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STAN I PERSPEKTYWY ROZWOJU RYNKU
MIEDZYNARODOWYCH PRZEWOZOW
PASAZERSKICH W RELACJACH Z POLSKA

W WARUNKACH SPOWOLNIENIA GOSPODARCZEGO

Streszczenie: Kierunki i tempo rozwoju wspotczesnego rynku migdzynarodowych przewo-
z6w pasazerskich w relacjach z Polska wyznaczaja z jednej strony nieustannie ewoluujace
zjawiska konkurencji oraz kooperacji wewnatrz — a w szczeg6lnosci mi¢dzygateziowej, z dru-
giej za$ uwarunkowania zewngetrzne, w tym gtdwnie zwigzane z kondycja gospodarki §wia-
towej. Udzial poszczegdlnych galezi transportu w obstudze ruchu pasazerskiego z i do Pol-
ski jest zroznicowany oraz determinowany szeregiem czynnikow, w tym przede wszystkim
takimi, jak charakter przewozow oraz odleglosci i ich zasigg geograficzny. Celem artykutu
jest zobrazowanie wspolczesnego rynku miedzynarodowych przewozow pasazerskich w re-
lacjach z Polska 1 wskazanie kierunkéw i determinant jego rozwoju w warunkach spowolnie-
nia gospodarczego. W artykule wykorzystano przede wszystkim oficjalne dane statystyczne
publikowane przez Glowny Urzad Statystyczny i inne organizacje i podmioty, w tym m.in.
Europejski Urzad Statystyczny (Eurostat), Swiatowa Organizacje Turystyki (UN WTO), Or-
ganizacj¢ Wspotpracy Gospodarczej i Rozwoju (OECD) oraz Ministerstwo Sportu i Turystyki
Rzeczypospolitej Polskiej.

Stowa kluczowe: rynek migdzynarodowych przewozow pasazerskich, konkurencja i koope-
racja, kryzys gospodarczy.

DOI: 10.15611/pn.2015.382.17

1. Wstep

Wraz z postepujacymi w gospodarce Swiatowej procesami globalizacji oraz regio-
nalizacji wzrasta miedzynarodowa mobilno$¢ spoteczenstw. W strukturze rodzajo-
wej migdzynarodowego ruchu pasazerskiego dominujace znaczenie ma ruch tury-
styczny, w ramach ktoérego ujmowany jest takze ruch biznesowy. Odrebna, a zarazem
trzecig kategorig ruchu pasazerskiego na $wiecie jest migracja migdzynarodowa,
w szczeg6lnosci zarobkowa. Udzial poszczegolnych gatezi transportu w obstudze
mi¢dzynarodowego ruchu pasazerskiego ksztattuje si¢ roznie, przede wszystkim



222 Marta Mankowska

w zaleznos$ci od odleglosci geograficznej, specyfiki punktu docelowego podrézy,
w tym jego warunkow geograficznych oraz motywow podrézy. Wszystkie trzy seg-
menty mi¢dzynarodowego ruchu pasazerskiego wraz z obstugujacym je sektorem
ustug transportowych tworza specyficzny rynek migdzynarodowych przewozow
pasazerskich.

Ksztatt, kierunki i tempo rozwoju wspotczesnego rynku miedzynarodowych
przewozow pasazerskich wyznaczaja nieustannie ewoluujace zjawiska konkurencji
oraz kooperacji wewnatrz — gtéwnie migdzygateziowej, z drugiej zas uwarunkowa-
nia zewnetrzne, w tym w tym wynikajgce z nasilajacych si¢ proceséw globalizacji
oraz regionalizacji w transporcie i handlu $wiatowym. Charakter tych czynnikow
moze mie¢ wymiar zarbwno pozytywny (jak wzrost mobilnosci), jak i negatywny.
W drugim przypadku jest to zwigzane z szybkim rozprzestrzenianiem si¢ skutkow
globalnych kryzyséw ekonomicznych, co jest mozliwe dzigki rosnagcemu znaczeniu
silnych powigzan gospodarczych w uktadzie miedzynarodowym.

Przyktadem jest ostatni globalny kryzys gospodarczy, ktérego pierwsze spekta-
kularne skutki przede wszystkim na rynkach finansowych obserwowano w koncu
2008 roku. W segmencie miedzynarodowych przewozow pasazerskich uwidocznit
si¢ on okresowym spadkiem popytu lub ostabieniem wzrostu na te przewozy, po-
czawszy od 2008 roku (w zaleznosci od kategorii ruchu oraz obstugujacej ja gatezi
transportu). Rownolegle trudng sytuacje przedsigbiorstw tego sektora poglebiaty
inne nieprzewidziane sytuacje, jak wybuch epidemii grypy A(HINI1), zagrozenia
i ataki terrorystyczne, czynniki spoteczne (strajki personelu przedsigbiorstw trans-
portowych), zmieniajgce si¢ ceny paliw, rosngce naktady na poprawe poziomu bez-
pieczenstwa (w szczegolnosci w transporcie lotniczym) oraz rosnace koszty realiza-
cji idei zrbwnowazonego rozwoju przerzucane na branze transportowa (jak system
handlu emisjami czy tzw. dyrektywa siarkowa na Battyku).

Tendencje obserwowane na $wiecie i w Europie znalazty odbicie takze w kon-
dycji rynku migdzynarodowych przewozow pasazerskich z i do Polski, obrazowa-
nej spadkiem liczby przewozonych osdéb we wszystkich galeziach transportu i seg-
mentach popytu (zwlaszcza w podrézach biznesowych i turystycznych), gtéwnie
w okresie 2008-2009.

Celem artykutu jest zobrazowanie wspotczesnego rynku miedzynarodowych
przewozdw pasazerskich w relacjach z Polska oraz wskazanie kierunkow i determi-
nant jego rozwoju w warunkach spowolnienia gospodarczego. Stuzy¢ temu bedzie
charakterystyka istoty tego rynku oraz analiza jego stanu i struktury gateziowej
obstugi transportowej. Zakres czasowy analizy podjetej w artykule obejmuje za-
sadniczo lata 2004-2012, a w niektorych przypadkach, w celu wskazania tendencji
zmian w dtuzszym okresie, zostat on rozszerzony o rok 2000. W analizie tej wyko-
rzystano przede wszystkim oficjalne dane statystyczne publikowane przez Glowny
Urzad Statystyczny (GUS) oraz inne organizacje i podmioty, w tym m.in. takie, jak:
Eurostat, Swiatowa Organizacja Turystyki (UN WTO), Organizacja Wspotpracy
Gospodarczej i Rozwoju (OECD) oraz Ministerstwo Sportu i Turystyki (MSiT).
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Artykul ma charakter przyczynkowy, a wnioski z niego ptynace mogg postuzyc
do poglebionej analizy poszczegdlnych subrynkéw migedzynarodowego rynku prze-
wozow pasazerskich.

2. Istota i specyfika rynku
miedzynarodowych przewozow pasazerskich

Rynek przewozow pasazerskich w poréownaniu do rynku przewozow tadunkow,
poza pierwotng roznicg przedmiotdow przewozu, charakteryzuje wyrazna odrebnosé
technologiczna i organizacyjno-prawna oraz konsumpcyjny charakteru tego rynku
[Wyszomirski (red.) 1994]. Istotng cecha rynku przewozoéw pasazerskich, wptywa-
jaca bezposrednio na jego uktad galeziowy, jest istnienie w jego ramach specyficz-
nych stosunkéw komplementarnych i substytucyjnych.

W uktadzie migdzygateziowym transportu, relacje komplementarne maja miej-
sce, gdy zaspokojenie popytu na dang ushuge wymaga wykorzystania innego, poza
podstawowym, $rodka transportu (np. dowdz pasazeréw transportem drogowym
do portow lotniczych lub terminali promowych). Stosunki substytucyjne wystepuja
natomiast w sytuacji §wiadczenia zblizonych ustug przewozu osob dla tego same-
go segmentu pasazerow. Ustugi te sa zroznicowane pod wzgledem ich ceny, czasu
realizacji, jakosci i dostepnos$ci przestrzennej [Zatoga 2009].

Stopien komplementarnosci i substytucyjnosci ustug przewozowych réznych
galezi transportu jest determinowany szeregiem czynnikow zwigzanych z warun-
kami przyrodniczymi, technicznymi, organizacyjnymi oraz ekonomicznymi. Duze
znaczenie ma w szczeg6lnosci jakos$¢ systemu transportowego kraju/regionu, de-
terminowana jako$cig wyposazenia technicznego transportu (infra- i suprastruk-
turalnego), zasobdéw ludzkich oraz systemu organizacyjnego zapewniajacego jego
sprawne wykorzystanie [ Pawlowska 2013].

Uwzgledniajac istniejgce relacje substytucyjne i komplementarne, mozna
stwierdzi¢, ze rynek migdzynarodowych przewozow pasazerskich jest kategorig
niejednorodng i obejmuje nastepujace gtowne segmenty tego rynku:

e rynek miedzynarodowych przewozoéw kolejowych,

* rynek miedzynarodowych przewozow samochodowych,

e rynek miedzynarodowych przewozow morskich,

* rynek miedzynarodowych przewozow lotniczych,

* rynek mi¢dzynarodowych przewozow wodnych $rodladowych.

Kazdy z wyodrebnionych segmentow rynku charakteryzuje si¢ przewagg pro-
dukcji okreslonych ustug przewozowych, réznym poziomem ich konsumpcji, co jest
przede wszystkim wynikiem zroznicowania strony popytowej, czyli struktury naj-
czesSciej obstugiwanego ruchu pasazerskiego, w ramach ktérego mozna wyrdznié:

1. Ruch turystyczny, obejmujacy ogo6t dobrowolnych przemieszczen przestrzen-
nych poza miejsce stalego zamieszkania, podejmowanych przede wszystkim do re-
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alizacji celow rekreacyjnych, poznawczych, zdrowotnych i rozrywkowych [Meyer

(red.) 2006] (w tym wyjazdy zwiazane z odwiedzinami rodziny/przyjaciot/znajo-

mych).

2. Ruch biznesowy!, obejmujacy ogdt przemieszczen os6b poza miejsce statego
zamieszkania, podejmowanych do realizacji celow zwigzanych z wykonywang pra-
ca, prowadzeniem wlasnej firmy itd. (podroze stuzbowe, delegacije).

3. Migracje?, obejmujace ogdt przemieszczen przestrzennych (dobrowolnych
lub przymusowych) poza miejsce statego zamieszkania (kraj pobytu), trwajacych
najczesciej powyzej 1 roku, powodowanych czynnikami ekonomicznymi, politycz-
nymi, spoteczno-kulturowymi, ekologicznymi czy infrastrukturalnymi.

Opisana struktura rodzajowa ruchu pasazerskiego w uktadzie migdzynarodo-
wym jest jednoczesnie odzwierciedleniem zaspokajania okreslonych potrzeb trans-
portowych zglaszanych przez pasazerow®. W literaturze przedmiotu systematyza-
cja potrzeb transportowych dokonywana jest z wykorzystaniem szeregu kryteriow,
wsrod ktorych jednym z podstawowych jest cel planowanej podrozy wyznaczajacy
odlegltos¢ i czgstotliwos$¢ podroézy oraz wybor srodka transportu. W tym ujeciu, za
A.S. Grzelakowskim, mozna wyroznic:

e potrzeby o charakterze turystyczno-rekreacyjnym i sportowo-rekreacyjnym,
ujawniajace si¢ jako potrzeby indywidualne i/lub zbiorowe (urlopowe, wakacyj-
ne, duze imprezy sportowe itp.);

* potrzeby zwigzane z wykonywaniem szeroko rozumianej dziatalno$ci bizneso-
wej, zmuszajace do sporadycznych lub regularnych spotkan, kontaktow (prze-
jazdy biznesowe);

e potrzeby handlowo-turystyczne, kiedy celem odbycia podrdzy jest che¢ zakupu
w miejscu docelowym okreslonych produktéw (impulsem sg rdznice cenowe lub
roznice cech jakosciowych produktow), zaspokajane przede wszystkim w ra-
mach obszarow przygranicznych;

* potrzeby w zakresie szkolen, doksztalcania (kursy, seminaria) i spotkan nauko-
wych (miedzynarodowe konferencje naukowe, sympozja itd.) oraz negocjacyj-
no-biznesowych;

! W statystyce publicznej miedzynarodowe;j i krajowej (UN WTO, GUS, Eurostat) w zakresie
turystyki ruch biznesowy traktowany jest jako cze$¢ ruchu turystycznego, natomiast problematyka
migracji mi¢gdzynarodowych (réwniez w zaleznosci od ich formy) jest przedmiotem zainteresowania
odmiennych instytucji i organizacji mi¢dzynarodowych (np. jak OECD). Sprawia to, ze stworzenie
statystyki uwzgledniajacej wszystkie trzy gtowne segmenty ruchu pasazerskiego jest utrudnione i ogra-
niczone r6zng metodyka gromadzenia i przetwarzania danych statystycznych w tych obszarach.

2 We wspblczesnej literaturze przedmiotu (polskiej i zagranicznej) istnieje wyrazna rozbiezno$é
w zakresie definiowania ruchow migracyjnych, w tym w szczegolno$ci w odniesieniu do kryterium
czasu, czyli okresu trwania mobilnosci czy tez przebywania migranta w nowej przestrzeni ekonomicz-
nej, politycznej, spotecznej. Porownaj m.in.: [Rymarczyk (red.) 2006; Ktos 2006; Maksimczuk, Sido-
rowicz 2007].

3 Szerzej m.in.: [Mendyk 2009; Rydzkowski, Wojewodzka-Krél (red.) 2009].



Stan i perspektywy rozwoju rynku miedzynarodowych przewozéw pasazerskich. .. 225

* potrzeby wynikajace z konieczno$ci dojazdow do pracy w uktadzie migdzynaro-
dowym (np. w ramach rynku pracy UE), co przejawia si¢ w formie okresowych
wyjazdow i przyjazdow w relacji miejsce pracy—miejsce zamieszkania;

* potrzeby natury religijnej (pielgrzymki) oraz wzgledy sentymentalno-rodzinne
i narodowe (wizyty w miejscach pamigci narodowej, na bytych terenach za-
mieszkatych przez przodkow, wizyty rodzinne itp.) [Grzelakowski 2008].
Wspolczesnie kluczowym atrybutem oferowanych ushug transportowych na

rynku miedzynarodowych przewozow pasazerskich jest jakos$¢ tych ushug, ksztal-
towana przez ich wartos¢ uzytkowa, bedaca kategoria subiektywna, odbierang w
sposob zindywidualizowany przez nabywcoéw tych ustug [Grzelakowski 2008].
Wartos¢ uzytkowa pasazerskich ustug przewozowych jest wyrazana ich uzyteczno-
$cia, czyli zespotem cech (wlasciwosci uzytkowych), jakie producent (przewoznik)
nadaje im w fazie produkcji, okreslajgcych w praktyce ich faktyczne predyspozycje
do zaspokajania zglaszanych przez pasazeréw potrzeb przewozowych. Oznacza to
zatem, ze jako$¢ ustugi przewozowej jest okreslona stopniem jego akceptacji przez
nabywce [Grzelakowski 2008], czyli stopniem zaspokojenia pozadanych przez niego
postulatow przewozowych, jak koszt i czas podrozy, jej bezpieczenstwo, dostepnosé
do sieci transportowej, masowos$¢, proekologicznosé¢, komfort podrézy i komplekso-
wos¢ oferty. Pasazer, posiadajacy mozliwos¢ wyboru roznych srodkow transportu,
na podstawie swojej wiedzy na temat podstawowych parametréw cech uzytkowych
danej ustugi okreslanych przez przewoznika, konfrontuje je z wlasnymi oczekiwa-
niami zwigzanymi w znacznej mierze z celem podejmowanej podrozy. Ocena ta
wplywa na zakres, charakter i natezenie konkurencji pomi¢dzy réznymi galeziami
transportu, a tym samym na uktad gateziowy tego subrynku transportowego.

3. Zmiany w wielkosci i strukturze
miedzynarodowych przewozow pasazerskich z i do Polski

Dostgpne zagraniczne dane statyczne, obrazujace wielko§¢ komunikacyjnego ruchu
pasazerskiego na $wiecie, odnosza si¢ przede wszystkim do ruchu turystycznego
(w tym biznesowego), w szczegdlnosci sg to dane publikowane przez UN WTO.
Wedtug statystyk UN WTO, po okresie nieustannego ponad 33-krotnego wzrostu
ruchu turystycznego na $wiecie, notowanego od 1950 r. (25 mln)*, w okresie 2008-
-2009 liczba przyjazdow turystow zagranicznych na §wiecie spadta o 3,9%. Naj-
wigksze spadki odnotowano w pierwszych trzech kwartatach 2009 r. — o 7%
w poréwnaniu z analogicznym okresem 2008 r. Co ciekawe, tendencja wzrostowa
wrocita juz w 2010 r. (6,6% w stosunku do 2009 r.) i utrzymata si¢ w 2011 r. (5%).
W 2012 r. liczba migdzynarodowych wyjazdow turystycznych po raz pierwszy
przekroczyta miliard (1,035 mld), a w 2013 r. wzrosta do poziomu 1,087 mld. Ozna-

4 Wyjatkiem byt rok 2003, kiedy to wielko§¢ migdzynarodowego ruchu turystycznego spadia
0 1,7% w stosunku do roku poprzedniego, co byto spowodowane epidemiag SARS (2003 r.).
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cza to, ze mimo utrzymujacej si¢ dekoniunktury gospodarczej rosngcy miedzynaro-
dowy ruch turystyczny (w $redniorocznym tempie 3-4%), po okresie krotkiego za-
ktamania w 2009 r., jest jednym z motoréw ozywienia gospodarczego na §wiecie
[I miliard podrozy miedzynarodowych... 2012].

Kryzys gospodarczy wptynal rowniez na wielko§¢ ruchow migracyjnych na
$wiecie, w szczegolnosci o charakterze ekonomicznym. Trudna sytuacja gospodar-
cza gtownych krajow imigracji wpltywala ograniczajaco na naptyw zagranicznej
sity roboczej. Niemniej jednak w przypadku niektorych krajow (w mniejszym stop-
niu dotknigtych kryzysem), jak Kanada czy kraje skandynawskie, w analizowanym
okresie odnotowywano wzrosty ruchéw migracyjnych. Generatorem rosngcego ru-
chu sg migranci pochodzacy z krajow najbardziej dotknigtych kryzysem. Migra-
cje o charakterze humanitarnym i rodzinnym charakteryzuja si¢ znacznie mniej-
sza wrazliwoscia na sytuacje kryzysowe w gospodarce. W analizowanym okresie
odnotowywano spadek ruchu migracyjnego o charakterze humanitarnym, wzrosty
odnotowywano natomiast w obszarze migracji rodzinnych. W ogélnym rozrachun-
ku, poczawszy od 2007 r., naptyw migrantéw na pobyt staly w wybranych kra-
jach OECD i krajach trzecich (glownych krajow imigracji na §wiecie) [OECD 2012]
ulegat systematycznemu zmniejszaniu z poziomu 4,76 mln w 2007 r. do poziomu
4,11 mIn w roku 2010, po okresie ponad 10-procentowego rokrocznego wzrostu
w pigciu latach poprzednich. Trend wzrostowy powrdcit w 2011 1. 1 wyniodst 2%
w stosunku do poprzedniego roku. W samej UE ruchy migracyjne wzrosty o 15%,
po spadku o prawie 40% w okresie kryzysu.

Trendy globalne w duzym stopniu znalazty odzwierciedlenie na rynku miedzy-
narodowych przewozow pasazerskich z i do Polski, ktory poczawszy do 2004 r.
do konca 2007 r. wykazywat statg tendencje wzrostowa. Duzy wptyw na kierunki
i tempo rozwoju tego rynku miala akcesja Polski do struktur UE w 2004 r., ktora
rozpoczeta okres istotnych przemian na gruncie gospodarczym, spotecznym i po-
litycznym®. W kolejnych latach po akcesji, wraz z zakonczeniem obowigzywania
okresow przejsciowych i wprowadzeniem pelnej swobodnego przemieszczania si¢
oraz osiedlania polskich obywateli w wigkszo$ci krajow WE i krajow EFTA, nasta-
pit wzrost ruchu pasazerskiego z 1 do Polski o charakterze turystycznym, bizneso-
wym oraz zwigzanym z migracja zarobkowa.

Jednocze$nie implementacja przepisow i standardow UE z zakresu polityki
transportowej do polskiego systemu prawnego przyczynila si¢ do istotnej zmiany
struktury galeziowej polskiego rynku przewozow pasazerskich, w tym zwlaszcza
w relacjach migdzynarodowych. Pojawity si¢ nowe obszary konkurencji miedzyga-
teziowej®.

> Szerzej: [Zatoga 2013].
¢ Szerzej: [Rosa 2013].
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Wedtug danych GUS (Transport. Wyniki dziatalno$ci)’ ogblne tempo rozwoju
rynku miedzynarodowych przewozow pasazerskich z i do Polski w okresie 2004-
-2007 ksztattowato si¢ na srednim poziomie 10% w skali roku. Wyrazne zatamanie
przewozow nastgpito w 2008 r. i osiggneto poziom -15% w stosunku do roku po-
przedniego, w okresie 2008-2009 spadek wyniost juz ponad -20%. Natomiast juz
w 2010 r. w stosunku do 2009 r. odnotowano wzrost przewozow o ok. 12%, w okresie
2010-2011 o ok. 20%, po czym w 2012 r. spadty one do poziomu niespeina 4% (rys. 1).

Rys. 1. Wielkos¢ ruchu pasazerskiego w komunikacji migdzynarodowej z i do Polski
w tys. pasazeréw w latach 2004-2012

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie [GUS 2005-2013].

W strukturze gateziowej wspolczesnego rynku miedzynarodowych przewozow
pasazerskich w relacjach z Polska wyrdzni¢ mozna subrynek transportu lotniczego,
drogowego, kolejowego, morskiego i wodnego $rddladowego. Udzial poszczegodl-
nych gatezi transportu w obstudze ruchu pasazerskiego z i do Polski jest zrdéznico-
wany oraz determinowany szeregiem czynnikow, w tym przede wszystkim takimi,
jak charakter przewozow oraz odleglos$¢ i ich zasieg geograficzny?® (rys. 2).

7 Ich mankamentem jest jednak fakt, ze obejmuja one wylgcznie pasazeréw przewiezionych
w komunikacji migdzynarodowej przez polskich przewoznikow. Nie uwzgledniaja zatem ruchu gene-
rowanego przez podmioty zagraniczne, ktorych udziat, zwlaszcza w segmencie przewozow lotniczych
(W szczegodlnosci obstugiwanych przez tzw. tanie linie lotnicze), wykazuje silng tendencj¢ wzrostowa.
Niemniej jednak na ich podstawie mozna w ogdlnym zarysie zobrazowac¢ istotne tendencje rysujacej
si¢ na tym rynku.

8 Pordwnaj: [Rucinska (red.) 2012].
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Rys. 2. Przemiany w strukturze galeziowej rynku migdzynarodowych przewozow pasazerskich
z 1 do Polski w latach 2004-2012 (w % i tys. pasazerow)

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie [GUS 2005-2013].

W strukturze funkcjonalnej tego rynku, uwzgledniajgc kryterium motywow
podejmowanej podrozy (lub rodzaju oferty przewozowej), wyr6zni¢ mozna dwa
jego gtéwne subrynki: subrynek przewozoéw komunikacyjnych i turystycznych.
W przypadku subrynku przewozoéw komunikacyjnych srodek transportu petni wy-
lacznie funkcje przemieszczania pasazera z punktu do punktu w réznych celach: tu-
rystycznych, biznesowych czy zwiazanych z podeciem pracy zarobkowej. W przy-
padku subrynku przewozoéw turystycznych srodek transportu staje si¢ jednoczesnie
lub wylacznie produktem turystycznym.

W obstudze ruchu komunikacyjnego, uwzgledniajac wolumen tych przewozow,
najwieksze znacznie ma transport lotniczy, w szczegodlnosci na trasach $redniego
i dalekiego zasiegu. Rynek przewozéw lotniczych stanowi obecnie najwazniejszy
segment $Swiatowego rynku przewozow pasazerskich, co wynika przede wszyst-
kim z faktu, ze droga lotnicza jest najdogodniejsza (najszybsza, najbezpieczniejsza)
formg komunikacji pasazerskiej na $rednie i duze odlegtosci. Rocznie transportem
lotniczym na $wiecie przewozonych jest ok. 2 mld pasazerdw.

W relacjach wewnatrz- i mi¢dzyregionalnych, tj. na trasach krétkiego, $red-
niego i bliskiego zasiegu, struktura gateziowa obstugi transportowej miedzynaro-
dowych przewozéw pasazerskich z i do Polski jest bardziej zréznicowana. Wazna
galezig transportu pozostaje transport samochodowy, tak indywidualny, jak i zbio-
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rowy. Systematyczny wzrost przewozéw w tym segmencie rynku stymulowany jest
przede wszystkim wzrostem jakos$ci infrastruktury transportu drogowego w Polsce
i jego postepujaca integracja z europejskim systemem transportowym. Relatywnie
mniejszy udzial ma transport kolejowy 1 ksztaltuje si¢ on na srednim poziomie ok.
20% z niewielka ogolng tendencja spadkowa. Transport wodny $rodladowy odgry-
wa marginalng role w obstudze komunikacyjnej migdzynarodowych przewozow
pasazerskich z i do Polski, a w statystyce GUS obejmuje wylacznie zegluge przy-
brzezna.

Wazng galezig transportu w obstudze komunikacyjnych potokéw pasazerskich
z 1 do Polski jest transport morski, a w szczegdlnosci wyrdzniana w jego ramach
(wedtug kryterium rodzaju eksploatowanego statku) zegluga promowa. Odgrywa
ona najwigksza role w regionach nadmorskich na trasach krétkiego i Sredniego za-
siggu. Morze Battyckie, na ktorym otwarto pierwsze serwisy promowe na swiecie,
stanowi jednoczesnie kolebke §wiatowej zeglugi promowej i jeden z najwazniej-
szych rynkow czastkowych migedzynarodowej pasazerskiej zeglugi promowej na
$wiecie, gdzie rocznie przewozonych jest ponad 200 mln pasazerow oraz ponad
80 mln samochoddéw osobowych [ShipPax Information 2007; ShipPax Informa-
tion 2008-2010].Wraz z poczatkiem lat 90. XX w., na skutek postepujacej integracji
panstw regionu w ramach Wspodlnoty Europejskiej (WE), zmienily si¢ otoczenie
i warunki funkcjonowania przewoznikow promowych w obszarze Battyku. Roz-
woj potaczen lotniczych (zwlaszcza obstugiwanych przez tanie linie lotnicze) oraz
rozbudowa statych potaczen drogowych w RMB sprawiaja jednak, ze jej tradycyj-
nie wysoka pozycja konkurencyjna ulega systematycznemu ostabianiu od konca
XX wieku.

Tabela 1. Poréwnanie szacowanego udziatu poszczegolnych gatezi transportu w obstudze
miedzynarodowego ruchu pasazerskiego z i do Polski w 2012 r. wedtug danych GUS oraz MSiT

Wedtug danych MSiT Wedtug danych GUS
. ruch komunikacyjny turystyczn ruch komunikacyjn
Srodek transportu ; biznZ;oZvy rystyezny ogotem Iy
przyjazdy wyjazdy razem
Samolot 25% 32% 53%
Samochod 54% 39%
Autokar/autobus 6% 16% 22%
Pojazd cigzarowy 14% 10% -
Pociag 0% 1% 19%
Prom 1% 1% 6%
Inne 0% 1% -

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

Wskazane dane GUS, prezentujace udzial poszczegdlnych galezi transportu w
obstudze ruchu pasazerskiego z i do Polski, nalezatoby jednak skorygowac o wiel-
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ko$¢ przewozéw wykonywang przez podmioty inne niz zarejestrowane w Polsce.
Pewne walory poznawcze w tym obszarze przynies¢ moze zestawienie danych GUS
z danymi z zakresu obstugi transportowej ruchu turystycznego (w tym ujgtego row-
niez ruchu biznesowego) publikowanymi przez Ministerstwo Sportu i Turystyki
(MSIT) [www.msport.gov.pl 2014]. W tym przypadku wielko$¢ ruchu szacowana
jest na podstawie wtasnych pomiarow MSiT, publikowanych przez Straz Graniczng
biezacych danych o ruchu granicznym na granicy zewngtrznej strefy Schengen oraz
w przypadku ruchu przyjazdowego — takze danych GUS o liczbie cudzoziemcow
korzystajacych z obiektow zakwaterowania zbiorowego wedtug krajow (tab. 1).

Na podstawie informacji zaprezentowanych w tab. 1, wedtug danych MSIT,
dominujace znaczenie w obstudze relacji migdzynarodowych ma transport samo-
chodowy (w szczegolnosci w ruchu przyjazdowym), w drugiej kolejnosci transport
lotniczy (w wiekszym stopniu w turystyce wyjazdowej). Na uwagg zastuguje takze
duza rozbiezno$¢ w szacowanym udziale transportu kolejowego. Niemniej jednak
oba zrodta danych potwierdzaja wysoki udziat transportu lotniczego.

Wedtug innych danych MSiT za 2012 r., obrazujacych korelacje pomigdzy srod-
kiem transportu a celem podejmowanej podrozy zagranicznej, mozna stwierdzié,
ze wsrdd pasazerdw transportu lotniczego wyraznie przewazaja motywy stricte tu-
rystyczne (rys. 3). Przewaga pozostatych galezi transportu widoczna jest natomiast
w przypadku tzw. turystyki zakupowej. Mozna przypuszczac, iz w wigkszym stop-
niu obejmuje ona ruch przygraniczny obstugiwany transportem samochodowym
(indywidualnym i zbiorowym), np. w relacjach z Niemcami i Rosjg (Obwod Kali-
ningradzki).

35%

mSamolot Pozostate
30%

25%

20% —
15% I
10% —
5% I
0% —

Turystyka Odwiedziny Stuzbowe Zakupy Pozostate

Rys. 3. Zréznicowanie celow pobytu turystow zagranicznych w Polsce wedtug $rodka transportu (%)

Zrédto: [Activ Group, Instytut Turystyki 2012].

Skalg rozwoju migdzynarodowych przewozow lotniczych z i do Polski na prze-
strzeni ostatnich 10 lat w wigkszym stopniu anizeli statystyki GUS dotyczace wiel-
kosci przewozéw w komunikacji migdzynarodowej obrazuja dane z zakresu ruchu
pasazeréw w portach morskich i lotniczych (rys. 4). W 2012 r. w stosunku do 2000 r.
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mi¢dzynarodowy ruch pasazerski w portach lotniczych wzrést przeszto czterokrot-
nie, przy jednoczesnym spadku przewozoéw morskich.

Rys. 4. Migdzynarodowy ruch pasazerskich w portach morskich i lotniczych w mln pasazerow

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie [GUS 2005-2013].

Odrebng specyfika charakteryzuje si¢ za$ subrynek przewozow stricte tury-
stycznych. W przypadku przewozow o dualnym charakterze, jak przewozy pro-
mowe, dostrzega si¢ roznicowanie funkcji promu wylacznie jako $rodka transportu
w celu dotarcia do okreslonej destynacji w celach turystycznych, biznesowych czy
zwigzanych z migracjg zarobkowa (funkcja komunikacyjna) lub jako samoistnej
atrakcji turystycznej, kiedy podr6z promem obejmuje jeden z produktéw turystyki
promowej (ferry cruise). Dodatkowsa funkcje turystyczna w relacjach miedzynaro-
dowych rozwija takze transport kolejowy na bazie taboru o wysokim standardzie
na trasach tgczacych glowne metropolie europejskie (np. trasa Moskwa-Warszawa-
-Berlin-Paryz).

W przypadku przewozow typowo turystycznych wymieni¢ nalezy przede
wszystkim pelnomorskg zegluge wycieczkowa (cruising petnomorski), ktorej
wspotczesne oblicze w definitywny sposob zmienita postgpujaca globalizacja go-
spodarki $wiatowej. Z jednej strony w wyniku dynamicznego rozwoju lotnictwa
cywilnego po Il wojnie $wiatowe] nastgpil zanik regularnych pasazerskich prze-
wozow liniowych (w tym tradycyjnych rejsow transatlantyckich). Z drugiej strony
na bazie konwencjonalnej zeglugi pasazerskiej dalekiego zasiegu wyksztalcil si¢
nowy segment przewozow — petnomorska zegluga wycieczkowa. Transport morski
stanowi w tym przypadku gtowny element podrozy, czyli rejs statkiem morskim w
luksusowych warunkach w egzotycznych regionach §wiata. W ujeciu globalnym
w ciggu dziesieciu lat (od 2002 r. do 2012 r.) popyt na rejsy wycieczkowe na catym
swiecie wzrost blisko dwukrotnie z 11,1 mln pasazeréw w 2002 r. do 20,9 mln w
2012 r. Europejski rynek turystyki morskiej rést w tempie 24% w ciagu ostatnich
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trzech lat, a w ciggu ostatnich dziesieciu lat dynamika wzrostu przekroczyta 162%
[ECC 2012; ECC 2014]. Region Morza Battyckiego jest jednym z gtdéwnych obsza-
réow rozwoju cruisingu w Europie. W 2012 r. region ten odwiedzito ok. 4,85 mln
turystow morskich, a w 2013 r. juz 5,14 mIn. W latach 2000-2009 dynamika wzrostu
tego subrynku ksztaltowata si¢ na poziomie przekraczajacym 15% [Parker 2010].
Roéwniez w przypadku polskich portow morskich (gtdwnie trojmiejskich) notuje si¢
rokroczny wzrost liczby zawinie¢ cruiserow pelmomorskich. Jednoczesnie realiza-
cja petnomorskich rejsoéw wycieczkowych jest uzalezniona od kooperacji z trans-
portem lotniczym. Wynika to przede wszystkim z rozdrobnienia, wielkosci i odleg-
losci, jaka dzieli rynki emisyjne (rynki pochodzenia turystéw) z rynkami recepcji
ustug turystyki morskiej (akweny, w ramach ktoérych odbywa si¢ podréz morska)
[Miotke-Dziegiel 2005].

Wazng kategorie subrynku przewozéw turystycznych z i do Polski stanowi
rynek rzecznych rejsow wycieczkowych (cruising rzeczny). Od czasu oddania do
uzytku w 1992 r. kanatu zeglugowego Ren-Men-Dunaj, taczacego zlewiska Morza
Potnocnego i Morza Czarnego, cruising rzeczny nalezy do najszybciej rozwijaja-
cych si¢ segmentow migdzynarodowej turystyki wodnej w Europie. W relacjach
z Polska szczegolne znaczenie w tym segmencie przewozow turystycznych ma re-
gion Pomorza Zachodniego, w szczegolno$ci Szczecin. Dzigki polaczeniom z euro-
pejskim systemem wodnych drog srédladowych miasto stanowi dogodny punkt ko-
munikacyjny dla rzecznych jednostek wycieczkowych przyptywajacych z Niemiec
m.in. z aglomeracja berlinska oraz osrodkami wczasowymi wysp Uznam, Rugia
oraz miejscowosciami Greiswalder Boden oraz Stralsund.

Mozliwos$¢ taczenia oferty komunikacyjnej i1 turystycznej generowaé moze
wymierne korzysci ekonomiczne dla przedsigbiorstw transportowych. W pewnym
stopniu zobrazowac je mozna na bazie analizy dynamiki wzrostu przewozéw w
poszczegolnych gateziach transportu, ze szczegdlnym uwzglednieniem zalamania
przewozow w okresie 2008-2009 (rys. 5).

Zdecydowanie najwyzsze tempo wzrostu na przestrzeni analizowanych lat ce-
chuje transport lotniczy, przy spadku przewozéw w okresie 2008-2009 na poziomie
12%. Najwyzszy spadek przewozow na skutek pogorszenia koniunktury gospo-
darczej odnotowal natomiast transport kolejowy (Srednio 25%). Czgsciowo jednak
zostal on zrekompensowany wyraznym wzrostem przewozow w latach 2010-2011
(17%). W dalszej kolejnosci silny spadek przewozéw w latach 2008-2009 odnotowat
transport samochodowy ($rednio 15%). Na uwage zastuguje natomiast relatywnie
stabilna sytuacja w transporcie morskim (gltéwnie zegludze promowej) w porow-
naniu do pozostatych galezi transportu. Ten segment rynku, przestrzennie obej-
mujacy basen Morza Battyckiego (w szczegoélnosci rynek polsko-skandynawski),
poczawszy od 2004 r., traci na znaczeniu w strukturze rynku miedzynarodowych
przewozow pasazerskich z i do Polski. Transport lotniczy, z uwagi na szybkos¢
i tanio$¢ przewozow, stat si¢ bardzo atrakcyjna formg przemieszczania na trasach
miedzy Polska a Skandynawig, co negatywnie wptyneto na pozycje rynkowg prze-
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Rys. 5. Dynamika wzrostu wielko$¢ ruchu pasazerskiego wedlug galezi transportu
w komunikacji mi¢dzynarodowej z i do Polski w tys. pasazeréow w latach 2005-2012

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie [GUS 2005-2013].

woznikéw promowych. Dodatkowo konkurencj¢ migdzygatgziowa wzmaga rozwdj
stalych potaczen ladowych. Z drugiej strony zréznicowanie typow klientow pasa-
zerskiej zeglugi promowe;j (taczenie funkcji komunikacyjnej z turystyczna w formie
ferry cruise) oraz dwufunkcyjny charakter przewozéw promowych (koncepcja cru-
ise-trailer, czyli jednoczesny transport tadunkow i pasazerow) petnig funkceje stabi-
lizatora przewozow w zegludze promowej w ogole, nawet w warunkach silnego
spowolnienia gospodarczego.

Na bazie przeprowadzonych w artykule analiz i rozwazan wypracowano sche-
mat eksponujacy strukture galeziowa wspotczesnego rynku miedzynarodowych
przewozdw pasazerskich z i do Polski w zaleznosci od charakteru realizowanych
przewozdw na poszczegolnych dystansach oraz uwzgledniajacy relacje ekonomicz-
ne taczace poszczegdlne galezie transportu (rys. 6).

Uktad gateziowy subrynku przewozoéw komunikacyjnych ksztaltowany jest za-
rowno przez relacje konkurencyjne przede wszystkim na trasach krotkiego i $red-
niego zasiegu, na ktorych poszczegolne gatezie transportu $wiadcza heterogeniczne
ustugi transportowe (przyktadem sg trasy wewnatrzunijne). Jednocze$nie na tym
rynku dostrzec mozna rosnace znaczenie powigzan kooperacyjnych, w szczegdlno-
$ci na trasach §redniego i dtugiego zasiggu. Przyktadem moze by¢ kooperacja trans-
portu lotniczego z kolejowym w formie systemu dowozowo-odwozowych potaczen
kolejowych do portdéw lotniczych, tzw. airport rail links, jako alternatywy dla po-
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otoczenie gospodarcze
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laczen drogowych. Koncepcja ta wpisuje si¢ doskonale w polityke maksymalizacji
przepustowosci portow lotniczych i przestrzeni powietrznej z uwzglednieniem za-
sad zrownowazonego rozwoju poprzez zach¢canie do korzystania z transportu kole-
jowego na $rednie i krotsze odleglosci [Cokasova 2003], a tym samym uwolnienie
zdolnos$ci transportu lotniczego na dtuzszych relacjach [Givoni 2007]. W konse-
kwencji relacje ekonomiczne tgczgce podmioty miedzynarodowego subrynku prze-
wozoéw komunikacyjnych z i do Polski okresli¢ mozna mianem koopetycji, co ozna-
cza jednoczesne konkurowanie i kooperowanie.

Natomiast na specyficznym subrynku przewozow turystycznych dominowaé
beda relacje konkurencyjne. Zaréwno oferta turystyczna zeglugi promowej czy
transportu kolejowego, jak i cruising petnomorski oraz rzeczny stanowig odrgbne
kategorie produktow turystycznych konkurujacych z oferta innych form turystyki,
a nie galezia transportu w ogole.

Jednoczesnie oba analizowane subrynki/segmenty rynku miedzynarodowych
przewozow pasazerskich z i do Polski sa wzajemnie wspotzalezne. Oferowanie pro-
duktéw turystycznych transportu determinowane jest bowiem odpowiednig dostep-
nos$cig przestrzenng miejsc rozpoczecia/zakonczenia podrézy. Subrynek przewo-
zow komunikacyjnych odgrywa zatem rol¢ stuzebng wobec segmentu przewozow
turystycznych poprzez obstuge relacji dowozowo-odwozowych.

4. Whnioski

Rynek migdzynarodowych przewozow pasazerskich jest silnie zréoznicowany i pod-
lega ciaglej ewolucji na skutek zmian w otoczeniu zewnetrznym. Swiatowy kryzys
ekonomiczny przyczynit si¢ do okresowego spadku przewozow pasazerskich
w ostatnich latach. Niemniej jednak rynek ten w stosunkowo niewielkim stopniu
negatywnie zareagowat na skutki spowolniania gospodarczego, czego dowodem jest
powrot tendencji wzrostowej juz w 2010 roku. Wynika to z faktu wspomnianego juz
silnego zroéznicowania strony popytowej tego rynku, zwlaszcza w zakresie moty-
wow podejmowanych podrozy. Spadki przewozéw w jednym segmencie rynku (np.
turystycznych i biznesowych) moga by¢ bowiem rekompensowane wzrostem prze-
wozOow w innym segmencie (np. wyjazdéw zarobkowych).

Zjawiskiem, ktore w znaczny sposob zmienito oblicze migdzynarodowego ryn-
ku przewozow pasazerskich z i do Polski po 2004 roku, stanowigc jednocze$nie
efekt globalizacji i liberalizacji rynku ustug transportowych, jest rozwoj transportu
lotniczego, generowany w coraz wigkszym stopniu przez dziatalno$¢ zagranicznych
przewoznikow niskokosztowych. Wykreowanie modelu biznesowego tanich linii
lotniczych stanowi jednocze$nie spiritus movens przemian sektora migdzynarodo-
wych pasazerskich przewozow lotniczych w ogodle, nie pozostajac bez wptywu na
uktad galeziowy catego systemu transportowego.

W przysztosci coraz wiekszy wptyw na ksztatt i kierunki rozwoju rynku mig-
dzynarodowych przewozow pasazerskich, tak w ujeciu globlanym, jak i na gruncie
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polskim, bedzie miata realizacja idei zréwnowazonego rozwoju. Dazenie do reduk-
cji kosztow zewnetrznych transportu bedzie wigzato si¢ z promowaniem rozwoju
bardziej przyjaznych $rodowisku galezi transportu (jak morski, wodny czy kole-
jowy). Jednoczesnie rosta bedzie presja na wdrazanie innowacyjnych rozwigzan,
majacych na celu ograniczenie negatywnych skutkow srodowiskowych generowa-
nych przez transport samochodowy i lotniczy. Dziatania te zar6wno przyczyniaé si¢
beda do wzrostu konkurencji migdzy przewoznikami reprezentujagcymi odmienne
galezie transportu, jak rowniez sprzyja¢ beda rozwojowi réoznych form wspotpracy
miedzygateziowe;.
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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.





