw, zostaty poddane szczegotowej
analizie w niniejszej pracy. Miejskie Przedsigbiorstwo
Komunikacyjne przekazalo tylko dane szacunkowe
za 2021 r., wskazujace, ze w calym sezonie naleza-
cy do firmy tramwaj przewiozt ok. 1500 oséb. Z ko-
lei oba stowarzyszenia przewiozty 5981 oséb, przy
czym KSTM - 3952 osoby (8 kurséw dziennie), nato-
miast TMW — 2029 oséb (6 kursow, wszystkie z prze-
wodnikiem). Stanowi to odpowiednio: 249, 165 i 84 pa-
sazeréw dziennie. Srednio na jeden kurs przypadato
17,8 osoby (20,6 na kursach obstugiwanych przez KSTM
i14,1 na kursach TMW). Warto$¢ ta pozornie wydaje sie
niewielka, ale nalezy sobie uswiadomi¢, ze pojemnos¢
dawnych tramwajow byta znacznie mniejsza niz wspot-
czesnych. Niektore z wagonéw obstugujacych linie
majq tylko 12 lub 16 miejsc siedzacych, najbardziej zas
pojemny posiada 32 miejsca siedzace. Cho¢ oczywiscie
mozna podrozowac na stojaco, to jednak ze wzgledu
na zapewnienie odpowiednich do$wiadczen z jazdy,
a tez z uwagi na czas przejazdu (podroz do Hali Stu-
lecia i z powrotem zajmuje ok. godziny), wskazane jest,
by pasazerowie siedzieli. W tym kontekscie $rednia
frekwengje na kursie nalezy uzna¢ za umiarkowanie
wysoka. Wigksza frekwencja na kursach obstugiwa-
nych przez KSTM moze wynika¢ z bardziej pojemnych
pojazdéw. Wynik ten jednak nieco dziwi, poniewaz
wytacznie na kursach realizowanych przez TMW byta
dostepna ustuga przewodnicka, a to powinno przy-
ciagnac wiecej klientéw. Co jest rowniez zaskakujace,
soboty cieszyly sie nieco wigkszym zainteresowaniem
niz niedziele - KSTM w soboty przewidzt przez caty
sezon 2002 osoby, a w niedziele — 1950, z kolei TMW
odpowiednio: 1026 i 1003 osoby.

Az 56,11% pasazerdéw (3356 osob) posiadato bilety
miejskie (rysunek 1). Najprawdopodobniej byli to wroc-
fawianie lub turysci spedzajacy w miescie nieco wigcej
czasu, ktorym oplacato si¢ np. naby¢ bilet tygodniowy

lub dobowy. Tak wysoki odsetek wskazuje, ze powiaza-
nie taryfy Zabytkowej Linii Tramwajowej ze zwykia
taryfa miejska zostato docenione przez uzytkownikow.
Z kolei wérod biletéw dedykowanych Zabytkowej Linii
Tramwajowej, sprzedawanych w zabytkowych tram-
wajach (2625 os6b), 27,58% to bilety ulgowe (rysunek 5,
zob. s. 27), nabywane przede wszystkim przez eme-
rytéw (dzieci i mlodziez uczaca si¢ do 26. roku zycia
maja we Wroctawiu zapewnione bezplatne przejazdy).

Odsetek pasazeréw
100

80

KSTM
Na podstawie biletow

miejskich [ Femnwalol " @@ Liczba pasazerow

Rysunek 1. Struktura pasazeréw Zabytkowej Linii Tramwajowej
w 2021 r. ze wzgledu na przewoznikéw i na sposob
zakupu biletéw uprawniajacych do przejazdu
Zrédto: opracowanie whasne

Ogdtem

Frekwencja w poszczegolnych dniach kursowania
Zabytkowej Linii Tramwajowej byla dos$¢ zréznico-
wana (rysunek 2), na co wplyw miaty m.in. pogoda,
atrakcyjnosé tramwajow kursujacych na linii czy od-
bywajace si¢ wydarzenia, zwtaszcza w kompleksie
parkowo-rekreacyjnym wokoét Hali Stulecia. Najniz-
sz frekwencje (97 oséb) odnotowano w pierwszym
dniu kursowania (26 czerwca) i byt to jedyny przy-
padek, kiedy przewieziono mniej niz 100 pasazerdw.
Najwyzsza frekwencja (365 0sob) przypadta na ostatnia
sobote wakacji (28 sierpnia), co daje $srednio ponad
26 0s6b na jeden kurs w tym dniu, wartosci za$ po-
wyzej 300 odnotowano jeszcze: 4 lipca, 7 i 14 sierpnia
oraz 4 i 5 wrzeénia. Pigciokrotnie frekwencja zawie-
rata sie w przedziale 100-200 osob, w pozostalych
przypadkach wynosita miedzy 200 a 300 oséb. Za-
uwazalny byt wzrost frekwencji wraz z kolejnymi
weekendami funkcjonowania linii, co potwierdzity
dni z najnizsza frekwencja, przypadajace gidwnie
na pierwsza polowe wakagji, dni z najwyzszymi licz-
bami pasazerow w sierpniu i wrzesniu, a takze linia
trendu dla catego okresu (rysunek 2). W czerwcu i lipcu
obstuzono $rednio 142 pasazerow dziennie, natomiast
w sierpniu i wrzesniu —184. W pierwszym okresie tylko
raz frekwencja wyniosta ponad 300 0s6b, czterokrotnie
nie przekroczyta 200 os6b, a w drugim — az pigcio-
krotnie przekroczyta 300 oséb i tylko dwa razy byla
mniejsza niz 200 osob. Najwigksza liczba pasazeréw
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Rysunek 2. Frekwencja na Zabytkowej Linii Tramwajowej
w poszczegdlnych dniach kursowania w 2021 r.
Zrédto: opracowanie whasne

na jednym kursie to 62 osoby, nastepnie 48 i dwa razy
po 45 0s6b. Znamienne jest to, ze dwa najwyzsze wyni-
ki przypadly na ostatni weekend wakacji (28 i 29 sierp-
nia), natomiast dwa kolejne réwniez na druga potowe
sezonu. Proporcje miedzy biletami miejskimi i zwigza-
nymi wylacznie z Zabytkowa Linig Tramwajowa byty
w poszczegdlnych dniach do$¢ rézne (rysunek 3) i nie
mozna jednoznacznie okresli¢ zadnego trendu wzrostu
lub spadku udziatu danego typu oplat. Najwyzszy od-
setek biletow miejskich (68,77%) odnotowano 28 sierp-
nia, najnizszy zas (41,20%) — 8 sierpnia (rysunek 4).
Analizujac osobno dane dla obu przewoznikow, poza
wieksza taczna liczbg pasazerow na kursach obstu-
giwanych przez KSTM, a zatem wigksza liczba osob
przypadajaca na jeden dzien i jeden kurs, zauwazal-
ne s tez pewne prawidlowosci w strukturze biletow
uprawniajacych do przejazdu. Na kursach KSTM wy-
raznie wiekszy byt udzial pasazerow korzystajacych
z biletow miejskich (66,60%, a w przypadku TMW
tylko 35,68%, rysunek 1, zob. s. 25), nizszy za$ udziat
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Rysunek 3. Frekwencja na Zabytkowej Linii Tramwajowej
(ZLT) w poszczegolnych dniach kursowania w 2021 r.
z uwzglednieniem rodzaju biletu
uprawniajacego do przejazdu
Zrédto: opracowanie whasne

biletéw ulgowych w sprzedanych biletach na Zabyt-
kowa Linie¢ Tramwajowa (20,45% wzgledem 34,79%
na kursach TMW, rysunek 5). Udziat biletéw miejskich
w przypadku KSTM jedynie raz wynosit ponizej 50%
(46,23%), a najwyzsza warto$¢ to az 78,09%. Na kur-
sach TMW z kolei udziat ten tylko dwukrotnie prze-
kroczyt 50% (maksymalna wartosc¢ to 62,77%), nato-
miast najnizsza wartosc to zaledwie 17,46%. Powyzsza
sytuacja moze wynikac¢ z tego, ze TMW jako jedyny
przewoznik oferowato obstuge przewodnicka, moga-
ca potencjalnie przyciggac¢ turystow, ktdrzy na ogot
nie posiadaja biletéw miejskich. Wroctaw w znacznym
stopniu jest destynacja w ramach turystyki sentymen-
talnej Niemcoéw (Baranowski, 2001; Duda-Seifert, 2016;
Parzych, Gotowski, Karczewska, 2020), co z kolei mo-
glo wptynaé¢ na wyzszy udziat biletow ulgowych. Na-
ktada sie na to takze fakt, ze TMW zwykle do obstugi
linii wysytalo mniej pojemne przedwojenne tramwaje.
Natomiast KSTM, ktory na potrzeby linii przeznaczyt
wagony powojenne, przewozil zapewne w wigkszym
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Rysunek 4. Odsetek pasazerow Zabytkowej Linii Tramwajowej
korzystajacych z biletow miejskich na tle ogétu pasazerow
w poszczegolnych dniach kursowania w 2021 r.
Zrédto: opracowanie wiasne

stopniu wroctawian, korzystajacych z Zabytkowej Linii
Tramwajowej jako atrakcyjnej formy przejazdu na tere-
ny rekreacyjne potozone we wschodniej czgsci miasta
(park Szczytnicki, Hala Stulecia, ogréd zoologiczny,
obszary nad odnogami Odry).

Uznawanie waznosci biletéw miejskich na Zabytko-
wej Linii Tramwajowej spowodowato, ze frekwencja
niekoniecznie przekladata si¢ na przychody w poszcze-
golnych dniach (rysunek 6). Cho¢ najwiecej pasazeréw
przewieziono 28 sierpnia, to sprzedaz biletow nie byta
w tym dniu najwyzsza — wigeksze przychody odno-
towano az dziewiec razy. Najwiecej funduszy ze sprze-
dazy biletéw udato sie zebrac¢ 8 sierpnia, kiedy z kolei
ogolna frekwencja wcale nie nalezata do najwyzszych
w sezonie — tez dziewigciokrotnie uzyskano wyzszy wy-
nik (por. rysunek 2, zob. s. 26). Najnizsze przychody
przypadly na 26 czerwca, co odpowiadato wynikom
w zakresie liczby pasazerdw, podobnie jak nizsze war-
tosci w dniach 10 lipca, 1 sierpnia i 12 wrzesnia. Mniej-
szy przychod, odnotowany 24 lipca, nie znajduje juz
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Rysunek 5. Struktura biletéw sprzedanych w tramwajach
kursujacych na Zabytkowej Linii Tramwajowej w 2021 r.
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Rysunek 6. Przychody ze sprzedazy biletéw Zabytkowej Linii
Tramwajowej w poszczegolnych dniach kursowania w 2021 r.
Zrédto: opracowanie whasne

jednak odzwierciedlenia we frekwencji w tym dniu,
ktora byta umiarkowanie wysoka. Wyjasnieniem jest
wiekszy udziat biletéw miejskich — byta to druga
najwyzsza wartos¢ w sezonie (66,52%, rysunek 4).
Oczywiscie ze wzgledu na proporcje pomiedzy liczba
biletdéw normalnych i ulgowych, a takze relacje cenowe
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miedzy nimi, zdecydowanie przewazaja przychody
wynikajace ze sprzedazy tych pierwszych.
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Rysunek 7. Frekwencja na Zabytkowej Linii Autobusowej
w poszczegolnych dniach kursowania w 2021 r.
Zrédto: opracowanie wtasne

W 2021 r. po raz pierwszy uruchomiono réwniez Za-
bytkowa Lini¢ Autobusowa. Lacznie z tej oferty skorzy-
staly 1494 osoby, przy czym kursy piatkowe przyciagne-
1y tylko 413 0séb, niedzielne zas —1081. W piatki srednio
przewozono wiec 45,89 osoby dziennie, a w niedziele

—108,1 osoby. Co prawda w piatki wykonywano tyl-
ko szes¢ kursow, natomiast w niedziele osiem, wida¢
jednak wyraznie, ze letnie kino, do ktérego w piat-
ki zabytkowe autobusy miaty dowozi¢ pasazerdw, oka-
zalo sie stabym generatorem frekwengji. Potwierdza to
tez $rednia liczba pasazeréw w przeliczeniu na jeden
kurs — w niedziele byta prawie dwa razy wyzsza (13,5)
niz w piatki (7,6). Najwigksza liczba pasazerow w ciagu
dnia to w piatki 68, w niedziele za$ — 153, najnizsza od-
powiednio: 241 67 0sob (rysunek 7). Z kolei najmniejsza
liczba pasazerow na pojedynczym kursie Zabytkowej
Linii Autobusowej to zaledwie jedna osoba w piatki
i cztery osoby w niedziele, a najwieksza — odpowied-
nio: 20 i 40 oséb. Frekwencja bardzo silnie zalezata
od typu autobusu, ktéry byt przeznaczony do obstugi
linii w danym dniu, o czym informowano z wyprzedze-
niem w mediach spoteczno$ciowych. Najwiecej pasaze-
row, zapewne przede wszystkim mitosnikéw zabytkow
techniki i starych pojazddw, pojawialo sie wtedy, kiedy
jezdzil najstarszy lub najbardziej unikatowy autobus.

Zauwazalny byt dodatkowo efekt nowosci w pierw-
szym dniu kursowania linii, gdy odnotowano drugi
najwyzszy wynik w sezonie (po raz pierwszy wowczas
wyijechat Jelcz 043 z 1986 r., ktéry dotad nie kursowat
po Wroctawiu). W przypadku Zabytkowej Linii Tram-
wajowej efekt nowosci nie zadziatat, poniewaz kurso-
wata ona juz w poprzednich latach, a ponadto do jej
obslugi nie przewidziano zadnych nowo wyremon-
towanych wagonow (taki efekt byt wyraznie widoczny
w 2018 1., kiedy w pierwszym dniu kursowania na trase
wyjechal wagon Konstal 102Na z 1972 r., ktérego remont
zakonczyt sie zaledwie trzy miesiace wczesniej — rysu-
nek 8, zob. s. 30).

3.2. POROWNANIE WYNIKOW FREKWENCYJNYCH
ZABYTKOWEJ LINII TRAMWAJOWEJ
Z LAT: 2018, 201912021

Jak juz wspomniano, oferta Zabytkowej Linii Tram-
wajowej w ostatnich latach byta rozwijana nie tylko
pod wzgledem jakosciowym, ale tez iloSciowym. Dane
za wszystkie analizowane lata dotycza zadan realizo-
wanych przez dwa stowarzyszenia (Klub Sympaty-
kéw Transportu Miejskiego i Towarzystwo Mitosnikow
Wroctawia). Pomijana jest natomiast rola Miejskiego
Przedsigbiorstwa Komunikacyjnego, ktére nie przeka-
zato informacji za 2018 1 2019 1., a za 2021 r. udostepnito
tylko dane szacunkowe. Na tej podstawie mozna za-
uwazy¢, ze wzrosla liczba kursow w sezonie, choc
z drugiej strony zmalala liczba dni kursowania i kur-
sow z przewodnikiem (tabela 2). Ze wzgledu na r6zna
dlugos¢ trwania sezonu nie w petni poréwnywalne s
wiec wyniki w zakresie tacznej liczby przewiezionych
pasazerow. Nalezy zatem analizowa¢ dane wzgledne.
Srednia liczba pasazeréw w przeliczeniu najeden dzien
kursowania wzroslta w analizowanym okresie ponad
dwukrotnie (ze 120 do 249 osob), trzeba jednak pamie-
ta¢, ze w 2018 i 2019 r. dwaj analizowani przewozni-
cy wykonywalitacznie 11 kursow, w 2021 r. zas — o trzy
wiecej. Dlatego wlasciwsze jest pordwnanie $redniej
liczby pasazeréw przypadajacych najeden kurs. W tym
przypadku takze odnotowano wzrost, ale nie az tak
znaczny — z ok. 11 do 18 0séb (tabela 2).

Dobrym wskaznikiem stuzacym poréwnaniu wyni-
kéw jest okreslenie stopnia wykorzystania pojemnosci
tramwajow. Ze wzgledu na charakter przejazdu zatozo-
no, ze idealnie bytoby, gdyby pasazer Zabytkowej Linii
Tramwajowej mial zapewnione miejsce siedzace (cho¢
oczywiscie podrdz na stojaco jest mozliwa). Przyjeto
— pomijajac rownoczesnie kwestie wymiany pasazer-
skiej — hipoteze, ze podrdzujacy pokonuje catg trase.
Jest to znaczne uproszczenie, ale te same zalozenia
obowiazuja dla wszystkich analizowanych lat, stad
zapewniona jest poréwnywalnos¢ wynikow. Oprocz
tego trudno okresli¢, jakie znaczenie miata wymiana
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Tabela 2. Poréwnanie wynikoéw funkcjonowania produktu turystycznego Zabytkowej Linii Tramwajowej w latach 20182021
w zakresie realizowanym przez Klub Sympatykéw Transportu Miejskiego i Towarzystwo Milosnikéw Wroctawia

Cecha 2018 r. 2019 . 2021 r.
Liczba dni kursowania 26 30 24
Liczba kurséw ogdltem 286 320 336
Liczba kurséw z przewodnikiem 156 200 144
Liczba pasazerow ogotem 3136 4 493 5981
Srednia liczba pasazeréw na jeden dzien kursowania 120,62 149,77 249,21
Srednia liczba pasazeréw na jeden kurs 10,97 14,04 17,80
Wykorzystanie pojemnosci tramwajow (%) 38,09-45,66" 57,75 84,29
lrijl;isfif}?s(i/f)eréw jadacych na podstawie biletow 0,00 18,81 56,11
Laczna liczba sprzedanych biletow 2017 2300 2625
Przychody (zt) 15 634,00 6 529,70 7 692,20
Udziat biletow ulgowych w przychodach (%) 28,49 19,76 16,00

Objasnienia: * Przedziat wartos$ci wynika z szacunkowych wartosci frekwencji w 2018 r. liczonej na podstawie sprzedazy biletow.
Na bilecie rodzinnym mogto podrézowac od trzech do pieciu oséb. W przypadku biletow powrotnych liczba pasazeréw to podwo-
jona liczba sprzedanych biletow, gdyz kazda osoba korzystata z dwdch kursow.

Zrédlo: opracowanie wlasne.

pasazerska, tym bardziej ze liczba przystankéw
w 2018 . byla jeszcze ograniczona. Uwzgledniono za to
liczbe miejsc w tramwajach rzeczywiscie kursujacych
danego dnia na linii. W skali catego sezonu w 2018 r.
Zabytkowa Linia Tramwajowa mogta wigc potencjalnie
przewiez¢ 8112 pasazerdw, oferte zas wykorzystano
w ok. 40%. W 2019 r. maksymalna teoretyczna liczba pa-
sazerdw wynosita 7780, a w 2021 r. — 7096, natomiast wy-
korzystanie odpowiednio: 57,75% i 84,29% (tabela 2).
Wzrost stopnia zapelnienia tramwajow wynikat z wigk-
szej frekwengji, ale tez z mniejszych wagonow kursu-
jacych na linii, co znajduje odzwierciedlenie w spadku
maksymalnej teoretycznej liczby pasazeréw (pomimo
wzrostu liczby kurséw). Wykorzystanie mniejszych
pojazddw, szczegdlnie zauwazalne w 2021 r., wydaje sie
dobrym rozwigzaniem wobec umiarkowanych napet-
nien odnotowywanych w poprzednich latach. Trzeba
tez zaznaczy¢, ze mniejsze tramwaje sa starsze i to one
cieszg sie wigkszym zainteresowaniem wsrod turystow.
W 2019 r. tramwaje serii Konstal 102, z 32 miejscami sie-
dzacymi, wykonaty az 190 kurséw, czyli 59,38% ogoétu
kursow, a w 2021 r. —128 kurséw, czyli 38,10%. W zamian
na linii czesciej pojawiaty si¢ wagony przedwojenne
i reprezentujace pierwszy typ wagonéw produkowa-
nych w Polsce po II wojnie $wiatowej. Trzeba zatem
stwierdzi¢, ze wykorzystanie miejsc w tramwajach
wyraznie wzrosto, ale wynikato to w duzym stopniu
ze spadku ich pojemnosci.

W 2018 r. przejazd Zabytkowa Linia Tramwajowa
odbywat si¢ wylacznie na podstawie odrebnych bi-
letéw wydawanych przez obstugujace ja stowarzy-
szenia. W 2019 r. jednoczesnie zréwnano ceny z taryfa

miejska i dopuszczono przejazd na podstawie bile-
tow miejskich. Oferta ta na pewno spotkata sie z zain-
teresowaniem, gdyz udziat pasazeréw korzystajacych
z tej opcji wyniost 48,81%, w 2021 r. wzrdst natomiast
az do 56,11% (tabela 2). W tej grupie na pewno prze-
wazaja wroctawianie, cho¢ czes¢ to zapewne turysci,
ktérzy pozostaja we Wroctawiu diuzej i korzystajq
z regularnej komunikacji miejskiej. Spowodowato to
jednak znaczacy spadek przychodéw, a trzeba pamie-
ta¢, ze sa one przeznaczane w calosci na utrzymanie
zabytkowego taboru obstugujacego linie. Przychody
w 2021 r., pomimo wzrostu w poroéwnaniu do 2019 r.,
stanowity tylko niecate 50% tych z 2018 r. Co pozor-
nie zaskakujace, biorac pod uwage powyzsza in-
formacje, w kolejnych latach rosta liczba sprzedawa-
nych biletow. Kiedy jednak wzrost w 2021 r. wzgledem
2019 r. wynikat z wigkszej liczby pasazerow, to zmiana
w 2019 r. w stosunku do 2018 r. byta konsekwencjq mo-
dyfikacji taryfy —w 2018 r. obowigzywaty bilety rodzin-
ne, na ktérych mogto jechac od trzech do pigciu 0sob,
oraz bilety powrotne, od 2019 r. zas w zabytkowych
tramwajach sprzedawane sg wylacznie bilety jednora-
zowe. Zauwazalny byt tez spadek znaczenia biletow
ulgowych, co réwniez wynikato z powiazania z tary-
fa miejska, w ktorej mtodziez uczaca sig¢ do 26. roku
zycia ma zapewnione bezplatne przejazdy miejska
komunikacja.

Dla kazdego sezonu charakterystyczny byt wzrost
frekwencji wraz z kolejnymi dniami kursowania linii
— nieco stabiej zaznacza sie to w 2018 r. (rysunek 8), ale
w 2019 i 2021 r. juz wyrazniej sie uwidacznia (rysu-
nek 91 2). W 2019 r. najnizsze wartosci dziennej liczby
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Rysunek 8. Frekwencja na Zabytkowej Linii Tramwajowej
w poszczegdlnych dniach kursowania w 2018 r.
Zrédto: opracowanie wiasne

pasazerdw (wyraznie ponizej 100 os6b) odnotowa-
no w czerwcu, w tym w pierwszym i trzecim dniu
kursowania, a najwyzsze (ponad 200 0sob) — od po-
lowy sierpnia, przy czym az dwukrotnie we wrzesniu,
w przedostatni weekend sezonu (rysunek 9). W czerw-
cu i lipcu tylko w jednym dniu przekroczono licz-
be 150 pasazerdw, trzy razy nie osiggajac nawet liczby
100 oséb. W tym okresie frekwencja najczesciej zawie-
rata si¢ w przedziale od 130 do 150 osob. Natomiast
w sierpniu i wrzesniu tylko w jednym dniu liczba pa-
sazerow nie byta wyzsza niz 150 osob, trzykrotnie prze-
kraczajac wartos¢ 200, a najczesciej zawierajac sie miedzy
165 i 185. Zjawisko wzrostu frekwencji wraz z czasem
obecnosci oferty na rynku potwierdzily dane z wrzes-
nia. Mozna bylo zatem zaklada¢, ze po zakonczeniu
wakagji liczba pasazerdéw zacznie spadac. Tak si¢ jednak
nie stato — Srednio w tym miesigcu przewozono 185 pa-
sazeréw dziennie, podczas gdy w sierpniu bylo to
169 (dla poréwnania w czerwcu — 105, a w lipcu —143).
Jak zaznaczono wczesniej, w 2018 r. wzrost frekwencji

15.06.2019

|

16.06.2019

144

20.06.2019 77

22.06.2019 % | [140

23.06.2019

|

29.06.2019 ] %107

30.06.2019 84

06.07.2019

s |139

07.07.2019

1132

13.07.2019

14.07.2019 | 177

20.07.2019

1 [139

21.07.2019 150

27.07.2019 126t

28.07.2019 J1a13

03.08.2019 | 164

04.08.2019 T4

10.08.2019 162

11.08.2019 ]

15.08.2019 73

17.08.2019

g | 213

18.08.2019 |14

24.08.2019

25.08.2019

31.08.2019 | 128

01.09.2019 159

07.09.2019 201

08.09.2019 | 221

14.09.2019 | & |1et

I I
|162
|

|
100 150
Liczba pasazeréw

15.09.2019

H

0 50 200 250

Rysunek 9. Frekwencja na Zabytkowej Linii Tramwajowej
w poszczegdlnych dniach kursowania w 2019 r.
Zrédto: opracowanie wiasne

na linii wraz z czasem jej funkcjonowania byt stabiej
zauwazalny i maksymalne wartosci odnotowano gtow-
nie w lipcu i sierpniu, we wrzes$niu zas zaobserwo-
wano spadek zainteresowania (rysunek 8). Tendencje
nieco zaburza pierwszy weekend kursowania (16-17
czerwca), kiedy to na linii debiutowat wyremontowany
tramwaj Konstal 102Na, ktory przyciagnat wieksza licz-
be pasazerow. Zadziatal wtedy efekt nowosci.

3.3. KOSZTY FUNKCJONOWANIA LINII

Wroctawskie Linie Turystyczne nie mogtyby funkcjono-
wac, gdyby nie dotacja przyznawana przez Gming Wroc-
faw. Regularne linie komunikacji miejskiej wymagaja
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wsparcia finansowego, nie powinno wiec dziwi¢, ze ofer-
ta turystyczna, w ktérej konieczne jest utrzymanie wie-
kowych pojazddéw, czasem liczacych prawie 100 lat,
nie bytaby mozliwa bez subwengji. Przychody z biletéw
(tabela 2, zob. s. 29; rysunek 6, zob. s. 27) nie sa w stanie
pokry¢ nawet kosztéw zwiazanych bezposrednio z re-
alizacjq kurséw, czyli energii trakcyjnej, korzystania
z infrastruktury, pracy prowadzacych pojazdy, konduk-
toréw i przewodnikoéw (tabela 3). Dotyczy to nie tylko
2021 1. (kiedy dodatkowo uruchomiono bezptatna linie
autobusowa), lecz réwniez poprzednich edycji Zabyt-
kowej Linii Tramwajowej (Kotodziejczyk, 2019). Naj-
wyzsze koszty sa zwigzane z naprawami i utrzymaniem
tramwajow i autobusoéw. Trzeba jednak podkresli¢, ze
celem zadania publicznego zlecanego organizacjom
pozarzadowym przez Gmine Wroctaw jest nie tylko
uruchomienie linii, ale takze odpowiednia dbatos¢
o zabytkowy tabor komunikacji miejskiej. Naprawy
historycznych pojazdéw moga by¢ kosztowne, tym
bardziej ze musza odbywac¢ si¢ pod opieka konser-
watorska za posrednictwem podmiotow majacych
odpowiednig wiedze, doswiadczenie i zaplecze tech-
niczne. By oferta byta rozpoznawalna na rynku, trze-
ba tez zainwestowa¢ w promocje, przynajmniej przez
rozdawanie ulotek. Udziat funduszy przeznaczonych
na ten cel byt bardzo niski w skali calego zadania (ta-
bela 3), co na pewno przekiadato si¢ na zakres dziatan
promocyjnychiichjakos¢. Pewne roznice w strukturze
kosztéw pomiedzy dwoma stowarzyszeniami wynikaja
ze skali realizacji zadania (liczba kurséw, przewod-
nicy, moc silnikéw w tramwajach) oraz ze specyfiki
funkcjonowania organizacji, np. z uwzgledniania pracy

wolontariuszy. Pomija si¢ tu koszty zwiazane z kur-
sowaniem tramwaju MPK Wroctaw, poniewaz jest on
finansowany w inny sposob, analogicznie do regular-
nych linii komunikacji miejskiej.

4. DYSKUSIA

Po kilku latach funkcjonowania Zabytkowa Linia Tram-
wajowa nabrata cech produktu dojrzatego (rysunek 10,
zob. s. 32), o dos¢ stabilnej frekwencji, jednak potencjat
dawnych tramwajéw we Wroctawiu nie zostal w petni
wykorzystany (Kotodziejczyk, 2018). Wobec rosnacej
konkurengji ze strony melekséw i innych sposobow
zwiedzania miasta (np. przejazdy bryczkami) wydaje
sig, ze stusznie podjeto decyzje o wprowadzeniu zmian
w ofercie przez jej dywersyfikacje (wigksza licz-
ba tras, bardziej zréznicowany tabor, przewodnik
na wybranych kursach). Sposréd wachlarza dziatan
majacych na celu przedtuzenie zycia produktu tu-
rystycznego (Kaczmarek, Stasiak, Wlodarczyk, 2002,
2010) wykorzystano kilka mozliwosci. W zakresie mo-
dyfikacji produktu turystycznego zastosowano pod-
noszenie jakosci produktu (starsze wagony, powrot
obstugi konduktorskiej, stroje obstugi) i wprowadzanie
nowych cech produktu (przewodnik, drobne pamiatki),
a w zakresie modyfikacji rynku — zachecanie do czest-
szego korzystania z produktu (nowe trasy przejazdu)
i wprowadzanie nowych sposobow uzywania produk-
tu (oferta hop on —hop off i wykorzystanie linii takze jako
sposobu przemieszczania si¢ miedzy atrakcjami, a nie

Tabela 3. Koszty (w z1) funkcjonowania Wroctawskich Linii Turystycznych w 2021 r.

Wyszczeglnienie Trlzfrltsl;t;osr}tlll;n ;;Iigsklgz]go Mﬁo;?ivlzgx }\,/i’:)v:}awia Razem
Pobor energii trakcyjnej przez tramwaje 10 634,90 7179,29 17 814,19
Ko s nrtly iy Vodw
Praca motorniczych 6 480,00 8 400,00 14 880,00
Praca konduktoréw 3 294,00 - 3294,00
Praca przewodnikow - 7 100,00 7 100,00
Eggx;aéi\t,anu technicznego i biezace utrzymanie 3.000,00 (wolontariat) B 3.000,00
Zakup paliwa do autobusow 4 306,46 - 4 306,46
Praca kierowcoéw 6 300,00 - 6 300,00
I:li);)t];zlsz ‘sAtIanu technicznego i biezace utrzymanie 1.800,00 (wolontariat) _ 1.800,00
Naprawy i utrzymanie pojazdow 29 031,89 16 304,34 45 336,23
Druk biletéw, ulotek, rozktadéw jazdy 2 391,19 500,00 2 891,19
Ubezpieczenie 1 500,00 700,00 2 200,00
Koszty administracyjne 800,00 6772,81 7572,81
Razem 71 483,46 48 670,30 120 153,76

Zrddlo: opracowanie wlasne.
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tylko — jak dotad — by te atrakcje podziwia¢ przez
szyby zabytkowego pojazdu). Skorzystano rowniez
z jednego ze standardowych rozwigzan w przypadku
spadku sprzedazy (Kaczmarek, Stasiak, Wiodarczyk,
2002), czyli wyraznie obnizono ceny (w 2019 r. cena
biletu jednorazowego spadia prawie dwukrotnie
wzgledem 2018 1.), a teZ nieco zintensyfikowano promo-
¢je. Pozwolito to na wzrost frekwencji, a przede wszyst-
kim poprawil si¢ wskaznik liczby pasazeréw przypada-
jacychna jeden kurs. Pozytywny trend zaobserwowano
pomimo pandemii COVID-19, ktéra wptynela na za-
chowania turystyczne i rekreacyjne (Niewiadomski,
2020; Sztuk, 2021; Wen i in., 2021). Wydaje sig, ze obecnie
ludzie moga mniej chetnie korzysta¢ z transpor-
tu zbiorowego (Bryniarska, Kuza, 2021; Kopta, 2021;
Kopta, Majchrzak, 2020), zwlaszcza jesli nie jest to
dla nich konieczno$¢, a zajecie realizowane w czasie
wolnym (por. Gierczak-Korzeniowska, Szpara, Stopa,
2021). W latach 2020-2021 liczba turystow zagranicz-
nych we Wroctawiu byta mniejsza (Zielinski, 2020),
jednak trudno okresli¢, czy przelozylo sie to na frekwen-
cje na Wroctawskich Liniach Turystycznych, poniewaz
nie prowadzi si¢ ewidencji pochodzenia pasazerdw.
Mozna jedynie podejrzewac, ze jesli pandemii by nie
bylo, wzrost w zakresie frekwengji bytby wyrazniejszy.
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Rysunek 10. Schematyczny model rozwoju produktu
turystycznego Zabytkowej Linii Tramwajowej
Zrédto: opracowanie wlasne

Trzeba jednak stwierdzi¢, ze mozliwosci nadal nie
sa w pelni wykorzystane, o czym $wiadczy chociazby
to, ile miejsc siedzacych w tramwajach pozostaje wol-
nych. Na wiekszosci kursow ciagle nie wszystkie sie-
dzenia sa zajete, bardzo rzadko zdarza sig, by kto$ stat,
a trzeba jednoczesnie pamieta¢, ze przewoznicy ciagle
dysponuja bardziej pojemnym zabytkowym taborem.
Ponadto do obstugi linii kazdego dnia posytana jest
mniej niz 1/3 wyremontowanych i sprawnych tramwa-
jow historycznych, ktore sa do dyspozycji przewozni-
kéw. Na linii nie pojawiaja sie sktady tramwajowe, zto-
zone z wagonu silnikowego i doczepnego. Mozna zatem
uzna¢, ze w wyniku podjetych dziatan produkt wszedt
w faze ozywienia (rysunek 10), ale proces ten nadal jest

stabo zaznaczony, tym bardziej ze przez wiele lat
pozostawal w stagnacji. Problemem moze by¢ to,
ze czes¢ z ostatnich zmian upodabnia produkt do re-
gularnej linii komunikacji miejskiej, co utrudnia promo-
wanie go jako unikatowego. Niska cena biletow (rowna
biletom na inne miejskie srodki komunikacji publicznej)
moze by¢ utozsamiana z niewielkg wartosciq produk-
tu, ze stabg jakoscig, stad wskazane jest, by do oferty
wprowadzi¢ elementy, ktére pozwolg na odrdznienie
jej od zwyktych linii komunikacji miejskiej.

Za gtéwne wady produktu mozna uznacjego promo-
cje i sposoby komunikacji oferty potencjalnym pasaze-
rom (por. Swarbrooke, Page, 2001). Wprowadzone zmia-
ny na pewno przyciagnety nowych klientéw, ale bardzo
duza zmiennos¢ produktu z sezonu na sezon utrudnia
promocje. Problemem sa zwlaszcza rozne daty poczat-
ku i konca sezonu. W praktyce kampanie promocyjna
trzeba zaczynac co roku od nowa, gdyz nie ma regu-
larnosci, ktora czynitaby oferte przewidywalna. Nie
mozna komunikowa¢, ze np. linia rusza zawsze
na poczatku maja (w latach 2012-2016 byt to standard,
ale potem zdarzylo sie to juz tylko raz). Potencjalni tu-
rysci nie maja wigc pewnosci, ze linia bedzie kursowac
w trakcie ich pobytu w miescie poza Scistym sezo-
nem wakacyjnym. Ze wzgledu na swoja zmiennosc
Zabytkowa Linia Tramwajowa nie pojawia si¢ w dru-
kowanych przewodnikach turystycznych i miejskich
materiatach reklamowych. Poniewaz konkurs na orga-
nizacje linii oglaszany jest dopiero kilka tygodni przed
jej uruchomieniem, przewoznicy nie maja czasu na re-
klame. Czesto oficjalne wylonienie wykonawcy przy-
pada zaledwie kilka dni przed uruchomieniem linii.
W tak krotkim okresie trudno nie tylko zakomunikowac
istnienie oferty wroclawianom, ale przede wszystkim
przygotowac kampani¢ promocyjna, ktéra dotartaby
do turystow. Dlatego tez trafiaja oni do zabytkowych
tramwajow najczesciej przypadkowo, ewentualnie
po wskazdwkach otrzymanych w miejskich punktach
informacji turystycznej, a nie na podstawie informacji
uzyskanych jeszcze przed podréza. Wyrazem intensy-
fikacji promocji w kolejnych tygodniach kursowania linii
i wzrostu swiadomosci istnienia oferty, gtownie wérdd
wroctawian, byla na ogot niska frekwencja w pierw-
szych weekendach ijej wzrost wraz z obecnoscig oferty
na rynku. Zabytkowa Linia Tramwajowa to produkt
sezonowy (Cannas, 2012; Corluka, 2019; Cuccia, Rizzo,
2011; Hinch, Hickey, 1996). By byt on rozpoznawalny
i wykorzystany na odpowiednim poziomie, promocja
musi by¢ wlasciwie catoroczna, a podstawowe cechy
produktu, szczegolnie okres funkcjonowania, powin-
ny by¢ znane z wyprzedzeniem i przewidywalne.

Problemem w efektywnej promogji jest brak rozpoz-
nawalnego logo produktu, ktére pojawiatoby sie na ma-
teriatach promocyjnych, rozktadach wywieszanych
na przystankach i na pojazdach. Proces ten wspomo-
glaby tez linia pamiatek, ktdre pozwolityby wzbogacic¢
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wachlarz doswiadczen zdobywanych przez turystow.
Na tle innych miast (m.in. Lizbona, Porto, San Franci-
sco, Krakow; Gisterek, 2009) jest to aspekt wyraznie
zaniedbany. Co gorsza, w kilku miejscach (w tym w ofi-
gjalnym punkcie informacji turystycznej na Rynku we
Wroctawiu) mozna naby¢ pamiatki zwiazane z za-
bytkowymi srodkami komunikacji zbiorowej, ktore
jednak nie majq zadnego zwiazku z Zabytkowa Linia
Tramwajowa (ponadto czasem nie sg tez zwigzane
z komunikacjg wroctawska). W 2021 r. nie byto dosta-
tecznej promogji, zwlaszcza w kontekscie Zabytkowej
Linii Autobusowej, ktéra — jako oferta darmowa — po-
winna cieszy¢ sig szczegdlnym zainteresowaniem. L.3-
czyta ona szereg kluczowych atrakgji turystycznych
(Hydropolis, Sky Tower, Centrum Historii Zajezdnia).
Problem w tym, ze zarzadcy wspomnianych miejsc
wecale lub tylko w umiarkowanym stopniu promowali
mozliwo$¢ dojazdu do nich zabytkowym autobusem.
Nie zauwazono, ze moze to by¢ korzystne dla obu stron.
Wydaje sie, ze zawiodta koordynacja ze strony wtadz
miasta, ktore przeciez lini¢ finansuja, ale takze sa ge-
storami przynajmniej czesci z atrakcji mijanych przez
zabytkowe autobusy i tramwaje. Wroctawskie Linie
Turystyczne nie zostaly wiaczone do pakietow atrak-
¢ji oferowanych przez Wroctaw, w umiarkowanym
stopniu promowano je na samorzadowych stronach

internetowych, w tym tych o charakterze turystycz-
nym. Przyktadowo w Warszawie latem 2021 r. linie
turystyczne byly popularyzowane dzieki plakatom
umieszczanym na prawie wszystkich przystankach
i reklamom na tylnych $cianach autobuséw obstugu-
jacych regularne linie. Dobrym pomystem mogtyby
by¢ banery reklamowe w miejskich serwisach interne-
towych. We Wroclawiu promocje realizowano prawie
wylacznie sitami stowarzyszen, a efektem tego jest
gtownie dos¢ staba frekwencja na Zabytkowej Linii
Autobusowe;j.

Wroctawskie Linie Turystyczne wpisuja sie w rodzaj
turystyki kulturowej, ktéry mozna okresli¢ turysty-
ka motoryzacyjna (Cudny, 2018; Cudny, Jolliffe, 2019;
Kotodziejczyk, 2020; Kotodziejczyk, Michnicka, 2021;
Michnicka, Kotodziejczyk, 2021). Celem turystow
w tym przypadku jest odwiedzanie miejsc waznych
dla historii i rozwoju motoryzacji: muzeow i wydarzen
o takiej tematyce oraz fabryk pojazdéw. W popula-
ryzacji linii obstugiwanych zabytkowymi $rodkami
komunikacji zbiorowej mozna wykorzystac rozwiaza-
nia stosowane wtasnie w promocji tego typu atrakcji
(Cudny, 2018), czy nawet marek samochodowych i pro-
wadzonych przez nie muzedéw (Bonti, 2014; Coles, 2004,
2008; Cudny, Hornak, 2016; Piatkowska, 2014; Pokojska,
2014; Volti, 1995; Xie, 2006). Trzeba bowiem pamietac,

Tabela 4. Analiza SWOT dla Wroctawskich Linii Turystycznych

Mocne strony

Stabe strony

- wykorzystanie autentycznych zabytkow
do przemieszczania si¢ po miescie

- wygodny sposob na zobaczenie najwazniejszych zabytkow
w krétkim czasie

— lokalizacja przystankow przy najwazniejszych zabytkach
i atrakcjach

- réznorodnosé pojazddéw kursujacych na linii (reprezentujg
okres od dwudziestolecia miedzywojennego
do lat 90. XX w.)

— niska cena biletow za przejazd (przejazd linig autobusowa
w 2021 r. byl nawet bezptatny)

— mozliwoé¢ przejazdu zaréwno z komentarzem
przewodnika, jak i bez niego

— brak dodatkowej ptatnosci za ustuge przewodnickg

— osoby obstugujace lini¢ sq mito$nikami dziedzictwa
transportu zbiorowego

- brak mozliwosci dojazdu do niektérych atrakcji czy

— brak kurséw w godzinach porannych, kiedy wroclawianie

— rdzne daty poczatku i konca sezonu
- brak informacji z odpowiednim wyprzedzeniem o typach

— brak biletow powrotnych, jednodniowych lub
— brak mozliwosci zakupu pamiatek

— staba promocja
- usluga przewodnicka tylko w jezyku polskim

zatrzymania sie przy nich (co zapewniaja np. bardzo
popularne we Wroctawiu meleksy)

udaja sie do Hali Stulecia i parku Szczytnickiego

pojazddw kursujacych danego dnia

weekendowych na Zabytkowa Lini¢ Tramwajowa

Szanse

Zagrozenia

- nawiazanie wspotpracy z zarzadcami innych atrakeji
i oferowanie wspolnych biletéw, a takze wspdlna promocja

— rozwiniecie dodatkowej oferty, np. kursy z muzykami
wystepujacymi na zywo lub przejazdy tematyczne,
poswiecone wybranym elementom historii Wroctawia lub
transportu zbiorowego

- rozwiniecie wspdtpracy z grupami przewodnickimi
ibiurami podrézy

— oferowanie w wybrane dni ustugi przewodnickiej
w jezykach angielskim i niemieckim

- wykorzystanie audioprzewodnikow

— konkurengja ze strony innych $rodkdéw przemieszczania sie

— brak rozpoznawalnosci oferty, wynikajacy z braku logo
— remonty torowisk tramwajowych, utrudniajace optymalne

— powtarzalnos¢ oferty — zblizona trasa w kolejnych latach

po miescie, przede wszystkim meleksow, ktore przewoza
turystéw nie tylko po Starym Miescie, ale i do Hali Stulecia

i serii produktow promocyjnych
projektowanie trasy przejazdu linii

(kto raz skorzystat z oferty, nie ma motywagji, by uczynic
to powtornie)

Zrédto: Kotodziejezyk (2019), zmienione.
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ze stylistyka dawnych tramwajow (szczegdlnie tych
sprzed II wojny swiatowej) i autobusow byta bar-
dzo specyficzna i to zwlaszcza ona decyduje o atrakcyj-
nosci dla wspolczesnego odbiorcy. Tak wigc stylistyke
te trzeba ,,sprzedac” turystom pod postacia pamiatek
(pocztowki, breloczki, modele). Przyktadow dostar-
czajq inne miasta, gdzie taka oferta rowniez funkcjonu-
je — na najwieksza skale rozwinigte jest to w Lizbonie,
ktora kreuje swdj wizerunek, opierajac si¢ na tram-
wajach (materialy marketingowe miasta zwigzane
z tramwajami, np.: Moving to Portugal, 2021; Portugal
Trails, 2021; Visit Portugal, 2022; por. Demony, 2021;
Stemmler, 2020), w mniejszym stopniu np. w Krakowie,
gdzie dziata Muzeum Inzynierii Miejskiej (Kruczek,
Litwicka, 2010) i funkcjonuje rowniez tramwajowa linia
turystyczna, lub w Lodzi, gdzie pamiatki zwiazane
z zabytkowymi tramwajami oferuje opiekujace si¢ nimi
stowarzyszenie (Klub Mito$nikéw Starych Tramwajow).
Pozwoli to na wydtuzenie procesu doswiadczania pro-
duktu przez turyste takze na okres po zakonczeniu
podrézy (Stasiak, 2013).

Wroctawskie Linie Turystyczne sg logicznym spo-
sobem wykorzystania (a w konsekwencji utrzyma-
nia) znacznej kolekgcji zabytkowego taboru komuni-
kacji miejskiej we Wroctawiu, ktéry stanowi wazny
element dziedzictwa kulturowego miasta. Oferta ta
posiada szereg zalet, ale tez niedociagnie¢ (tabela 4,
zob. s. 33). Z tego wzgledu niezbedne jest jej dalsze
rozwijanie, ale niekoniecznie o charakterze rewolucyj-
nym. Przede wszystkim kluczowe wydaje si¢ ustalenie
mozliwie statych dat poczatku i konica kursowania li-
nii, podobnie jak w przypadku linii tzw. cyklobuséw
w Republice Czeskiej, czyli autobuséw przystosowa-
nych do przewozu roweréw, ktdre od kilkunastu juz
lat funkcjonuja od poczatku maja do konca wrzesnia
(Kotodziejczyk, 2014b).

5. WNIOSKI

Zabytkowa Linia Tramwajowa jest produktem obec-
nym na rynku juz od ponad dekady. W 2021 r. uzu-
pefnita ja Zabytkowa Linia Autobusowa — razem two-
rza Wroctawskie Linie Turystyczne. Zmiana ta mogta
stad si¢ elementem kampanii marketingowej, co nieste-
ty zostato tylko w niewielkim stopniu wykorzystane.
Pomimo do$¢ dtugiej obecnosci na rynku oferta Zabyt-
kowej Linii Tramwajowej przez wiele lat nie ulegata
zadnym modyfikacjom, cho¢ — by przyciaga¢ odbior-
cdw —w mysl zasad rozwoju produktu turystycznego
powinna podlega¢ statemu poszerzaniu, a coraz to
nowe elementy powinny stawac sie standardem (Benur,
Bramwell, 2015). Dziatania w tym wzgledzie podjeto
dopiero od 2017 r. Niemniej ciagle stabo rozwiniety
jest produkt poszerzony, czyli wszystkie dodatkowe

$wiadczenia wchodzace w sktad oferty turystycznej,
ktére powoduja, ze produkt staje si¢ bardziej atrakcyjny.
Chodzi o jego wyrodznienie spos$rdd innych obecnych
na rynku. Turystéw po centrum Wroctawia i do Hali
Stulecia woza tez meleksy i dorozki, w ktorych przejazd
jest bardziej kameralny i ktore takze zapewniaja ustuge
przewodnicka. Zabytkowa Linia Tramwajowa wy-
roznia sie na tym tle mozliwoscia bezposredniego
obcowania z dziedzictwem (przemieszczanie sig
po miescie zabytkiem techniki), ale trzeba si¢ zasta-
nowi¢, jakie inne elementy uczynig produkt bardziej
wyjatkowym. Kiedy$ mozna byto do tej grupy zaliczy¢
obstuge przewodnicka, obecnie jednak stala si¢ ona
juz standardem. Rozwigzaniem moze by¢ opracowa-
nie spojnej stylistycznie linii pamiatek. Trzeba przy
tym podkresli¢, ze Zabytkowa Linia Tramwajowa to
specyficzny produkt, ktéry w znacznym stopniu jest
dotowany przez wtadze Wroclawia.

Dziatania podejmowane w zakresie zmiany produk-
tu turystycznego muszg opierac sie na badaniach satys-
fakgjijego odbiorcow i oczekiwan potencjalnych klien-
tow. W przypadku omawianej oferty tego elementu
zabraklo, stad podejmowane kroki tylko w umiarko-
wanym stopniu przelozyly sie na wzrost frekwencji
i co sie z tym Scisle taczy — zyskow. Z jednej strony
trzeba stwierdzi¢, ze wyobrazenie o atrakcyjnosci pro-
duktu ze strony mito$nikéw starych pojazdow i ich
gestordw, ktorzy jak dotad majg najwigkszy wpltyw
na forme oferty, niekoniecznie pokrywa sie z oczeki-
waniami turystéw. Pierwszych interesuje odpowiednie
utrzymanie pojazdoéw i doprowadzenie ich do stanu
najlepiej fabrycznego, zwiedzajacych za$ interesuja
wrazenia estetyczne i emocje zwigzane z obcowaniem
z zabytkiem techniki, ale tez sama atrakcyjnosc prze-
jazdzki (trasa, informacje o zabytkach, opieka ze stro-
ny obstugi). Z drugiej strony trudno oczekiwad, by
stowarzyszenia, ktdre jak dotad zajmuja sie gtownie
promocja produktu, byly to w stanie zrobi¢ w sposob
efektywny bez odpowiednich funduszy i specjali-
stow. Konieczne wydaje sie wigksze wsparcie ze stro-
ny wladz miejskich, ktére przeciez lini¢ wspieraja
finansowo, dlatego powinno im zaleze¢ na efekcie
promocyjnym. W praktyce nie dokonano dotychczas
zadnych szerzej zakrojonych badan struktury klien-
tow, segmentacji rynku, nie zaprojektowano strategii
produktu i kampanii promocyjnej wykraczajacej poza
opracowanie ulotek, przygotowanie kilku artykutéow
w lokalnych mediach oraz prowadzenie strony in-
ternetowej i profili w mediach spotecznosciowych.
Rownoczesnie trzeba pamieta¢ o znacznych kosz-
tach Wroctawskich Linii Turystycznych, ktérych nie
datoby sie uruchomic bez dotacji. Niemniej wigksza
frekwencja przetozylaby sie na wyzsze przychody z bi-
letéw, co by¢ moze pozwolitoby zmniejszy¢ udziat
subwencji w budzecie catego projektu lub zapewni¢
lepsze utrzymanie zabytkéw techniki.
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Kolejna sprawq jest typ wagonow kursujacych na li-
nii. Wobec umiarkowanego stopnia wykorzystania po-
jemnosci tramwajow w poprzednich latach w 2021 r.
pojawialy si¢ przede wszystkim starsze, mniejsze wago-
ny. Ciesza si¢ one wigksza popularnoscig wérdd wroc-
lawian i turystow i sa tanisze w biezacej eksploatacji
(mniejsze zuzycie energii trakcyjnej), a jednoczesnie
cenniejsze, trudniejsze w prowadzeniu i utrzymaniu

— ich ewentualne naprawy wiecej kosztuja. Pod wzgle-

dem konserwatorskim eksploatacja tramwajow z po-
czatku XX w., o konstrukcji w duzym stopniu drew-
nianej, powinna by¢ ograniczona. Gorsze parametry
hamowania moga mie¢ zle skutki w przypadku moz-
liwych zdarzen drogowych zaréwno w odniesieniu
do innych uzytkownikéw drogi, jak i w kontek-
$cie zniszczen zabytkowego tramwaju. Stad rodzi si¢
dylemat, czy prébowa¢ odpowiedzie¢ na potrzeby
potencjalnych pasazerow i wysyta¢ do obstugi linii
najstarsze wozy, czy tez przeznaczac je tylko na spe-
cjalne okazje (np. pierwszy i ostatni dzien kursowania
linii, $wieta), na co dzien eksploatowac zas wagony
takze zabytkowe, ale nowsze, z lat 60., 70. i 80. XX w.
Poza satysfakcja pasazeréow na pewno przetozy sig to
na wplywy z biletéw. Pytanie tylko, czy wigksze przy-
chody pokryja wyzsze koszty utrzymania i mozliwe
straty w przypadku awarii lub uszkodzenia starszych
pojazddw. Zarzadzanie kazdym produktem turystycz-
nym, ktory udostepnia elementy dziedzictwa turystom,
wymaga poszukiwania kompromiséw miedzy wymo-
gami konserwatorskimi i podejsciem marketingowym.
W przypadku produktow takich jak Wroctawskie Li-
nie Turystyczne, gdzie zabytki sa nie tylko ogladane,
ale regularnie pracuja, ten pierwszy aspekt szczegolnie
zyskuje na znaczeniu.
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