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Rozwój przewozów pasa¿erskich

w Miêdzynarodowym Porcie Lotniczym im. Jana Paw³a II

w Krakowie na tle innych portów regionalnych w Polsce

Procesy metropolizacji w najwiêkszych polskich miastach charakteryzuj¹ siê m.in. rozbudow¹
sieci bezpo�rednich po³¹czeñ transportowych i komunikacyjnych z innymi metropoliami w Euro-
pie i na �wiecie. Stan rozwoju infrastruktury sieciowej, g³ównie transportowej i telekomunikacyj-
nej, mo¿e celnie okre�laæ poziom metropolizacji danego o�rodka. Po³¹czenia lotnicze,
a precyzyjniej, ich czêstotliwo�æ oraz wielko�æ przewozów, mog¹ s³u¿yæ jako jeden ze wska�ni-
ków miêdzynarodowego czy globalnego charakteru miasta-metropolii, a tak¿e okre�laæ g³ówne
kierunki powi¹zañ miêdzynarodowych i ich znaczenie, mierzone wielko�ci¹ przewozów lotni-
czych, (Cattan 1995, Ja³owiecki 1999, Witlox i in. 2004, Derudder i in. 2005).

Aspiracje Krakowa do pe³nienia roli wa¿nej metropolii o znaczeniu nie tylko krajowym, ale tak¿e
europejskim musz¹ nieod³¹cznie prowadziæ do rozwoju portu lotniczego oraz zwiêkszania ilo�ci i zró¿ni-
cowania geograficznego po³¹czeñ lotniczych. W latach 1996�2006 dokona³ siê w tym zakresie spektaku-
larny postêp, nieodnotowany w przypadku ¿adnego innego regionalnego portu lotniczego.

Rozwój infrastruktury krakowskiego lotniska na tle innych portów regionalnych

W latach 1995�2006 regionalne porty lotnicze przesz³y gruntown¹ modernizacjê i rozbudowê
zarówno terminali pasa¿erskich, jak i obs³uguj¹cych przewozy cargo. Pozwoli³o to sprostaæ
wymogom bezpieczeñstwa i zapewniæ odpowiedni komfort obs³ugi rosn¹cej liczbie pasa¿erów.
W przypadku krakowskiego lotniska szczególnie wa¿ne prace modernizacyjne wykonano w 1995 r.,
kiedy to wyremontowano i przed³u¿ono o 150 m drogê startow¹ oraz oddano w ca³o�ci do u¿ytku
nowy terminal pasa¿erski. Kolejna, wa¿na z punktu widzenia rosn¹cego ruchu pasa¿erskiego,
rozbudowa terminalu rozpoczê³a siê w grudniu 1999 r., a zakoñczy³a w styczniu 2001 r. Dziêki niej
przepustowo�æ terminalu wzros³a z 450 tys. do 1,3 mln pasa¿erów rocznie.

Nast¹pi³y tak¿e istotne przekszta³cenia prawno-w³asno�ciowe organu zarz¹dzaj¹cego lotni-
skiem. W lipcu 1996 r. powo³ano spó³kê z ograniczon¹ odpowiedzialno�ci¹: �Miêdzynarodowy
Port Lotniczy Kraków-Balice�, która rozpoczê³a dzia³alno�æ 1 lipca 1997 r., przejmuj¹c wcze�niej-
szych pracowników Przedsiêbiorstwa Pañstwowego �Porty Lotnicze�. W styczniu 1998 r. zmie-
niono jej nazwê na Miêdzynarodowy Port Lotniczy im. Jana Paw³a II Kraków-Balice Spó³ka z o.o.

Najwa¿niejszym udzia³owcem spó³ki jest P.P. �Porty Lotnicze�, posiadaj¹ce 78,83% udzia³ów.
Na kolejnych miejscach znajduj¹ siê: województwo ma³opolskie � 20,05%, gmina miejska Kra-
ków � 1,08% oraz gmina Zabierzów � 0,04% udzia³ów1.

1 W opracowaniu wykorzystano informacje, komunikaty i dane statystyczne dostêpne w latach 2004
�2006 na stronie internetowej Miêdzynarodowego Portu Lotniczego im. Jana Paw³a II Kraków-Balice
Sp. z o.o.; http://www.lotnisko-balice.pl/.
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Krakowskie lotnisko, podobnie jak inne regionalne porty lotnicze, po³o¿one jest stosunkowo
blisko centrum aglomeracji i nale¿y do wiêkszych, bior¹c pod uwagê potencjaln¹ roczn¹ przepu-
stowo�æ. Lotnisko to ma najlepsze warunki do rozwoju przewozów, gdy¿ w jego strefie oddzia³y-
wania o promieniu 100 km (odpowiadaj¹cej w przybli¿eniu czasowi dojazdu oko³o 90 min)
zamieszkuje oko³o 7,9 mln osób. Nale¿y jednak pamiêtaæ, ¿e obszar ci¹¿enia krakowskiego lotni-
ska pokrywa siê czê�ciowo ze stref¹ oddzia³ywania katowickiego portu lotniczego w Pyrzowi-
cach, który jest oddalony zaledwie o 90 km od lotniska w Balicach (tab.1).

Tab.1. Parametry wybranych regionalnych portów lotniczych (grudzieñ 2004 r.)

*Odleg³o�ci podano w kolejno�ci od centrum Gdañska, Sopotu i Gdyni

�ród³o: opracowanie autora na podstawie: Czecharowski 2002a, b; 2003a, b, c, oraz informacji uzyskanych
z poszczególnych portów lotniczych

W porównaniu z pozosta³ymi portami lotniczymi, wspomniane dwa porty dysponuj¹ najwiêk-
szym potencja³em demograficznym w obszarze swojego ci¹¿enia, co pozwala przypuszczaæ, ¿e
w miarê rozwoju gospodarczego i podnoszenia poziomu ¿ycia spo³eczeñstwa na ich obszarze
ci¹¿enia bêdzie notowany najszybszy wzrost zapotrzebowania na przewozy lotnicze. Dodatko-
wym czynnikiem powoduj¹cym wzrost przewozów na krakowskim lotnisku jest dynamiczny
rozwój miêdzynarodowego ruchu turystycznego. Jest on wynikiem intensywnej akcji promocyj-
nej w innych europejskich metropoliach, prezentuj¹cej unikatowe walory turystyczne miasta
oraz jego najbli¿szego s¹siedztwa.

Wzrost wielko�ci ruchu pasa¿erskiego w latach 1996�2005

Polska jest jednym z najszybciej rozwijaj¹cych siê rynków pod wzglêdem wielko�ci przewo-
zów lotniczych. W latach 1996�2005 ogólna wielko�æ ruchu pasa¿erskiego na polskich lotni-
skach wzros³a a¿ trzykrotnie (z 3,8 mln do 11,5 mln osób). W piêciu analizowanych regionalnych
portach lotniczych przyrost liczby obs³ugiwanych pasa¿erów by³ jeszcze szybszy � blisko sze-
�ciokrotny, z 742,6 tys. do 4430 tys. osób. W przypadku krakowskich Balic wielko�æ przewozów
wzros³a ponado�miokrotnie, z 196,5 tys. do blisko 1,6 mln pasa¿erów (ryc.1).

Znacznie szybsze tempo wzrostu wielko�ci przewozów lotniczych w regionalnych portach
lotniczych sprawia, ¿e maleje monopolistyczna rola warszawskiego lotniska. W 1996 r. lotnisko
Okêcie obs³u¿y³o a¿ 80,6% ca³ego ruchy pasa¿erskiego, a w roku 2005 jedynie 61,5%. W tym
samym okresie udzia³ krakowskich Balic wzrós³ z 5,1% do 13,8% ogólnej liczby pasa¿erów odpra-
wionych w kraju.

Porty lotnicze

Gdañsk 10/11/23* 7260 1,0 2,5

Katowice 34 7600 1,6 7,5

Kraków 18 5000 1,3 7,9

Poznañ      7,5 14 000 1,2�1,5 4,2

Wroc³aw 10 6500 0,6 3,4

Odleg³o�æ

od centrum

aglomeracji

(w km)

Powierzchnia

terminalu

pasa¿erskiego

(w m2)

Przepustowo�æ

roczna

(w mln osób)

Liczba ludno�ci

w strefie oddzia³y-

wania w promie-

niu 100 km od

lotniska (w mln)
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Ryc. 1. Zmiany wielko�ci ruchu pasa¿erskiego w g³ównych regionalnych portach lotniczych
w latach 1996�2005

�ród³o: opracowanie autora na podstawie danych Urzêdu Lotnictwa Cywilnego

Ryc. 2. Dynamika wzrostu przewozów pasa¿erskich w wybranych regionalnych portach lotniczych
w latach 1996�2005 (1996 = 100)

�ród³o: opracowanie autora na podstawie danych Urzêdu Lotnictwa Cywilnego



55

W latach 1996�2005 krakowskie lotnisko oraz katowickie Pyrzowice nale¿a³y do najszybciej
rozwijaj¹cych siê lotnisk w kraju. Najwy¿sz¹ dynamikê wzrostu wielko�ci przewozów odnotowa-
no w przypadku Pyrzowic � wielko�æ przewozów w latach 1996�2005 wzros³a blisko 16-krotnie,
podczas gdy krakowskie lotnisko zwiêkszy³o przewozy 8-krotnie. W badanym okresie osi¹gnê³y
one jednak najwiêksz¹ dynamikê wzrostu w�ród analizowanych piêciu regionalnych portów
lotniczych (ryc. 2).

Szczególnie dynamiczny wzrost wielko�ci przewozów odnotowano w tych dwóch portach
lotniczych w latach 2004 i 2005. W Pyrzowicach wielko�æ ruchu pasa¿erskiego w 2004 r. by³a
o 124,8% wiêksza ni¿ w roku poprzednim, a w 2005 r. wzros³a o kolejne 86,8%. W Balicach tempo
wzrostu ruchu pasa¿erskiego w 2004 r. wzros³o o 41,8% w porównaniu z rokiem poprzednim,
a w 2005 r. a¿ o 88,6%. Tempo wzrostu przewozów na tych dwóch lotniskach by³o zdecydowanie
wy¿sze ni¿ w pozosta³ych analizowanych portach lotniczych i znacznie przekracza³o �rednie
tempo wzrostu wielko�ci ruchu pasa¿erskiego na polskich lotniskach, który w 2004 r. wzrós³
o 24,2%, a w 2005 � o 30,2%.

Dynamiczny wzrost wielko�ci ruchu pasa¿erskiego w latach 2004 i 2005 na polskich lotni-
skach wynika³ nie tylko z ogólnych tendencji zwi¹zanych ze wzrostem mobilno�ci spo³eczeñ-
stwa, wiêkszego miêdzynarodowego ruchu turystycznego i zwiêkszenia liczby kontaktów
handlowo-biznesowych z innymi krajami. Spowodowa³o go przede wszystkim wkroczenie na
polski rynek tanich przewo�ników lotniczych. Na krakowskim lotnisku pierwsze tanie linie lotni-
cze (Low-Cost Carriers � LCC) pojawi³y siê w po³owie 2004 r.: Volareweb.com � 18 czerwca,
Germanwings � 24 czerwca, SkyEurop � 30 wrze�nia, easyJet � 13 pa�dziernika. Przewioz³y one
w tym samym roku zaledwie oko³o 190 tys. osób, a  w 2005 r. wielko�æ przewozów wzros³a
ponadsiedmiokrotnie, do oko³o 770 tys., co spowodowa³o, ¿e ich udzia³ w ogólnej obs³udze
ruchu pasa¿erskiego w Balicach wzrós³ z 13,4% do 48,5%. W tym samym okresie tradycyjni
przewo�nicy przewie�li jedynie o 14,1% wiêcej pasa¿erów, co sprawi³o, ¿e ich udzia³ w ogólnej
obs³udze ruchu obni¿y³ siê z 74,1% do 43,5% (ryc. 3).

Jeszcze wiêkszy udzia³ tanich linii lotniczych w obs³udze ruchu pasa¿erskiego odnotowano
w Pyrzowicach, w których w 2005 r. a¿ 62,5% ogólnej wielko�ci przewozów obs³ugiwa³y tanie
linie, a udzia³ tradycyjnych przewo�ników obni¿y³ siê do 14,1% (ryc. 3).

Omawiane porty lotnicze jako jedne z pierwszych otworzy³y siê dla tanich przewo�ników,
zachêcaj¹c ich do rozwijania po³¹czeñ, wspomagaj¹c w akcjach reklamowych i stwarzaj¹c inne
udogodnienia. Wynikiem takiej polityki jest szczególnie aktywna obecno�æ tych przewo�ników
na wspomnianych lotniskach, która wydatnie wp³ywa na urozmaicenie sieci dostêpnych po³¹-
czeñ bezpo�rednich. Nale¿y podkre�liæ, ¿e te porty nie maj¹ szans staæ siê regionalnymi hub-ami

¿adnego tradycyjnego przewo�nika i traktowane s¹ wy³¹cznie jako porty dowozowe do g³ów-
nych hub-ów najwa¿niejszych tradycyjnych przewo�ników. Z tego wzglêdu LOT rozwija g³ów-
nie po³¹czenia z Warszaw¹, Lufthansa � z Frankfurtem nad Menem i Monachium, a Austrian
Airlines � z Wiedniem. Z punktu widzenia tanich linii s¹ one jednak bardzo atrakcyjne ze wzglêdu
na potencjalne du¿e zainteresowanie transportem lotniczym, szczególnie w przypadku Krakowa
i Katowic, które maj¹ najwiêkszy potencja³ demograficzny w swoich strefach oddzia³ywania,
a ponadto s¹ albo bardzo atrakcyjne dla turystów (Kraków), albo maj¹ silne kontakty gospodar-
cze i spo³eczne z Niemcami (Katowice).

Geograficzna struktura ruchu pasa¿erskiego w krakowskim porcie lotniczym

Krakowskie lotnisko ma najlepiej rozwiniêt¹ siatkê po³¹czeñ pasa¿erskich spo�ród wszyst-
kich regionalnych portów lotniczych w Polsce. Pod wzglêdem liczby miast, z którymi ma bezpo-
�rednie po³¹czenia, ustêpuje jedynie warszawskiemu Okêciu. W 2004 r. z krakowskiego lotniska
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Ryc. 3. Struktura ruchu pasa¿erskiego w wybranych portach lotniczych wed³ug typu przewo�nika
w latach 2004 i 2005

�ród³o: opracowanie autora na podstawie danych uzyskanych z portów lotniczych

mo¿na by³o bezpo�rednio dolecieæ do 19 miast za granic¹ oraz do Warszawy. W 2005 r. siatka
po³¹czeñ sta³a siê jeszcze bogatsza, gdy¿ umo¿liwia³a podró¿ do 25 miast za granic¹ oraz do
Warszawy (por. ryc. 4 i 5).

W geograficznej strukturze przewozów krakowskiego lotniska w latach 2004 i 2005 dokona³a
siê zmiana g³ównego kierunku przep³ywów pasa¿erskich. W 2004 r. najwiêksze znaczenie mia³o
po³¹czenie z Warszaw¹, z którego skorzysta³o ponad 186,8 tys. osób, co stanowi³o 26,3% ogól-
nej wielko�ci przewozów w ruchu regularnym. W 2005 r., pomimo wzrostu przewozów na tej
trasie o 3,7% (do 193,7 tys. osób), jej znaczenie spad³o, ustêpuj¹c po³¹czeniom z aglomeracj¹
Londynu, obs³ugiwanym przez kilku przewo�ników. Spad³o równie¿ znaczenie po³¹czenia Kra-
ków � Warszawa, gdy¿ w 2005 r. skorzysta³o z niego ju¿ tylko 13,3% ogó³u pasa¿erów obs³u¿o-
nych w regularnym ruchu lotniczym. W tym samym czasie po³¹czenie z Londynem przesunê³o
siê z drugiego na pierwsze miejsce, a wielko�æ przewozów wzros³a z 132,9 tys. do 336,3 tys.
pasa¿erów, co stanowi³o wzrost z 18,7% do 23,1% ogó³u pasa¿erów obs³u¿onych w regularnym
ruchu lotniczym (ryc. 4 i 5).

Specyfik¹ krakowskiego portu lotniczego jest utrzymywanie po³¹czeñ transatlantyckich z mia-
stami, które s¹ g³ównymi skupiskami Polonii w Stanach Zjednoczonych. Jest to obecnie jedyne
lotnisko regionalne obs³uguj¹ce tego typu po³¹czenia. Jest to zwi¹zane z liczn¹ emigracj¹ miesz-
kañców Ma³opolski i Podkarpacia do Stanów Zjednoczonych oraz ci¹g³ym utrzymywaniem kon-
taktów z rodzinnymi stronami. W 2004 r. z linii Kraków � Chicago skorzysta³o oko³o 52,5 tys.
podró¿nych, co stawia³o j¹ na drugim miejscu w�ród po³¹czeñ miêdzynarodowych pod wzglêdem
wielko�ci przewozów (10,0%). W 2005 r. przewieziono na tej trasie oko³o 58,2 tys. osób, co

MIROS£AW WÓJTOWICZ

KRAKîW KATOWICE GDAÑSK



57

Ryc. 4. Kraków. Wielko�æ przewozów pasa¿erskich w ruchu regularnym na kierunkach obs³ugiwanych
w 2004 r. (w tys. osób)

�ród³o: opracowanie autora na podstawie informacji uzyskanych z Miêdzynarodowego Portu Lotniczego
Kraków-Balice: http//www.lotnisko-balice.pl/stat_ruch_pasazerski.asp.

stanowi³o ju¿ jedynie 4,6% wielko�ci przewozów miêdzynarodowych. Znacznie mniejsze prze-
wozy odnotowano na trasie Kraków � Nowy Jork. Wzros³y one w analizowanym okresie z 12,3 tys.
do 16,0 tys. pasa¿erów. Nieznaczny wzrost wielko�ci przewozów odnotowany na obydwu tra-
sach transatlantyckich �wiadczy o nies³abn¹cym zainteresowaniu tymi po³¹czeniami, warto jed-
nak zaznaczyæ, ¿e wraz z dynamicznym rozwojem po³¹czeñ europejskich w latach 2004 i 2005 ich
znaczenie w ogólnej wielko�ci przewozów miêdzynarodowych bardzo zmala³o.

Istotn¹ rolê w�ród po³¹czeñ miêdzynarodowych odgrywa³y w 2004 r. tak¿e trasy dowozowe
do g³ównych hub-ów partnerów LOT-u z aliansu Star: Frankfurtu, Monachium i Wiednia. Na
tych trzech kierunkach wielko�ci przewozów waha³y siê od 47,9 tys. do 48,9 tys. pasa¿erów (ryc.
4). W 2005 r. najwa¿niejsz¹ rolê odgrywa³o po³¹czenie z Monachium, obs³ugiwane przez LOT
i Lufthansê. Wielko�æ przewozów na tej trasie wzros³a z 48,2 tys. do 110,7 tys. pasa¿erów, pod-
czas gdy w przypadku po³¹czenia z Frankfurtem nad Menem odnotowano wyra�ny spadek
wielko�ci przewozów, a w przypadku po³¹czenia z Wiedniem � jedynie nieznaczny wzrost. Fakt
ten nale¿y wi¹zaæ ze strategi¹ niemieckiego przewo�nika, który kieruje ruch dowozowy z krakow-
skiego lotniska do swojego hub-u w Monachium, zwiêkszaj¹c na tej trasie liczbê po³¹czeñ do 21
tygodniowo, a ograniczaj¹c liczbê po³¹czeñ z Frankfurtem nad Menem, do którego kieruje siê
g³ównie ruch dowozowy z katowickiego lotniska (40 po³¹czeñ tygodniowo).

Rozwój przewozów pasa¿erskich w Miêdzynarodowym Porcie Lotniczym im. Jana Paw³a II...
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Ryc. 5. Kraków. Wielko�æ przewozów pasa¿erskich w ruchu regularnym na kierunkach obs³ugiwanych
w 2005 r. (w tys. osób)

�ród³o: opracowanie autora na podstawie informacji uzyskanych z Miêdzynarodowego Portu Lotniczego
Kraków-Balice: http//www.lotnisko-balice.pl/stat_ruch_pasazerski.asp.

Warto równie¿ odnotowaæ stosunkowo dynamiczny wzrost ruchu pasa¿erskiego na trasach
miêdzy Krakowem a Dortmundem (z 13,2 tys. do 93,2 tys. osób), Pary¿em (z 34,2 tys. do 84,5 tys.
osób), Berlinem (z 9 tys. do 72,8 tys. osób), Rzymem (z 31,6 tys. do 71,3 tys. osób). Ustawia to te
miasta na trzecim (po Londynie i Monachium) szczeblu w hierarchii powi¹zañ lotniczych Krako-
wa z metropoliami europejskimi (ryc. 4 i 5).

Czwarty szczebel w hierarchii powi¹zañ lotniczych Krakowa stanowi³y te, na których w 2004 r.
wielko�æ ruchu pasa¿erskiego waha³a siê od oko³o 10 tys. do 20 tys. osób, a w 2005 r. � miêdzy
20 tys. a 65,5 tys. osób. W tej grupie miast znalaz³y siê w 2004 r.: Budapeszt, Dortmund, Kolonia,
Kopenhaga, Praga i Zurych, a w 2005 r.: Amsterdam, Frankfurt nad Menem, Kolonia, Manche-
ster, Mediolan, Oslo, Praga, Stuttgart, Wiedeñ i Zurych (ryc. 4 i 5).

Ostatni¹ w hierarchii � pi¹t¹ grupê � stanowi¹ miasta, w przypadku których wielko�æ przewo-
zów pasa¿erskich nie przekroczy³a w 2004 r. 10 tys. osób, a w 2005 r. by³a ni¿sza od 20 tys. osób.
W 2004 r. znalaz³o siê w tej grupie piêæ miast, a w 2005 r. ich liczba wzros³a do siedmiu (por. ryc.
4 i 5).W analizowanym okresie dokona³y siê znaczne zmiany w hierarchii g³ównych miêdzyna-
rodowych po³¹czeñ lotniczych Krakowa. Najwa¿niejsze pod wzglêdem wielko�ci przewozów
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pozostaje po³¹czenie z portami lotniczymi aglomeracji Londynu, ale na drugie miejsce awanso-
wa³o po³¹czenie z Monachium, a straci³y tê pozycjê po³¹czenia z Frankfurtem nad Menem i Wied-
niem. Trzeci szczebel w hierarchii tworzy³y pocz¹tkowo po³¹czenia z Pary¿em i Rzymem, ale
w 2005 r. dosz³y tak¿e po³¹czenia z Dortmundem i Berlinem. Na kolejnych szczeblach hierarchii
szczególnie godny podkre�lenia jest spadek znaczenia po³¹czenia z Kopenhag¹, co wi¹¿e siê ze
stopniowym wycofywaniem siê z krakowskiego lotniska skandynawskich linii SAS, oraz sto-
sunkowo wolny wzrost przewozów na linii Kraków � Budapeszt. Nale¿y jednak podkre�liæ, ¿e
w przypadku po³¹czeñ sklasyfikowanych w 2004 r. na czwartym i pi¹tym szczeblu hierarchii
dokonuj¹ siê obecnie najszybsze zmiany i przesuniêcia wynikaj¹ce z rozwoju przewozów na tych
trasach, które czêsto rozpoczynano dopiero w drugiej po³owie 2004 r. wraz z pojawieniem siê
tanich przewo�ników (Wójtowicz 2005).

Wnioski

Krakowski port lotniczy nale¿y do najszybciej rozwijaj¹cych siê lotnisk w kraju. Wskazuje na
to nie tylko ponado�miokrotny wzrost liczby odprawionych pasa¿erów w latach 1996�2005, ale
tak¿e sta³y rozwój sieci po³¹czeñ, która w 1996 r. ogranicza³a siê tylko do po³¹czenia z Warszaw¹,
a w 2005r. powiêkszy³a siê o po³¹czenia z 25 miastami za granic¹. Na koniec 2005 r. Balice mia³y
po³¹czenia z 23 miastami, w tym z 22 za granic¹, obs³ugiwane przez 10 tradycyjnych oraz 6 tanich
przewo�ników.

Warto zauwa¿yæ, ¿e krakowskie lotnisko, obs³u¿ywszy w 2005 r. blisko 1,6 mln pasa¿erów,
przekroczy³o planowan¹ na 1,3 mln osób rocznie przepustowo�æ terminala pasa¿erskiego i sta-
nê³o wobec konieczno�ci jak najszybszej jego rozbudowy. Dalszy dynamiczny wzrost przewo-
zów potwierdzaj¹ tak¿e dane Urzêdu Lotnictwa Cywilnego z pierwszego pó³rocza 2006 r., w którym
przewieziono 979,3 tys. osób, czyli o 46,4% wiêcej ni¿ w tym samym okresie 2005 r. W sezonie
letnim 2006 r. krakowskie lotnisko oferowa³o szczególnie bogat¹ sieæ po³¹czeñ do 40 miast za
granic¹ oraz 2 w kraju, obs³ugiwanych przez 11 tradycyjnych i 9 tanich przewo�ników. Przyczy-
ni³o siê to do jeszcze szybszego wzrostu wielko�ci przewozów. Ju¿ 3 listopada 2006 r. �wiêtowa-
no obs³u¿enie dwumilionowego pasa¿era.

Lotnisko Balice ma bardzo zró¿nicowan¹ strukturê przewo�ników, w której, w przeciwieñstwie
do innych portów regionalnych, nie ma ca³kowitej dominacji tanich linii, a s¹ tak¿e obecni trady-
cyjni przewo�nicy, gwarantuj¹cy wiêksz¹ stabilno�æ po³¹czeñ.

Krakowski port ma najlepiej rozbudowan¹ i zró¿nicowan¹ sieæ po³¹czeñ spo�ród wszystkich
portów regionalnych, dziêki czemu odgrywa wa¿n¹ rolê w aktywizacji gospodarczej i pobudza-
niu przedsiêbiorczo�ci zarówno na terenie miasta, jak i regionu. Przyk³adem jest gwa³towny
wzrost liczby turystów zagranicznych w Krakowie, z 605 tys. w 2003 r. do 1250 tys. osób w 2005 r.
W 2003 r. jedynie 19% turystów zagranicznych dotar³o do Krakowa samolotem, podczas gdy
w 2005 r. ju¿ 48% z nich wybra³o ten �rodek transportu (Krakowski Rynek Nieruchomo�ci,
2006). Nadchodz¹ce lata bêd¹ mia³y decyduj¹ce znaczenie dla rozwoju i przysz³o�ci krakowskie-
go lotniska. Jedynie szybka rozbudowa terminala pasa¿erskiego pozwoli mu utrzymaæ obecn¹
pozycjê, bior¹c pod uwagê szybk¹ rozbudowê lotniska w Pyrzowicach, które ju¿ w 2007 r. osi¹-
gnê³o przepustowo�æ ponad 3 mln pasa¿erów rocznie. Wobec rosn¹cego zat³oczenia na Bali-
cach, czê�æ przewo�ników mo¿e przenie�æ siê do Pyrzowic, co mo¿e doprowadziæ do zahamowania
rozwoju krakowskiego lotniska i prze³o¿yæ siê po�rednio na spadek wielko�ci ruchu turystycz-
nego, rynek nieruchomo�ci oraz inne sektory gospodarki.

Rozwój przewozów pasa¿erskich w Miêdzynarodowym Porcie Lotniczym im. Jana Paw³a II...
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Development of Passenger Transport at the John Paul II

International Airport in Kraków in Comparison

with Other Regional Airports in Poland

The aim of this paper is to examine the changes of the passenger air traffic at the John Paul II
International Airport in Kraków in comparison with other regional airports in Poland in the years
1996�2005. The analysis also covers the development of aviation network from the Kraków
Airport and the changes in size of passenger flows on individual routes. Special attention was
put on low-cost carriers and their impact on growth of passenger flows and the diversification of
the offered connections.
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