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Rozwoj przewozow pasazerskich
w Mie¢dzynarodowym Porcie Lotniczym im. Jana Pawla I1
w Krakowie na tle innych portow regionalnych w Polsce

Procesy metropolizacji w najwigkszych polskich miastach charakteryzuja si¢ m.in. rozbudowa
sieci bezposrednich potaczen transportowych i komunikacyjnych z innymi metropoliami w Euro-
pie i na $wiecie. Stan rozwoju infrastruktury sieciowej, glownie transportowej 1 telekomunikacyj-
nej, moze celnie okresla¢ poziom metropolizacji danego os$rodka. Potaczenia lotnicze,
a precyzyjniej, ich czestotliwos¢ oraz wielkos¢ przewozow, moga stuzy¢ jako jeden ze wskazni-
kéw miedzynarodowego czy globalnego charakteru miasta-metropolii, a takze okresla¢ gtowne
kierunki powiazan migdzynarodowych i ich znaczenie, mierzone wielkoscia przewozow lotni-
czych, (Cattan 1995, Jatowiecki 1999, Witlox iin. 2004, Derudder i in. 2005).

Aspiracje Krakowa do petnienia roli waznej metropolii o znaczeniu nie tylko krajowym, ale takze
europejskim musza nieodtacznie prowadzi¢ do rozwoju portu lotniczego oraz zwigkszania losci 1 zrozni-
cowania geograficznego potaczen lotniczych. W latach 19962006 dokonat si¢ w tym zakresie spektaku-
larny postep, nieodnotowany w przypadku zadnego innego regionalnego portu lotniczego.

Rozwdj infrastruktury krakowskiego lotniska na tle innych portéow regionalnych

W latach 1995-2006 regionalne porty lotnicze przeszly gruntowna modernizacje¢ i rozbudowe
zaré6wno terminali pasazerskich, jak 1 obstugujacych przewozy cargo. Pozwolilo to sprosta¢
wymogom bezpieczenstwa i zapewni¢ odpowiedni komfort obstugi rosnacej liczbie pasazerow.
W przypadku krakowskiego lotniska szczegdlnie wazne prace modernizacyjne wykonanow 1995r.,
kiedy to wyremontowano i przedtuzono o 150 m drogg startowa oraz oddano w catosci do uzytku
nowy terminal pasazerski. Kolejna, wazna z punktu widzenia rosnacego ruchu pasazerskiego,
rozbudowa terminalu rozpoczeta si¢ w grudniu 1999 r., a zakonczyta w styczniu 2001 r. Dzigki niej
przepustowos¢ terminalu wzrosta z 450 tys. do 1,3 mln pasazeréw rocznie.

Nastapity takze istotne przeksztalcenia prawno-wlasnosciowe organu zarzadzajacego lotni-
skiem. W lipcu 1996 r. powotano spotke z ograniczona odpowiedzialno$cia: ,,Mi¢dzynarodowy
Port Lotniczy Krakow-Balice”, ktora rozpoczeta dziatalnosé 1 lipca 1997 r., przejmujac wezesniej-
szych pracownikow Przedsigbiorstwa Panstwowego ,,Porty Lotnicze”. W styczniu 1998 r. zmie-
niono jej nazwg na Migdzynarodowy Port Lotniczy im. Jana Pawta I Krakow-Balice Spotka z o.o.
Najwazniejszym udziatowcem spotki jest P.P. ,,Porty Lotnicze”, posiadajace 78,83% udziatow.
Na kolejnych miejscach znajduja si¢: wojewodztwo matopolskie —20,05%, gmina miejska Kra-
kow — 1,08% oraz gmina Zabierzow — 0,04% udziatow'.

'W opracowaniu wykorzystano informacje, komunikaty i dane statystyczne dostgpne w latach 2004
—2006 na stronie internetowej Migdzynarodowego Portu Lotniczego im. Jana Pawta II Krakow-Balice
Sp. z 0.0.; http://www.lotnisko-balice.pl/.
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Krakowskie lotnisko, podobnie jak inne regionalne porty lotnicze, potozone jest stosunkowo
blisko centrum aglomeracji i nalezy do wigkszych, biorac pod uwagg potencjalna roczna przepu-
stowo$¢. Lotnisko to ma najlepsze warunki do rozwoju przewozdow, gdyz w jego strefie oddziaty-
wania o promieniu 100 km (odpowiadajacej w przyblizeniu czasowi dojazdu okoto 90 min)
zamieszkuje okoto 7,9 mln os6b. Nalezy jednak pamigtaé, ze obszar ciazenia krakowskiego lotni-
ska pokrywa si¢ czesciowo ze strefa oddzialywania katowickiego portu lotniczego w Pyrzowi-
cach, ktory jest oddalony zaledwie o 90 km od lotniska w Balicach (tab.1).

Tab.1. Parametry wybranych regionalnych portéw lotniczych (grudzier 2004 r.)

” . . Liczba ludno$ci
Odleglos¢ Powierzchnia L. .
. Przepustowos¢ |w strefie oddzialy-
. od centrum terminalu . .
Porty lotnicze . . . roczna wania w promie-
aglomeracji pasazerskiego (w mln o0s6b) niu 100 km od
2
(W km) (W m’) lotniska (w mln)
Gdansk 10/11/23* 7260 1,0 2,5
Katowice 34 7600 1,6 7,5
Krakéw 18 5000 1,3 7,9
Poznan 7,5 14 000 1,2-1,5 4,2
Wroctaw 10 6500 0,6 34

*Qdlegtosci podano w kolejnosci od centrum Gdanska, Sopotu i Gdyni

Zrédto: opracowanie autora na podstawie: Czecharowski 2002a, b; 2003a, b, ¢, oraz informacji uzyskanych
z poszczegobinych portéw lotniczych

W poréwnaniu z pozostatymi portami lotniczymi, wspomniane dwa porty dysponuja najwigk-
szym potencjatem demograficznym w obszarze swojego ciazenia, co pozwala przypuszczac, ze
w miar¢ rozwoju gospodarczego i podnoszenia poziomu zycia spoleczenstwa na ich obszarze
cigzenia bedzie notowany najszybszy wzrost zapotrzebowania na przewozy lotnicze. Dodatko-
wym czynnikiem powodujacym wzrost przewozow na krakowskim lotnisku jest dynamiczny
rozw0j migdzynarodowego ruchu turystycznego. Jest on wynikiem intensywnej akcji promocyj-
nej w innych europejskich metropoliach, prezentujacej unikatowe walory turystyczne miasta
oraz jego najblizszego sasiedztwa.

Wzrost wielkosci ruchu pasazerskiego w latach 19962005

Polska jest jednym z najszybciej rozwijajacych sig¢ rynkow pod wzgledem wielkosci przewo-
z6w lotniczych. W latach 19962005 ogdlna wielko$¢ ruchu pasazerskiego na polskich lotni-
skach wzrosta az trzykrotnie (z 3,8 mIn do 11,5 mIn 0s6b). W pigciu analizowanych regionalnych
portach lotniczych przyrost liczby obstugiwanych pasazeréw byt jeszcze szybszy — blisko sze-
Sciokrotny, z 742,6 tys. do 4430 tys. osob. W przypadku krakowskich Balic wielko$¢ przewozow
wzrosta ponado§miokrotnie, z 196,5 tys. do blisko 1,6 mln pasazerow (ryc.1).

Znacznie szybsze tempo wzrostu wielkosci przewozow lotniczych w regionalnych portach
lotniczych sprawia, ze maleje monopolistyczna rola warszawskiego lotniska. W 1996 r. lotnisko
Okegcie obstuzyto az 80,6% calego ruchy pasazerskiego, a w roku 2005 jedynie 61,5%. W tym
samym okresie udziat krakowskich Balic wzr6st z 5,1% do 13,8% ogdlne;j liczby pasazerow odpra-
wionych w kraju.
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Ryc. 1. Zmiany wielko$ci ruchu pasazerskiego w gtéwnych regionalnych portach lotniczych
w latach 1996-2005
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Ryc. 2. Dynamika wzrostu przewozéw pasazerskich w wybranych regionalnych portach lotniczych
w latach 1996—2005 (1996 = 100)
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W latach 19962005 krakowskie lotnisko oraz katowickie Pyrzowice nalezaty do najszybciej
rozwijajacych sig lotnisk w kraju. Najwyzsza dynamike wzrostu wielkos$ci przewozow odnotowa-
no w przypadku Pyrzowic — wielko$¢ przewozow w latach 19962005 wzrosta blisko 16-krotnie,
podczas gdy krakowskie lotnisko zwigkszylo przewozy 8-krotnie. W badanym okresie osiagnety
one jednak najwigksza dynamike wzrostu wérod analizowanych pigciu regionalnych portow
lotniczych (ryc. 2).

Szczegolnie dynamiczny wzrost wielkosci przewozoéw odnotowano w tych dwdch portach
lotniczych w latach 2004 1 2005. W Pyrzowicach wielkos$¢ ruchu pasazerskiego w 2004 r. byta
o 124,8% wigksza niz w roku poprzednim, a w 2005 r. wzrosta o kolejne 86,8%. W Balicach tempo
wzrostu ruchu pasazerskiego w 2004 r. wzrosto o 41,8% w pordwnaniu z rokiem poprzednim,
aw 2005 r. az 0 88,6%. Tempo wzrostu przewozow na tych dwoch lotniskach byto zdecydowanie
wyzsze niz w pozostatych analizowanych portach lotniczych i znacznie przekraczato $rednie
tempo wzrostu wielkosci ruchu pasazerskiego na polskich lotniskach, ktory w 2004 r. wzrdst
0 24,2%,aw 2005 -0 30,2%.

Dynamiczny wzrost wielkosci ruchu pasazerskiego w latach 2004 1 2005 na polskich lotni-
skach wynikat nie tylko z ogdlnych tendencji zwiazanych ze wzrostem mobilnosci spoleczen-
stwa, wigkszego migdzynarodowego ruchu turystycznego i zwigkszenia liczby kontaktow
handlowo-biznesowych z innymi krajami. Spowodowalo go przede wszystkim wkroczenie na
polski rynek tanich przewoznikow lotniczych. Na krakowskim lotnisku pierwsze tanie linie lotni-
cze (Low-Cost Carriers — LCC) pojawity si¢ w potowie 2004 r.: Volareweb.com — 18 czerwca,
Germanwings — 24 czerwca, SkyEurop — 30 wrzes$nia, easyJet — 13 pazdziernika. Przewiozly one
w tym samym roku zaledwie okoto 190 tys. osob, a w 2005 r. wielko$¢ przewozoéw wzrosta
ponadsiedmiokrotnie, do okoto 770 tys., co spowodowalo, Ze ich udzial w ogdlnej obstudze
ruchu pasazerskiego w Balicach wzrést z 13,4% do 48,5%. W tym samym okresie tradycyjni
przewoznicy przewiezli jedynie o 14,1% wigcej pasazerdw, co sprawito, ze ich udziat w og6lnej
obstudze ruchu obnizyt si¢ z 74,1% do 43,5% (ryc. 3).

Jeszcze wigkszy udziat tanich linii lotniczych w obstudze ruchu pasazerskiego odnotowano
w Pyrzowicach, w ktoérych w 2005 r. az 62,5% ogdlnej wielkosci przewozoéw obstugiwaty tanie
linie, a udziat tradycyjnych przewoznikow obnizyt si¢ do 14,1% (ryc. 3).

Omawiane porty lotnicze jako jedne z pierwszych otworzyty si¢ dla tanich przewoznikow,
zachecajac ich do rozwijania potaczen, wspomagajac w akcjach reklamowych i stwarzajac inne
udogodnienia. Wynikiem takiej polityki jest szczegdlnie aktywna obecnos¢ tych przewoznikow
na wspomnianych lotniskach, ktéra wydatnie wptywa na urozmaicenie sieci dostepnych pota-
czen bezposrednich. Nalezy podkresli¢, ze te porty nie maja szans sta¢ si¢ regionalnymi hub-ami
zadnego tradycyjnego przewoznika i traktowane sa wylacznie jako porty dowozowe do gltow-
nych hub-ow najwazniejszych tradycyjnych przewoznikéw. Z tego wzgledu LOT rozwija glow-
nie potaczenia z Warszawa, Lufthansa — z Frankfurtem nad Menem i Monachium, a Austrian
Airlines — z Wiedniem. Z punktu widzenia tanich linii sa one jednak bardzo atrakcyjne ze wzgledu
na potencjalne duze zainteresowanie transportem lotniczym, szczegdlnie w przypadku Krakowa
i Katowic, ktoére maja najwigkszy potencjat demograficzny w swoich strefach oddziatywania,
a ponadto sa albo bardzo atrakcyjne dla turystow (Krakow), albo maja silne kontakty gospodar-
cze i spoteczne z Niemcami (Katowice).

Geograficzna struktura ruchu pasazerskiego w krakowskim porcie lotniczym

Krakowskie lotnisko ma najlepiej rozwinigta siatke potaczen pasazerskich sposrod wszyst-
kich regionalnych portéw lotniczych w Polsce. Pod wzglgdem liczby miast, z ktérymi ma bezpo-
srednie polaczenia, ust¢puje jedynie warszawskiemu Okeciu. W 2004 r. z krakowskiego lotniska
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Ryc. 3. Struktura ruchu pasazerskiego w wybranych portach lotniczych wedtug typu przewoznika

w latach 2004 i 2005
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mozna bylo bezposrednio dolecie¢ do 19 miast za granica oraz do Warszawy. W 2005 r. siatka
potaczen stata si¢ jeszcze bogatsza, gdyz umozliwiata podréz do 25 miast za granica oraz do
Warszawy (por. ryc. 415).

W geograficznej strukturze przewozow krakowskiego lotniska w latach 2004 1 2005 dokonata
si¢ zmiana gtownego kierunku przeplywow pasazerskich. W 2004 r. najwigksze znaczenie miato
potaczenie z Warszawa, z ktdrego skorzystato ponad 186,8 tys. 0sob, co stanowito 26,3% ogol-
nej wielkosci przewozow w ruchu regularnym. W 2005 r., pomimo wzrostu przewozOow na tej
trasie 0 3,7% (do 193,7 tys. 0sob), jej znaczenie spadlo, ustgpujac polaczeniom z aglomeracja
Londynu, obstugiwanym przez kilku przewoznikoéw. Spadto rowniez znaczenie potaczenia Kra-
kéw — Warszawa, gdyz w 2005 r. skorzystato z niego juz tylko 13,3% og6tu pasazerow obstuzo-
nych w regularnym ruchu lotniczym. W tym samym czasie potaczenie z Londynem przesungto
si¢ z drugiego na pierwsze miejsce, a wielko$¢ przewozow wzrosta z 132,9 tys. do 336,3 tys.
pasazerow, co stanowito wzrost z 18,7% do 23,1% ogotu pasazerow obstuzonych w regularnym
ruchu lotniczym (ryc. 415).

Specyfika krakowskiego portu lotniczego jest utrzymywanie potaczen transatlantyckich z mia-
stami, ktore sa gtéwnymi skupiskami Polonii w Stanach Zjednoczonych. Jest to obecnie jedyne
lotnisko regionalne obstugujace tego typu polaczenia. Jest to zwiazane z liczna emigracja miesz-
kancéw Matopolski i Podkarpacia do Stanéw Zjednoczonych oraz ciaglym utrzymywaniem kon-
taktow z rodzinnymi stronami. W 2004 r. z linii Krakéw — Chicago skorzystato okoto 52,5 tys.
podroéznych, co stawiato ja na drugim miejscu wsrod polaczen migdzynarodowych pod wzgledem
wielko$ci przewozow (10,0%). W 2005 r. przewieziono na tej trasie okoto 58,2 tys. osob, co
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Ryc. 4. Krakéw. Wielkosé przewozow pasazerskich w ruchu regularnym na kierunkach obstugiwanych
w 2004 r. (w tys. oséb)
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Zrodto: opracowanie autora na podstawie informacji uzyskanych z Migdzynarodowego Portu Lotniczego
Krakéw-Balice: http//www.lotnisko-balice.pl/stat_ruch_pasazerski.asp.

stanowilo juz jedynie 4,6% wielko$ci przewozoéw migdzynarodowych. Znacznie mniejsze prze-
wozy odnotowano na trasie Krakow — Nowy Jork. Wzrosty one w analizowanym okresie z 12,3 tys.
do 16,0 tys. pasazerow. Nieznaczny wzrost wielkos$ci przewozow odnotowany na obydwu tra-
sach transatlantyckich §wiadczy o niestabnacym zainteresowaniu tymi potaczeniami, warto jed-
nak zaznaczy¢, ze wraz z dynamicznym rozwojem polaczen europejskich w latach 2004 12005 ich
znaczenie w ogolnej wielko$ci przewozow migdzynarodowych bardzo zmalato.

Istotna rolg wsrod potaczen migdzynarodowych odgrywaty w 2004 r. takze trasy dowozowe
do gtéwnych hub-ow partnerow LOT-u z aliansu Star: Frankfurtu, Monachium i Wiednia. Na
tych trzech kierunkach wielko$ci przewozow wahaty si¢ od 47,9 tys. do 48,9 tys. pasazerow (ryc.
4). W 2005 r. najwazniejsza rolg odgrywato polaczenie z Monachium, obstugiwane przez LOT
1 Lufthanse. Wielko$¢ przewozow na tej trasie wzrosta z 48,2 tys. do 110,7 tys. pasazeréw, pod-
czas gdy w przypadku potaczenia z Frankfurtem nad Menem odnotowano wyrazny spadek
wielko$ci przewozow, a w przypadku potaczenia z Wiedniem — jedynie nieznaczny wzrost. Fakt
ten nalezy wigzac ze strategia niemieckiego przewoznika, ktory kieruje ruch dowozowy z krakow-
skiego lotniska do swojego hub-u w Monachium, zwigkszajac na tej trasie liczbg potaczen do 21
tygodniowo, a ograniczajac liczbg potaczen z Frankfurtem nad Menem, do ktorego kieruje sig¢
glownie ruch dowozowy z katowickiego lotniska (40 potaczen tygodniowo).
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Ryc. 5. Krakéw. Wielko$¢ przewozow pasazerskich w ruchu regularnym na kierunkach obstugiwanych
w 2005 r. (w tys. osob)
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Zrédto: opracowanie autora na podstawie informaciji uzyskanych z Miedzynarodowego Portu Lotniczego
Krakoéw-Balice: http//www.lotnisko-balice.pl/stat_ruch_pasazerski.asp.

Warto réwniez odnotowac stosunkowo dynamiczny wzrost ruchu pasazerskiego na trasach
miedzy Krakowem a Dortmundem (z 13,2 tys. do 93,2 tys. 0s6b), Paryzem (z 34,2 tys. do 84,5 tys.
0s6b), Berlinem (z 9 tys. do 72,8 tys. 0s6b), Rzymem (z 31,6 tys. do 71,3 tys. 0s6b). Ustawia to te
miasta na trzecim (po Londynie i Monachium) szczeblu w hierarchii powigzan lotniczych Krako-
wa z metropoliami europejskimi (ryc. 4 15).

Czwarty szczebel w hierarchii powiazan lotniczych Krakowa stanowity te, na ktérych w 2004 r.
wielko$¢ ruchu pasazerskiego wahata si¢ od okoto 10 tys. do 20 tys. 0s6b, a w 2005 r. — miedzy
20 tys. a 65,5 tys. 0sob. W tej grupie miast znalazty si¢ 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, Wieden i Zurych (ryc. 415).

Ostatnia w hierarchii — piata grupg — stanowia miasta, w przypadku ktorych wielko$¢ przewo-
z6w pasazerskich nie przekroczyta w 2004 1. 10 tys. 0sob, a w 2005 r. byta nizsza od 20 tys. 0sob.
W 2004 1. znalazto si¢ w tej grupie pig¢ miast, a w 2005 r. ich liczba wzrosta do siedmiu (por. ryc.
415).W analizowanym okresie dokonaty si¢ znaczne zmiany w hierarchii gtownych migdzyna-
rodowych potaczen lotniczych Krakowa. Najwazniejsze pod wzgledem wielkosci przewozow
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pozostaje polaczenie z portami lotniczymi aglomeracji Londynu, ale na drugie miejsce awanso-
walo polaczenie z Monachium, a stracity tg pozycj¢ potaczenia z Frankfurtem nad Menem i Wied-
niem. Trzeci szczebel w hierarchii tworzyly poczatkowo potaczenia z Paryzem i Rzymem, ale
w 2005 r. doszly takze potaczenia z Dortmundem i Berlinem. Na kolejnych szczeblach hierarchii
szczegolnie godny podkreslenia jest spadek znaczenia potaczenia z Kopenhaga, co wiaze si¢ ze
stopniowym wycofywaniem si¢ z krakowskiego lotniska skandynawskich linii SAS, oraz sto-
sunkowo wolny wzrost przewozow na linii Krakow — Budapeszt. Nalezy jednak podkresli¢, ze
w przypadku potaczen sklasyfikowanych w 2004 r. na czwartym 1 piatym szczeblu hierarchii
dokonuja si¢ obecnie najszybsze zmiany i przesunigcia wynikajace z rozwoju przewozow na tych
trasach, ktére czgsto rozpoczynano dopiero w drugiej potowie 2004 r. wraz z pojawieniem si¢
tanich przewoznikow (Wéjtowicz 2005).

Whioski

Krakowski port lotniczy nalezy do najszybciej rozwijajacych sig lotnisk w kraju. Wskazuje na
to nie tylko ponado$miokrotny wzrost liczby odprawionych pasazerow w latach 1996-2005, ale
takze staly rozwoj sieci polaczen, ktora w 1996 r. ograniczata sig tylko do potaczenia z Warszawa,
aw 2005r. powigkszyla si¢ o potaczenia z 25 miastami za granica. Na koniec 2005 r. Balice miaty
potaczenia z 23 miastami, w tym z 22 za granica, obstugiwane przez 10 tradycyjnych oraz 6 tanich
przewoznikow.

Warto zauwazy¢, ze krakowskie lotnisko, obstuzywszy w 2005 r. blisko 1,6 mln pasazerow,
przekroczylo planowana na 1,3 mln 0séb rocznie przepustowos¢ terminala pasazerskiego i sta-
neto wobec koniecznosci jak najszybszej jego rozbudowy. Dalszy dynamiczny wzrost przewo-
z6w potwierdzaja takze dane Urzedu Lotnictwa Cywilnego z pierwszego potrocza 2006 r., w ktdrym
przewieziono 979,3 tys. 0sob, czyli 0 46,4% wigcej niz w tym samym okresie 2005 r. W sezonie
letnim 2006 r. krakowskie lotnisko oferowato szczegdlnie bogata sie¢ potaczen do 40 miast za
granicg oraz 2 w kraju, obstugiwanych przez 11 tradycyjnych i 9 tanich przewoznikow. Przyczy-
nito si¢ to do jeszcze szybszego wzrostu wielkosci przewozow. Juz 3 listopada 2006 r. §wigtowa-
no obstuzenie dwumilionowego pasazera.

Lotnisko Balice ma bardzo zréznicowana strukture przewoznikdw, w ktorej, w przeciwienstwie
do innych portéw regionalnych, nie ma catkowitej dominacji tanich linii, a sa takze obecni trady-
cyjni przewoznicy, gwarantujacy wigksza stabilnos$¢ potaczen.

Krakowski port ma najlepiej rozbudowana 1 zréznicowana sie¢ potaczen sposrod wszystkich
portow regionalnych, dzigki czemu odgrywa wazna rolg w aktywizacji gospodarczej i pobudza-
niu przedsigbiorczosci zaroOwno na terenie miasta, jak 1 regionu. Przyktadem jest gwattowny
wzrost liczby turystow zagranicznych w Krakowie, z 605 tys. w 2003 . do 1250 tys. os6b w 2005 1.
W 2003 r. jedynie 19% turystow zagranicznych dotarto do Krakowa samolotem, podczas gdy
w 2005 1. juz 48% z nich wybrato ten $rodek transportu (Krakowski Rynek Nieruchomosci,
2006). Nadchodzace lata beda miaty decydujace znaczenie dla rozwoju i przysztosci krakowskie-
go lotniska. Jedynie szybka rozbudowa terminala pasazerskiego pozwoli mu utrzymac¢ obecna
pozycje, biorac pod uwagg szybka rozbudowe lotniska w Pyrzowicach, ktére juz w 2007 r. osia-
gneto przepustowos$¢ ponad 3 min pasazeréw rocznie. Wobec rosnacego zattoczenia na Bali-
cach, cze$¢ przewoznikow moze przenies¢ si¢ do Pyrzowic, co moze doprowadzi¢ do zahamowania
rozwoju krakowskiego lotniska i przelozy¢ si¢ posrednio na spadek wielkos$ci ruchu turystycz-
nego, rynek nieruchomosci oraz inne sektory gospodarki.
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Development of Passenger Transport at the John Paul 11
International Airport in Krakow 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 Krakéw in comparison with other regional airports in Poland in the years
1996-2005. The analysis also covers the development of aviation network from the Krakow
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.



