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ABSTRAKT

W artykule podjeto analiz¢ proceséw zagranicznych migracji zarobkowych Polakéw
1 dostosowania rynku miedzynarodowego przewozu oséb do potrzeb migrantéw. Wykorzystujac
dane zastane uzyskane od przewoznikéw oraz wyniki badan nad migracjami przedstawiono zmiany
na rynku ustug transportowych wywolane nowymi strategiami migracyjnymi. Jako ramy
teoretyczne wykorzystano koncepcje spoleczenstwa sieciowego oraz ksztaltowanie si¢
1 segmentacj¢ rynku jako kategorii ekonomicznej. Analizy wykazaly, ze w Polsce ksztaltuje si¢
dualny model rynku ustug transportowych. Rozwoj sieci transportowej dokonuje si¢ w wyniku
dzialania dwoch gléwnych czynnikéw. Jednym jest wzrost dostgpnosci komunikacyjnej Polski
w wyniku realizacji duzych inwestycji infrastrukturalnych, drugim za$ popyt wywolany masowymi
migracjami zarobkowymi Polakow.

Stowa kluczowe: mobilno$¢ przestrzenna, migracje zarobkowe, strategie migracyjne, sieci
transportowe, rynek przewozu oséb, socjologia transportu

Wprowadzenie

Wazna konsekwencja akcesji Polski do UE byl wzrost mobilnosci i nasilenie migracji
zagranicznych Polakow. Jedna ze sfer, gdzie przemiany okazaly si¢ najgl¢bsze i najbardziej
widoczne byt transport ludzi. Zmiany dotycza zaréwno przemieszczania si¢ ludzi wewnatrz kraju,
jak 1 przewozoéw miedzynarodowych, ktore zauwazalnie rozwinely si¢ wraz z rosnaca po akcesji do
Unii Europejskiej liczba podréznych. Otwarcie niektérych rynkéw pracy w krajach starej Unii
1 mozliwo$¢ swobodnego podrézowania po Europie przyspieszyly zmiany w  transporcie
pasazerskim zapoczatkowane na poczatku lat dziewiecdziesiatych. Rozwoj gospodarki rynkowej
spowodowal pojawienie si¢ nowych podmiotéw prywatnych na rynku ustug transportowych, co
wprowadzilo konkurencje, z drugiej za$ strony wzrosta mobilnosé¢ Polakow, ktorzy zaczeli
przemieszczaé si¢ w poszukiwaniu pracy nie tylko po terenie Polski, ale takze Europy. Rosnace
zapotrzebowanie na przewozy migdzynarodowe bylo impulsem do rozwoju polaczen z innymi
krajami Europy, gléwnie polaczen lotniczych i autobusowych.

Deregulacja rynku przewozow autobusowych i sprzyjajace warunki makroekonomiczne
umozliwily szybki rozwoj sieci polaczen migdzynarodowych i stworzenie przez najwigksze firmy
korzystnego dla pasazeréw systemu przesiadkowego, obejmujacego nie tylko punkty przesiadkowe
wewnatrz kraju, ale takze za granica. Dzigki temu z wickszo$ci miast powiatowych w Polsce da si¢

obecnie wyruszy¢ w podréz po Europie wykorzystujac zaréwno polaczenia autobusowe, jak
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i przewozy malymi busami. Regionalne porty lotnicze uzyskaly bezposrednie polaczenia
z europejskimi lotniskami, notujac kilkudziesigcioprocentowe wzrosty w skali roku w liczbie
obstugiwanych pasazeréw (Raport roczny 2006 przedsiebiorstwa Paristwowego Porty Lotnicze, 2006: 5). Do
wielu miast w Europie mozna juz polecie¢ nie korzystajac z Okecia, lecz z jednego z dziesigciu
innych portéw regionalnych. W wyniku otwarcia rynku 1 ekspansji tanich linii lotniczych
zauwazalnie spadly ceny biletéw lotniczych, co umozliwilo podrézowanie wigkszej liczbie osob.

Zniesienie barier celnych pozwolilo Polakom na szeroka skale importowaé uzywane
samochody, co przyczynilo si¢ do zwigckszenia dostgpnosci samochodu dla przecigtnego
mieszkanca Polski. Samochdd stal si¢ wige alternatywnym $rodkiem transportu wobec wolnych
1 przepelnionych pociagdéw, ktéry pozwala poruszac si¢ takze na obszarach wiejskich, gdzie
transport publiczny jest stabo rozwiniety.

Opisane przemiany sg przejawem rosnacej mobilnosci Polakéw, ktérej przyczyny mozna
podzieli¢c na dwie grupy. Jedna tworzy kontekst instytucjonalny, dzialajacy na poziomie
makrospotecznym, druga za$ indywidualne decyzje Polakéow 1 ich zwyczaje. Dzialania
pojedynczych aktoréw, naleza do uwarunkowan o charakterze mikrospotecznym. Do
uwarunkowan na poziomie makrospolecznym zalicza si¢ takie elementy jak przepisy prawne,
rozwoj poszczegolnych galezi transportu w Polsce oraz stan infrastruktury technicznej. Do
uwarunkowan mikrospolecznych naleza polskie tradycje migracyjne oraz indywidualne decyzje
o wyborze $rodka transportu, bedace czgscia strategii migracyjnych oséb decydujacych si¢ na prace
zarobkowg za granica.

W artykule opisano rozwdj rynku mi¢dzynarodowego przewozu oséb z wykorzystaniem
wiedzy na temat polskich migracji. Zamierzeniem jest wykazanie, ze rynek przewozow
migdzynarodowych zawdzigcza swoj obecny ksztalt nie tylko czynnikom ekonomiczno-
instytucjonalnym, ale rowniez specyficznym cechom polskich migracji i jest w duzej mierze zalezny
od wyjazdow zarobkowych Polakow. Zdaniem badaczy migracji wzrost liczby oséb
wyjezdzajacych za granice spowodowal wiele przemian ekonomicznych, spolecznych
1 politycznych (Okolski 2009: 11). Rozwdj rynku miedzynarodowych przewozéw oséb mozna
traktowac jako jedna z takich przemian. Najbardziej rozwingla si¢ sie¢ polaczen z krajami
popularnymi wéréd polskich migrantéw, nie za$§ popularnymi wsréd turystéw. Dodatkowym
czynnikiem jest charakter wyjazdow zarobkowych, ktére nie sa zalezne od pory roku, co pozwala
utrzymac duza liczbe polaczen takze poza okresami wakacyjnymi.

Transport jako przedmiot badan socjologicznych

Tematyka transportu zajmuje w socjologii raczej ograniczone miejsce. Chociaz zdaniem
Franciszka Krzykaly (2004: 11) transport stal si¢ wrecz najpwieksym  fenomenem  kulturowym
wspdlezesnego spofeczeristwa, brakuje opracowan teoretycznych traktujacych transport jako fakt
spoleczny. Wsréd niemieckich badaczy powstal nawet termin totalne spoleczenstwo
samochodowe (die totale Autogesellschaff) okreslajacy spoleczenstwo uksztaltowane przez rozwoj
infrastruktury komunikacyjnej i przemyslu motoryzacyjnego.

Jak zauwaza John Urry (2009: 75), mobilnos¢ jest wspolczesnie czgscia rdzenia zycia
spolecznego. Socjologia, w niewystarczajacym stopniu interesujac si¢ podrézowaniem, odwraca si¢
od bardzo waznego aspektu wspolczesnego swiata. Jedna dwunasta wartosci §wiatowego handlu
pochodzi z mig¢dzynarodowego transportu osob, za$ kazdego roku 600 milionéw pasazerow
korzysta z linii lotniczych (Urry 2009: 77), jak informujq dane o liczbie sprzedanych biletow.
W Polsce cywilne porty lotnicze obsluzyly w 2009 roku prawie 19 milionéw pasazerow (Raport
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Roezny... 2009: 18). Te dane dowodza, ze wzrastajaca mobilnos¢, zaréwno jesli chodzi
o czestotliwosé, jak 1 odleglodc, stala si¢ wazng cecha nowoczesnej gospodarki i spoleczenstwa.
Czynnikiem, ktory ja poteguje jest modernizacja (Okolski 2001: 33). Jak pisze Urry, mobilnos¢
staje si¢ wrecz podstawowq diatalnosciq gyciowq wspodlczesnego czlowieka.

Analizujac rynek przewozu oséb mozna odwolywac si¢ do rozmaitych poje¢ 1 podejsé
teoretycznych. Najczesciej spotykanym podejsciem  wykorzystywanym do badania rynku
transportowego jest badanie z perspektywy nauk ekonomicznych. Takie analizy koncentruja si¢ na
poszukiwaniu odpowiedzi na pytanie, w jaki sposéb funkcjonuje mechanizm rynkowy oraz jak
mozna wplywac na jego ksztalt. Warto podkresli¢, ze wigkszosé ekonomicznych analiz skupia si¢
na funkcjonowaniu przedsigbiorstw transportowych oraz na réznych aspektach ich dziatalnosci,
takich jak aspekty prawno-instytucjonalne czy organizacyjne. Niewystarczajace za$ sa badania
konsumentéw ustug transportowych, ktérych decyzje oddzialuja tym bardziej na rynek, im wigksza
jest konkurencja pomiedzy przewoznikami.

Z punktu widzenia nauk spolecznych najbardziej interesujace wydaja si¢ by¢ wzajemne
oddzialywania nabywcéw 1 sprzedawcéw. Interakcje obu tych kategorii beda decydowaly
o ksztalcie rynku. Zdaniem A. Smitha czlowiek ma naturalna sklonno$¢ do wymiany, handlu
1 zamiany jednej rzeczy na druga, rynek zas dostosowuje si¢ do ludzkiej natury i pozwala ludziom
pomnaza¢ kapital (Aldridge 2006: 24). Stosujac to podejscie do rynku przewozu os6b
dostrzegamy, ze zalezy on silnie od indywidualnych decyzji uzytkownikéow. Od tego, w jakich
kierunkach podrézuja, jak czesto oraz jaki $rodek transportu preferuja, bedzie zalezata wiec
oplacalnosé¢ poszczegodlnych polaczen. Z jednej strony zatem zwyczaje podréznych beda wplywaly
na decyzje biznesowe przewoznikow, z drugiej za§ migranci zarobkowi beda korzystaé
z oferowanych polaczen, co bedzie oddzialywalo na ich zycie. Na przyklad obowiazujace limity
bagazowe okreslajg to, co i ile migranci moga wywiez¢ z 1 przywiez¢ do Polski. Bezposrednie
polaczenie autobusowe jest bardziej wygodne niz wymagajace przesiadek i dojazdéw polaczenie
lotnicze. Transport miedzynarodowy jest bardziej podatny na zmiany niz transport krajowy,
poniewaz brak jest administracji publicznej, ktéra reguluje ksztalt i funkcjonowanie lokalnych
rynkow  przewozowych (Kozek 2011: 52). Analizy techniczne podkreslaja réowniez role
samorzadow jako istotnego aktora wplywajacego na ksztalt rynku regionalnego poprzez
zamawianie ustug transportowych i regulowanie mozliwosci wejscia na rynek nowych podmiotéw
(Dyr 2009: 46).

Rozwdj transportu os6b i mobilno$¢ przestrzenna

Migranci zarobkowi naleza niewatpliwie do kategorii 0s6b mobilnych zardwno w wymiarze
spolecznym, jak i przestrzennym. Z jednej strony to ludzie mobilni spolecznie, gdyz praca za
granica jest szansa na podniesienie poziomu zycia, z drugiej za$ mobilni przestrzennie. Polska
emigracja jest okreslana przez badaczy jako wyjatkowo elastyczna i latwo przystosowujaca si¢ do
koniunktury (Okolski 2009: 8), a wigc stanowi dobry przyklad rosnacej mobilnosci spoleczenstwa.

Na zwigzek migracji z mobilnoscia zwracal uwage m.in. Michael Piore (1979: 51),
twierdzac, ze migracje sa silnie zwiazane z mobilnoscia, gdyz wyjazdowi z kraju pochodzenia
w wigkszosci przypadkow towarzyszy che¢ powrotu. Jego zdaniem powrét do kraju wysylajacego
wpisany jest w wickszo$¢ migracji zarobkowych. Dzigki pracy za granica mozliwy jest awans
spoleczny i poprawa warunkoéw zycia po powrocie. Optymalnym rozwiazaniem dla migrantow
czasowych jest zatem oszczedzanie pieniedzy i praca, nawet ponizej swoich kwalifikacji, w kraju
oferujacym wyzsze wynagrodzenie i konsumpcja w kraju, z ktérego pochodza i gdzie za zarobione

6l|Strona




Uniwersyteckie Czasopismo Socjologiczne Nr 7 2012

pieniadze mozna kupi¢ wigcej. W ten sposéb mobilno$¢ przestrzenna staje si¢ droga do
mobilnosci spoteczne;.

Pojecie migracji niepelnej, wprowadzone przez Marka Okdlskiego, pomaga zrozumiec
ten fenomen, widoczny zwlaszcza w polskich migracjach przedakcesyjnych. Mobilno§¢ niepelna
dotyczy osob, ktére w okresie industrializacji nie zdolaly wzia¢ udzialu w poczatkowym,
masowym odplywie ze wsi i malych miast do wielkich miast, bedacych centrami rozwijajacego si¢
przemystu (Okolski 2001: 31). W pdzniejszym okresie migracje cyrkulacyjne pomiedzy miejscem
zamieszkania a miejscem pracy wykroczyly poza granice Polski, a migracje niepelne staly si¢
charakterystyczne dla miedzynarodowej mobilnosci Polakéw lat  dziewigédziesiatych. Wraz
z uplywem czasu strategie migracyjne zmienialy si¢ i obecnie badacze migracji méwia o nowych
strategiach, dla ktérych wspoélna jest #rwata tymezasowosé (Okolski 2009: 13). Strategia ta jest
realizowana takze przez osoby wykorzystujace dotychczas inne strategie, w tym migracj¢ niepelna.
Skala odplywu oséb i przywiazanie migrantéw do kraju pochodzenia stanowia dwa czynniki
generujace wysoki popyt na ustugi transportowe.

Metody badania sieci transportowych

Ze wzgledu na zlozonos¢ sieci transportowych badanie ich struktury, przeplywoéw i liczby
polaczen miedzy wezlami jest zadaniem trudnym do realizacji. Obecnie nie dla wszystkich
sektorow migdzynarodowego rynku przewozu oséb dostepne sa wiarygodne dane. W przypadku
kolei dane odnosnie liczby przewiezionych oséb gromadzone sg przez PKP, ktore sa monopolista
na tym rynku. Dla polaczen lotniczych mozliwe jest uzyskanie danych odnosnie liczby pasazeréw
od Polskich Portéw Lotniczych, ktore sa wlascicielem badz udzialowcem wszystkich regionalnych
portéw lotniczych i publikujg coroczne raporty. Najbardziej skomplikowana sytuacja ma miejsce
w sektorze przewozow autobusowych, ze wzgledu na rozdrobnienie rynku i brak odpowiedniej
kontroli nad firmami. W zwigzku z tym brak nie tylko szczegélowych informaciji o liczbie
przewozow, ale nawet nie da si¢ wstepnie oszacowaé wielkosci tego rynku. Mozna jedynie
powiedzie¢, ze w Polsce dziala ponad 240 tysiccy podmiotéw gospodarczych wykonujacych
transport drogowy, brak jest natomiast danych pozwalajacych oceni¢ liczbe pasazerow. Na bardzo
rozdrobnionym rynku, gdzie uslugi oferuja zaréwno mali, jak i duzi przedsigbiorcy (Bakowski
2007), mamy do czynienia z szerokg oferta przewoznikow, ktorzy starajg si¢ zaspokoic
oczekiwania klientéw.

Glownym badaniem obrazujacym zmiany natezenia ruchu na drogach jest Glowny
Pomiar Ruchu, badanie przeprowadzane co pie¢ lat na zlecenie Generalnej Dyrekcji Drog
Krajowych i Autostrad. Ostatnie badanie wykonano w 2010 w odniesieniu do drég krajowych
z wyjatkiem drég na obszarze miast na prawach powiatu. Analizowanie sieci polaczen
autobusowych nastrecza wigc wielu probleméw. Brak jest oficjalnego rejestru dzialajacych
przewoznikow autobusowych. Firmy takie podlegaja jedynie nadzorowi Urzedu Skarbowego
(Bakowski 2007). Mozna moéwi¢ wigc o szacunkowej liczbie podmiotéw dzialajacych na tym
rynku, nie wiadomo jednak, ile sposréd nich §wiadczy ustugi miedzynarodowe. Na rynku
przewozow funkcjonujg zaréwno mali przedsigbiorcy, posiadajacy nieduza flote pojazdéw
i oferujacy polaczenia busami o pojemnosci kilkunastu oséb jak i duzi przewoznicy autobusowi
posiadajacy ponad 100 autobuséw (Sindbad, Eurolines).

Czlonkostwo Polski w UE zaklada przyjecie konkretnych rozwigzan regulacyjnych,
majacych na celu integracje rynkéw poszczegdlnych panstw. Giéwnym dokumentem jest biala
ksiega Europejska polityka transportowa do 2010 r.: czas na decyzje okreslajaca problem i wyzwania
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zwiazane z rozszerzenie Unii Europejskiej na wschod (Danklefsen 2008). Komisja, przewiduje
rozwoéj transportu w najblizszych latach 1 coraz wigksze korki oraz przeciazenia sieci
transportowej. W zwiazku z tym postuluje si¢ silniejsza integracje¢ réznych galezi transportu,
a takze wzmocnienie transportu kolejowego, morskiego oraz $rédladowego jako alternatywy dla
wzrastajacego udzialu przewozéw samochodowych.

Sektor transportu nalezy do najbardziej regulowanych galezi gospodarki (Dyr 2009: 52),
co zdaniem ekspertow jest szkodliwe dla jego rozwoju. Niewatpliwie jednak unijna polityka
transportowa dazy do realizacji takich celow, jak osiagnigcie jednolitego rynku, harmonizacja norm
czy okreslenie roli panstwa na rynku transportowym. Zatem pomimo wzrostu regulacji przemiany
te sq korzystne dla pasazeréw, gdyz wymuszaja otwarcie rynkéw i tym samym umozliwiaja
konkurencje. Zaréwno rynek pracy, jak i rynek transportowy daza do zniesienia ograniczen
wprowadzonych po wstapieniu Polski do Unii Europejskiej.

Zmiany polskich sieci transportowych

Po 1II wojnie $wiatowej rozwijaly si¢ glownie polaczenia z krajami socjalistycznymi.
Rozpad bloku stworzyl nowe potrzeby i mozliwosci w tym zakresie. Likwidacja ograniczen
w przekraczaniu granic, zwlaszcza zachodnich, stworzyla impuls rozwojowy dla transportu
mi¢dzynarodowego. Dlatego przemiany lat dziewi¢édziesigtych oraz nasilenie si¢ wymiany
gospodarczej z Zachodnia Europa wymusily takze rozwoj infrastruktury, uwzgledniajacej
wzmozony przeplyw oséb i dobr w kierunku zachodnim i poludniowym. Wraz z postepujaca
integracja z siecig europejska Polska staje si¢ w coraz wigkszym stopniu czg¢scia europejskiego
systemu transportowego. Sprawne polaczenia komunikacyjne, zaréwno transportowe jak
1 informatyczne, niezbedne zdaniem Castellsa dla rozwoju gospodarczego (Castells 2007: 400),
umozliwig Polsce uczestnictwo w europejskim zyciu gospodarczym. Polska bedzie polaczona z
obszarem europejskiej aktywnosci gospodarczej dwoma korytarzami wysokiej aktywnosci, ktore
obejma Warszawe, Poznan, Y.6dz oraz Wroclaw, aglomeracje $laska 1 Krakow.

W raporcie Polska 2030 na stronie 124 przedstawiono docelowy stan infrastruktury
komunikacyjnej w Polsce, zakladajacy rozwoj portow lotniczych, modernizacig sieci kolejowej oraz
rozbudowe sieci drég. Jak latwo zauwazyé, regiony Polski o rzadkiej sieci planowanych polaczen
to zarazem rejony wazne z punktu widzenia migracji Polakéw. Wojewoddztwa warminisko-
mazurskie, podlaskie, lubelskie oraz podkarpackie, posiadaja rzadsza sieé¢ transportowa niz
centrum Polski, gdzie przewidywana jest budowa Kolei Duzych Predkosci. W poétnocno-
wschodniej Polsce nie jest przewidziana budowa zadnego lotniska poza Lublinem, mniej jest takze
planowanych drég ekspresowych 1 autostrad. Oznacza to, ze potrzeby przewozowe generowane
przez polskie migracje zostaly pominigte przez tworzacych plany rozwojowe ekspertow. Warto
przypomnie¢, ze w kulminacyjnym momencie rozmiary emigracji szacowano na 2 mln oséb, co
stanowi ponad 5% ludnosci Polski. Docelowy stan infrastruktury nie przyczyni si¢ zatem do
zaniku dysproporcji w rozwoju poszczegdlnych regionéw, a moze nawet je poglebi¢. Osoby
z Polski Wschodniej, pracujace w tej chwili za granica, beda nadal mialy problemy ze znalezieniem
pracy w rejonie pochodzenia.

Rozwdj poszczegdlnych gatezi transportu

Wspolczesnie wyrdznia sie¢  cztery gléwne sposoby komunikacji zbiorowej: transport
autobusowy, transport morski, transport kolejowy oraz transport lotniczy. Kazdy z tych sposobow
transportu oferuje obecnie miedzynarodowy przewdz oséb. Analizujac zmiany, jakie dokonaly si¢
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na rynku miedzynarodowego przewozu oséb, w pierwszej kolejnosci nalezy wymieni¢ wzrost
liczby podréznych. Trudno dokladnie oszacowaé liczbe korzystajacych z migdzynarodowego
transportu zbiorowego. Mozna jednak z pewnoscia stwierdzi¢, ze przezywal on po wejsciu do Unii
Europejskiej zywiolowy rozwdj. Rozwdj nie dotyczyl jednak wszystkich branz. Obok stale
zwickszajacej si¢ liczby polaczent autobusowych oraz lotniczych branza, ktora nie zwigkszyla liczby
przewozow byla jedynie kolej (Bakowski 2007). Kolejna wazna zmiana, ktéra nastapita po wejsciu
Polski do Unii Europejskiej byla z pewnoscia segmentacja rynku przewozow. Segmentacja rynku
jest terminem zaczerpnigtym z nauk ekonomicznych i oznacza proces, w ramach ktérego
przedsigbiorcy starajg si¢ dostarczy¢ produkt odpowiadajacy potrzebom konkretnej grupy
konsumentow, odrézniajacej si¢ od innych oséb. Malcolm McDonald i1 Ian Dunbar w nastepujacy
sposob definiuja segmentacje rynku: ,,Proces podzialu klientéw lub potencjalnych klientéw
z jednego rynku na rézne grupy (segmenty), w obrebie ktérych potrzeby klientéw sa identyczne
lub zblizone i mozna je zaspokoi¢ swoistq kompozycja marketingowa” (McDonald, Dunbar 2003:
17).

W przypadku przewozu oséb segmentacja oznacza specjalizacje i oferowanie nowych
polaczen dostosowanych do konkretnej grupy odbiorcow. Charakter polskich migracji wymusil na
przewoznikach stworzenie polaczen w nowych kierunkach, jak na przykltad bezposrednie
polaczenia lotnicze z Norwegia. Pojawila si¢ tez konkurencja pomigdzy poszczegdlnymi srodkami
transportu. Przewoznicy staraja si¢ uzyskac przewage nie tylko za pomoca ceny, ale takze ustugi
lepiej dostosowanej do potrzeb poszczegdlnych kategorii klientéw. Tanie linie lotnicze zaczely
zatem rozwija¢ polaczenia obejmujace polskie porty regionalne i miasta zagraniczne w celu
zapewnienia latwiejszego 1 szybszego transportu. Wigksze linie autobusowe oferowaly polaczenia
antenowe, polegajace na skoordynowanym systemie przesiadek. Po uprzednim umodwieniu sig,
klient jest zabierany spod domu i dostarczany wraz z bagazem do punktu przesiadkowego, skad
zabiera go autobus mig¢dzynarodowy. Jest to mozliwe po wykupieniu jednego biletu, np.
z Sedziszowa do Frankfurtu nad Menem. Rozwdj takich polaczen sprawil, ze nawet niewielkie
miejscowosci, o niskiej dostepnosci komunikacyjnej w systemie krajowym uzyskaly dostep do
europejskich sieci przewozowych. Poza tym na rynku pojawito si¢ wielu malych przedsi¢biorcéw
$wiadczacych ustugi przewozowe niewielkimi busami,

W nowej sytuacji nie odnalazta si¢ kolej, ktora nie byla w stanie zaoferowa¢ nowych,
atrakcyjnych polaczen, umozliwiajacych chociazby dojazdy do Niemiec. Wszelkie zmiany w tym
sektorze byly raczej wynikiem niewielkich korekt w ramach istniejacej struktury. Kolej, ktora
znalazla si¢ w trudnej sytuacji, nie byla w stanie zaoferowac ani nowych kierunkéw potaczen, ani
tez oferty mogacej konkurowaé z autobusami badZ liniami lotniczymi w zadnym z trzech
wymiaréw: cenowym, czasowym i wygody podrézowania.

Co cickawe, takze polaczenia promowe wykorzystaly wzrost liczby podrézujacych.
Wigksze 1 nowoczesniejsze promy, ktére plywaja na liniach laczacych Skandynawie zwigkszyly
przepustowos$¢ tych polaczen i1 okazaly si¢ by¢ atrakcyjne dla migrantéw planujacych podréz do
Skandynawii wlasnym samochodem. Linie promowe kursujace przez Baltyk staly sic waznym
srodkiem transportu faczacym Polske z krajami skandynawskimi.

Na jednej trasie klient moze wrecz skorzystaé z dwoch lub trzech $rodkéw transportu,
np. do Amsterdamu mozna dostaé si¢ korzystajac z pociagu, samolotu badz autobusu.
Przewoznicy muszg zatem aktywnie zabiega¢ o pasazerow i oferowac im ustugi, ktére wyrdzniaja
si¢ czyms$ na tle konkurenciji. Rozwoj sieci polaczen dokonuje si¢ takze we wschodnich rejonach
Polski, charakteryzujacych si¢ gorzej rozwinicta komunikacjq publiczng i stabsza infrastruktura
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drogowa. Wsr6éd miast o najstabszej dostgpnosci transportowej wymienionych w Raporcie Polska
2030 znalazly si¢ Bialystok i Lublin, co spowodowane jest zaréwno odlegloscia od lotnisk, jak
1 niedostatecznie rozwini¢ta infrastrukturg drogowa. Rozwoj sieci polaczen migedzynarodowych
obejmowal gléwnie transport autobusowy oraz lotniczy, nie mial jednak praktycznie wplywu na
sie¢ polaczen kolejowych, zmonopolizowang przez grupe PKP.

Mimo iz miedzynarodowy i regionalny transport osob rézni gléwnie odlegtosé
przewozow, to za sprawa dzialan przewoznikéw rynek rozwija si¢ w odmienny sposéb, przyjmujac
r6ézny model budowy sieci transportowej. Wokoét lokalnych centréw rozwoju wytwarza si¢
monocentryczna sie¢ polaczen krajowych. Natomiast polaczenia miedzynarodowe, zachowuja
budowe policentryczna, silnie zdecentralizowana, tworzac nowe wezly transportowe. Rozwoj
polaczen regionalnych wigze si¢ z rozwojem gospodarczym regionu, natomiast rozwoj polaczen
migdzynarodowych bedzie dokonywal si¢ na terenach o najwigkszej liczbie migracji, uzupelniajac
w ten sposob strukture polaczen komunikacyjnych na obszarach stabiej rozwinietych
o komunikacj¢ miedzynarodowa. Przykladem takiego zjawiska moga by¢ Siemiatycze, posiadajace
bezposrednie polaczenie autobusowe z Bruksela badz Swidnica, ktéra stala sic centrum
przesiadkowym firmy Sindbad, jednego z lideréw rynku przewozéw miedzynarodowych.

Transport autobusowy

Na potrzeby niniejszego artykulu wykorzystano dane o polaczeniach autobusowych
oferowanych przez portal biletyautobusowe.net.pl, ktory posiada oferte 70 przewoznikéw (dostep:
18.04.2011), zaréwno krajowych jak i1 zagranicznych. Na podstawie tych danych powstaly mapy
nr 1 1 nr 2, obrazujace sie¢ przystankow autobusowych na terenie Polski i Europy. Na terenie
Polski istnieja 272 przystanki komunikacji miedzynarodowej uwzglednione w zestawieniu portalu
biletyautobusowe.net.pl. Sa rozmieszczone na terenie calego kraju, jednak ich najwigksza
koncentracje mozna zaobserwowaé na potudniu Polski: na Gérnym i Dolnym Slasku oraz na
Podkarpaciu. W poéinocnej czeSci kraju jest rowniez wiele przystankéw. Przystanki sa
rozmieszczone regularnie zaréwno na terenie Warmii i Mazur, Pomorza i Kujaw. Najmniej

przystankéw znajduje si¢ za§ w srodkowej Polsce.

Mapa 1. Rozmieszczenie miedzynarodowych przystankéw autobusowych w Polsce

"\

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych portalu biletyautobusowe.net.pl
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Na mapie nr 2 zaznaczono 581 przystankéw na terenie Europy. Praktycznie wszystkie
znajduja si¢ w krajach nalezacych do Unii Europejskiej, badZ strefy Schengen (Norwegia,
Szwajcaria).

Najwicksze zageszczenie przystankéw wystepuje w krajach popularnych wéréd polskich
migrantow, takich jak Wielka Brytania, Niemcy i Wlochy. Co ciekawe, istnieja takze polaczenia z
odleglymi miejscami, ktére wigza si¢ z podrdza autobusem trwajaca ponad dobe, jak polaczenia z
Irlandia, Hiszpania czy Sycylia. Warto dodaé, ze polaczenia obejmujace przejazd przez morze, na
przyklad do Wielkiej Brytanii, nie wymagaja od podréznych kupowania dodatkowych biletéw,
a jedynie biletu autobusowego. Tym samym podrézny nie odczuwa niedogodnosci zwigzanych
z przeprawa promowa. Obok polaczen w kierunkach popularnych dla polskich emigrantéw,
mozna wyrézni¢ takze polaczenia z miejscami wyjazdow turystycznych, jak Bulgaria, Grecja czy
Chorwacja. Stanowia one jednak niewielki udzial w ogdlnej liczbie przystankow, ulokowanych
gléwnie w Europie Zachodniej, w krajach o duzej liczbie polskich migrantéw.

Mapa 2. Rozmieszczenie przystankow miedzynarodowej komunikacji autobusowej posiadajace;
polaczenia z Polska

el

J

Wsréd najpopularniejszych kierunkéw w roku 2010 znalazly si¢ takie miasta jak Londyn,

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie danych portalu biletyautobusowe.net.pl

Paryz, Rzym, Berlin, Bruksela, Amsterdam czy Oslo, ktére posiadaja réowniez bezposrednie
polaczenia lotnicze. Polaczenia autobusowe sg zatem uzupelnieniem oferty polaczen lotniczych.
Proba  oszacowania wielkosci  przewozéw miedzynarodowych  realizowanych  za
posrednictwem autobuséw nastrecza trudnosci z uwagi na duza liczbe firm $wiadczacych takie
ustugi oraz brak instytucji zbierajacych takie dane. Na podstawie danych z Generalnego Pomiaru
Ruchu przeprowadzonego w 2010 roku na zlecenie Generalnej Dyrekeji Dréog Krajowych
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i Autostrad, mozna oszacowac, ile autobusoéw dociera do polskich przej$¢ granicznych potozonych
przy drogach krajowych, ekspresowych oraz autostradach. Stosowne dane prezentuje Mapa nr 3.

Mapa 3. Liczba autobuséw docierajacych do przejsé granicznych

-------

Lic-zbaautobuséwdocierajqcych
do przej¢ granicznych a2 e
S 71do141 (7) =

B 37do 71 (17)

—= 3do 37 (17)
N = 0do 3 (3)

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie danych Generalnego Pomiaru Ruchu 2010

Jak wynika z mapy, na punktach pomiarowych przy 44 drogowych przejsciach
granicznych zanotowano $rednio 1829 autobuséw na dobe. Te dane zawieraja zaréwno kursy
miedzynarodowe, jak i polaczenia docierajace tylko do granicy. Liczba autobuséw zaobserwowana
na poszczegolnych przejéciach bardzo si¢ od siebie rézni i waha si¢ od 0 do 141 autobuséw.
Wsrod krajow posiadajacych przejécia o najwickszej liczbie docierajacych tam autobusow znalazty
si¢ Niemcy oraz Ukraina. Najwigksze polskie przejscia graniczne, takie jak przejscie autostradowe
Zgorzelec-Gorlitz na granicy z Niemcami, czy Hrebenne-Rawa Ruska na granicy z Ukraing
znajduja si¢ takze wsrdéd przejs¢ o najwigkszej liczbie docierajacych autobuséw. Wsréd siedmiu
przej$¢ o najwickszej liczbie autobuséw znajduja si¢ takze dwa przejscia z Czechami, w Cieszynie
oraz w Kudowie Zdroju. Ich wysoka pozycje mozna tlumaczy¢ polozeniem na gléwnych
europejskich szlakach tranzytowych, co umozliwia szybki przejazd przez Czechy.

Duze natezenie ruchu autobusowego przy granicy z Ukraing nie dziwi, jesli porowna si¢
te dane z dostepna siecig kolejowq oraz lotniczg laczaca oba kraje. Duza liczba pracujacych
w Polsce Ukraincéw generuje wyrazny popyt na przewozy pomiedzy oboma krajami. Co istotne,
korzystajac z wczesniejszych analiz mozna stwierdzi¢, ze polaczenia te obslugiwane sa
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w wickszosci przez przewoznikow ukraifskich, gdyz brak tych kierunkéw w ofercie polskich
przewoznikow.

Transport lotniczy
Obecnie w Polsce dziala 11 lotnisk obstugujacych polaczenia lotnicze, ktére sg

ulokowane w stolicach wojewddztw. Ich rozmieszczenie pokazuje mapa nr 4.

Mapa 4. Rozmieszczenie portow lotniczych w Polsce

‘i‘Bydgoszcz

Poznan 4 Warszawa

4 Zielona Gora
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Zrédlo: opracowanie wlasne, stan na rok 2011.

Wraz z rozwojem regionalnych portow lotniczych po wejsciu do Unii Europejskiej
nastapila decentralizacja sieci polaczen lotniczych. Warszawskie lotnisko traci powoli udzial w
rynku przede wszystkim na rzecz takich lotnisk jak Katowice, Krakéw, Gdansk czy Wroclaw i od
2007 roku obstuguje mniej niz 50% pasazeréw w Polsce (Master plan. .. 2008: 38).

Na mapie nr 5 przedstawiono liczbe polaczen zagranicznych portéw lotniczych
z polskimi. Obejmuja one 241 polaczen do 99 portéw lotniczych na $wiecie.
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Mapa 5. Polaczenia lotnicze europejskich portéw lotniczych z polskimi.
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Zroédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych polskich portéw lotniczych zamieszczonych na

stronach internetowych, stan na marzec 2011.

Dane prezentowane na mapie pozwalaja zaobserwowac, ktore porty lotnicze majq
kluczowe znaczenie dla polskiego transportu lotniczego. Polaczenia z lotniskami znajdujace si¢
w ramach jednego miasta zostaly przedstawione lacznie, pomini¢to za$ loty czarterowe. Czesé
lotnisk petni wazne funkcje jako punkty przesiadkowe. Przykladem jest Londyn, Paryz, Mediolan
czy Frankfurt nad Menem. Wsréd krajéw o najwickszej liczbie polaczen z Polska wyrdzniaja sie
Wielka Brytania, Niemcy oraz Wlochy. Do krajéw o rozwinigtej siatce polaczenr lotniczych
z Polska nalezy takze Irlandia, Hiszpania i Norwegia.

Transport kolejowy

Przystapienie Polski do Unii Europejskiej zmienito warunki funkcjonowania polskich
kolei. Dostepne staly si¢ $rodki finansowe, ktére mozna by wykorzysta¢ na modernizacje sieci
kolejowych. Jednoczesnie dazy si¢ do otwarcia polskiego rynku przewozéw kolejowych
i wprowadzenia konkurencji. Taka liberalizacja rynku jest jednym 2z elementéw polityki
transportowej UE (Kierunki rozwoju. .. 2010: 8).

Analizy przeprowadzone w 2006 roku (Raport spoleczny... :66) wykazaly, ze wickszos§¢
przewozow pasazerskich koleja odbywa si¢ na liniach taczacych najwigksze miasta. Decydujace
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znaczenie ma zwlaszcza aglomeracja warszawska 1 konurbacja §laska oraz linie taczace Warszawe
z innymi stolicami wojewddztw. Co istotne, wschodnia Polska posiada zdecydowanie stabiej
rozwinigta sie¢ polaczent kolejowych, a wigc charakteryzuje ja mniejsza dostgpnosé transportowa
(Raport Polska 2030, 2009: 134).

Zadnego z kolejowych przejéé granicznych nie mozna zaliczy¢ do kategorii bardzo
obciagzonych. Jak wynika z badad, na dystansie do 800 kilometréw szybkie pociagi moglyby
skutecznie konkurowa¢ z samolotami, zapewniajac nizsze ceny i poréwnywalny czas przejazdu
(Kolee Duzych Predkose,2007: 2).

Migdzynarodowe szlaki kolejowe obejmuja polaczenia pomiedzy gléwnymi miastami
w Polsce. Uklad sieci kolejowej jest jednak wyraznie nastawiony na polaczenia krajowe. W efekcie
pociagi miedzynarodowe musza jecha¢ okrezna droga. Zly stan infrastruktury kolejowej i remonty
toréw wydluzaja podréze (Master plan... 2008: 79), co powoduje, ze kolej nie jest w stanie
skutecznie konkurowa¢ z innymi $rodkami transportu. Dostep do sieci kolejowej zapewniajacej
sprawne poruszanie si¢ beda mialy zatem jedynie duze osrodki miejskie, nie ulegnie za§ poprawie
dostep do sieci polaczen miedzynarodowych z mniejszych miejscowosci.

Transport morski

Transport morski nie jest pozornie w stanie konkurowaé¢ z innymi S$rodkami
podrézowania jesli chodzi o przewdz oséb. Niewielka w poréwnaniu z innymi galeziami
transportu liczba polaczen oraz mniejsza szybko$¢ przemieszczania si¢ ograniczaja mozliwosci
zastosowania zeglugi morskiej do transportu osob. Tymczasem polski rynek przewozow
promowych rozwija si¢ dynamicznie i otwierane sa nowe polaczenia. Plywaja wigksze promy, co
zwicksza przepustowos¢ szlakow. Sie¢ polaczen przedstawia mapa 6.

W wypowiedziach prasowych armatorzy podkreslaja dynamiczny rozwdj polskiego rynku
i zapowiadaja otwieranie w przysziosci kolejnych polaczed. Transport promowy jest
wykorzystywany nie tylko do przewozu oséb, ale réwniez przewozu cigzkich samochodéw
cigzarowych. Wzrastajaca wymiana handlowa pomigdzy Polska a krajami skandynawskimi wplywa
takze na rozwdj tego rynku. Armatorzy promowi oferuja polaczenia antenowe. Na przyklad
polaczenie Swinoujécie-Ystad umozliwia przesiadki na rejs do Kopenhagi i do Roenne. Innym
przykladem moze by¢ oferta Most do Irlandii tirmy Stena Line, ktéra sklada si¢ z dwoch rejsow
umozliwiajacych dojazd z Polski do Irlandii samochodem. Obejmuje ona polaczenie promowe
przez kanal L.a Manche i nastepnie z Wielkiej Brytanii do Irlandii. Cena za taka ustuge jest nizsza
niz w przypadku kupna dwoch oddzielnych biletéw, a w materiatach promocyjnych firma wprost
informuje, ze osoby jadace do pracy sa jedna z grup, dla ktoérych przewidziana jest ta ustuga.
Polaczenia promowe sg czesto jedynym rozwiazaniem dla oséb, ktore chea podrézowad wlasnym
autem. Z polaczen promowych korzystajg takze przewoznicy autokarowi, oferujacy przewozy do
Szwecji badZ na Wyspy Brytyjskie.
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Mapa 6. Bezposrednie polaczenia promowe z polskich portow

Karlskrona

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych serwisu promy.pl, stan na rok 2011

Elastyczno$¢ przewoznikéw wobec potrzeb migrantow

Zgodnie z ujeciem ekonomicznym, podrézny (konsument ustug transportowych) jest
traktowany jako racjonalny aktor, dzialajacy zgodnie z wlasnymi preferencjami. Uwzgledniajac
cechy konkretnych $rodkéw transportu mozna zatem stworzy¢é model konsumenta, ktéry pozwoli
zrozumie¢, czym kieruje si¢ podrézny przy wyborze §rodka transportu. Dyr (2009: 153), piszac
o determinantach zachowan podréznego na rynku regionalnych przewozow pasazerskich,
wyroznil dziewie¢ czynnikéw majacych wplyw na wybor konkretnego $rodka transportu.
W oparciu o te¢ klasyfikacj¢ da si¢ stworzy¢ podobna list¢ tzw. postulatow na rynku
mi¢dzynarodowych przewozéw pasazerskich. Pomijajac kategorie majace szczegdlne znaczenie
w przypadku regularnych dojazdéw na stosunkowo mate odleglosci, wyrézniono czynniki
decydujace o atrakcyjnosci oferty przewozowej. Ograniczona lista zawiera pie¢ zmiennych,
obejmujacych czas podrézy, dostgpnos$é geograficzna, bezposrednio$¢ polaczen, komfort,
dostepnosé ekonomiczng (cene).

Zaproponowane czynniki decydujace o atrakcyjnosci danej oferty transportowej mozna
odnies¢ do specyficznej grupy konsumentéw, jaka stanowia migranci. Opisujac znaczenie
poszczegdlnych czynnikéw dla migrantéw zarobkowych mozna oceni¢ ich wazno§¢ oraz
odpowiedzie¢ na pytanie, co decyduje o wyborze konkretnego $rodka transportu. W przypadku
polaczen miedzynarodowych czas podrézy poszezegdlnymi §rodkami transportu rézni sie.
Zdecydowanie najszybszym sposobem przemieszczania si¢ jest przelot samolotem. Ze wzgledu na
rozmieszczenie lotnisk, zwlaszcza migranci pochodzacy ze wschodniej Polski, musza
zorganizowac dojazd na lotnisko, co pochtania dodatkowy czas. Po przelocie dojazd z lotniska do
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punktu docelowego réwniez wymaga czasu 1 kupna dodatkowego biletu. Tym samym czas
podrézy jest SciSle zwiazany z dostgpnoscig geograficzna, czyli odlegloscia od weztow
komunikacyjnych dla danego s§rodka transportu. Dotyczy to w réwnym stopniu §rodkéw
wymagajacych odpowiedniej infrastruktury: kolei (dworce) czy proméw morskich (porty). Pod tym
wzgledem najmniej problematyczny jest transport autobusowy, ktéry wymaga wlasciwie jedynie
utwardzonej drogi. Dlatego tez na terytorium Polski najbardziej rownomiernie jest rozlozona sie¢
przystankéw autobusowych.

Kazda przesiadka oznacza wydluzenie czasu dojazdu oraz wzrost ryzyka opdznienia
ktéregos ze Srodkow transportu i tym samym mozliwos$¢ utraty polaczenia. Ponadto problemem
jest poszukiwanie polaczen umozliwiajacych wygodna przesiadke. Chociaz lotniska znajdujace si¢
w obrebie europejskich aglomeracji posiadaja wygodna komunikacje z okolicznymi miastami, to
wyszukanie informacji o rozkladzie jazdy wymaga specjalnych kompetenciji, takich jak znajomos¢
jezykéw obcych czy umiejetnosé wyszukiwania informacji w Internecie. Konieczno$¢ zakupu
dodatkowego biletu moze takze wydatnie zwickszy¢ koszty podrézy tanimi liniami lotniczymi. Na
przyklad dojazd na lotnisko Sandefjord Airport Torp polozone nieopodal Oslo i obslugiwane
przez tanie linie lotnicze wiaze si¢ z wydatkiem 320 koron norweskich (ok. 160 zt) za bilet
autobusowy w obie strony i trwa 1 godzing i 45'. W odpowiedzi na taka sytuacje powstaly kursy
oferowane przez przewoznikow autobusowych umozliwiajace dojazd bezposrednio na lotnisko.
Prywatne linie autobusowe dojezdzajace do Warszawy z Lubelszyczny badZz Podlasia oferuja za
doptata dowoz na lotnisko, co redukuje utrudnienia zwiazane z przesiadka.

W przypadku migedzynarodowych polaczent autobusowych nie ma praktycznie mozliwosci
oferowania bezposrednich polaczen we wszystkich kierunkach ze wzgledu na ograniczenia
w przepustowosci poszczegolnych weztow, a takze zwigkszenie kosztow obstugi takiej sieci
polaczen. Jednak dobrze zorganizowany system przesiadek pozwala na skrécenie czasu
oczekiwania na przesiadke a takze wyklucza ryzyko zwiazane z opdznieniem ktéregos z kursow.
Sie¢ polaczen przewoznika autobusowego Sindbad oferuje dogodny system integrujacy wezly
przesiadkowe w réznych kierunkach. Pojazdy zbierajace pasazerow docieraja do wezla
przesiadkowego o tej samej porze i nastgpuje wymiana pasazerow, ktorzy przesiadaja si¢ do
autobusu jadacego w okreslonym kierunku. Takie rozwigzanie pozwala ograniczy¢ niedogodnosci
zwigzane ze zmiang $rodka transportu do minimum. Dzigki funkcjonowaniu takiego wezla
przewoznik moze tez zaoferowal polaczenia pomigdzy dwoma dowolnymi przystankami. Na
przyklad z miasta Pisz na Mazurach da si¢ kupi¢ bilet na polaczenie zaréwno z Londynem, jak
1 z Barcelona. W momencie przesiadki kazdy pasazer moze tez liczy¢ na pomoc kierowcy i pilota
autobusu, ktérzy si¢ nim opiekuja. Warto wspomnie¢ takze o oferowanej przez niektore firmy
mozliwosci odbioru podréznego z miejsca zamieszkania i dowiezienia go pod konkretny adres, co
mozliwe jest jedynie w przypadku polaczent autobusowych.

Czas podrozy wiaze si¢ takze $cisle z jej komfortem. Nowoczesne srodki transportu
pozwalaja podwyzszy¢ komfort podrézowania, jednak wymagaja duzych inwestycji ze strony firm
przewozowych. To z kolei wplywa na cen¢ biletu, w ktérg wliczone sg takze koszty zakupu
i utrzymania tego taboru. W przypadku kolei waznym czynnikiem decydujacym o czasie i
komforcie podrézy jest réwniez stan toréw, ktérych modernizacja wymaga duzych nakiadow
finansowych. Ze wzgledu na ich zly stan techniczny polaczenia kolejowe nie sa w stanie
zaoferowaé polaczen miedzynarodowych, ktore bylyby szybsze niz transport drogowy.

Duza konkurencja rynku ustug transportowych oraz rozwoj tanich linii lotniczych
spowodowaly, Ze ceny réznych $rodkow transportu zblizyly sie do siebie. W przypadku linii
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lotniczych cena zalezy ponadto od daty kupna biletu i aktualnych promocji. Kupno biletu
w atrakcyjnej cenie wymaga od kupujacych dodatkowych decyzji strategicznych. Pod tym
wzgledem linie autobusowe oraz polaczenia promowe, posiadajace w wickszosci stale cenniki
moga by¢ bardziej atrakcyjne dla podréznych. Strategie przewoznikéw sa podporzadkowane
redukcji ryzyka zwigzanego z podrézowaniem, zapewnieniu komfortu i wygody podrézowania
oraz ograniczeniu dodatkowych kosztow. Taka strategia dzialania pozwala przewoznikom
autobusowym zaoferowac ustuge, ktéra jest w gruncie rzeczy lepiej dostosowana do potrzeb
klienta, chociaz charakteryzuje jg dluzszy czas podrézowania, mniejszy komfort oraz wyzsza cena.
O jej sukcesie przesadza elastycznos$¢ przewoznikow i umiejetnos¢ modyfikowania oferty
w zaleznosci od popytu.

Podsumowanie

Przeprowadzone analizy wykazaly, ze rozwdj sieci transportowej dokonuje si¢ w wyniku
dzialania dwoch glownych  czynnikéw. Jednym jest dazenie do poprawy dostepnosci
komunikacyjnej Polski 1 poszczegélnych regionéw w wyniku realizacji duzych inwestycji
infrastrukturalnych, drugim za$§ popyt wywolany przez masowe migracje zarobkowe Polakéw.
Waznym aktorem jest w tym zakresie panstwo, ktére planujac konkretne inwestycje
z wykorzystaniem unijnych funduszy, umozliwia rozwdj sieci transportowej. Sieci te obejmuja
punkty wazne w globalnej sieci polaczen umozliwiajac dotarcie do migdzynarodowych centrow
biznesowych, takich jak Londyn czy Frankfurt nad Menem. Drugim czynnikiem sprzyjajacym
rozwojowi miedzynarodowych polaczen sa masowe migracje zarobkowe Polakéw. Poniewaz
potrzeby migrantéw réznia si¢ od potrzeb innych kategorii klientow, powstaly ustugi dobrze
odpowiadajace ich specyficznym potrzebom. Tanie linie lotnicze, oferujace bezposrednie
polaczenia pomiedzy Warszawa a Reykiavikiem badZ polaczenia autobusowe do Danii, s3 dobrymi
przykladami takich ustug. Poniewaz skala oddzialywania padstwa na miedzynarodowe sieci
polaczen pasazerskich jest nikla, gléwnym aktorem jest w tym przypadku wolny rynek reagujacy
na popyt na konkretne polaczenia. Dzieje si¢ tak w opozycji do rynku regionalnych przewozow
autobusowych, gdzie kierunki polaczen okresla dwoch aktorow, padstwo oraz samorzad,
zamawiajac 1 dotujac linie na konkretnych trasach (zaréwno kolejowe jak i autobusowe). Co
istotne, sie¢ polaczen dedykowanych Polakom pracujacym poza granicami kraju jest bardzo
elastyczna (niejednokrotnie trasa autobusu badz busa ustalana jest w zaleznosci od potrzeb
pasazerow). Omija ona weztowe punkty dla globalnej sieci polaczen, czego przykladem moga by¢
regionalne porty lotnicze, stanowiace konkurencje dla Lotniska Chopina w Warszawie 1 sie¢
przystankéw migdzynarodowej komunikacji autobusowej. Rozwdj polaczen w relacji centrum —
peryferia nie jest jednak w stanie w pelni zaspokoi¢ potrzeb przewozowych. Potrzebne sa takze
polaczenia peryferyczne, ktére nigdy moga nie stac si¢ rentownymi. Dlatego nalezy wspomnie¢
o gléwnym niebezpieczenstwie zwiazanym z takim podwéjnym modelem rozwoju ustug
transportowych, w ktérym na wolnym rynku rozwijane sa polaczenia dochodowe, na panstwie
spoczywa obowigzek zagwarantowania ustug przewozowych na liniach niedochodowych.

Podsumowujac, mozna powiedzied, ze w Polsce ksztaltuje si¢ dualny model rozwoju sieci
komunikacyjnej. Jeden jego segment tworza miedzynarodowe sieci transportowe, ktore rozwijaja
si¢ dynamicznie dzigki duzym inwestycjom, drugi za$ polaczenia lokalne, rozwijane w odpowiedzi
na istniejacy popyt. W czteropolowym zestawieniu nr 1 przedstawiono charakterystyke rozwoju
rynku przewozu oséb, odwolujaca si¢ do koncepcji dualnego rynku pracy Michaela Piore (Piore
1 Deoringer 1971).
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Zestawienie 1. Dualny model rozwoju rynku przewozu oséb

Rynek pierwotny

Rynek wtorny

Przewozy krajowe

kolej 1 autobusy - stale linie,
przejazdy dotowane przez panstwo
1 samorzady, wysokie koszty wejscia
na rynek (koszty taboru, regulacje
prawne), przedsi¢biorstwa
panstwowe lub bedace kiedys w
rekach panstwa. polaczenia
centrum — centrum oraz peryferia —
peryferia, takze centrum — peryferia

Prywatne busy — duza konkurencja,
brak regulacji oraz ewidenciji
$wiadczonych ustug, nizsze koszty
funkcjonowania, wysoka
elastycznosé¢ przewoznikéw
wzgledem popytu, innowacyjne
ustugi, polaczenia centrum —
peryferia, konkurencja dla wolnych
polaczen na rynku wtérnym.

przewozy
mi¢dzynarodowe

tradycyjni przewoznicy samolotowi,
polaczenia kolejowe, rozwoj dzigki
duzym inwestycjom
infrastrukturalnym, potaczenia

centrum — centrum

busy oraz autobusy (w tym np.
przewoznicy ukraifscy), tanie linie
lotnicze — atrakcyjne ceny

w poréwnaniu z rynkiem wtornym,
dostosowanie do potrzeb klientow
(np. brak wyznaczonej trasy),
polaczenia centrum — peryferia

Zrédlo: opracowanie wlasne

Analiza wykazala, ze rozwoj wtérnego sektora polaczen transportowych umozliwit
zaspokojenie popytu na miedzynarodowe ustugi przewozu oséb, jaki powstal wraz z masowym
wzrostem migracji po wejsciu Polski do Unii Europejskiej. Cyrkulacyjny charakter polskich
wyjazdow zarobkowych sprzyjal rozwojowi tego sektora. Jednakze pomimo dynamicznego
rozwoju segment wtornego rynku przewozow nie jest w stanie zaspokoi¢ wszystkich potrzeb
konsumentéw. Dlatego tez panstwo musi by¢ aktywnym regulatorem rynku, wprowadzajac
odpowiednie regulacje prawne oraz dotujac niedochodowe linie, wazne dla mieszkancéw
okreslonych miejscowosci.
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Przypisy:
' Dane za: http:/ /www.torpekspressen.no, dostep 18.04.2011
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