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Przemiany miedzynarodowej mobilnosci Polakow
Changes in Poles’ level of international mobility
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Zarys tresci. Wzrost mobilnosci, zaréwno krétko- jak i dtugookresowej, jest charakterystyczny dla wspotczesne-
go spoteczenstwa. Dotyczy to zaréwno wyjazdow krajowych jak i miedzynarodowych. Celem niniejszego artyku-
tu jest przedstawienie przemian miedzynarodowej mobilnosci Polakdw w latach 2007-2017 z uwzglednieniem
uwarunkowan tych przemieszczen tj. rozwoju infrastruktury transportowej i ustug transportowych. Przepro-
wadzone badanie wykazato, ze mobilnos$¢ zagraniczna Polakéw zwieksza sie. Gtéwnymi motywacjami podrdzy
s wyjazdy turystyczne, nastepnie cele zwigzane z pracg zawodowg oraz odwiedziny krewnych i znajomych.
Najczesciej wykorzystywanym srodkiem transportu jest samolot i samochdd osobowy, przy czym w pierwszym
przypadku odnotowano duzy wzrost udziatu przewozow lotniczych, a w drugim niewielki spadek. Znaczaco
zmniejszyt sie udziat przewozéw autokarowych. Gtéwnymi krajami docelowymi wyjazdéw Polakéw s3g (ogotem
tj. wszystkie motywacje): Niemcy, Czechy i Hiszpania. Wyjazdy Polakéw do wschodnich sgsiadéw (szczegdlnie
do Rosji i na Biatorus) stanowia bardzo maty odsetek wszystkich przeptywdéw miedzynarodowych.

Stowa kluczowe: mobilnosé, podréze miedzynarodowe, przesuniecia modalne, srodki transportu, motywacje
podrdézy.
Keywords: mobility, international travel, modal split, modes of transport, travel motivations.

Wstep

Ostatnie dekady (az do poczgtkéw roku 2020 i wybuchu pandemii COVID-19) byty w Euro-
pie okresem szybkiego wzrostu mobilnosci w ruchu osobowym, zaréwno w podrézach
na odlegtosci krotkie, jak i na dtugie dystanse. Dotyczyto to takze mieszkancow Polski,
gdzie dodatkowymi czynnikami intensyfikacji mobilnosci dtugodystansowej byta transfor-
macja systemowa, bogacenie sie znacznej czesci spoteczenstwa, a takze akcesja do Unii
Europejskiej i strefy Schengen. Istotng sktadowg tego wzrostu byta krétkotrwata mobil-
nos¢ miedzynarodowa, bedgca wynikiem zaréwno migracji (czesto wahadtowej, a po-
nadto generujgcej wtérny ruch cztonkéw rodziny, wyjazdy urlopowe do kraju itd.), jak
tez rozwoju turystyki i coraz czestszych kontaktéw biznesowych. Kompleksowe badania
mobilnosci miedzynarodowej (obejmujace rézne motywacje podrdzy) nie sg czeste. Stwa-
rzajg takze liczne wyzwania metodyczne. W Polsce formalnie miedzynarodowy ruch oséb
odnotowywany jest obecnie (od roku 2007) tylko na zewnetrznej granicy UE oraz w por-
tach morskich i na lotniskach. Wiekszo$¢ innych analiz opiera sie na reprezentatywnych
prébach badawczych i z reguty dotyczy wybranych typéw mobilnosci (najczesciej migra-
cji dtugookresowej lub turystyki). Wyrywkowe badania kompleksowe prowadzone byty
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w niektérych miejscowosciach dla okresu 1996-2001 (Komornicki, 2003), a wiec juz blisko
20 lat temu. Tym samym istnieje wyrazna luka w wiedzy odnos$nie ogdlnego obrazu mo-
bilnosci miedzynarodowej Polakéw. Jednoczesnie informacje na ten temat wydajg sie by¢
coraz istotniejszg sktadowg obrazu rzeczywistosci spoteczno-gospodarczej, szczegdlnie
w wymiarze terytorialnym. Jej poznanie jest wazne m.in. z uwagi na:

¢ pozycje Polski i jej regiondw w miedzynarodowej przestrzeni przeptywdw, co po-

zwala m.in. na precyzyjng ocene ich wrazliwosci na szoki zewnetrzne (np. Brexit lub
pandemia COVID-19);

e ocene zmian modalnych w podrdzach dtugich (long-distance travel), co wigze sie

z analizami wptywu transportu na srodowisko i zmiany klimatyczne.

Jednym z podstawowych wyzwan wspodtczesnej polityki transportowej jest zwieksze-
nie udziatu bardziej przyjaznych srodowisku form transportu. Ma to szczegdlne znaczenie
w obliczu nowych podstaw polityki spdjnosci oraz polityk sektorowych Unii Europejskiej
(tzw. green deal), a takze celéw programu odbudowy, przyjmowanego przez Wspdlnote
w odpowiedzi na pandemie COVID-19 (jednym z nich jest ,zielony” transport!). Rowniez
nowa Agenda Terytorialna Unii Europejskiej 2030 (EU, 2020) wskazuje na poprawe powig-
zan transportowych (connectivity) w ramach pakietu ,Zielona Europa”. Zmiany modalne
sg obok inicjatyw technologicznych jednym z najbardziej realnych sposobdw ogranicze-
nia emisji CO, w transporcie. Temat przesunie¢ gateziowych rozpatrywany jest najczesciej
w odniesieniu do sytuacji duzych miast i obszaréw metropolitalnych (transport indywidu-
alny drogowy vs. transport publiczny, najchetniej szynowy). Czesto rozwazany jest takze
w kontekscie przewozow pasazerskich miedzy metropoliami (transport lotniczy vs. trans-
port kolejowy). Wyraznie rzadziej poruszany jest problem podrozy dtugich (long-distance
travel), ktére mozna odbywac alternatywnie zarowno transportem indywidualnym, jak
tez zbiorowym (kolejowym, autobusowym lub lotniczym). Utrudnieniem jest tu brak od-
powiednich danych, gdyz informacje o mobilnosci dalekobieznej najczesciej nie sg zbie-
rane podczas kompleksowych badan ruchu, poswieconych z reguty krotkim podrézom
w ramach mobilnosci codziennej.

Celem artykutu jest przedstawienie przemian miedzynarodowej mobilnosci Polakdow
w okresie 2007-2017, ze szczegdlnym uwzglednieniem przesunie¢ modalnych w ruchu
granicznym. Przemiany te zaprezentowano w kontekscie podazy infrastruktury i ustug
transportowych. W artykule zaprezentowano przemiany mobilnosci w szerszym kontek-
Scie uwarunkowan spotecznych, demograficznych, formalno-administracyjnych (wyni-
kajgcych z funkcjonowania granicy) oraz podazy infrastruktury i ustug transportowych.
Omoédwiono dostepnosc danych statystycznych i wykorzystane zrodta danych (badania wta-
sne). W kolejnej czesci przedstawiono wyniki przeprowadzonych analiz wedtug odcinkow
granic, motywacji podrézy, wykorzystywanych srodkéw transportu, dtugosci pobytu czy
dominujgcych kierunkéw wyjazddw. Na tej podstawie przeprowadzono dyskusje i sformu-
towano wnioski.

1 Szerzej na temat perspektyw mobilnosci po pandemii COVID-19, szczegdlnie w ruchu turystycznym, w:
Wieckowski (2021) oraz Komornicki (2021).
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Przemiany poziomu mobilnosci

W ciggu ostatnich dwoéch dekad obserwujemy w Polsce dynamiczny wzrost ludzkiej mobil-
nosci?, szczegdlnie dtugookresowej (long-term mobility; np. podrdze w celach turystycz-
nych, biznesowych, wyjazdy edukacyjne), w tym w ujeciu miedzynarodowym. Zmiany te
sg zwigzane m.in. z procesem integracji terytorialnej, umozliwiajacej swobodne przepty-
wy 0s0b (UE, strefa Schengen), oraz dynamicznym rozwojem transportu lotniczego.

Impulsem przeptywow ludnosci mogg by¢ zardwno czynniki ekonomiczne (np. migra-
cje zarobkowe, rdznice w cenach towardw, Nerb, et al., 2009; Gerber, 2012; w przypadku
turystyki —m.in. dochody konsumentéw, ceny ustug, kursy walut; Gaworecki, 2003), trans-
portowe (np. rozwdj tanich linii lotniczych umozlwiajgcy przeptywy migracyjne i turystycz-
ne; Vera Rebollo i lvars Baidal, 2009) czy tez polityczne lub geopolityczne (np. integracja
w ramach Unii Europejskiej; Komornicki i Wisniewski, 2017; Ladino, 2017).

Jednym z czynnikdw najsilniej wptywajgcych na decyzje o podrézy jest wielkos¢ do-
choddw (osoby lub gospodarstwa domowego). Czynnik ten jest pozytywnie skorelowany
z odlegtoscig pokonywang zaréwno w podrdzach krotkich jak i dtugich oraz ich czestosciag
(Limtanakool et al., 2006; Holz-Rau et al., 2014). W przypadku wyboru srodka transportu,
uzytkowanie wtasnego samochodu, korzystanie z potgczen kolejowych i lotniczych rosnie
wraz z wysokoscig dochoddéw (Korbetis et al., 2006; Limtanakool et al., 2006), natomiast
osoby o nizszych dochodach sg bardziej zalezne sg od transportu publicznego (Mallett,
2001). Réwniez wyzszy poziom edukacji wigze sie z wiekszym uczestnictwem w podrézach
i pokonywaniem wiekszych odlegtosci (Holz-Rau et al., 2014). Gospodarstwa domowe
z dzie¢mi bardziej sktonne sg do wykorzystywania wtasnego samochodu, a podrdze dtugie
(long-distance travel) podejmowane sg rzadziej niz w przypadku rodzin bez dzieci (Limta-
nakool et al., 2006). Réwniez miejsce zamieszkania determinuje wybor srodka transportu,
ze wzgledu na jego dostepnosé, jak rowniez wptywa na czestosé podrdzy dtugich.

Czynniki wptywajgce na wybor Srodka transportu mozna podzieli¢ na trzy grupy (Or-
tlzar i Willumsen 2011). Pierwsza z nich obejmuje elementy zwigzane z charakterystyka
pasazera tj. posiadanie samochodu, prawa jazdy, stan cywilny, dochody, rodzaj zatrudnie-
nia i miejsce zamieszkania (miasto/obszar wiejski). Druga grupa zawiera czynniki, ktére
determinujg wybor srodka transportu w zaleznosci od motywacji podrézy (np. codzien-
ne dojazdy do pracy vs. wyjazd weekendowy). Trzecia grupa czynnikdow obejmuje cechy
oferty transportowej (np. czas i koszty podrozy), niekiedy trudno mierzalne (np. komfort,
bezpieczenstwo, niezawodnos¢).

Opisany w literaturze wzrost mobilnosci oraz determinujgce go czynniki dotyczg takze
podrézy miedzynarodowych. W dotychczasowych pracach mobilno$¢ miedzynarodowa
ludnosci w wiekszosci analizowana jest w kontekscie okreslonych rodzajow podrdozy. Naj-
czesciej opisywane sg jednak podrdze miedzykontynentalne, w tym zwigzane z wczesniej-
szymi migracjami (McCann et al., 2010), wzglednie w ruchu przygranicznym (mobilnos¢
codzienna). Wiele kolejnych opracowar dotyczy emisji CO, generowanych przez ruch mie-
dzynarodowy, gtownie lotniczy (m.in. Smith i Rodger, 2009). Odrebne badania dotycza
turystyki miedzynarodowej. Nowsze opracowania wykorzystujg dane z urzadzen mobil-
nych (telefony komdérkowe; m.in. Xu et al., 2021). Sg one jednak trudne w klasyfikowaniu
wedtug motywacji podrozy.

2 Pandemia koronawirusa pokazata, ze nie musi to by¢ proces trwaty. Podréze w uktadzie miedzynarodowym
zostaty ograniczone na niespotykana dotad skale (por. Guillermo Ramirez, 2020; Wieckowski, 2021).
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Dostrzegany wzrost poziomu mobilnosci dotyczy przede wszystkim miedzynarodo-
wych powigzan handlowych i biznesowych, podrozy turystycznych (np. w Niemczech
podréze stuzbowe stanowig generujg ok. 20% podrdzy dtugodystansowych, a podréze wa-
kacyjne ok. 30%; Frick i Grimm, 2014) oraz migracji i powigzan migracyjnych. W struktu-
rze podrdzy dtugodystansowych wedtug motywacji dominujg wyjazdy zwigzane z szeroko
rozumianym wypoczynkiem (42%, z czego pierwsza potowe stanowig podréze wakacyjne,
a drugg — podrdze rekreacyjne), w nastepnej kolejnosci odwiedziny krewnych i znajomych
(28%) oraz podréze biznesowe (20%) (Dargay i Clark, 2012).

Wzrost mobilnosci jest tez pochodng wzrostu poziomu zamoznosci spoteczenstw czy
wzrostu poziomu motoryzacji. Odpowiedzig na wzrost zamoznosci jest dynamiczny roz-
woj ustug transportowych, w tym najpierw potgczen autobusowych (Komornicki, 1996),
a z czasem lotniczych. Zmiany obserwuje sie rowniez w przypadku transportu indywidu-
alnego. Korzystanie z samochodu przesuneto sie z ruchu miejskiego/lokalnego réwniez
na dalekie podrdze (Frick i Grimm, 2014). Co wiecej, ewolucji nie podlega tylko system
transportowy, ale rowniez zachowania pasazerdw, ktorzy stajg coraz bardziej wymagajacy
pod wzgledem czasu i kosztow podrozy, komfortu czy tez wyboru najbardziej ekologicz-
nego srodka transportu. Zalezno$¢ miedzy intensywnoscig mobilnosci miedzynarodowe;j
a poziomem zamoznosci nie jest jednak jednoznaczna. Podstawowym czynnikiem (push
factor) wypychajgcym w migracjach miedzynarodowych pozostaje nadal nizszy poziom
dochodéw. Migracje generujg pdzniej ruch wahadtowy nie tylko samych migrujgcych, ale
takze odwiedzajgcych ich rodzin. Rowniez ruch zwigzany z drobnym handlem i zakupami
(wykraczajacy niekiedy poza strefe przygraniczng) wigzany bywa z niskim poziomem do-
choddéw (Poweska, 2016).

Istotnym elementem, warunkujgcym przeptywy transgraniczne, jest funkcjonowa-
nie granicy panstwowe] i mozliwosci jej przekraczania. Te zas zalezg od funkcji granicy
i stopnia jej przenikalnosci, na co sktadajg sie m.in. czynniki formalno-administracyjne,
infrastrukturalne czy transportowe (w tym organizacja transportu transgranicznego) (Ko-
mornicki, 1999; Komornicki i Wisniewski, 2017; Kolosov i Wieckowski, 2018). W Polsce
mamy do czynienia z dwoma rodzajami granic. Granica zachodnia i potudniowa, jak réw-
niez granica polsko-litewska, sg wewnetrznymi granicami strefy Schengen, gdzie istnieje
swoboda przeptywdw ludnosci. Integracja terytorialna w ramach Unii Europejskiej (2004),
a nastepnie strefy Schengen (2007) wywotata skokowy wzrost natezenia migracji zarob-
kowych ze wszystkich nowych krajow cztonkowskich, w tym szczegdlnie z Polski. Z jednej
strony mamy do czynienia z przeptywami samych migrantow, a z drugiej z przeptywami
krewnych i znajomych tych migrantow, ktérzy zasilajg strumienie przemieszczen transgra-
nicznych. Ponadto rozszerzenie UE stworzyto rowniez nowe mozliwosci edukacji za gra-
nicg, co réwniez przyczynito sie do wzrostu przeptywdéw miedzynarodowych. Natomiast
granica wschodnia (Biatorus, Ukraina) i pdtnocna (Rosja) nadal funkcjonuje jako bariera,
gdzie na wielkos¢ ruchu granicznego majg wptyw nie tylko czynniki ekonomiczne czy spo-
teczne, ale réwniez polityczne. Ma to swoje konsekwencje w wielkosSci ruchu granicznego
Polakéw na tych odcinkach granic. Na granicy z Rosjg Polacy stanowia 35,4% catego ru-
chu (co jest wynikiem funkcjonowania drobnego handlu przygranicznego), ale na granicy
z Biatorusig juz tylko 10,7%, a z Ukraing 9,4%.

Ttem dla uzyskanych wynikdéw sg ogdlne przemiany struktury pracy przewozowej
(obejmujgce zaréwno podrdze miedzynarodowe, jak krajowe). Zmiany w udziatach po-
szczegblnych srodkéw transportu w ogdlnej pracy przewozowej w UE-28 sg powolne.
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W latach 2007-2017 zaobserwowano spadek w przypadku samochoddéw osobowych
(72,3% w 2007, 70,9% w 2017 r.) i autobusow (8,7% i 7,4%), a wzrost w przypadku prze-
wozdw kolejowych (6,3% i 6,8%) i lotniczych (9,0% i 11,2%) (EC, 2010, 2019).

Jak juz wspomniano, wiekszos¢ opisanych w literaturze badan dotyczy ogélnej katego-
rii podrézy dtugich (long-distance travel), a nie tylko podrézy miedzynarodowych. Wiele
zrealizowano w Wielkiej Brytanii, gdzie wszystkie podrdze zagraniczne sg podrdozami dtu-
gimi (w rozumieniu odlegtosci, nie czasu); inne w Stanach Zjednoczonych, gdzie dtugos¢
podrozy (we wszystkich motywacjach) jest najczesciej wieksza niz w Europie. Tym samym
porownywania do wynikow uzyskanych w Polsce muszg by¢ realizowane bardzo ostroznie.
Badania wykonane w Wielkiej Brytanii wskazujg (Dargay i Clark, 2012), ze podroéze dtugie
(ponad 50 mil) realizowane sg przede wszystkim samochodem (82% wszystkich podrézy
dtugich, 77% przebytej odlegtosci w podrdzach dtugich), nastepnie pociggiem (11%, 11%),
autobusem (5%, 6%) i samolotem (1%, 4%). Badania w Stanach Zjednoczonych wskazuja,
ze zdecydowana wiekszo$¢ podrdzy dtugich realizowana jest wiasnym srodkiem transportu
(89,5% wszystkich podrézy dtugodystansowych), nastepnie samolotem (7,4%), autobusem
(2,1%), kolejg (0,8%) i innymi Srodkami transportu (0,2%) (Bureau of Transportation Stati-
stics, 2011). Dla badan przedstawianych w niniejszym artykule lepszym punktem odniesie-
nia sg wyniki pochodzace z Niemiec, gdzie ocenia sie iz 85% podrdzy dtugich realizowana
jest samochodem, 10% kolejg, 3% autobusami, a 2% samolotami (Nordenholz et al., 2017).
Natomiast wczesniejsze badania (Frei et al., 2009) wskazujg na mniejsze udziaty samocho-
du w podrdzach dtugich (w Niemczech — 70%, Szwajcarii — 67%, Czechach — 60%, Portugalii
—51%, przy duzym udziale kolei w dwdch ostatnich krajach: odpowiednio 28 i 22%).

Podaz infrastruktury i ustug transportowych

Elementem istotnie oddziatujgcym na skale, a takze strukture modalng podrozy zagra-
nicznych jest podaz ustug transportowych, a posrednio takze stan transgranicznej infra-
struktury transportowej. W badanym okresie 2007-2017 rola tego czynnika mogta sie
przejawi¢ poprzez kilka wymienionych dalej elementow.

¢ Bardzo szybki rozwaj sieci drogowej w Polsce (autostrady i drogi ekspresowe), w tym
ukonczenie istotnych tras prowadzgcych do granic Panstwa. Dotyczy to szczegdlnie
kierunku niemieckiego (autostrady A2 i A4 tgczace polskie metropolie z europejska
siecig drogowg), a w mniejszym stopniu takze czeskiego (autostrada Al na odcinku
7 Gornego Slaska do Ostrawy) i ukraifiskiego (autostrada A4). Rozbudowa infrastruk-
tury drogowej sprzyjata podrézom z wykorzystaniem transportu samochodowego
indywidualnego. Znaczne skrdcenie czasu podrozy do panstw sgsiednich z Polski
centralnej (w tym z Warszawy) przektadato sie przede wszystkim na zwiekszenie sie
liczby krétkich wyjazdow turystycznych. Mozna przyjgé, ze rozwdj sieci autostrad
i drog ekspresowych mogt wygenerowaé nowg mobilno$é miedzynarodows, szcze-
gblnie w turystyce.

e Zahamowanie regresu transportu kolejowego. Modernizacja linii kolejowej naste-
powata w Polsce z opdznieniem wzgledem budowy drég. Mimo to udato sie zatrzy-
mac wieloletni trend utraty udziatu transportu szynowego w pracy przewozowej.
W transporcie miedzynarodowym miato to miejsce w kilku kierunkach, gdzie kolej
zachowata swoje znaczenie (w pierwszej kolejnosci potgczenia z Berlinem i Wied-
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niem). Jednoczesnie, poza kilkoma wyjgtkami, nadal malato znaczenie lokalnych
transgranicznych powigzan kolejowych. Po okresie spontanicznego reaktywowa-
nia potaczen w latach 1990-2005, kolejny okres przynidst ich ponowne zamknie-
cie, m.in. na skutek dekapitalizacji sieci oraz nierentownosci (Taylor, 2007). Mozna
przyjaé, ze inwestycje kolejowe nie generowaty w okresie 2007-2017 nowej mobil-
nosci miedzynarodowej. Modernizacja sieci przyczynita sie jednak do zahamowania
wieloletniej utraty znaczenia kolei w podrdzach zagranicznych.

e Modernizacja lotnisk oraz terminali w portach lotniczych pozwolita na zwiekszenie
ruchu powietrznego. Zbiegto sie to z deregulacjg rynku, upowszechnieniem tanich
linii lotniczych oraz masowymi migracjami z Polski po akcesji do Unii Europejskiej.
Istotnym faktem byta skala migracji do panstw europejskich oddalonych geogra-
ficznie (Wielka Brytania, Irlandia, Norwegia, Islandia). Przetozyto sie to na lotnicze
podroze wahadtowe samych migrantdow, a takze odwiedzajgcych rodzin. Transport
lotniczy zyskat takze na znaczeniu w podrdzach turystycznych. Przejat cze$é miedzy-
narodowej pracy przewozowej od linii autobusowych, w mniejszym stopniu takze
od transportu drogowego indywidualnego. Jednoczesnie tanie linie wykreowaty
nowg mobilnos¢ miedzynarodows (krétkie wyjazdy typu city break).

Reasumujgc mozna domniemywaé, ze przemiany w podazy infrastruktury i ustug
transportowych mogty sprzyja¢ wygenerowaniu nowej mobilnosci miedzynarodowej
mieszkancéw Polski (transport lotniczy i indywidualny drogowy). Jednoczesnie miaty za-
pewne takze wptyw na strukture modalng tej mobilnosci (szczegdlnie wzrost znaczenia
transportu lotniczego). Wart odnotowania jest takze fakt, ze na niektérych kierunkach
mowi¢ mozemy o poprawie czasu i mozliwosci podrézowania roznymi $srodkami trans-
portu. Oznacza to istnienie konkurencji miedzygateziowej. Przyktadem jest relacja War-
szawa-Berlin, gdzie w okresie 2007-2017 ukoriczono budowe autostrady, skrocono czas
przejazdu pociggiem i zdecydowanie zwiekszono podaz potaczen lotniczych (w tym ni-
skokosztowych). Jednoczesnie utrzymata sie znaczna podaz liniowych potgczen autobu-
sowych. W takich sytuacjach mamy do czynienia ze Swiadomymi wyborami podréznych.
Sg one dokonywane w oparciu o szereg réznych motywacji. Atutem transportu lotniczego
jest szybkos$¢ przemieszczania, ale negatywnie na wybér tego Srodka transportu wptywacé
moze czas dotarcia do lotniska, czas konieczny na odprawe przed lotem, a ostatnio co-
raz czesciej generowana przez lotnictwo emisja CO,. Kolej postrzegana jest jako bardzie;
ekologiczny Srodek transportu, docierajgcy jednocze$nie bezposrednio do centrow miast.
Ograniczeniem w wielu kierunkach jest jednak brak dostatecznie rozwinietej infrastruktu-
ry technicznej, dostosowanej do duzych predkosci. Przyjmuje sie, ze kolej moze stanowic
powazng konkurencje dla transportu lotniczego na srednie odlegtosci (np. catkowity czas
przejazdu —tzw. door-to-door travel time — pociggiem miedzy San Francisco a Los Angeles
wynosi 3 godz. 10 min., samolotem 5 godz. 20 min., a samochodem 7 godz. 20 min.; Nun-
no, 2018). Dotychczasowe badania wskazujg, ze tg wartoscig graniczng jest 700-800 km
(de RusiNash, 2009; Button, 2012; Chen, 2017; Rodrigue, 2020; Seidenglanz et al., 2021).
Przy podrézach dtuzszych pasazerowie preferujg transport lotniczy, chociaz i tu kolej moze
niekiedy skutecznie konkurowac z samolotami (np. linia Pekin-Szanghaj, dtugos¢ 1318 km,
poréwnywalny czas podrdzy pociggiem i samolotem) (Sun et al., 2017). W Europie koleje
duzych predkosci moga konkurowac z samolotami gtdéwnie w obrebie potgczen krajowych
(tj. tam, gdzie istnieje rozbudowana sie¢ kolejowa duzych predkosci np. we Francji, Hisz-
panii czy Niemczech) i na nielicznych trasach miedzynarodowych, np. Budapeszt-Wieden-
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-Monachium czy Londyn-Paryz (na tej ostatniej trasie kolej stanowi silng konkurencje dla
konwencjonalnych linii lotniczych operujacych z lotnisk London Heathrow i Paris Char-
les de Gaulle; Behrens i Pels, 2009). Generalnie obserwowany jest znaczgcy wptyw kolei
duzych predkosci na rynek lotniczych przewozoéw pasazerskich w postaci zmniejszonego
popytu na transport lotniczy (mniejsze wypetnienie samolotéw, zmniejszenie sie liczby
potaczen itp.) (Clewlow et al.,, 2014; Dobruszkes et al., 2014; Zhang et al., 2014; Wan
etal., 2016).

W warunkach polskich poza kilkoma, wspomnianymi wyzej, kierunkami, w zakresie po-
drézy miedzynarodowych konkurencja ma miejsce miedzy komunikacjg lotnicza, a popu-
larng wczesniej autobusowg (Komornicki, 1996). Jak dowodzi Bojczuk (2008) utrzymanie
sie roli miedzynarodowych przewozéw autobusowych pomimo ekspansji tanich linii lot-
niczych byto spowodowane m.in. wiekszg elastycznoscig wyboru czasu podrdzy, statoscig
ceny biletu, a takze mozliwoscig przewozu wiekszego bagazu.

Dane statystyczne

Zasadniczym problemem w badaniu przeptywdw transgranicznych jest brak podsta-
wowych danych statystycznych. Z koricem 2007 r., tj. od momentu przystgpienia Polski
do strefy Schengen, zniesiono kontrole graniczne na granicy z Niemcami, Czechami, Sto-
wacjg i Litwa, czego wynikiem jest brak danych o wielkosci i strukturze ruchu granicznego
na tych odcinkach granicznych. Dane takie nadal sg gromadzone przez Straz Graniczng
dla granicy z Rosja, Biatorusig i Ukraing, a takze na lotniskach (tylko przy podrézach poza
strefe Schengen). Ponadto dane o catym ruchu w transporcie lotniczym zbierane sg na-
dal przez porty oraz linie lotnicze. Jednakze zaréwno dane, gromadzone do 2007 r. dla
granicy zachodniej i potudniowej, jak réwniez obecnie zbierane na granicy wschodniej
i na lotniskach, zawierajg tylko podstawowe informacje o osobach przekraczajacych gra-
nice tj. obywatelstwo, srodek transportu, kierunek przekroczenia granicy (wszystkie cechy
wedtug przejs¢ granicznych). Nie ma natomiast informacji o motywacji podrozy, czestotli-
wosci, miejscu docelowym. Nie znamy réwniez charakterystyki spoteczno-demograficznej
0s6b przekraczajgcych granice.

Gtowny Urzad Statystyczny (GUS) prowadzi cykliczne badania miedzynarodowej mo-
bilnosci Polakdow i cudzoziemcow (ostatnie w 2019 r.; GUS, 2020). Dane te odnoszg sie
zaréwno do 0séb zamieszkatych na obszarach przygranicznych jak i poza nimi. Zawierajg
informacje m.in. o motywacji podrozy, czestotliwosci wyjazddéw oraz wydatkach, ale nie
zawierajg najistotniejszej z punktu widzenia celu niniejszego artykutu informacji o Srodku
transportu i kierunku podrézy (miejscu docelowym). Ponadto w chwili realizacji badan
wtasnych dane zgromadzone przez GUS nie pozwalaty na zaobserwowanie zmian w dtuz-
szym horyzoncie czasowym. Ponadto GUS prowadzi cykliczne badanie dotyczace ruchu
turystycznego. W wiekszosci poswiecone jest ono przyjazdom turystow zagranicznych
do Polski i bazie noclegowej w Polsce. Niewielkg cze$¢ opracowania stanowig wyjazdy
turystyczne Polakéw w podziale na podrdze krajowe i zagraniczne w podziale na podroze
krétko- i dtugookresowe, motywacje podrozy, dtugosé pobytu i kraje docelowe wyjazddw.
W obu przypadkach sg to dane zagregowane, niepozwalajgce na identyfikacje miejsca
przekroczenia granicy paristwowej. Ponadto dane te nie pozwalajg na szczegétowe cha-
rakterystyki podrézy (np. motywacje, dtugos¢ pobytu) w zaleznosci od odcinka graniczne-
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go, miejsca docelowego podrézy (kraju) czy tez zmiennych spoteczno-demograficznych
uczestnikdw wyjazdow.

Dazac do wypetnienia tej luki przeprowadzono wtasne badania miedzynarodowej mo-
bilnosci Polakéw?. Badaniami objeto reprezentatywng grupe 1000 dorostych mieszkancow
Polski (w podziale na ptec¢ i grupy wiekowe: 18-29, 30-44, 45-59, 60 lub wiecej lat, oraz
miejsce zamieszkania tj. wie$, miasto do 50 tys. mieszkarncow, miasto 50-200 tys., miasto
powyzej 200 tys., Warszawa). Do analizy nie wtgczono obszardw przygranicznych ze wzgle-
du na odmienng specyfike ruchu. Zdefiniowano je w uproszczeniu jako pas powiatow lezg-
cych w odlegtosci nie wiekszej niz 30 km od granicy panstwowej. Jesli przynajmniej czesé
powiatu znajdowata sie w takiej odlegtosci, wowczas caty powiat byt wtgczany do strefy
przygranicznej. Zatozenie wytgczenia obszardw przygranicznych pozwolito wyeliminowaé
duzg czes¢ ruchu codziennego (dojazdy do pracy, do szkoty, zakupy), ktéry mozna utoz-
samia¢ z mobilnoscig krotkoterminowg wewnatrz regionu zamieszkania (daily mobility,
zgodzie z podziatem Kaufmanna, 2005). Tym samym w sferze zainteresowan opracowania
pozostata, w przyblizeniu, miedzynarodowa czes¢ mobilnosci kréotkoterminowej na ze-
wnatrz regionu zamieszkania (pozostajgc przy podziale Kaufmanna). Poza eliminacjg ob-
szardw przygranicznych w badaniu nie wprowadzano ograniczen odlegtosciowych. Mimo
to, mozna przyjaé, ze wiekszo$¢ analizowanych przeptywdéw odpowiada opisywanym
w literaturze przedmiotu podrdézom dtugim (long-distance travel; tym samym przepro-
wadzone badania mozna uznac za komplementarne wzgledem badan GUS, ktére dotyczg
gtéwnie strefy przygranicznej). Wartos¢ graniczna takich podrozy jest réznorodnie okre-
$lana; najczesciej przyjmowane odlegtosci to: 50 mil w jedng strone (Dargay i Clark, 2012),
100 km (Orfeuil i Soleyret, 2002; Frei et al, 2009; Reichert i Holz-Rau, 2015; Nordenholz
etal., 2017) lub tez 100 mil (Mokhtarian et. al., 2001) (szerzej o wartosci granicznej w po-
drézach dtugich w: Rosik i Kowalczyk, 2015, s. 23-24). Uktad jednostek przygranicznych
w Polsce powoduje, ze opisywane badanie obejmuje takze nieco krétsze przemieszczenia,
a wartos¢ graniczna odpowiada ok. 30-50 km w jedng strone. Badania nie obejmowaty
zadnej kategorii podrdzy krajowych, w tym rowniez podrozy dtugich (long-distance travel).

Przedmiotem badania byty wybrane aspekty miedzynarodowej mobilnosci Polakéw
z uwzglednieniem nastepujgcych cech: czestotliwosci podrozy, celu (kierunek geograficz-
ny), miejsca przekraczania granicy panstwowej (odcinek graniczny), srodka transportu,
motywacji podrozy oraz czasu jej trwania (wyjazdy 1-dniowe, wyjazdy krétkookresowe
— 2-3 dniowe, wyjazdy dtugookresowe — 4 dni lub wiecej). W badaniu zdefiniowano kilka
podstawowych motywacji podrdzy: podroze stuzbowe (zwigzane zaréwno z wykonywa-
niem pracy najemnej jak i na wtasny rachunek), wyjazdy edukacyjne (zwigzane ze zdoby-
waniem kolejnych poziomdw wyksztatcenia za granicg), podrdze turystyczne (zwigzane
z rekreacja i wypoczynkiem), odwiedziny krewnych i znajomych (pochodna migracji; trak-
towane w literaturze jako forma podroézy turystycznych, np. Ayazlar, 2019, jak i odrebna
forma mobilnosci, np. Munoz et al., 2017) oraz zakupy (zwigzane zazwyczaj z drobnym
handlem przygranicznym i wyjazdami jednodniowymi). Badanie przeprowadzono
w 2018 r. dla dwdch przekrojow czasowych: 2007 i 2017 r. Przyjecie cezury roku 2007 jest
dogodne, poniewaz jest to ostatni rok przed przystgpieniem Polski do strefy Schengen,
co moze mieé¢ wptyw zaréwno na wielkos¢, jak i strukture mobilnosci miedzynarodowe;j.
Badanie zrealizowano metodg CATI (proba losowo-kwotowa dobrana z wygenerowanych

3 Badanie zostato przeprowadzone przez IMAS International Sp. z o0.0. Instytut Badania Rynku i Opinii
Spotecznej.
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numerdow telefondow komorkowych oraz losowo wybranych numerdw stacjonarnych).
Przedmiotem analizy jest liczba zrealizowanych podrdzy miedzynarodowych, a nie liczba
0s6b uczestniczaca w przeptywach miedzynarodowych (tab. 1).

Tabela 1. Podstawowa charakterystyka badanej préby
Basic characteristics of the studied sample

Liczba podrézy Liczba podréznych Srednia liczba podrézy na osobe
2007 369 312 1,18
2017 699 387 1,81
tacznie 1068 699 1,53

Wyniki badania mobilnosci

Przeprowadzone badania wykazaty wzrost miedzynarodowej mobilnosci Polakdéw.
W 2007 r. 31% respondentdow przynajmniej raz byta za granicg, natomiast w 2017 r. w po-
drézach miedzynarodowych uczestniczyto juz prawie 39% respondentéw. Wzrost mo-
bilnosci jeszcze bardziej widoczny jest w liczbie samych podrézy. W 2007 r. w badanej
prébie odnotowano ,tylko” 369 podrdzy zagranicznych, podczas gdy w 2017 r. byto to 699
podrozy.

Réwniez dane GUS potwierdzajg te tendencje: w latach 2014-2018 liczba przekroczen
Polakéw przez wszystkie odcinki granic (w tym przez granice w portach lotniczych) wzrosta
o ponad 14% (GUS, 2015, 2019), a liczba dtugookresowych (tj. 5 dni lub wiecej) zagranicz-
nych wyjazdow turystycznych zwiekszyta sie prawie 3-krotnie (do 10,8 min podrdzy tury-
stycznych* w ciggu roku) w latach 2007-2017 (GUS, 2009, 2018). Mozna zatem przyjac,
ze w analizowanej dekadzie wyraznie zwiekszyta sie zaréwno liczba oséb mobilnych mie-
dzynarodowo, jak tez wzrosta (w obrebie tej grupy) czestotliwos¢ podrdzy zagranicznych.

Zaréwno w 2007 jak i w 2017 r. osoby deklarujgce mobilnos¢ miedzynarodows, naj-
czesciej przekraczaty granice w portach lotniczych (odpowiednio 31,2 i 44,5%). Znamienny
jest przy tym bardzo znaczny wzrost udziatu deklarowanych podroézy lotniczych. Potwier-
dza to teze o istotnym znaczeniu pojawienia sie przewoznikdow niskokosztowych, jako
elementu ksztattujgcego zaréwno wielko$é, jak i strukture modalng mobilnosci miedzyna-
rodowej Polakéw. Z granic lgdowych najwieksza intensywnos¢ ruchu dotyczy wewnetrz-
nych granic strefy Schengen (tgcznie ok. 94% odnotowanych podrézy w 2017 r.), pozostate
6% przypada na granice z Rosjg, Biatorusig i Ukraing oraz granice morska. Najwiekszg licz-
be podrézy miedzynarodowych zrealizowano poprzez granice niemiecka (23,6%), nastep-
nie czeska (8,4%), stowacka (8,4%) i ukrainska (3,1%) (ryc. 1). Na pozostatych odcinkach
granic (w tym morskiej) udziat ten oscylowat w okolicy 1% lub nawet nie przekraczat tej
wartosci (np. Biatorus —0,1%). W okresie 2007-2017 na zachodniej i potudniowej granicy
odnotowano ich relatywny spadek znaczenia w zakresie przemieszczen Polakow (Niemcy:
-4,3 pp., Stowacja:-4,0 pp., Czechy:-2,1 pp.), natomiast na wschodniej granicy Polski ruch
ten byt tak znikomy, ze trudno méwic¢ o jakichkolwiek zmianach. Spadek udziatu granic
zachodniej i potudniowych wigzata sie jednak przede wszystkim z ogromnym wzrostem

4 Podroéze turystyczne wg GUS (2018) to iloczyn cztonkéw gospodarstwa domowego i liczby podrézy
np. jeden wyjazd 4-osobowej rodziny oznacza 4 podrdéze.
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Ryc. 1. Struktura ruchu granicznego wedtug odcinkéw granic (n=369 dla roku 2007 i n=699 dla roku 2017)
Border traffic structure by border sections (n = 369 for 2007 and n = 699 for 2017)

znaczenia podrozy lotniczych. Nie mozna tego utozsamiac ze spadkiem bezwzglednej licz-
by podrdzy miedzynarodowych realizowanych na tych kierunkach.

Na granicy niemieckiej w strukturze Srodkdéw transportu w obydwu przekrojach czaso-
wych, dominowaty samochody osobowe. Nastgpit jednak zdecydowany wzrost ich udziatu
w ruchu granicznym, przy jednoczesnym duzym spadku udziatu przewozow autokarowych
(tab. 2). Na odcinku czeskim miata miejsce podobna sytuacja, ale 0 mniejszym nateze-
niu. Jeszcze stabsze zmniejszenie udziatu autobuséw w strukturze transportowej miato
miejsce na granicy ze Stowacjg, zmalat tu rowniez udziat podrdzy samochodem. Kolej
na wszystkich odcinkach granicznych odgrywata marginalna role. Jej udziat byt najwiekszy
na granicy z Czechami, najmniejszy na odcinku stowackim (badanie nie wykazato przekro-
czen tej granicy koleja).

W motywacjach podrdzy miedzynarodowych widoczna jest specyfika poszczegdlnych
odcinkéw granic. Na granicy z Niemcami przewazajg wyjazdy zwigzane z pracg (najem-
ng i na wtasny rachunek), nastepnie podroze turystyczne, ktorych udziat zmniejszyt sie
znaczgco w stosunku do 2007 r. Cechg charakterystyczng tego odcinka granicy jest duzy
udziat podrdzy zwigzanych z odwiedzinami krewnych lub znajomych (nie tylko w Niem-
czech, ale i w Belgii i Holandii), co jest pochodng procesdéw migracyjnych. Na granicy z Cze-
chami ponad % wszystkich wyjazdéw stanowig podrdze w celach turystycznych (tab. 3),
ktérych udziat wzrést o ponad 6 pp. Prawie 10% to wyjazdy do pracy, gtdwnie najemne;j.
Ponad 62% 0s6b przekraczajgcych granice czeska traktowato Czechy jako kraj tranzytowy
(podroézni kierowali sie gtéwnie do Chorwacji — 25,0% oraz Austrii i Wtoch — po 20,8%).
Réwniez Stowacja, cho¢ w mniejszym stopniu, jest obecnie przede wszystkim krajem tran-
zytowym w drodze na potudnie Europy (54,2% ruchu to ruch tranzytowy). Na odcinku sto-
wackim zdecydowana wiekszos¢ przekroczen odbywa sie w celach turystycznych (tab. 2)
i udziat ten pozostaje na niezmienionym poziomie w stosunku do 2007 .

W latach 2007-2017 nastgpity istotne przesuniecia modalne w podrézach miedzy-
narodowych. W strukturze wykorzystywanych Srodkéw transportu zaczety dominowac
podréze lotnicze (44,5%), chociaz w 2007 r. zdecydowanie jeszcze przewazaty wyjazdy
wtasnym samochodem (44,2%; wyjazdy drogg lotniczg stanowity 31,2% ogdtu podrozy).
Zdecydowany wzrost udziatu podrdzy lotniczych nastgpit kosztem przede wszystkim udzia-
tu podrozy autobusowych (spadek o0 10,5 pp.) i wtasnym samochodem (spadek o 3,5 pp.).
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Tabela 2. Srodki transportu i motywacje wedtug wybranych odcinkéw granic* (%)
Modes of transport and motivations according to selected border sections (%)

Odcinek niemiecki Odcinek czeski Odcinek stowacki
Cecha 2007 2017 2007 2017 2007 2017
(n=103) (n=165) (n=69) (n=116) (n=46) (n=59)
Srodki transportu
Autobus 29,1 13,9 29,0 18,1 21,7 15,3
Kolej 1,0 1,8 2,9 3,4 0,0 0,0
Samochod 67,0 80,6 66,7 77,6 73,9 66,1
Pozostate 2,9 3,7 1,4 0,9 4,4 18,6
Motywacje

oKz 16,5 19,4 11,6 6,0 0,0 1,7
Praca 37,9 36,4 14,5 9,5 2,2 1,7
Edukacja 3,9 3,6 2,9 5,2 0,0 1,7
Turystyka 36,9 29,7 69,6 75,9 91,3 91,5
Zakupy 1,0 3,6 1,4 0,9 0,0 0,0
Pozostate 3,8 73 0,0 2,5 6,5 3,4

OKZ — odwiedziny krewnych lub/i znajomych.

* W zestawieniu nie uwzgledniono odcinkéw granic o matej liczbie przekroczen (por. ryc. 2). Przekroczenia

na wskazanych odcinkach nie oznaczaja kierunkéw docelowych podrozy, tylko miejsce (odcinek) przekroczenia
granicy.

Pozostate srodki transportu (tj. kolej, statek/prom) nie odgrywaty istotnej roli w strukturze
przejazdéw w analizowanym okresie. Ich udziat utrzymywat sie na podobnym poziomie.
Struktura motywacji podrozy nie ulegta wiekszym zmianom. Dominowaty wyjazdy w ce-
lach turystycznych, nastepnie zarobkowych i w celu odwiedzin krewnych lub znajomych.
W obu przekrojach czasowych udziat podrozy turystycznych byt na podobnym poziomie
(2017:57,2%, 2007: 55,6%). Nieznacznie zmniejszyt sie udziat wyjazdéw w celu odwiedzin
krewnych i znajomych (-1,5 pp.), podrozy zwigzanych z pracg zawodowsg (-1,2 pp.) i w ce-
lach edukacyjnych (-0,3 pp.), natomiast nieznacznie zwiekszyt udziat podrézy stuzbowych
(0,6 pp.). Mozna zatem przyjaé, ze motywacje wyjazddw zagranicznych pozostajg stabilne.
Zmiany podazowe zwigzane z rozwojem infrastruktury i nowych form przewozu, a takze
zmiany wywotane otwieraniem sie nowych rynkéw pracy dla obywateli polskich, nie wpty-
wajg bezposrednio na strukture motywacyjng podrozy. Czynniki te oddziatujg prawdopo-
dobnie w sposéb proporcjonalny (pozytywnie lub negatywnie) na wszystkie motywacje.
W obu przekrojach czasowych najwiekszym generatorem ruchu miedzynarodowe-
go (poza wytgczonymi z badania strefami przygranicznymi) byty duze miasta (powyzej
200 tys. mieszkancoéw; ich udziat w 2017 r. wynosit az 43,1%), nastepnie obszary wiej-
skie (21,2%), miasta od 50 do 200 tys. mieszkaricow (18,7%) oraz mate i $rednie mia-
sta (do 50 tys. mieszkancow; 17,0%). W pordéwnaniu z 2007 r. relatywnie zmniejszyta
sie mobilnos¢ mieszkancéw matych i Srednich miast (-3,3 pp.), miast od 51 do 200 tys.
mieszkancéw (-2,9 pp.) oraz mieszkancéw wsi (-1,6 pp.). Natomiast wzrost odnotowaty
najwieksze miasta Polski (7,8 pp.). Wskazywatoby to posrednio, ze istotng zmienng warun-
kujgcg intensywnos¢ podrézy miedzynarodowych moze by¢ poziom dochoddw, z reguty



172 Rafat Wisniewski  Tomasz Komornicki

wyzszy w najwiekszych osrodkach. By¢ moze mobilno$¢ miedzynarodowa wywotana niski-
mi dochodami (zwigzana z migracjami) ujawnita sie juz wczesniej (bezposrednio po akcesji
do UE, a przed analizowanym w badaniu rokiem 2007). Powodem moze by¢ takze inten-
syfikacja kontaktow gospodarczych (podréze biznesowe) i naukowych (w tym wymiany
studenckie). W obu przypadkach koncentracja potencjalnych uczestnikow takich podrozy
wystepuje w duzych metropoliach.

Duze zmiany zaszty w strukturze wyjazdéw miedzynarodowych wedtug wieku po-
drézujgcych. W obu przekrojach czasowych najwiekszym udziatem charakteryzowata sie
grupa wieku 30-44 lata (2017: 38,8%, 2007: 36,0%). Jednoczesnie zaobserwowano dyna-
miczny wzrost udziatu podrézy w najmtodszej grupie wiekowej (18-29 lat, o prawie 9 pp.),
a relatywny spadek udziatu w najstarszej grupie tj. 60 lat lub wiecej (o ponad 11 pp.).

Ponadto jezdzimy cze$ciej niz w 2007 r., ale za to nasze pobyty sg krotsze (na podstawie
wszystkich analizowanych motywacji), co moze wynikac z jednej strony z szybkiego tempa
zycia (zmiany kulturowe), a z drugiej ze wzrostu poziomu zamoznosci spoteczenstwa (mo-
zemy sobie pozwoli¢ na krétkie, ale czeste wyjazdy). W tym wypadku pewne znaczenie
moze miec takze poprawa infrastruktury (zwtaszcza drogowej pomiedzy polskimi i zagra-
nicznymi metropoliami), a takze zwiekszona podaz tanich potgczen lotniczych. Najwiekszy
wzrost udziatu odnotowano w przypadku podrdzy 4-7-dniowych (o 10,8 pp.), a najwigkszy
spadek w przypadku podrdzy 8-14-dniowych (o 11,7 pp.). Jednocze$nie nastgpit spadek
udziatu wyjazdéw bardzo dtugich (15 dni lub wiecej; 9,2 pp.), a nastgpit wzrost wyjaz-
dow weekendowych (8,9 pp.). W prawie wszystkich kategoriach dtugosci pobytu (1 dzien,
2-3 dni, 4-7 dni, 8-14 dni) dominujg wyjazdy turystyczne; udziat wyjazdow turystycznych
osigga maksimum w kategorii 8-14 dni (tab. 3). Natomiast w przypadku wyjazdéw dtugich
(powyzej 2 tygodni) dominujg juz wyjazdy zwigzane z pracg zawodowg (zardwno najem-
ng jak i na wiasny rachunek; tacznie 44,0%), a nastepnie wyjazdy turystyczne (27,5%).
Wyjazdy krétkie (weekendowe) oraz Sredniookresowe (tygodniowe i dwutygodniowe)
W przewazajgcej wiekszosci sg wyjazdami turystycznymi, natomiast prawie potowa prze-
mieszczen na dtuzej niz 2 tygodnie to juz w zasadzie wahadtowe migracje krétkookresowe.

W 2017 r. dominujgcym celem wyjazdow byty Niemcy (tab. 4) (16,9% wszystkich wy-
jazddéw, z czego wiekszos¢ stanowity wyjazdy do pracy — 32,2%, nastepnie odwiedziny
krewnych i znajomych — 26,2%, a wyjazdy turystyczne jedynie — 22,0%), nastepnie Czechy
(zdecydowang wiekszos¢ stanowity wyjazdy turystyczne — 66,7%, nastepnie w celach edu-
kacyjnych — 9,8% oraz do pracy i w celu odwiedzin krewnych lub znajomych — po 7,8%)

Tabela 3. Motywacje podrézy w zaleznosci od dtugosci pobytu, 2017 (%)
Travel motivations depending on the length of stay, 2017 (%)

Dlugoé€ pobytu 1 dzieh 2-3.dni 4-7 dni 8-14 dni ;5 dAni lub
(n=45) (n=134) (n=252) (n=161) |wiecej (n=91)
Odwiedziny krewnych lub znajomych 2,2 12,7 17,9 13,7 22,0
Praca zawodowa 22,2 23,1 14,7 4,3 44,0
Wyjazdy edukacyjne 0,0 8,2 1,6 0,0 4,4
Podréze turystyczne 68,9 35,8 59,9 81,4 27,5
Zakupy 2,2 5,3 0,8 0,0 0,0
Inne 4,5 14,9 51 0,6 2,1
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oraz Hiszpania (88,8% stanowity wyjazdy turystyczne, a do pracy 12,0%). Do popularnych
celow (kierunkéw geograficznych) nalezaty rowniez Wtochy (dominujg wyjazdy turystycz-
ne —75,0% i praca — 10,4%) i Wielka Brytania (wiekszo$¢ stanowig odwiedziny krewnych
i znajomych —55,8%, a nastepnie wyjazdy turystyczne 27,9%) oraz, w mniejszym juz stop-
niu, Stowacja i Chorwacja. W przypadku Wielkiej Brytanii i Niemiec, a takze Norwegii,
duza cze$¢ mobilnosci ludnosci jest pochodng proceséw migracyjnych; stad stosunkowo
znaczny odsetek odwiedzin krewnych i znajomych. Wschodni sgsiedzi Polski odgrywaja
marginalng role w podrézach miedzynarodowych Polakdw.

Tabela 4. Gtowne kierunki wyjazddw Polakéw w 2017 r. (wszystkie rodzaje motywacji) — pierwsza ,,20”
Main destinations of Poles’ trips in 2017 (all types of motivation) — TOP 20

Kraj docelowy podrozy Udziat we wszystkich podrézach (%)
Niemcy 16,9
Czechy 7,3
Hiszpania 7,2
Wtochy 6,9
Wielka Brytania 6,2
Stowacja 4,7
Chorwacja 4,0
Ukraina 3,9
Austria 3,4
Grecja 3,4
Niderlandy 3,1
Wegry 2,6
Francja 2,1
Szwaijcaria 1,9
Turcja 1,9
Portugalia 1,7
Szwecja 1,7
Butgaria 1,6
Stany Zjednoczone 1,6
Norwegia 1,3

Dyskusja i podsumowanie

Gtownym celem badania byta charakterystyka przemian mobilnosci miedzynarodowe;j.
Przeprowadzone badanie wskazuje, ze w okresie 2007-2017 zaszty istotne zmiany zaréw-
no w skali, jak tez w strukturze mobilnosci miedzynarodowe]j Polakéw. Polacy podrézujg
czesciej w poréwnaniu z rokiem 2007, ale za to pobyty te sg krotsze (wszystkie motywacje
tacznie, jednak najbardziej dotyczy to wyjazddw turystycznych). Posrednio dostrzegamy
takze zjawisko wydtuzania sie podrdzy. Dominujg wyjazdy w celach turystycznych (po-
dobnie jak w przypadku innych nacji; por. Frandberg i Vilhelmson, 2003; Dargay i Clark,
2012), chociaz motywacja jest zroznicowana w zaleznosci od kraju docelowego podrdzy
(np. w przypadku najczesciej odwiedzanego kraju — Niemiec — wyjazdy turystyczne znala-
zty sie dopiero na trzecim miejscu, po pracy i odwiedzinach krewnych i znajomych). Cechg
charakterystyczng miedzynarodowej mobilnosci Polakdow jest znaczacy udziat odwiedzin
krewnych i znajomych (15% w 2017 r.; w przypadku podrézy do Wielkiej Brytanii motywa-
Cja ta stanowi 55,8% wszystkich przeptywdw), co jest wynikiem zachodzgcych proceséw
migracyjnych. Odwiedziny krewnych i znajomych stanowig de facto przedtuzenie sieci po-
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wigzan migracyjnych (King i Dwyer, 2015). W badaniach Dargaya i Clarka (2012) odwiedzi-
ny krewnych i znajomych stanowig 28% wszystkich przemieszczen, ale analizowano tam
tylko podréze krajowe. Miedzynarodowa mobilnos¢ Polakdw to wcigz kombinacja podrozy
turystycznych, wyjazdéw zwigzanych z pracg (w tym migracje) i handel przygraniczny (por.
wczesdniejsze badania Wieckowskiego, 2008).

Mozna wyrdzni¢ dwa dominujgce Srodki transportu wykorzystywane w wyjazdach
zagranicznych: samolot i samochdd osobowy. W analizowanych latach znaczgco wzrosta
rola podrdzy lotniczych (13,3 pp.), natomiast nieznacznie zmalata rola przejazdéw samo-
chodami osobowymi (-3,1 pp.). Trend ten, nie tylko w przypadku podrézy miedzynaro-
dowych, ale rowniez podrozy ogbétem, jest dostrzegalny réwniez w innych krajach, m.in.
Niemczech, Wielkiej Brytanii i Norwegii (Kuhnimhof et al., 2013). Badania Kuhnimhofa
et al. (2011) wykazaty zmniejszenie udziatu podrdzy samochodami (rowniez dtugosci tych
podrézy) wsérdéd mtodych Niemcow i Brytyjczykdw na rzecz innych Srodkéw transportu,
w tym rozwigzan multimodalnych. Zachowania takie mogg wynikac¢ ze zmiany podejscia
do samochodu jako wyznacznika zamoznosci (przez wiele lat samochdd postrzegany byt
jako dobro najbardziej pozadane) (Jorritsma i Immers, 2013). W obecnym ,zdigitalizowa-
nym” Swiecie (e-spoteczenstwie) o wiele wazniejsze, szczegdlnie dla ludzi mtodych, staje
sie posiadanie wirtualnych kontaktéw, niz samochodu. Ponadto zmiana tradycyjnego stylu
pracy w biurze i w coraz wiekszym stopniu przechodzenie na prace zdalng (co szczegdlnie
mozna byto zaobserwowac¢ podczas pandemii COVID-19) sprawia, ze coraz czesciej mo-
zemy oby¢ sie bez samochodu. Pewne znaczenie moze miec tu takze wzrost roli decyzji
proekologicznych.

Ocena odpowiedzi dotyczgcych motywacji, dtugosci oraz srodka transportu podroz-
nych wskazuje, ze mobilno$¢ ta wzrastata w Polsce m.in. z uwagi na:

¢ otwarcie kolejnych europejskich rynkow pracy dla Polakdw (zwtaszcza niemieckiego),

¢ jako echo wczesniejszych migracji (ruch wahadtowy, odwiedziny krewnych i znajo-

mych, szczegdlnie w krajach bardziej oddalonych, jak Wielka Brytania),

e rosngcg podaz niskokosztowych potgczen lotniczych (na kierunkach migracyjnych

i turystycznych),

e rozwdj infrastruktury transportowej w Polsce, pozwalajgcy na szybszy dojazd

do krajow sgsiednich z regionéw Polski centralnej,

e regulacje Schengen pozwalajgce na swobodng turystyke pieszg lub rowerowa

w strefie przygranicznej.

Istotnym czynnikiem byto takze bogacenie sie spoteczenstwa, czego posrednim do-
wodem mogg by¢ m.in. zmiany w dtugosci pobytéw. Struktura przestrzenna (wieksza dy-
namika mobilnoSci w metropoliach) Swiadczy posrednio o etapie na jakim znajduje sie
mobilnos$¢ miedzynarodowa w kontekscie dochoddw osigganych w miejscu zamieszkania.
Polska przeszta z fazy, w ktorej istotnym stymulatorem mobilnosci zagranicznej byt niski
dochdd (cheé migracji, ewentualnie tanszych zakupdw) do fazy, gdzie determinantg jest
(podobnie ja w wielu innych krajach) raczej dochdd wysoki (stymulujgcy ruch turystyczny,
a takze wymiane studencka oraz skorelowany z intensywnosci podrézy stuzbowych).

Jak juz wspomniano, jedyne, czeSciowo poréwnywalne, badanie mobilnosci mie-
dzynarodowej pochodzgce sprzed cztonkostwa Polski w Unii Europejskiej miato miejsce
w roku 2002 (Komornicki, 2003). Wéwczas przeprowadzono je jednak w celowo wybra-
nych 32 o$rodkach (miasta wojewddzkie i jeden w kazdym regionie, celowo wybrany maty
osrodek). Pytania dotyczyty wczesniejszych 5 lat, siegajgc tym samym do koricowki lat
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90. XX w. (lata 1996-2001). Uzyskane wdwczas wyniki sugerujg, ze udziat wyjezdzajgcych
zagranice byt w tym okresie wyzszy (ok. 55%). Dane nie sg jednak poréwnywalne ponie-
waz pytanie dotyczyto zbiorczo catego okresu 5 lat, a nie jednego roku, a ponadto wsrod
wybranych miast byty takze osrodki z obszarow przygranicznych (obecnie wykluczone
z badania). Pomijajac te rozbieznosci metodyczne, jako stabilng (wzgledem sytuacji w la-
tach 1996-2001) uznaé¢ mozemy strukture przestrzenng wskaznikdw mobilnosci miedzy-
narodowej. Juz wéwczas wskazywano na zdecydowanie wyzsza mobilnos¢ mieszkancéw
wiekszych miast (osrodkow wojewddzkich). Ranking najpopularniejszych kierunkéw (kra-
jéw docelowych) byt takze podobny (ogdtem tj. wszystkie motywacje). Odnotowac jednak
nalezy spadek znaczenia podrozy na Stowacje i do Wtoch, przy jednoczesnym wzrosScie
wyjazdéw do Wielkiej Brytanii i Hiszpanii (wszystkie motywacje). Zmiany te sg wynikiem
intensywnych migracji na Wyspy Brytyjskie, a takze pewnymi przeksztatceniami w zakresie
popularnosci destynacji turystycznych (zmniejszenie znaczenia bariery odlegtosci po po-
jawieniu sie tanich linii lotniczych, wzrost cen na bardzo popularnej w latach 90. Stowacji,
a takze zmniejszenie sie popularnosci masowych pielgrzymek autokarowych do Wtoch
po $mierci papieza Jana Pawta Il).

Poréownanie wynikéw w zakresie struktury modalnej mobilnosci miedzynarodowej,
z wynikami innych badan dotyczgcych wszystkich ,, podrézy dtugich” wskazuje na relatyw-
nie mniejszy udziat samochoddw osobowych, zwtaszcza na kierunkach typowo turystycz-
nych. Udziat ten jednak rosnie, szczegdlnie w relacjach z panstwami ,,migracyjnymi”. Tym
samym upodabnia sie do struktury podrdzy dtugich notowanej w Unii Europejskiej tgcz-
nie, a takze rejestrowanej w Niemczech. Specyfikg polskiej mobilnosci miedzynarodowe;j
pozostaje duzy odsetek podrdzujgcych autobusami i bardzo mate znaczenie kolei. Rola
autobusow wprawdzie szybko spada, ale gtéwnie na rzecz samolotow oraz mobilnosci
indywidualnej. Na granicy niemieckiej i czeskiej, kolej jest takze pewnym beneficjentem
zachodzgcych zmian. Zmiany te sg jednak niewielkie w wartosciach bezwzglednych. Tym
samym, z punktu widzenia redukcji emisji CO,, inwestycje transportowe o znaczeniu mig-
dzynarodowym nie wygenerowaty w Polsce pozytywnych zmian modalnych w mobilnosci
zagranicznej. Mogty co najwyzej do pewnego stopnia ograniczy¢ wczesniej negatywne
trendy w tym zakresie.

Uzyskane wyniki mogg takze prowadzi¢ do kilku wnioskdéw praktycznych, istotnych
z punktu widzenia europejskiej i krajowej polityki transportowej. Biorgc pod uwage
zmiany w odlegtosci oraz w dtugosci wyjazdow zagranicznych Polakdw, wsparcie dla mie-
dzynarodowego transportu kolejowego powinno raczej koncentrowac sie na gtéwnych
korytarzach transportowych, a nie na kosztownej niekiedy reaktywacji transgranicznych
linii lokalnych. Mozliwos¢ uzyskania efektu zmian modalnych dotyczy przede wszystkim
dtuzszych podrozy klasy intercity, gdzie kolej moze konkurowac zaréwno z liniami lotniczy-
mi, jak i autobusowymi. Potencjalnymi kierunkami, gdzie liczba podrdzujgcych wzrasta,
a odlegtos¢ mogtaby pozwoli¢ na konkurowanie transportu szynowego i lotniczego jest
Austria (cze$¢ alpejska), Chorwacja i pétnocne Wtochy. Jest to argumentem za budowa
potaczen kolei duzych predkosci takze w uktadzie potudnikowym. Istotne wydaje sie takze
usprawnienie komunikacji kolejowej na kierunku niemieckim (takze na trasach innych niz
do Berlina), gdzie liczba wyjazdow jest bardzo duza, a struktura motywacji (duze znacze-
nie podrozy do pracy) moze swiadczy¢ o ich koncentracji przestrzennej.

Dynamike rozktadu kierunkowego podrdzy zagranicznych Polakdw mozna takze od-
nies¢ do rozmieszczenia portow lotniczych. Koncentracja wyjezdzajgcych w duzych me-
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tropoliach oraz istotny udziat ruchéw pomigracyjnych (odwiedziny krewnych i znajomych)
wskazujg na duze znaczenie istnienia i rozwoju portow regionalnych. Sg uzasadnieniem
dla poniesionych tam w ostatnich dekadach kosztow modernizacyjnych. Skala wyjazdow
miedzykontynentalnych nie usprawiedliwia priorytetu dla infrastruktury obstugujgcej
bardzo odlegte potgczenia lotnicze. Tym samym przedsiewziecia takie jak Centralny Port
Komunikacyjny (CPK) muszg by¢ oceniane gtownie przez pryzmat obstugi tranzytowego
pasazera zagranicznego. Potrzeby pasazera krajowego nie sg dla nich, w chwili obecnej,
wystarczajgcym uzasadnieniem.

Rycina i tabele, pod ktérymi nie zamieszczono zrddta, sg opracowaniami wtasnymi auto-
réw artykutu.

Artykut powstat w ramach grantu badawczego pt. Ekonomiczne, spoteczne i geopolitycz-
ne uwarunkowania ruchu granicznego — podstawy dla modelowania i prognozowania
na przyktadzie Polski (BORDER-TRAF), finansowanego przez Narodowe Centrum Nauki
na podstawie umowy nr UM0-2016-21/B/HS4/03019.
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Summary

Until very recently at least, modern society has been characterised by its increased mobili-
ty in both the short and long terms. Furthermore, this has been true of both domestic and
international trips. The latter kind of mobility is addressed in the present article, which
aims to cover relevant changes as they affected Polish people through the 2007-2017 pe-
riod. Against that background, particular attention has been paid to modal split in border
traffic, with the changes involved presented in relation to supply with infrastructure and
transport services.

The article uses author’s own data, from research taking in a representative group
of 1000 Polish adults (with the sample adjusted appropriately in relation to gender, and
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membership of the 18-29, 30-44, 45-59 and 60 and over age groups, as well as place
of residence: be that village, town of up to 50,000 inhabitants, city of 50-200,000 inhabi-
tants, city of more than 200,000 inhabitants, and Warsaw). The analysis did not encom-
pass border areas, given the specific nature of the traffic there (and in this way it was
possible to eliminate a large part of the daily movement taking place internationally (for
the purposes of work, shopping, etc.), but in truth now representing short-term mobility
within a region resided in (or else daily mobility using the classification after Kaufmann,
2005). At the same time, by imposing no distance limitations except those relating to bor-
der areas, the study retained a capacity to approximate the international part of genuine
short-term mobility beyond the region inhabited. Nevertheless, most of the flows un-
der analysis can be regarded as corresponding with the long-distance travel documented
in the subject literature. However, the limit value for this kind of journey is set variously,
e.g. at 50 miles one-way (Dargay and Clark, 2012), 100 km (Nordenholz et al., 2017), or
100 miles (Mokhtarian et. al., 2001). The configuration of near-border units in Poland is
such that the research detailed also takes in slightly shorter transfers, given a limit values
of around 30-50 km in one direction.

The aforementioned consideration of changes affecting Poles’ international mobility
took in: frequency of travel, target destination (direction), place of crossing of the state
border (section of border crossed), modes of transport, motivation, and duration. The
work took account of a few basic categories of motivations for travel, i.e. on business
(in relation to both hired labour and work on a person’s own account), for the purpo-
ses of education, tourism and holiday-related, visits to family and friends (thus treated
as a motivation distinct from tourism) and shopping-related (usually in connection with
small-scale border trade based around single-day visits). The work was carried out in 2018,
but in relation to the years 2007 and 2017. 2007 is a targeted choice, with this being the
last year before Poland’s Schengen Zone accession, hence a likely influence on both the di-
mensions and structure characterising international mobility. Research was done using the
CATI method. The subjects of analysis were numbers of instances of international travel
engaged in (as opposed to the numbers of people participating in transboundary flows).

The work revealed an increase in the foreign mobility of Poles. The main motivator
here was tourist travel and visits, as followed by goals associated with professional work
and the visiting of family and friends. The modes of transport utilised most frequently
were the aeroplane or private car, albeit with the former the subject of a major increase
in share, even as the latter declined slightly in proportionate terms. There was a consi-
derable reduction in the amount of travel achieved by coach (bus). At the time of study,
Poles’ main destination countries for trips taken (under all motivations combined) were
Germany, Czechia and Spain. Travel by Poles to eastern neighbour countries accounts for
a very small share of all movement.
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