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STAN I PERSPEKTYWY ROZWOJU RYNKU 
MIĘDZYNARODOWYCH PRZEWOZÓW 
PASAŻERSKICH W RELACJACH Z POLSKĄ  
W WARUNKACH SPOWOLNIENIA GOSPODARCZEGO

Streszczenie: Kierunki i tempo rozwoju współczesnego rynku międzynarodowych przewo-
zów pasażerskich w relacjach z Polską wyznaczają z jednej strony nieustannie ewoluujące 
zjawiska konkurencji oraz kooperacji wewnątrz – a w szczególności międzygałęziowej, z dru-
giej zaś uwarunkowania zewnętrzne, w tym głównie związane z kondycją gospodarki świa-
towej. Udział poszczególnych gałęzi transportu w obsłudze ruchu pasażerskiego z i do Pol-
ski jest zróżnicowany oraz determinowany szeregiem czynników, w tym przede wszystkim 
takimi, jak charakter przewozów oraz odległości i ich zasięg geograficzny. Celem artykułu 
jest zobrazowanie współczesnego rynku międzynarodowych przewozów pasażerskich w re-
lacjach z Polską i wskazanie kierunków i determinant jego rozwoju w warunkach spowolnie-
nia gospodarczego. W artykule wykorzystano przede wszystkim oficjalne dane statystyczne 
publikowane przez Główny Urząd Statystyczny i inne organizacje i podmioty, w tym m.in. 
Europejski Urząd Statystyczny (Eurostat), Światową Organizację Turystyki (UN WTO), Or-
ganizację Współpracy Gospodarczej i Rozwoju (OECD) oraz Ministerstwo Sportu i Turystyki 
Rzeczypospolitej Polskiej.

Słowa kluczowe: rynek międzynarodowych przewozów pasażerskich, konkurencja i koope-
racja, kryzys gospodarczy.
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1.	 Wstęp

Wraz z postępującymi w gospodarce światowej procesami globalizacji oraz regio-
nalizacji wzrasta międzynarodowa mobilność społeczeństw. W strukturze rodzajo-
wej międzynarodowego ruchu pasażerskiego dominujące znaczenie ma ruch tury-
styczny, w ramach którego ujmowany jest także ruch biznesowy. Odrębną, a zarazem 
trzecią kategorią ruchu pasażerskiego na świecie jest migracja międzynarodowa,  
w szczególności zarobkowa. Udział poszczególnych gałęzi transportu w obsłudze 
międzynarodowego ruchu pasażerskiego kształtuje się różnie, przede wszystkim  
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w zależności od odległości geograficznej, specyfiki punktu docelowego podróży,  
w tym jego warunków geograficznych oraz motywów podróży. Wszystkie trzy seg-
menty międzynarodowego ruchu pasażerskiego wraz z obsługującym je sektorem 
usług transportowych tworzą specyficzny rynek międzynarodowych przewozów 
pasażerskich. 

Kształt, kierunki i tempo rozwoju współczesnego rynku międzynarodowych 
przewozów pasażerskich wyznaczają nieustannie ewoluujące zjawiska konkurencji 
oraz kooperacji wewnątrz – głównie międzygałęziowej, z drugiej zaś uwarunkowa-
nia zewnętrzne, w tym w tym wynikające z nasilających się procesów globalizacji 
oraz regionalizacji w transporcie i handlu światowym. Charakter tych czynników 
może mieć wymiar zarówno pozytywny (jak wzrost mobilności), jak i negatywny. 
W drugim przypadku jest to związane z szybkim rozprzestrzenianiem się skutków 
globalnych kryzysów ekonomicznych, co jest możliwe dzięki rosnącemu znaczeniu 
silnych powiązań gospodarczych w układzie międzynarodowym. 

Przykładem jest ostatni globalny kryzys gospodarczy, którego pierwsze spekta-
kularne skutki przede wszystkim na rynkach finansowych obserwowano w końcu 
2008 roku. W segmencie międzynarodowych przewozów pasażerskich uwidocznił 
się on okresowym spadkiem popytu lub osłabieniem wzrostu na te przewozy, po-
cząwszy od 2008 roku (w zależności od kategorii ruchu oraz obsługującej ją gałęzi 
transportu). Równolegle trudną sytuację przedsiębiorstw tego sektora pogłębiały 
inne nieprzewidziane sytuacje, jak wybuch epidemii grypy A(H1N1), zagrożenia  
i ataki terrorystyczne, czynniki społeczne (strajki personelu przedsiębiorstw trans-
portowych), zmieniające się ceny paliw, rosnące nakłady na poprawę poziomu bez-
pieczeństwa (w szczególności w transporcie lotniczym) oraz rosnące koszty realiza-
cji idei zrównoważonego rozwoju przerzucane na branżę transportową (jak system 
handlu emisjami czy tzw. dyrektywa siarkowa na Bałtyku).

Tendencje obserwowane na świecie i w Europie znalazły odbicie także w kon-
dycji rynku międzynarodowych przewozów pasażerskich z i do Polski, obrazowa-
nej spadkiem liczby przewożonych osób we wszystkich gałęziach transportu i seg-
mentach popytu (zwłaszcza w podróżach biznesowych i turystycznych), głównie  
w okresie 2008-2009.

Celem artykułu jest zobrazowanie współczesnego rynku międzynarodowych 
przewozów pasażerskich w relacjach z Polską oraz wskazanie kierunków i determi-
nant jego rozwoju w warunkach spowolnienia gospodarczego. Służyć temu będzie 
charakterystyka istoty tego rynku oraz analiza jego stanu i struktury gałęziowej 
obsługi transportowej. Zakres czasowy analizy podjętej w artykule obejmuje za-
sadniczo lata 2004-2012, a w niektórych przypadkach, w celu wskazania tendencji 
zmian w dłuższym okresie, został on rozszerzony o rok 2000. W analizie tej wyko-
rzystano przede wszystkim oficjalne dane statystyczne publikowane przez Główny 
Urząd Statystyczny (GUS) oraz inne organizacje i podmioty, w tym m.in. takie, jak: 
Eurostat, Światowa Organizacja Turystyki (UN WTO), Organizacja Współpracy 
Gospodarczej i Rozwoju (OECD) oraz Ministerstwo Sportu i Turystyki (MSiT). 
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Artykuł ma charakter przyczynkowy, a wnioski z niego płynące mogą posłużyć 
do pogłębionej analizy poszczególnych subrynków międzynarodowego rynku prze-
wozów pasażerskich.

2.	 Istota i specyfika rynku  
międzynarodowych przewozów pasażerskich 

Rynek przewozów pasażerskich w porównaniu do rynku przewozów ładunków, 
poza pierwotną różnicą przedmiotów przewozu, charakteryzuje wyraźna odrębność 
technologiczna i organizacyjno-prawna oraz konsumpcyjny charakteru tego rynku 
[Wyszomirski (red.) 1994]. Istotną cechą rynku przewozów pasażerskich, wpływa-
jącą bezpośrednio na jego układ gałęziowy, jest istnienie w jego ramach specyficz-
nych stosunków komplementarnych i substytucyjnych.

W układzie międzygałęziowym transportu, relacje komplementarne mają miej-
sce, gdy zaspokojenie popytu na daną usługę wymaga wykorzystania innego, poza 
podstawowym, środka transportu (np. dowóz pasażerów transportem drogowym 
do portów lotniczych lub terminali promowych). Stosunki substytucyjne występują 
natomiast w sytuacji świadczenia zbliżonych usług przewozu osób dla tego same-
go segmentu pasażerów. Usługi te są zróżnicowane pod względem ich ceny, czasu 
realizacji, jakości i dostępności przestrzennej [Załoga 2009]. 

Stopień komplementarności i substytucyjności usług przewozowych różnych 
gałęzi transportu jest determinowany szeregiem czynników związanych z warun-
kami przyrodniczymi, technicznymi, organizacyjnymi oraz ekonomicznymi. Duże 
znaczenie ma w szczególności jakość systemu transportowego kraju/regionu, de-
terminowana jakością wyposażenia technicznego transportu (infra- i suprastruk-
turalnego), zasobów ludzkich oraz systemu organizacyjnego zapewniającego jego 
sprawne wykorzystanie [Pawłowska 2013]. 

Uwzględniając istniejące relacje substytucyjne i komplementarne, można 
stwierdzić, że rynek międzynarodowych przewozów pasażerskich jest kategorią 
niejednorodną i obejmuje następujące główne segmenty tego rynku:
•• rynek międzynarodowych przewozów kolejowych,
•• rynek międzynarodowych przewozów samochodowych,
•• rynek międzynarodowych przewozów morskich,
•• rynek międzynarodowych przewozów lotniczych,
•• rynek międzynarodowych przewozów wodnych śródlądowych.

Każdy z wyodrębnionych segmentów rynku charakteryzuje się przewagą pro-
dukcji określonych usług przewozowych, różnym poziomem ich konsumpcji, co jest 
przede wszystkim wynikiem zróżnicowania strony popytowej, czyli struktury naj-
częściej obsługiwanego ruchu pasażerskiego, w ramach którego można wyróżnić:

1.  Ruch turystyczny, obejmujący ogół dobrowolnych przemieszczeń przestrzen-
nych poza miejsce stałego zamieszkania, podejmowanych przede wszystkim do re-
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alizacji celów rekreacyjnych, poznawczych, zdrowotnych i rozrywkowych [Meyer 
(red.) 2006] (w tym wyjazdy związane z odwiedzinami rodziny/przyjaciół/znajo-
mych).

2.  Ruch biznesowy1, obejmujący ogół przemieszczeń osób poza miejsce stałego 
zamieszkania, podejmowanych do realizacji celów związanych z wykonywaną pra-
cą, prowadzeniem własnej firmy itd. (podróże służbowe, delegacje). 

3.  Migracje2, obejmujące ogół przemieszczeń przestrzennych (dobrowolnych 
lub przymusowych) poza miejsce stałego zamieszkania (kraj pobytu), trwających 
najczęściej powyżej 1 roku, powodowanych czynnikami ekonomicznymi, politycz-
nymi, społeczno-kulturowymi, ekologicznymi czy infrastrukturalnymi.

Opisana struktura rodzajowa ruchu pasażerskiego w układzie międzynarodo-
wym jest jednocześnie odzwierciedleniem zaspokajania określonych potrzeb trans-
portowych zgłaszanych przez pasażerów3. W literaturze przedmiotu systematyza-
cja potrzeb transportowych dokonywana jest z wykorzystaniem szeregu kryteriów, 
wśród których jednym z podstawowych jest cel planowanej podróży wyznaczający 
odległość i częstotliwość podróży oraz wybór środka transportu. W tym ujęciu, za 
A.S. Grzelakowskim, można wyróżnić:
•• potrzeby o charakterze turystyczno-rekreacyjnym i sportowo-rekreacyjnym, 

ujawniające się jako potrzeby indywidualne i/lub zbiorowe (urlopowe, wakacyj-
ne, duże imprezy sportowe itp.);

•• potrzeby związane z wykonywaniem szeroko rozumianej działalności bizneso-
wej, zmuszające do sporadycznych lub regularnych spotkań, kontaktów (prze-
jazdy biznesowe);

•• potrzeby handlowo-turystyczne, kiedy celem odbycia podróży jest chęć zakupu 
w miejscu docelowym określonych produktów (impulsem są różnice cenowe lub 
różnice cech jakościowych produktów), zaspokajane przede wszystkim w ra-
mach obszarów przygranicznych;

•• potrzeby w zakresie szkoleń, dokształcania (kursy, seminaria) i spotkań nauko-
wych (międzynarodowe konferencje naukowe, sympozja itd.) oraz negocjacyj-
no-biznesowych;

1	 W statystyce publicznej międzynarodowej i krajowej (UN WTO, GUS, Eurostat) w zakresie 
turystyki ruch biznesowy traktowany jest jako część ruchu turystycznego, natomiast problematyka 
migracji międzynarodowych (również w zależności od ich formy) jest przedmiotem zainteresowania 
odmiennych instytucji i organizacji międzynarodowych (np. jak OECD). Sprawia to, że stworzenie 
statystyki uwzględniającej wszystkie trzy główne segmenty ruchu pasażerskiego jest utrudnione i ogra-
niczone różną metodyką gromadzenia i przetwarzania danych statystycznych w tych obszarach.

2	 We współczesnej literaturze przedmiotu (polskiej i zagranicznej) istnieje wyraźna rozbieżność 
w zakresie definiowania ruchów migracyjnych, w tym w szczególności w odniesieniu do kryterium 
czasu, czyli okresu trwania mobilności czy też przebywania migranta w nowej przestrzeni ekonomicz-
nej, politycznej, społecznej. Porównaj m.in.: [Rymarczyk (red.) 2006; Kłos 2006; Maksimczuk, Sido-
rowicz 2007].

3	 Szerzej m.in.: [Mendyk 2009; Rydzkowski, Wojewódzka-Król (red.) 2009].
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•• potrzeby wynikające z konieczności dojazdów do pracy w układzie międzynaro-
dowym (np. w ramach rynku pracy UE), co przejawia się w formie okresowych 
wyjazdów i przyjazdów w relacji miejsce pracy–miejsce zamieszkania;

•• potrzeby natury religijnej (pielgrzymki) oraz względy sentymentalno-rodzinne  
i narodowe (wizyty w miejscach pamięci narodowej, na byłych terenach za-
mieszkałych przez przodków, wizyty rodzinne itp.) [Grzelakowski 2008].
Współcześnie kluczowym atrybutem oferowanych usług transportowych na 

rynku międzynarodowych przewozów pasażerskich jest jakość tych usług, kształ-
towana przez ich wartość użytkową, będącą kategorią subiektywną, odbieraną w 
sposób zindywidualizowany przez nabywców tych usług [Grzelakowski 2008]. 
Wartość użytkowa pasażerskich usług przewozowych jest wyrażana ich użyteczno-
ścią, czyli zespołem cech (właściwości użytkowych), jakie producent (przewoźnik) 
nadaje im w fazie produkcji, określających w praktyce ich faktyczne predyspozycje 
do zaspokajania zgłaszanych przez pasażerów potrzeb przewozowych. Oznacza to 
zatem, że jakość usługi przewozowej jest określona stopniem jego akceptacji przez 
nabywcę [Grzelakowski 2008], czyli stopniem zaspokojenia pożądanych przez niego 
postulatów przewozowych, jak koszt i czas podróży, jej bezpieczeństwo, dostępność 
do sieci transportowej, masowość, proekologiczność, komfort podróży i komplekso-
wość oferty. Pasażer, posiadający możliwość wyboru różnych środków transportu, 
na podstawie swojej wiedzy na temat podstawowych parametrów cech użytkowych 
danej usługi określanych przez przewoźnika, konfrontuje je z własnymi oczekiwa-
niami związanymi w znacznej mierze z celem podejmowanej podróży. Ocena ta 
wpływa na zakres, charakter i natężenie konkurencji pomiędzy różnymi gałęziami 
transportu, a tym samym na układ gałęziowy tego subrynku transportowego. 

3.	 Zmiany w wielkości i strukturze  
międzynarodowych przewozów pasażerskich z i do Polski

Dostępne zagraniczne dane statyczne, obrazujące wielkość komunikacyjnego ruchu 
pasażerskiego na świecie, odnoszą się przede wszystkim do ruchu turystycznego  
(w tym biznesowego), w szczególności są to dane publikowane przez UN WTO. 
Według statystyk UN WTO, po okresie nieustannego ponad 33-krotnego wzrostu 
ruchu turystycznego na świecie, notowanego od 1950 r. (25 mln)4, w okresie 2008- 
-2009 liczba przyjazdów turystów zagranicznych na świecie spadła o 3,9%. Naj-
większe spadki odnotowano w pierwszych trzech kwartałach 2009 r. − o 7%  
w porównaniu z analogicznym okresem 2008 r. Co ciekawe, tendencja wzrostowa 
wróciła już w 2010 r. (6,6% w stosunku do 2009 r.) i utrzymała się w 2011 r. (5%).  
W 2012 r. liczba międzynarodowych wyjazdów turystycznych po raz pierwszy 
przekroczyła miliard (1,035 mld), a w 2013 r. wzrosła do poziomu 1,087 mld. Ozna-

4	 Wyjątkiem był rok 2003, kiedy to wielkość międzynarodowego ruchu turystycznego spadła  
o 1,7% w stosunku do roku poprzedniego, co było spowodowane epidemią SARS (2003 r.).
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cza to, że mimo utrzymującej się dekoniunktury gospodarczej rosnący międzynaro-
dowy ruch turystyczny (w średniorocznym tempie 3-4%), po okresie krótkiego za-
kłamania w 2009 r., jest jednym z motorów ożywienia gospodarczego na świecie  
[1 miliard podróży międzynarodowych… 2012].

Kryzys gospodarczy wpłynął również na wielkość ruchów migracyjnych na 
świecie, w szczególności o charakterze ekonomicznym. Trudna sytuacja gospodar-
cza głównych krajów imigracji wpływała ograniczająco na napływ zagranicznej 
siły roboczej. Niemniej jednak w przypadku niektórych krajów (w mniejszym stop-
niu dotkniętych kryzysem), jak Kanada czy kraje skandynawskie, w analizowanym 
okresie odnotowywano wzrosty ruchów migracyjnych. Generatorem rosnącego ru-
chu są migranci pochodzący z krajów najbardziej dotkniętych kryzysem. Migra-
cje o charakterze humanitarnym i rodzinnym charakteryzują się znacznie mniej-
szą wrażliwością na sytuacje kryzysowe w gospodarce. W analizowanym okresie 
odnotowywano spadek ruchu migracyjnego o charakterze humanitarnym, wzrosty 
odnotowywano natomiast w obszarze migracji rodzinnych. W ogólnym rozrachun-
ku, począwszy od 2007 r., napływ migrantów na pobyt stały w wybranych kra-
jach OECD i krajach trzecich (głównych krajów imigracji na świecie) [OECD 2012]  
ulegał systematycznemu zmniejszaniu z poziomu 4,76 mln w 2007 r. do poziomu 
4,11 mln w roku 2010, po okresie ponad 10-procentowego rokrocznego wzrostu  
w pięciu latach poprzednich. Trend wzrostowy powrócił w 2011 r. i wyniósł 2%  
w stosunku do poprzedniego roku. W samej UE ruchy migracyjne wzrosły o 15%, 
po spadku o prawie 40% w okresie kryzysu. 

Trendy globalne w dużym stopniu znalazły odzwierciedlenie na rynku między-
narodowych przewozów pasażerskich z i do Polski, który począwszy do 2004 r. 
do końca 2007 r. wykazywał stałą tendencję wzrostową. Duży wpływ na kierunki  
i tempo rozwoju tego rynku miała akcesja Polski do struktur UE w 2004 r., która 
rozpoczęła okres istotnych przemian na gruncie gospodarczym, społecznym i po-
litycznym5. W kolejnych latach po akcesji, wraz z zakończeniem obowiązywania 
okresów przejściowych i wprowadzeniem pełnej swobodnego przemieszczania się 
oraz osiedlania polskich obywateli w większości krajów WE i krajów EFTA, nastą-
pił wzrost ruchu pasażerskiego z i do Polski o charakterze turystycznym, bizneso-
wym oraz związanym z migracją zarobkową. 

Jednocześnie implementacja przepisów i standardów UE z zakresu polityki 
transportowej do polskiego systemu prawnego przyczyniła się do istotnej zmiany 
struktury gałęziowej polskiego rynku przewozów pasażerskich, w tym zwłaszcza 
w relacjach międzynarodowych. Pojawiły się nowe obszary konkurencji międzyga-
łęziowej6.

5	 Szerzej: [Załoga 2013].
6	 Szerzej: [Rosa 2013].
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Według danych GUS (Transport. Wyniki działalności)7 ogólne tempo rozwoju 
rynku międzynarodowych przewozów pasażerskich z i do Polski w okresie 2004-
-2007 kształtowało się na średnim poziomie 10% w skali roku. Wyraźne załamanie 
przewozów nastąpiło w 2008 r. i osiągnęło poziom -15% w stosunku do roku po-
przedniego, w okresie 2008-2009 spadek wyniósł już ponad -20%. Natomiast już 
w 2010 r. w stosunku do 2009 r. odnotowano wzrost przewozów o ok. 12%, w okresie 
2010-2011 o ok. 20%, po czym w 2012 r. spadły one do poziomu niespełna 4% (rys. 1).

Rys. 1. Wielkość ruchu pasażerskiego w komunikacji międzynarodowej z i do Polski 
w tys. pasażerów w latach 2004-2012

Źródło: opracowanie własne na podstawie [GUS 2005-2013].

W strukturze gałęziowej współczesnego rynku międzynarodowych przewozów 
pasażerskich w relacjach z Polską wyróżnić można subrynek transportu lotniczego, 
drogowego, kolejowego, morskiego i wodnego śródlądowego. Udział poszczegól-
nych gałęzi transportu w obsłudze ruchu pasażerskiego z i do Polski jest zróżnico-
wany oraz determinowany szeregiem czynników, w tym przede wszystkim takimi, 
jak charakter przewozów oraz odległość i ich zasięg geograficzny8 (rys. 2).

7 Ich mankamentem jest jednak fakt, że obejmują one wyłącznie pasażerów przewiezionych 
w komunikacji międzynarodowej przez polskich przewoźników. Nie uwzględniają zatem ruchu gene-
rowanego przez podmioty zagraniczne, których udział, zwłaszcza w segmencie przewozów lotniczych 
(w szczególności obsługiwanych przez tzw. tanie linie lotnicze), wykazuje silną tendencję wzrostową. 
Niemniej jednak na ich podstawie można w ogólnym zarysie zobrazować istotne tendencje rysującej 
się na tym rynku.

8 Porównaj: [Rucińska (red.) 2012].



228 Marta Mańkowska

Rys. 2. Przemiany w strukturze gałęziowej rynku międzynarodowych przewozów pasażerskich 
z i do Polski w latach 2004-2012 (w % i tys. pasażerów)

Źródło: opracowanie własne na podstawie [GUS 2005-2013].

W strukturze funkcjonalnej tego rynku, uwzględniając kryterium motywów 
podejmowanej podróży (lub rodzaju oferty przewozowej), wyróżnić można dwa 
jego główne subrynki: subrynek przewozów komunikacyjnych i turystycznych. 
W przypadku subrynku przewozów komunikacyjnych środek transportu pełni wy-
łącznie funkcję przemieszczania pasażera z punktu do punktu w różnych celach: tu-
rystycznych, biznesowych czy związanych z podęciem pracy zarobkowej. W przy-
padku subrynku przewozów turystycznych środek transportu staje się jednocześnie 
lub wyłącznie produktem turystycznym.

W obsłudze ruchu komunikacyjnego, uwzględniając wolumen tych przewozów, 
największe znacznie ma transport lotniczy, w szczególności na trasach średniego 
i dalekiego zasięgu. Rynek przewozów lotniczych stanowi obecnie najważniejszy 
segment światowego rynku przewozów pasażerskich, co wynika przede wszyst-
kim z faktu, że droga lotnicza jest najdogodniejszą (najszybszą, najbezpieczniejszą) 
formą komunikacji pasażerskiej na średnie i duże odległości. Rocznie transportem 
lotniczym na świecie przewożonych jest ok. 2 mld pasażerów.

W relacjach wewnątrz- i międzyregionalnych, tj. na trasach krótkiego, śred-
niego i bliskiego zasięgu, struktura gałęziowa obsługi transportowej międzynaro-
dowych przewozów pasażerskich z i do Polski jest bardziej zróżnicowana. Ważną 
gałęzią transportu pozostaje transport samochodowy, tak indywidualny, jak i zbio-
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rowy. Systematyczny wzrost przewozów w tym segmencie rynku stymulowany jest 
przede wszystkim wzrostem jakości infrastruktury transportu drogowego w Polsce 
i jego postępującą integracją z europejskim systemem transportowym. Relatywnie 
mniejszy udział ma transport kolejowy i kształtuje się on na średnim poziomie ok. 
20% z niewielką ogólną tendencją spadkową. Transport wodny śródlądowy odgry-
wa marginalną rolę w obsłudze komunikacyjnej międzynarodowych przewozów 
pasażerskich z i do Polski, a w statystyce GUS obejmuje wyłącznie żeglugę przy-
brzeżną. 

Ważną gałęzią transportu w obsłudze komunikacyjnych potoków pasażerskich 
z i do Polski jest transport morski, a w szczególności wyróżniana w jego ramach 
(według kryterium rodzaju eksploatowanego statku) żegluga promowa. Odgrywa 
ona największą rolę w regionach nadmorskich na trasach krótkiego i średniego za-
sięgu. Morze Bałtyckie, na którym otwarto pierwsze serwisy promowe na świecie, 
stanowi jednocześnie kolebkę światowej żeglugi promowej i jeden z najważniej-
szych rynków cząstkowych międzynarodowej pasażerskiej żeglugi promowej na 
świecie, gdzie rocznie przewożonych jest ponad 200 mln pasażerów oraz ponad 
80 mln samochodów osobowych [ShipPax Information 2007; ShipPax Informa-
tion 2008-2010].Wraz z początkiem lat 90. XX w., na skutek postępującej integracji 
państw regionu w ramach Wspólnoty Europejskiej (WE), zmieniły się otoczenie  
i warunki funkcjonowania przewoźników promowych w obszarze Bałtyku. Roz-
wój połączeń lotniczych (zwłaszcza obsługiwanych przez tanie linie lotnicze) oraz 
rozbudowa stałych połączeń drogowych w RMB sprawiają jednak, że jej tradycyj-
nie wysoka pozycja konkurencyjna ulega systematycznemu osłabianiu od końca  
XX wieku. 

Tabela 1. Porównanie szacowanego udziału poszczególnych gałęzi transportu w obsłudze  
międzynarodowego ruchu pasażerskiego z i do Polski w 2012 r. według danych GUS oraz MSiT

Środek transportu

Według danych MSiT
ruch komunikacyjny turystyczny  

i biznesowy

Według danych GUS
ruch komunikacyjny 

ogółem
przyjazdy wyjazdy razem

Samolot 25% 32% 53%
Samochód 54% 39%

22%Autokar/autobus 6% 16%
Pojazd ciężarowy 14% 10% -
Pociąg 0% 1% 19%
Prom 1% 1% 6%
Inne 0% 1% -

Źródło: opracowanie własne na podstawie [www.msport.gov.pl 2014] oraz [GUS 2005-2013].

Wskazane dane GUS, prezentujące udział poszczególnych gałęzi transportu w 
obsłudze ruchu pasażerskiego z i do Polski, należałoby jednak skorygować o wiel-
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kość przewozów wykonywaną przez podmioty inne niż zarejestrowane w Polsce. 
Pewne walory poznawcze w tym obszarze przynieść może zestawienie danych GUS 
z danymi z zakresu obsługi transportowej ruchu turystycznego (w tym ujętego rów-
nież ruchu biznesowego) publikowanymi przez Ministerstwo Sportu i Turystyki 
(MSiT) [www.msport.gov.pl 2014]. W tym przypadku wielkość ruchu szacowana 
jest na podstawie własnych pomiarów MSiT, publikowanych przez Straż Graniczną 
bieżących danych o ruchu granicznym na granicy zewnętrznej strefy Schengen oraz 
w przypadku ruchu przyjazdowego − także danych GUS o liczbie cudzoziemców 
korzystających z obiektów zakwaterowania zbiorowego według krajów (tab. 1).

Na podstawie informacji zaprezentowanych w tab. 1, według danych MSiT, 
dominujące znaczenie w obsłudze relacji międzynarodowych ma transport samo-
chodowy (w szczególności w ruchu przyjazdowym), w drugiej kolejności transport 
lotniczy (w większym stopniu w turystyce wyjazdowej). Na uwagę zasługuje także 
duża rozbieżność w szacowanym udziale transportu kolejowego. Niemniej jednak 
oba źródła danych potwierdzają wysoki udział transportu lotniczego.

Według innych danych MSiT za 2012 r., obrazujących korelacje pomiędzy środ-
kiem transportu a celem podejmowanej podróży zagranicznej, można stwierdzić, 
że wśród pasażerów transportu lotniczego wyraźnie przeważają motywy stricte tu-
rystyczne (rys. 3). Przewaga pozostałych gałęzi transportu widoczna jest natomiast  
w przypadku tzw. turystyki zakupowej. Można przypuszczać, iż w większym stop-
niu obejmuje ona ruch przygraniczny obsługiwany transportem samochodowym 
(indywidualnym i zbiorowym), np. w relacjach z Niemcami i Rosją (Obwód Kali-
ningradzki). 
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Rys. 3. Zróżnicowanie celów pobytu turystów zagranicznych w Polsce według środka transportu (%)

Źródło: [Activ Group, Instytut Turystyki 2012].

Skalę rozwoju międzynarodowych przewozów lotniczych z i do Polski na prze-
strzeni ostatnich 10 lat w większym stopniu aniżeli statystyki GUS dotyczące wiel-
kości przewozów w komunikacji międzynarodowej obrazują dane z zakresu ruchu 
pasażerów w portach morskich i lotniczych (rys. 4). W 2012 r. w stosunku do 2000 r. 
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międzynarodowy ruch pasażerski w portach lotniczych wzrósł przeszło czterokrot-
nie, przy jednoczesnym spadku przewozów morskich. 

Rys. 4. Międzynarodowy ruch pasażerskich w portach morskich i lotniczych w mln pasażerów 

Źródło: opracowanie własne na podstawie [GUS 2005-2013].

Odrębną specyfiką charakteryzuje się zaś subrynek przewozów stricte tury-
stycznych. W przypadku przewozów o dualnym charakterze, jak przewozy pro-
mowe, dostrzega się różnicowanie funkcji promu wyłącznie jako środka transportu 
w celu dotarcia do określonej destynacji w celach turystycznych, biznesowych czy 
związanych z migracją zarobkową (funkcja komunikacyjna) lub jako samoistnej 
atrakcji turystycznej, kiedy podróż promem obejmuje jeden z produktów turystyki 
promowej ( ferry cruise). Dodatkową funkcję turystyczną w relacjach międzynaro-
dowych rozwija także transport kolejowy na bazie taboru o wysokim standardzie 
na trasach łączących główne metropolie europejskie (np. trasa Moskwa-Warszawa-
-Berlin-Paryż). 

W przypadku przewozów typowo turystycznych wymienić należy przede 
wszystkim pełnomorską żeglugę wycieczkową (cruising pełnomorski), której 
współczesne oblicze w definitywny sposób zmieniła postępująca globalizacja go-
spodarki światowej. Z jednej strony w wyniku dynamicznego rozwoju lotnictwa 
cywilnego po II wojnie światowej nastąpił zanik regularnych pasażerskich prze-
wozów liniowych (w tym tradycyjnych rejsów transatlantyckich). Z drugiej strony 
na bazie konwencjonalnej żeglugi pasażerskiej dalekiego zasięgu wykształcił się 
nowy segment przewozów – pełnomorska żegluga wycieczkowa. Transport morski 
stanowi w tym przypadku główny element podróży, czyli rejs statkiem morskim w 
luksusowych warunkach w egzotycznych regionach świata. W ujęciu globalnym 
w ciągu dziesięciu lat (od 2002 r. do 2012 r.) popyt na rejsy wycieczkowe na całym 
świecie wzrósł blisko dwukrotnie z 11,1 mln pasażerów w 2002 r. do 20,9 mln w 
2012 r. Europejski rynek turystyki morskiej rósł w tempie 24% w ciągu ostatnich 
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trzech lat, a w ciągu ostatnich dziesięciu lat dynamika wzrostu przekroczyła 162% 
[ECC 2012; ECC 2014]. Region Morza Bałtyckiego jest jednym z głównych obsza-
rów rozwoju cruisingu w Europie. W 2012 r. region ten odwiedziło ok. 4,85 mln  
turystów morskich, a w 2013 r. już 5,14 mln. W latach 2000-2009 dynamika wzrostu 
tego subrynku kształtowała się na poziomie przekraczającym 15% [Parker 2010]. 
Również w przypadku polskich portów morskich (głównie trójmiejskich) notuje się 
rokroczny wzrost liczby zawinięć cruiserów pełnomorskich. Jednocześnie realiza-
cja pełnomorskich rejsów wycieczkowych jest uzależniona od kooperacji z trans-
portem lotniczym. Wynika to przede wszystkim z rozdrobnienia, wielkości i odleg- 
łości, jaka dzieli rynki emisyjne (rynki pochodzenia turystów) z rynkami recepcji 
usług turystyki morskiej (akweny, w ramach których odbywa się podróż morska) 
[Miotke-Dzięgiel 2005]. 

Ważną kategorię subrynku przewozów turystycznych z i do Polski stanowi 
rynek rzecznych rejsów wycieczkowych (cruising rzeczny). Od czasu oddania do 
użytku w 1992 r. kanału żeglugowego Ren-Men-Dunaj, łączącego zlewiska Morza 
Północnego i Morza Czarnego, cruising rzeczny należy do najszybciej rozwijają-
cych się segmentów międzynarodowej turystyki wodnej w Europie. W relacjach  
z Polską szczególne znaczenie w tym segmencie przewozów turystycznych ma re-
gion Pomorza Zachodniego, w szczególności Szczecin. Dzięki połączeniom z euro-
pejskim systemem wodnych dróg śródlądowych miasto stanowi dogodny punkt ko-
munikacyjny dla rzecznych jednostek wycieczkowych przypływających z Niemiec 
m.in. z aglomeracją berlińską oraz ośrodkami wczasowymi wysp Uznam, Rugia 
oraz miejscowościami Greiswalder Boden oraz Stralsund. 

Możliwość łączenia oferty komunikacyjnej i turystycznej generować może 
wymierne korzyści ekonomiczne dla przedsiębiorstw transportowych. W pewnym 
stopniu zobrazować je można na bazie analizy dynamiki wzrostu przewozów w 
poszczególnych gałęziach transportu, ze szczególnym uwzględnieniem załamania 
przewozów w okresie 2008-2009 (rys. 5).

Zdecydowanie najwyższe tempo wzrostu na przestrzeni analizowanych lat ce-
chuje transport lotniczy, przy spadku przewozów w okresie 2008-2009 na poziomie 
12%. Najwyższy spadek przewozów na skutek pogorszenia koniunktury gospo-
darczej odnotował natomiast transport kolejowy (średnio 25%). Częściowo jednak 
został on zrekompensowany wyraźnym wzrostem przewozów w latach 2010-2011 
(17%). W dalszej kolejności silny spadek przewozów w latach 2008-2009 odnotował 
transport samochodowy (średnio 15%). Na uwagę zasługuje natomiast relatywnie 
stabilna sytuacja w transporcie morskim (głównie żegludze promowej) w porów-
naniu do pozostałych gałęzi transportu. Ten segment rynku, przestrzennie obej-
mujący basen Morza Bałtyckiego (w szczególności rynek polsko-skandynawski), 
począwszy od 2004 r., traci na znaczeniu w strukturze rynku międzynarodowych 
przewozów pasażerskich z i do Polski. Transport lotniczy, z uwagi na szybkość  
i taniość przewozów, stał się bardzo atrakcyjną formą przemieszczania na trasach 
między Polską a Skandynawią, co negatywnie wpłynęło na pozycję rynkową prze-
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Rys. 5. Dynamika wzrostu wielkość ruchu pasażerskiego według gałęzi transportu 
w komunikacji międzynarodowej z i do Polski w tys. pasażerów w latach 2005-2012

Źródło: opracowanie własne na podstawie [GUS 2005-2013].

woźników promowych. Dodatkowo konkurencję międzygałęziową wzmaga rozwój 
stałych połączeń lądowych. Z drugiej strony zróżnicowanie typów klientów pasa-
żerskiej żeglugi promowej (łączenie funkcji komunikacyjnej z turystyczną w formie 
ferry cruise) oraz dwufunkcyjny charakter przewozów promowych (koncepcja cru-
ise-trailer, czyli jednoczesny transport ładunków i pasażerów) pełnią funkcję stabi-
lizatora przewozów w żegludze promowej w ogóle, nawet w warunkach silnego 
spowolnienia gospodarczego. 

Na bazie przeprowadzonych w artykule analiz i rozważań wypracowano sche-
mat eksponujący strukturę gałęziową współczesnego rynku międzynarodowych 
przewozów pasażerskich z i do Polski w zależności od charakteru realizowanych 
przewozów na poszczególnych dystansach oraz uwzględniający relacje ekonomicz-
ne łączące poszczególne gałęzie transportu (rys. 6).

Układ gałęziowy subrynku przewozów komunikacyjnych kształtowany jest za-
równo przez relacje konkurencyjne przede wszystkim na trasach krótkiego i śred-
niego zasięgu, na których poszczególne gałęzie transportu świadczą heterogeniczne 
usługi transportowe (przykładem są trasy wewnątrzunijne). Jednocześnie na tym 
rynku dostrzec można rosnące znaczenie powiązań kooperacyjnych, w szczególno-
ści na trasach średniego i długiego zasięgu. Przykładem może być kooperacja trans-
portu lotniczego z kolejowym w formie systemu dowozowo-odwozowych połączeń 
kolejowych do portów lotniczych, tzw. airport rail links, jako alternatywy dla po-
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Rys. 6. Struktura gałęziowa i relacje ekonomiczne na rynku międzynarodowych przewozów  
pasażerskich z i do Polski

Źródło: opracowanie własne.



Stan i perspektywy rozwoju rynku międzynarodowych przewozów pasażerskich…� 235

łączeń drogowych. Koncepcja ta wpisuje się doskonale w politykę maksymalizacji 
przepustowości portów lotniczych i przestrzeni powietrznej z uwzględnieniem za-
sad zrównoważonego rozwoju poprzez zachęcanie do korzystania z transportu kole-
jowego na średnie i krótsze odległości [Cokasova 2003], a tym samym uwolnienie 
zdolności transportu lotniczego na dłuższych relacjach [Givoni 2007]. W konse-
kwencji relacje ekonomiczne łączące podmioty międzynarodowego subrynku prze-
wozów komunikacyjnych z i do Polski określić można mianem koopetycji, co ozna-
cza jednoczesne konkurowanie i kooperowanie. 

Natomiast na specyficznym subrynku przewozów turystycznych dominować 
będą relacje konkurencyjne. Zarówno oferta turystyczna żeglugi promowej czy 
transportu kolejowego, jak i cruising pełnomorski oraz rzeczny stanowią odrębne 
kategorie produktów turystycznych konkurujących z ofertą innych form turystyki, 
a nie gałęzią transportu w ogóle. 

Jednocześnie oba analizowane subrynki/segmenty rynku międzynarodowych 
przewozów pasażerskich z i do Polski są wzajemnie współzależne. Oferowanie pro-
duktów turystycznych transportu determinowane jest bowiem odpowiednią dostęp-
nością przestrzenną miejsc rozpoczęcia/zakończenia podróży. Subrynek przewo-
zów komunikacyjnych odgrywa zatem rolę służebną wobec segmentu przewozów 
turystycznych poprzez obsługę relacji dowozowo-odwozowych. 

4.	 Wnioski 

Rynek międzynarodowych przewozów pasażerskich jest silnie zróżnicowany i pod-
lega ciągłej ewolucji na skutek zmian w otoczeniu zewnętrznym. Światowy kryzys 
ekonomiczny przyczynił się do okresowego spadku przewozów pasażerskich  
w ostatnich latach. Niemniej jednak rynek ten w stosunkowo niewielkim stopniu 
negatywnie zareagował na skutki spowolniania gospodarczego, czego dowodem jest 
powrót tendencji wzrostowej już w 2010 roku. Wynika to z faktu wspomnianego już 
silnego zróżnicowania strony popytowej tego rynku, zwłaszcza w zakresie moty-
wów podejmowanych podróży. Spadki przewozów w jednym segmencie rynku (np. 
turystycznych i biznesowych) mogą być bowiem rekompensowane wzrostem prze-
wozów w innym segmencie (np. wyjazdów zarobkowych). 

Zjawiskiem, które w znaczny sposób zmieniło oblicze międzynarodowego ryn-
ku przewozów pasażerskich z i do Polski po 2004 roku, stanowiąc jednocześnie 
efekt globalizacji i liberalizacji rynku usług transportowych, jest rozwój transportu 
lotniczego, generowany w coraz większym stopniu przez działalność zagranicznych 
przewoźników niskokosztowych. Wykreowanie modelu biznesowego tanich linii 
lotniczych stanowi jednocześnie spiritus movens przemian sektora międzynarodo-
wych pasażerskich przewozów lotniczych w ogóle, nie pozostając bez wpływu na 
układ gałęziowy całego systemu transportowego.

W przyszłości coraz większy wpływ na kształt i kierunki rozwoju rynku mię-
dzynarodowych przewozów pasażerskich, tak w ujęciu globlanym, jak i na gruncie 
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polskim, będzie miała realizacja idei zrównoważonego rozwoju. Dążenie do reduk-
cji kosztów zewnętrznych transportu będzie wiązało się z promowaniem rozwoju 
bardziej przyjaznych środowisku gałęzi transportu (jak morski, wodny czy kole-
jowy). Jednocześnie rosła będzie presja na wdrażanie innowacyjnych rozwiązań, 
mających na celu ograniczenie negatywnych skutków środowiskowych generowa-
nych przez transport samochodowy i lotniczy. Działania te zarówno przyczyniać się 
będą do wzrostu konkurencji między przewoźnikami reprezentującymi odmienne 
gałęzie transportu, jak również sprzyjać będą rozwojowi różnych form współpracy 
międzygałęziowej. 
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STATE AND PERSPECTIVES OF DEVELOPMENT  
OF THE INTERNATIONAL PASSENGER TRANSPORT  
MARKET IN RELATIONS WITH POLAND  
IN THE ECONOMIC DOWNTURN CONDITIONS

Summary: Directions and pace of development of the modern international passenger 
transport market in relations with Poland determine on one hand constantly evolving 
occurrences of competition and cooperation, and on the other the external conditions, 
including in particular those related to the condition of the global economy. The share of each 
mode of transport in serving passenger traffic to and from Poland is diverse and determined by 
a number of factors, including primarily the travel motivations, the distance and geographical 
range. The aim of this article is to illustrate the international passenger transport market in 
relations with Poland and an indication of the direction and determinants of its development 
in the economic downturn. The article uses primarily the official statistics published by the 
Central Statistical Office and other organizations and entities including i.a. the European 
Statistical Office (Eurostat), the World Tourism Organization (UN WTO), the Organisation 
for Economic Co-operation and Development (OECD) and the Ministry of Sport and Tourism 
of the Republic of Poland.

Keywords: international passenger transport market, competition and cooperation, the 
economic crisis.




