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Abstract: Development of International Airline Connections of the Main
Polish Metropolises. In the 1990s Warsaw airport lost its monopolistic position in
the maintenance of the international air traffic in Poland. At the beginning of XXI
century 6 Polish airports operated on international routes (Tab. 2). During the years
2000-2002 the size of international scheduled air traffic in the main Polish metropo-
lises stagnated or showed a downward tendency (Fig.1). It was a result of depression
of the global aviation market which particularly deeply affected carriers operating
on Polish airports, leading to bankruptcy of Swissair — a strategic partner of Polish
Airlines LOT. Gradual increase of the international passenger air flows observed on
the analysed airports in 2003 and especially in 2004 was to a large degree connected
with the emergence of low-cost carriers on the Polish aviation market (Fig. 1).

The spatial configuration of airline networks of the analysed Polish re-
gional airports showed that the most important role, as regards size of the pas-
senger flows, played the connections with the metropolises in which are located
hub airports of the Star Alliance (Frankfurt am Main, Munich, Copenhagen,
Warsaw and Vienna) (Figs. 4, 5, 6). The connection with London metropolis was
on the leading place in the hierarchy of international passenger flows only in
case of Cracow and Katowice airports, operated by a low-cost carriers (Figs. 2
and 3). The entrance of low-cost carriers to the Polish aviation market had an
important influence on the size of the passenger traffic (they carried more than
1 million passengers in 2004) and increased a spatial diversity of operating con-
nections from Polish airports (especially from Cracow and Katowice airports).

Nasilajacy si¢ w ostatnich dekadach proces metropolizacji coraz
wyrazniej obejmuje takze najwieksze polskie miasta, ktére coraz aktyw-
niej wiaczaja si¢ w europejska sie¢ metropolii. W miar¢ rozwoju
powiazan gospodarczych oraz naptywu inwestycji zagranicznych rosnie
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rola miedzynarodowych korporacji i wspéltpracujgcych z nimi polskich
firm, ktérych siedziby koncentruja sie gléwnie w najwickszych polskich
metropoliach. Napedza to tym samym rozwdj budownictwa, gléwnie
biurowcéw, hoteli i centréw kongresowych ale takze infrastruktury sie-
ciowej, szczegolnie transportowej i telekomunikacyijnej (Jalowiecki 1999).

Jak podkresla wigkszos$¢ badaczy zajmujacych sie procesem metro-
polizacji, jedna z podstawowych cech miasta—metropolii jest dobrze roz-
budowana sie¢ bezposrednich polgczeni transportowych i komunikacyj-
nych z zagranicg. Skladajg sie na nia powiazania z ponadnarodowym
systemem autostrad, szybkich kolei oraz posiadanie lotniska obstuguja-
cego polaczenia migdzynarodowe. Przy czym nalezy podkreslié, ze
w ostatnich dekadach transport lotniczy odgrywa coraz wieksza role
w sprawnym funkcjonowaniu gospodarki globalnej. Polaczenia lotnicze
a precyzyjniej, ich czestotliwos¢ oraz wielkod¢ przewozéw staja sie jed-
nym ze wskaZnikéw miedzynarodowego czy globalnego charakteru
miasta—metropolii. (Cattan 1995; Jalowiecki 1999; Witlox i in. 2004).

Roéwniez w przypadku gléwnych polskich metropolii w ostatnim
piecioleciu obserwuje si¢ dynamiczny wzrost wielkosci miedzynarodo-
wych przewozéw pasazerskich transportem lotniczym, a takze wzrost
liczby miast, z ktérymi sa utrzymywane bezposrednie potgczenia lotni-
cze. Najwazniejszym portem lotniczym niezmiennie pozostaje warszaw-
skie Okecie, przez ktére przewinelo sie w 2004 r. ponad 6 mln pasazeréw.
W strategii gtéwnego polskiego przewoznika LOT-u odgrywa ono role
portu zbiorczego — hubu, w ktérym koncentruje sie ruch dowozowy
z polskich lotnisk regionalnych oraz z portéw polozonych w sasiednich
panstwach, gléwnie Europy érodkowo-Wschodniej. W grudniu 2004 r.
z Okecia mozna byto dolecie¢ bezposrednio do 54 miast, zas w sezonie
letnim oferta obejmowata az 63 miasta. Ze wzgledu na specyfike war-
szawskiego portu lotniczego oraz jego znaczenie w hierarchii polskich
lotnisk obstugujacych polaczenia migedzynarodowe nie zostanie on
wlaczony do przedmiotowej analizy, ktéra skoncentruje si¢ gléwnie na
rozwoju powiazan lotniczych regionalnych portéw lotniczych.

1. Rozwdj infrastruktury portéw lotniczych
w gléwnych polskich metropoliach
oraz zmiany w liczbie utrzymywanych polaczen

W ostatniej dekadzie porty lotnicze polozone w gtéwnych metro-
poliach przeszly gruntowna modernizacje i rozbudowe zaréwno termi-
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nali pasazerskich, jak i obstugujacych przewozy cargo. W 2004 r. w pieciu
analizowanych lotniskach regionalnych obstugiwany ruch pasazerski byt
jeszcze znacznie nizszy w stosunku do mozliwosci przepustowosci por-
tow. Jedynie warszawskie Okecie notuje w ostatnich latach przekroczenie
nominalnej przepustowosci. Zaktadano bowiem, ze Terminal 1 bedzie
obstugiwat do 3,5 mIn pasazeréow rocznie podczas gdy juz w 1998 r.
obstuzyl ponad 3,8 mln oséb. Sytuacje troche poprawito oddanie do
uzytku w konicu marca 2004 r. Terminalu Etiuda, z ktérego korzystaja
obecnie giéwnie tani przewoznicy latajacy z Okecia. Jednak w obliczu
stalego, wzglednie szybkiego wzrostu liczby obstugiwanych pasazeréw
sytuacje moze poprawic tylko, planowane na polowe kwietnia 2006 r.,
oddanie do uzytku Terminalu 2, o przepustowosci 6,5 min pasazeréow
rocznie. Laczna przepustowos¢ lotniska Okecie wzrodnie wigc do 10 min
pasazer6w rocznie.

Porty lotnicze w analizowanych metropoliach s3 potozone
w wigkszosci przypadkéw w bardzo bliskim sasiedztwie centréw miast.
Odleglosci wahajg si¢ od 7,5 km w przypadku Poznania do 34 km
w przypadku Katowic. Wszystkie z nich s3 powigzane komunikacja
miejska z centrami miast, co dodatkowo obniza koszt i ulatwia dotarcie
podréznych z i do lotniska.

Biorac pod uwage potencjalne mozliwosci rozwoju pasazerskiego
ruchu lotniczego najwiekszy potencjal demograficzny znajduje si¢ w ob-
szarze ciazenia krakowskiego portu lotniczego. W jego strefie oddziaty-
wania (catchment’s area) o promieniu 100 km, odpowiadajacej w przybli-
zeniu ok. 90 min. czasowi dojazdu zamieszkiwalo ok. 7,9 min oséb.
Nalezy jednak podkredli¢, ze obszar cigzenia krakowskiego lotniska po-
krywa si¢ czedciowo z drugg pod wzgledem liczby mieszkancéw (7,5 min)
strefa oddzialywania katowickiego portu lotniczego w Pyrzowicach,
ktory jest oddalony zaledwie 0 90 km od lotniska w Balicach (tab. 1).

Znacznie mniej mieszkancow mieszka w strefach oddzialywania
pozostalych lotnisk obstugujacych polaczenia migdzynarodowe. Naj-
mniejszy potencjal demograficzny w strefie oddziatywania do 100 km
ma gdanskie lotnisko w Rebiechowie - 2,5 mIn oséb. Niezbyt korzystne
warunki do dalszego rozwoju maja takze porty lotnicze w Poznaniu
i Wroclawiu. W ich obszarach cigzenia zamieszkiwalo tylko 4,2 min
i 3,4 mIn os6b. Ponadto miasta te leza miedzy dwoma waznymi portami
lotniczymi aspirujacymi do roli najwigkszych hubdw w regionie: war-
szawskim Okeciem oraz zespolem portéw lotniczych Berlina. Dzigki
coraz lepszym powigzaniom drogowym i kolejowym tych miast za-
rowno z Berlinem, jak i Warszawag juz obecnie spora grupa pasazeréw
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Tabela 1

Parametry portdw lotniczych w gtéwnych polskich metropoliach

Odleglos¢ Powierzchnia . ) oF !
: Przepustowos¢ | Liczba ludnosci w strefie
Porty od centrum terminalu . ; v
. = . : roczna oddziatywania w promieniu
lotnicze | aglomeracji | pasazerskiego )
(w min) 100 km od lotniska (w min)
(w km) (wm?)
Gdarnsk 10/11/23 7 260 1,0 2,6
Katowice 34 7 600 1,6 7,5
Krakéw 18 5 000 18 7.9
Poznan 75 14 000 1,2-15 4,2
Warszawa 10 50 960 3,5* 6,4
Wroctaw 10 6 500 0,6 3,4

* — dane odnoszace sie do planowanej przepustowosci Terminalu 1.
Zrodio: Opracowanie wiasne na podstawie: Czecharowski 2002a, b; 20033, b, ¢, oraz informagii
uzyskanych z poszczegoélnych lotnisk.

decyduje sie na dojazd do jednego ze wspomnianych lotnisk, oferuja-
cych nieporéwnanie bardziej rozbudowana siatke bezposrednich
polaczen lotniczych.

Analizujac zachodzace w latach 2000-2004 zmiany sieci polaczen
lotniczych giéwnych polskich lotnisk obstugujacych ruch miedzynaro-
dowy, wyraznie zaznaczajg si¢ dwa okresy. W latach 2001-2002 obser-
wuje sie wyraZzny spadek lub stagnacje liczby miast, z ktérymi byty
utrzymywane regularne polgczenia lotnicze. Szczegdlnie wyrazny byt
on w przypadku lotnisk regionalnych. Dla przykladu w latach 2000-
2002 liczba miast, z ktérymi utrzymywaty polgczenia krakowskie Balice
zmalata z 8 do 5 (tab. 2).

Tabela 2

Zmiany liczby miast zagranicznych, z ktérymi gtéwne polskie metropolie utrzymywaty
bezposrednie potgczenia lotnicze w latach 2000-2004 (stan na 31 Xl danego roku)

Porty Lata
Intnigze 2000 2001 2002 2003 2004
Gdansk 3 2 2 2 6
Katowice 2 0 0 1 10
Krakow 8 6 15} 7 17
Poznan 4 2 3 4 5
Warszawa 46 44 46 48 54
Wroctaw 1 1 1 2 3

Zrodio: Opracowanie wiasne na podstawie: Transport — Wyniki dziafalnosci, GUS, Warszawa, rézne lata,
oraz rozktadéw lotdéw zima 2004/2005 dla poszczegolinych lotnisk.
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Wynikalo to w duzej mierze z ogdlnoswiatowego spadku wiclko-
Sci przewozow lotniczych zapoczatkowanego w 2001 r., ktory dodat-
kowo spotegowaty i wzmocnily zamachy terrorystyczne z 11 wrze$nia
tego roku. Wedtug danych Miedzynarodowej Organizacji Lotnictwa
Cywilnego (ICAO) skupiajacej 188 panstw wielkosci przewozow
pasazerskich spadty z 1672 mln w 2000 r. do 1639 mIn w 2002 r. Jakkol-
wiek w kolejnych latach sytuacja ulegta poprawie i odnotowano wzrost
wielkosci przewozéw pasazerskich do 1657 mln w 2003 r., to jednak
jeszcze nie osiggnieto poziomu z 2000 r. (Liwinski 2004).

Nalezy réwniez zaznaczy¢, ze Swiatowy kryzys branzy lotniczej
wywotlal szczegolnie niekorzystne zawirowania w przypadku gléwnego
polskiego przewoznika — PLL LOT. W 1999 . jego strategicznym inwesto-
rem staly si¢ szwajcarskie linie lotnicze — Swissair. Wybér ten wiazat sie jed-
noczesnie z przystapieniem LOT-u do aliansu Qualiflyer Group. Od jesieni
2000 r. zaczeto przeksztalcac warszawskie Okecie w hutb dziatajacy w mysl
koncepcji tzw. multihubingi: w ramach grupy Qualiflyer. Dobrze zapowia-
dajaca si¢ wspdlpraca zostala przerwana jesienig 2001 r. ogloszeniem ban-
kructwa Swissair, w wyniku czego doszlo do rozpadu grupy Qualiflyer.
Zbieglo si¢ to z wspominanym wczesniej kryzysem na $wiatowym rynku
lotniczym i dodatkowo wplynelo na ograniczenie liczby potaczen obstugi-
wanych z polskich lotnisk w latach 2001-2002 (Marciszewska 2004).

Drugi okres obejmuje lata 2003-2004 i charakteryzuje sie dynamicz-
nym wzrostem liczby miast obstugiwanych przez polskie porty lotnicze.
Wynikalo to giéwnie ze wzrostu popytu na przewozy lotnicze, ktéry
w duzej mierze byt wywotany wkroczeniem na polski rynek w grudniu
2003 r. tzw. tanich linii lotniczych. Gléwnie dzigki polaczeniom rozwija-
nym przez tanie linie zwigkszyla sie geograficzna dywersyfikacja polaczen
obstugiwanych z polskich lotnisk (Marciszewska, Zagrajek 2004).

Dodatkowym czynnikiem sprzyjajacym wzrostowi liczby obstugi-
wanych linii w gtéwnych polskich portach regionalnych bylo przysta-
pienie LOT-u w listopadzie 2002 r. do sojuszu lotniczego Star Alliance.
W pazdzierniku 2003 r. LOT podpisal umowy o wspodlpracy strategicz-
nej z najwazniejszymi towarzystwami z grupy Star: Lufthansg i Austrian
Airlines — na rynku europejskim oraz United Airlines — na rynku pdinoc-
noamerykanskim. Obecnie warszawskie Okecie — port macierzysty LOT-u
jest najdalej na wschoéd wysunietym w Europie hubem tego aliansu, co
sprawia, ze LOT moze odgrywac wazna rol¢ jako linia dowozowa do
hubow centralnych sojuszu Star, a jednoczesnie rozwija¢ polaczenia bez-
posrednie w regionie. Znaczny wzrost obecnosci partneréw LOT-u z Star
Alliance obserwuje sig takze w przypadku polgczen rozwijanych z pol-
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skich portéw regionalnych, na ktorych coraz aktywniej dziatajg giownie:
Lufthansa, Austrian Airlines 1 SAS (Marciszewska 2004).

2. Zmiany wielkosci
miedzynarodowego ruchu pasazerskiego
w portach lotniczych gléwnych polskich metropolii

W latach 2001-2003 w przypadku pieciu analizowanych regional-
nych portéw lotniczych obstugujacych regularne potaczenia miedzyna-
rodowe wyraznie zaznacza sie spadek lub stagnacja wielkosci przewo-
z6w miedzynarodowych. Najnizsze wartosci przewozéw w portach
regionalnych odnotowano w 2002 r. W krakowskich Balicach, bedacych
drugim pod wzgledem wielkosci przewozéw portem lotniczym w kraju,
wielkoé¢ przewozow migdzynarodowych w 2002 r. wynosila 256,9 tys.
pasazeréw i byla az o 224% nizsza w poréwnaniu z rokiem 2000.
W przypadku pozostalych portéw lotniczych odnotowane w 2002 .
spadki byly znacznie nizsze (ryc. 1).

Gwaltowny wzrost wielkosci regularnych miedzynarodowych
przewozow pasazerskich wystapil w 2004 r. Objal on wszystkie (pigc)
analizowane porty lotnicze i byl w duzej mierze zwigzany z wkrocze-
niem na polski rynek tzw. tanich linii lotniczych. Pojawienie sie ich wy-
raznie zwigkszylo oferte polaczen obslugiwanych przez poszczegdlne
porty lotnicze ale sklonito juz operujgcych tradycyjnych przewoznikéw
do zwigkszenia i urozmaicenia oferowanych pofaczen.

Najwigkszy wzrost wielkosci przewozéw odnotowal port lotniczy
Katowice-Pyrzowice, w ktérym wielkos$é przewozéw na regularnych li-
niach migdzynarodowych w 2003 r. wyniosla ok. 423,7 tys. oséb, co sta-
nowilo 415,4% wartoéci z roku 2000. Plasowalo to ten port lotniczy na 3
miejscu w kraju pod wzgledem przewozéw miedzynarodowych po War-
szawie i Krakowie.

W przypadku Krakowa wielko$¢ przewozéw miedzynarodowych
w 2004 r. wyniosta 524,2 tys. 0sdb, co odpowiadalo wzrostowi o 58,4%
w poréwnaniu do 2000 r. i 0 69,2% w stosunku do roku 2003. Krakéw
utrzymat wiec nadal pozycje drugiego, pod wzgledem wielkosci mig-
dzynarodowego ruchu lotniczego, portu lotniczego w kraju.

Dynamicznie wzrosta takze wielkos¢ miedzynarodowych przewo-
z0w pasazerskich w Gdansku, nieznacznie przekraczajac poziom
250,6 tys. oséb. Byta ona o 82,1% wigksza w poréwnaniu do 2000 r.
10 53,9% w stosunku do 2003 r.

89



—&— Gdansk .
- Katowice | Off’z
500 4---—-—-- s e KrAKOW oo
—%— Poznan 4
Wroctaw

liczba pasazerow (w tys. 0sob)

2000 2001 2002 2003 2004

Ryc. 1. Zmiany wielkosci miedzynarodowych przewozéw pasazerskich
w ruchu regularnym w giéwnych polskich regionalnych portach lotniczych
w latach 2000-2004

Zrédlo: Jak w tab. 2.

Roéwnie szybki wzrost ruchu pasazerskiego na liniach miedzynaro-
dowych odnotowal port lotniczy w Poznaniu, ktéry obstuzyt w 2004 r.
148,5 tys. 0sob, co odpowiadato wzrostowi 0 92,6% w stosunku do 2000 r.
i068,0% w stosunku do poprzedniego roku.

Najmniejsza liczbe pasazerow w regularnym ruchu miedzynaro-
dowym obstuzyt w 2004 r. port lotniczy we Wroctawiu, zaledwie 97,1 tys.
0s6b. W poréwnaniu z rokiem 2000, byta to wielko$¢ wigksza az o0 82,1%,
co jest porownywalne z tempem wzrostu w innych portach regionalnych.
Jednak w poréwnaniu z 2003 r. wzrost wielkoéci przewozéw miedzyna-
rodowych wyniést tylko 31,2%, co bylo najnizsza wartoscia wzrostu no-
towana w tym przekroju czasu wséréd analizowanych lotnisk. Jedna
z przyczyn tak niskiego wzrostu przewozow w latach 2003-2004 wydaje
sie by¢ staba obecnosé, na wroctawskim lotnisku, tanich linii lotniczych.

2.1. Geograficzna struktura ruchu pasazerskiego
w porcie lotniczym Krakéw-Balice

Port lotniczy w podkrakowskich Balicach zajmuje nieprzerwanie

drugie miejsce w kraju, po warszawskim Okeciu, pod wzgledem wiel-
kosci przewozow pasazerskich w ruchu regularnym. W 2004 r. obstuzyt
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ok. 711,1 tys. pasazerdw, z czego ponad 524,2 tys. w ruchu migdzynaro-
dowym, co stanowito az 73,7% ogdlnej wielkosci pasazeréw odprawio-
nych w ruchu regularnym.

W geograficznej strukturze przewozéw nadal dominujace zna-
czenie odgrywa polaczenie z Warszawg, z ktérego skorzystato w 2004 r.
ponad 186,8 tys. 0séb, co stanowilo 26,3% ogolnej wielkosci przewozow
w ruchu regularnym. Mimo wzrostu liczby pasazeréw latajacych na tej
trasie jej znaczenie w globalnej wielkosci przewozéw stopniowo maleje
w miare wzrostu przewozéw na trasach miedzynarodowych. W 2000 r.
udzial ten wynosit jeszcze ok. 28% ogétu pasazeréw odprawionych
w ruchu regularnym.

Sposréd tras miedzynarodowych najwieksze znaczenie odgrywa
polfaczenie z portami lotniczymi Londynu. W 2004 r. na tej trasie prze-
wieziono az 132,9 tys. pasazeréw, co stanowilo 18,7% ogdlnej wielkosci
przewozéw w ruchu regularnym i az 25,4% regularnych przewozdéw na
liniach miedzynarodowych (ryc. 2).

Kooenhzaga

Berlin

pp, VVETSZEWA

473
Frankfuy P

Budapeszt

Raym € Tel Awin

Ryc. 2. Krakéw. Wielkos¢ przewozdéw pasazerskich w ruchu regularnym na
kierunkach obstugiwanych w 2004 r.

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie informacji uzyskanych z Miedzynarodowego
Portu Lotniczego Krakéw-Balice: http:/ /www.lotnisko-balice.pl/stat_ruch_pasazerski.asp.
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Specyfika krakowskiego portu lotniczego jest utrzymywanie
polaczen transatlantyckich z gléwnymi portami lotniczymi Stanéw
Zjednoczonych. Jest to obecnie jedyne lotnisko regionalne obstugujace
tego typu polaczenia. Wynika to z diugotrwatych kontaktéw oraz emig-
racji mieszkancéw Malopolski i Podkarpacia do Stanéw Zjednoczo-
nych. W 2004 r. z linii Krakéw-Chicago skorzystalo ok. 52,5 tys.
podrdznych, co stawialo ja na drugim miejscu wéréd potaczen miedzy-
narodowych pod wzgledem wielkosci przewozéw (10,0%).

Wazna role wéréd polaczen miedzynarodowych odgrywaja takze
trasy dowozowe do gléwnych hub-éw partneréw LOT-u z aliansu Star:
Frankfurtu, Monachium i Wiednia. Na tych trzech kierunkach wielko-
Sci przewozéw w 2004 r. wahaly sie od 47,9-48,9 tys. pasazerdw.
Wylaczajac polaczenia transatlantyckie trasy te zajmuja drugie miejsce
w hierarchii powigzan lotniczych Krakowa, po trasie 1gczacej go z Lon-
dynem, biorgc pod uwage wielkos¢ ruchu pasazerskiego (ryc. 2).

Warto rowniez odnotowac wzglednie duzy ruch pasazerski na
trasach miedzy Krakowem a Paryzem (34,2 tys. oséb) oraz Rzymem
(31,6 tys. osob). Plasuje to te miasta na trzecim szczeblu w hierarchii
powiazan lotniczych Krakowa z metropoliami europejskimi.

Czwarty szczebel w hierarchii powigzan lotniczych Krakowa sta-
nowily pofaczenia, na ktérych w 2004 r. wielkoé¢ ruchu pasazerskiego
wabhata si¢ od ok. 10-20 tys. oséb. W tej grupie miast znajduja si¢: Bu-
dapeszt, Dortmund, Kolonia, Kopenhaga, Praga i Zurych.

Ostatnia w hierarchii — piata grupe — stanowia miasta, w przy-
padku ktérych wielko$¢ przewozow pasazerskich nie przekroczyla
10 tys. oséb w 2004 r. Skupia ona takie miasta, jak: Amsterdam, Berlin,
Mediolan, Stuttgart oraz Tel Awiw (ryc. 2).

2.2. Geograficzna struktura ruchu pasazerskiego
w porcie lotniczym Katowice-Pyrzowice

Na drugie miejsce wéréd regionalnych portéw lotniczych pod
wzgledem wielkosci przewozéw migdzynarodowych awansowato
w 2004 r. katowickie lotnisko w Pyrzowicach. Obserwowany w przy-
padku katowickiego lotniska, blisko 4-krotny, wzrost wielkosci przewo-
z6w w latach 2003-2004 byl mozliwy gtéwnie dzigki otwarciu sig na tanie
linie lotnicze. W 2004 r. w regularnym ruchu miedzynarodowym przez
katowickie lotnisko przewinetlo sie ok. 423,7 tys. pasazeréw. Najwigkszym
przewoznikiem operujacym z Katowic byty wegierskie tanie linie Wizz
Air, ktdre przewiozly w minionym roku az 49% pasazeréow odprawionych
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w ruchu regularnym. Drugie miejsce zajela Lufthansa — 28%, trzecie — nie-
dzialajgca juz Air Polonia 14% a dopiero czwarte przypadic LOT-owi ok.
9% ogoéhu pasazerOw obstuzonych w ruchu regularnym. Ogolnie tanie
linie obstuzyly w 2004 r. ok. 292,6 tys. pasazeréw, co stanowilo blisko
62,8% regularnego ruchu pasazerskiego i az 69,1% ogolnej wielkosci regu-
larnego ruchu lotniczego w komunikacji miedzynarodowej.

Warto réwniez podkredli¢, ze katowickie lotnisko ma najstabsze
w skali pozostatych portéw lotniczych powigzania z Okeciem. W 2004 r.
tylko 9,1% ogdlnej wielkosci regularnego ruchu lotniczego odbywato sie
na tej trasie, a pozostate 90,9% przypadato na ruch miedzynarodowy.

W hierarchii miedzynarodowych powiazan lotniczych katowic-
kiego lotniska najwigksze znaczenie maja polaczenia z Frankfurtem oraz
Londynem, na tych trasach obstuzono w 2004 r. odpowiednio; 119,7 tys.
oraz 111,7 tys. pasazeréw, co stanowilo odpowiednio: 28,2% i 26,4%
ogoblnej wielkosci regularnego pasazerskiego ruchu lotniczego (ryc. 3).

Setokholn
147

{ ezrpool

Cormung
Dusseldart 40 ¢

Bruksela

Barcelona ~ Rzym

Ryc. 3. Katowice. Wielko$¢ przewozow pasazerskich w ruchu regularnym
na kierunkach obstugiwanych w 2004 r.

Zr6dto: Opracowanie wiasne na podstawie danych uzyskanych
od Gornoslaskiego Towarzystwa Lotniczego S.A.
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Drugi szczebel w hierarchii powigzan lotniczych pod wzgledem
wielko$ci przewozéw pasazerskich zajmowaly takic miasta, jak: War-
szawa, Dortmund i Rzym. Na tych trasach wielko$¢ przewozoéw wahata
sie od 31,3 tys. 0s6b w przypadku Rzymu do 42,5 tys. oséb w przy-
padku Warszawy.

Trzeci szczebel w hierarchii powigzan lotniczych Katowic zaj-
mowaly miasta, z ktérymi wielkos¢ przewozéw pasazerskich ksztalto-
wala sie miedzy 10-24 tys. oséb. W tej grupie znalazly sie: Ateny, Diis-
seldorf, Kolonia, Mediolan-Bergamo, Paryz oraz Sztokholm (ryc. 3).

Ostatni — czwarty szczebel w hierarchii zajmowaly miasta, z kt6-
rymi wielko$¢ przewozéw pasazerskich nie przekroczyla 10 tys. oséb
w 2004 1. W tej grupie znalazly sie nastgpujace miasta: Barcelona, Bruk-
sela, Budapeszt oraz Liverpool (ryc. 3).

2.3. Geograficzna struktura ruchu pasazerskiego
w porcie lotniczym Gdarisk-Rebiechowo

Gdanski port lotniczy pod wzgledem wielkosci przewozéw miedzy-
narodowych spadl w 2004 r. na trzecig pozycje wérdd regionalnych portow
lotniczych. W regularnym ruchu lotniczym obstuzyt w tym roku blisko
441 tys. pasazerow, z czego 250,6 tys. 0s6b przypadalo na przewozy zagra-
niczne (56,8%), zas 190,4 tys. (43,2%) na przewozy krajowe.

Najwazniejszym polaczeniem miedzynarodowym gdanskiego
portu lotniczego jest nieprzerwanie od pieciu lat linia faczaca Gdansk
z Kopenhagg, obstugiwana przez skandynawskie linie SAS, podobnie
jak LOT nalezace do aliansu Star. W 2004 r. ruch pasazerski na tej trasie
wyniost 116,5 tys. 0s6b, co stanowilo blisko 46,5% ogdlnej wielkosci
miedzynarodowych przewozéw lotniczych w gdanskim porcie (ryc. 4).

Kolejny szczebel w hierarchii polaczen lotniczych zajmowatly
miasta: Frankfurt (obstugiwane przez LOT) i Londyn (obstugiwane
przez Wizz Air i Air Polonig). Ruch pasazerski na tych trasach wyniést
w 2004 r. odpowiednio: 54,5 tys. osob w przypadku Frankfurtu oraz
46,1 tys. os6b w przypadku Londynu.

Trzeci szczebel w hierarchii polaczen zajely miasta Hamburg
i Monachium, w przypadku ktérych wielkosé¢ przewozéw w 2004 r. os-
cylowata wokét 15 tys. pasazeréw (ryc. 4).

Ostatnie miejsce w hierarchii przypadlo potaczeniu z Dortmundem
obslugiwanemu przez taniego przewoznika Wizz Air. Ruch pasazerski na
tej trasie wyniést zaledwie ok. 3,7 tys. os6b. Wynika to z tego, ze polacze-
nie zainaugurowano dopiero w listopadzie 2004 r. Nalezy réwniez za-
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Ryc. 4. Gdansk. Wielkosé przewozéw pasazerskich w ruchu regularnym
na kierunkach obstugiwanych w 2004 r.

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie danych uzyskanych z Portu Lotniczego Gdarisk
im. Lecha Walesy: http:/ /www.airport.gdansk.pl/newserv/pl/index2.php?click=rozklad.

znaczy¢, ze po bankructwie Air Polonii wegierski tani przewoznik jest
obecnie jedyna latajaca z Gdanska tanig linig. Ogélnie w 2004 r. tani prze-
woznicy obstuzyli w gdanskim porcie zaledwie 52,5 tys. pasazeréw, co
stanowito 11,9% ogdlnej wielkosci regularnego ruchu lotniczego.

2.4. Geograficzna struktura ruchu pasazerskiego
w porcie lotniczym Poznan-ELawica

Poznanski port lotniczy zajmowal w 2004 r. czwarte miejsce pod
wzgledem wielkosci regularnych przewozéw pasazerskich. Obsluzyt
w tym roku ok. 242,6 tys. pasazeréw w ruchu regularnym, z czego
148,5 tys. (61,2%) przypadalo na polaczenia zagraniczne, a 94,1 tys.
(38,8%) na przewozy krajowe.

W hierarchii polgczen pod wzgledem wielkosci przewozéw pasa-
zerskich dominuje polaczenie krajowe z warszawskim Okeciem. Nato-
miast w polaczeniach zagranicznych najwigksza role odgrywaja powig-
zania Poznania z innymi waznymi portami typu hub nalezacymi do
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towarzystw lotniczych sojuszu Star, gtéwnie z Kopenhaga (38,1 tys.
0sob), Monachium (34,4 tys.) oraz Frankfurtem (31,1 tys.). Na te trzy
miasta przypadato az 69,8% ogolnej wielkosci miedzynarodowego ruchu
pasazerskiego obslugiwanego przez poznanskie lotnisko (ryc. 5).

Duzym zainteresowaniem cieszylo sie takze polaczenie z Londy-
nem obstugiwane przez Air Polonig, z ktérego skorzystalo w 2004 r.
ponad 29,2 tys. osob. Obecnie potaczenie to jest zawieszone w wyniku
bankructwa obstugujacego go przewoznika i braku linii gotowych
przejac te trase.

Niewielka role w przewozach zagranicznych odgrywatly natom-
iast polaczenia z Brukselg, Kolonia i Wiedniem, na ktérych wielkoéé
ruchu pasazerskiego w 2004 r. nie przekroczyta 10 tys. oséb. Ponadto,
polaczenie z Bruksela réwniez obstugiwane przez Air Polonig jest juz
obecnie zlikwidowane. Warto réwniez podkresli¢, ze po bankructwie tej
taniej linii lotniczej, bedacej jedyna operujaca w 2004 r. z poznanskiego
lotniska istnieje potencjalna mozliwos¢ dla innych tego typu przewoz-
nikéw, cheacych zagospodarowad ten segment rynku. W 2004 r. tani
przewoznicy obstuzyli na poznanskim lotnisku zaledwie ok. 31,4 tys.
pasazerdw, co stanowilo 12,9% ogolnej wielkosci regularnego ruchu lot-
niczego w tym porcie i 21,1% regularnego ruchu na trasach miedzyna-
rodowych.

W,
Lendyn

Brukssia

Ryc. 5. Poznan. Wielkos¢ przewozow pasazerskich w ruchu regularnym
na kierunkach obstugiwanych w 2004 r.
Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie danych uzyskanych
z Portu Lotniczego Poznan-tawica.
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