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Czy powróciliśmy już do „business as usual”? Popandemiczna 
sytuacja na rynku lotniczym na przykładzie Polski, Portugalii 
i Brazylii, w świetle tendencji globalnych

Have we already returned to ‘business as usual’? Post‑pandemic 
situation on the aviation market on the example of Poland, 
Portugal and Brazil, in the light of global trends

Streszczenie: Celem artykułu jest zbadanie skali kryzysu wywołanego pandemią COVID-19 na rynku 
lotniczym na podstawie analizy danych statystycznych za lata 2020–2021 w porównaniu z rokiem 2019. 
Postawiono hipotezę, że kryzys nie wpłynął równomiernie na poszczególne rynki regionalne i grupy 
przedsiębiorstw rynku lotniczego. Przeanalizowano sytuację w ujęciu globalnym i zbadano szczegółowo 
wybrane kraje z różnych regionów świata (Polskę, Portugalię i Brazylię). Dowiedziono, że wybuch pan-
demii COVID-19 znacznie zmienił obraz lotnictwa, a kryzys wywołany pandemią był katastrofą dla tego 
rynku objawiającą się znaczącym pogorszeniem analizowanych wskaźników operacyjnych. Skala spadków 
w poszczególnych regionach świata była jednak zróżnicowana i zależała od lokalnych uwarunkowań 
występujących w poszczególnych krajach. Wystąpiło także zróżnicowanie rozmiarów spadków pomię-
dzy grupami przedsiębiorstw działających na rynku lotniczym. Kryzys wywołany pandemią COVID-19 
pokazał ogromne zmiany na lotniczej mapie świata. Światowym liderem rynku pod względem wielu 
wskaźników zostały Chiny (m.in. największy port lotniczy na świecie pod względem liczby obsłużonych 
pasażerów) – w poprzednich latach dominowały w tym zakresie głównie Stany Zjednoczone. Dalszy 
rozwój sytuacji na rynku jest niezwykle interesującym zagadnieniem do analizy w kolejnych latach.

Abstract: The aim of the article is to examine the scale of the crisis caused by the COVID-19 pandemic 
by using a comparative analysis of statistical data for the years 2020–2021 compared to 2019. It was hy-
pothesized that the crisis did not have an equal impact on regional markets and groups of aviation market 
companies. The situation was analyzed both in global terms, while selected countries from different regions 
of the world (Poland, Portugal and Brazil) were examined in detail. It has been proven that the outbreak 
of the COVID-19 pandemic has significantly changed the image of aviation, and the crisis caused by the 
pandemic was a disaster for this market manifested by a significant drop in values of analyzed operating 
indicators. However, the scale of decline in individual regions of the world varied and depended on local 
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conditions occurring in individual countries. There was also a variation in the size of decrease between 
groups of companies operating on the aviation market. The crisis caused by the COVID-19 pandemic 
has shown huge changes on the aviation map of the world. China became the world market leader in 
terms of many indicators (including the largest airport in the world in terms of the number of passengers 
served) – in previous years the United States dominated in this respect. Further development of the market 
situation is an extremely interesting issue to be analyzed in the forthcoming years.
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Wstęp

Rynek lotniczy w ostatnich dekadach był jednym z najdynamiczniej rozwijających się 
w skali świata. Rokrocznie charakteryzował się ponadprzeciętnym wzrostem – w 2019 r., 
będącym ostatnim rokiem przed wybuchem pandemii COVID-19, globalny PKB wzrastał 
o 2,4% względem poprzedniego roku, przychody linii lotniczych wzrastały o 3,6%, liczba 
przewiezionych pasażerów (PAX) – o 3,8%, a liczba pasażerokilometrów (RPK) – o 4,1%, 
co było kontynuacją tendencji obserwowanych w poprzednich latach 1. W Polsce mieliśmy 
do czynienia z jeszcze większymi wzrostami – biorąc pod uwagę jedynie regularne połą-
czenia, trzech największych przewoźników odpowiadających za ok. ¾ wszystkich operacji 
lotniczych odnotowało następujące wzrosty w liczbie przewiezionych pasażerów: Polskie 
Linie Lotnicze „LOT” – wzrost o 17%, Ryanair – wzrost o 5%, a Wizz Air – wzrost o 22% 
względem 2018 r. 2

Wybuch pandemii COVID-19 diametralnie odwrócił te trendy. Przedstawiciele Mię-
dzynarodowego Zrzeszenia Przewoźników Lotniczych (IATA) nazwali powstały kryzys 
największą katastrofą dla rynku lotniczego od czasów II wojny światowej, a jego stan określili 
jako znacznie gorszy niż po zamachu terrorystycznym w Stanach Zjednoczonych w 2001 r., 
kryzysie finansowym 2007+, czy też po wybuchu islandzkiego wulkanu Eyjafjallajökull 
w 2010 r. (zdarzeniu o krótkotrwałych konsekwencjach, lecz skutecznie uziemiającym 
wszystkie samoloty w znacznym promieniu od miejsca zdarzenia).

Celem artykułu stała się ocena sytuacji na światowym rynku lotniczym na tle rekordo-
wego, a zarazem ostatniego przed wybuchem pandemii COVID-19 roku 2019 r. Oprócz 
przeglądu sytuacji globalnej przeprowadzono także analizę szczegółową sytuacji w Polsce 
oraz w wybranych państwach z innych regionów. Do badania wybrano Portugalię jako 

1  Dane przedstawiono na podstawie: Economic Performance of the Airline Industry (2021).
2  Dane przedstawiono na podstawie: Statystyki według przewoźników (2019).
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kraj Europy Zachodniej, który został uznany przez Komisję Europejską jako podobny 3 
pod względem charakterystyki rynku lotniczego do Polski. W celu rozszerzenia analizy 
szczegółowej pod względem geograficznym zdecydowano się przeanalizować także rynek 
brazylijski, a wyboru właśnie tego państwa dokonano, ponieważ jest to kraj, który został 
relatywnie mocno doświadczony pandemią COVID-19 oraz jest on naturalnie porównywa-
ny z Portugalią jako kraj powiązany z nią językowo, historycznie i gospodarczo. Koneksje 
Brazylii z Portugalią są widoczne także na rynku lotniczym – w brazylijskich statystykach 
portugalski przewoźnik TAP był jednym z czołowych przewoźników pod względem liczby 
obsłużonych pasażerów w ruchu międzynarodowym w analizowanym okresie.

W badaniu postawiono następującą hipotezę: Konsekwencje kryzysu związanego 
z pandemią COVID-19, pomimo globalnego charakteru tego zjawiska, nie rozłożyły się 
równomiernie pomiędzy poszczególne kraje i regiony świata, jak również grupy przedsię-
biorstw działające na rynku lotniczym. Niniejszy artykuł został opracowany na podstawie 
pogłębionej analizy porównawczej danych statystycznych dotyczących rynku lotniczego, 
pozyskiwanych z m.in. biuletynów opracowywanych przez krajowe organy nadzoru rynku 
lotniczego wybranych krajów, zwłaszcza – Urzędu Lotnictwa Cywilnego (Polska), Auto-
ridade Nacional da Aviação Civil (Portugalia) oraz Agência Nacional de Aviação Civil 
(Brazylia), a także raportów branżowych publikowanych przez Międzynarodowe Zrzeszenie 
Przewoźników Lotniczych.

Przegląd literatury

Transport lotniczy jest gałęzią obsługującą przede wszystkim ruch biznesowy, turystycz-
ny oraz towarowy. W obrębie branży można wyróżnić kilka grup podmiotów, a do naj-
większych należą przewoźnicy (użytkownicy przestrzeni powietrznej) oraz zarządzający 
portami lotniczymi. Z punktu widzenia transferu przepływów pieniężnych wskazania 
wymaga, że znacząca część przychodów rynku lotniczego pochodzi ze środków finansowych 
przekazywanych od kontrahentów przewoźników lotniczych – pasażerów i przedsiębior-
ców korzystających z oferowanych usług przewozu. Następnie środki te są przekazywane 
do kolejnych grup podmiotów. W przypadku usług świadczonych przez zarządzających 
portami lotniczymi odbywa się to poprzez przekazywanie przez przewoźników środków 
na podstawie obowiązującej na danym lotnisku taryfy opłat lotniskowych. W zależności 
od charakteru opłaty jednostką stanowiącą jej naliczenie może być liczba operacji wyko-
nanych przez przewoźników, liczba obsłużonych pasażerów, czy też tonaż przewiezio-
nych towarów – to właśnie te zmienne mają więc największy wpływ na wynik i kondycję 
finansową obu grup przedsiębiorstw. Wśród pozostałych istotnych grup warto wymienić 
instytucje zapewniające służby żeglugi powietrznej, agentów obsługi naziemnej oraz ko-
ordynatorów rozkładów lotów.

Rynek transportu lotniczego odgrywa ważną rolę w kreowaniu światowego PKB (Rossi 
i inni, 2019). Badacze w kontekście jego specyfiki wskazali na ponadprzeciętną dyna-
mikę rozwoju technologii oraz ciągłe zmiany modeli biznesowych działających na nim 

3 W ramach decyzji wykonawczej Komisji (UE) 2019/903 z dnia 29 maja 2019 r. oraz uchylającej i zastępu-
jącej ją decyzji wykonawczej Komisji (UE) 2021/891 z 2 czerwca 2021 r. Polska została zakwalifikowana do tej 
samej grupy porównawczej co Portugalia w zakresie analizy skuteczności działania w Jednolitej Europejskiej 
Przestrzeni Powietrznej.
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przedsiębiorstw. Podkreślono także istotny wpływ otoczenia makroekonomicznego 
na rozwój lotnictwa, zwłaszcza w kontekście zwiększającego się popytu konsumpcyjnego 
i postępującej deregulacji sektora transportowego. Autorzy zwrócili uwagę na kluczowość 
deregulacji rynku w 1978 r. w Stanach Zjednoczonych, stojąc na stanowisku, że działa-
nie amerykańskiej administracji zmieniło obraz światowego lotnictwa i doprowadziło 
do jego komercjalizacji, rozszerzenia skali działalności i wzrostu znaczenia dla globalnej 
gospodarki.

Naukowcy podkreślają również, że kryzys wywołany pandemią COVID-19 miał zna-
czący wpływ na sytuację rynkową, a jego specyfika była ewenementem w dotychczasowej 
historii lotnictwa cywilnego (Suau‑Sanchez, Voltes‑Dorta, Cugueró‑Escofet, 2020). Autorzy 
zwrócili uwagę na różnicę w skalach kryzysu pomiędzy rynkami przewozów krajowych 
a rynkami przewozów międzynarodowych, a także wskazali na możliwe scenariusze wyjścia 
z obecnej sytuacji rynkowej. Podkreślili w tym zakresie istotność zachodzących zmian spo-
łecznych, które mogą doprowadzić do nieodrodzenia się ruchu biznesowego do poziomów 
przedpandemicznych wskutek zauważenia wymiernych korzyści z prowadzenia spotkań 
i konferencji z wykorzystaniem środków zdalnej komunikacji.

Inni badacze (Tisdall, Zhang Y., Zhang A., 2021) po wybuchu kryzysu związanego 
z pandemią COVID-19 przeprowadzili dwanaście wywiadów z międzynarodowymi prakty-
kami rynku lotniczego. W ramach wniosków z przeprowadzonych badań autorzy zarzucili 
decydentom udzielanie nadmiernego wsparcia przewoźnikom lotniczym i pomijanie innych 
grup podmiotów rynku lotniczego, a także uznali prezentowane przez poszczególne orga-
nizacje prognozy odbudowy ruchu za nader optymistyczne. Wskazali również, że zdaniem 
ankietowanych ekspertów, oferowane przez poszczególne rządy formy wsparcia dla rynku 
transportu lotniczego nie zagwarantują długoterminowej odporności na skutki kryzysu, ani 
nie pozwolą na wyznaczenie ścieżki powrotu do stanu sprzed jego wystąpienia. Podobny 
wniosek płynie z analiz możliwych skutków działań, podejmowanych przez poszczególne 
instytucje i organizacje międzynarodowe, w zakresie rewizji założeń programów prośro-
dowiskowych, kierowanych do podmiotów rynku lotniczego w odpowiedzi na wybuch 
pandemii COVID-19 (Szczypiński, 2022).

Analiza ilościowa sytuacji na rynku lotniczym

Skala kryzysu wywołanego pandemią COVID-19 była dotąd niespotykana. Po wdrożeniu 
przez poszczególne państwa administracyjnych zakazów lotów pasażerskich na przełomie 
I i II kwartału 2020 r. przestrzeń powietrzna pozostała otwarta jedynie dla samolotów 
wykonujących loty repatriacyjne oraz ruchu cargo. Na rycinie 1 przedstawiono statystyki 
globalne dotyczące zmian rynku lotniczego na tle gospodarki światowej. Analiza danych 
wskazuje, że zapaść na badanym rynku była niewspółmierna do ogólnoświatowych zmian 
gospodarczych. Spadek światowego PKB (–3,6%) i wolumenu handlu (–5,1%) w pierwszym 
roku pandemii COVID-19 był więc znacząco mniejszy od spadku odnotowanego na rynku 
lotniczym (–56,1%), mierzonego wielkością przychodów. Odbicie gospodarcze w 2021 r. 
pozwoliło na zażegnanie skutków kryzysu dla globalnego PKB i handlu, jednak rynek 
lotniczy, pomimo imponującego wzrostu na poziomie 26,5%, był daleki od osiągnięcia 
poziomów odnotowanych w 2019 r.
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Zapaść na rynku lotniczym i późniejsze tempo odradzania się rynku nie wystąpiły rów-
nomiernie w poszczególnych obszarach geograficznych na świecie. Z danych przedstawio-
nych na rycinie 2 wynika, że największe spadki w odniesieniu do stanu z 2019 r. wystąpiły 
na rynku bliskowschodnim (spadek o 72%), europejskim (spadek o 70%) i afrykańskim 
(spadek o 69%), natomiast w regionie Ameryki Północnej i Ameryki Łacińskiej, a także 
w rejonie azjatycko‑pacyficznym były one nieco mniejsze (wyniosły odpowiednio 65%, 
62% i 62%). W 2021 r., w zakresie tempa odradzania rynku po pandemii, najkorzystniejsze 
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wyniki zaobserwowano na rynku północno- i latynoamerykańskim, natomiast w przypadku 
Europy, Afryki i Bliskiego Wschodu odnotowano wzrosty, które jednak nie pozwoliły osią-
gnąć średniej ogólnoświatowej. W rejonie azjatycko‑pacyficznym sytuacja przewoźników 
nadal pozostawała kryzysowa.

Na rycinie 3 przedstawiono porównanie szczegółowych danych operacyjnych doty-
czących liczby wykonanych operacji lotniczych według wskazań przyrządów IFR (MVS) 
w obrębie krajów EUROCONTROL (41 państw, głównie europejskich, ale obejmujących 
także część Azji, Afryki i obszaru Oceanu Atlantyckiego) w poszczególnych dniach, w latach 
2019–2021. W pierwszych miesiącach 2020 r. odnotowywano poziomy ruchu zbliżone, 
a nawet niekiedy większe od wartości z 2019 r. Pod koniec pierwszego kwartału 2020 r. 
nastąpił jednak pionowy spadek wielkości ruchu do wartości oscylujących na poziomie 
ok. 10% wartości sprzed pandemii, co było bezpośrednim skutkiem wdrożonych obostrzeń 
administracyjnych przez rządy poszczególnych państw. W związku ze stopniowym zno-
szeniem zakazów oraz występującą sezonowością ruchu w miesiącach letnich odnotowano 
wzrost liczby operacji, która to liczba jednak ponownie spadła w ostatnich miesiącach 
2020 r., w związku z pojawieniem się kolejnych fal pandemii oraz wskutek występowania 
sezonowości ruchu lotniczego. Taki obraz struktury operacji lotniczych w 2020 r. wskazuje, 
że wartości średnioroczne zaciemniają rzeczywisty obraz kryzysu ze względu na uwzględ-
nianie danych za pierwsze 2–3 miesiące tego roku, podczas których występowały bardzo 
wysokie poziomy.

Rok 2021 r. rozpoczął się od wartości na poziomie ok. 40–50% względem 2019 r. W okre-
sie letnim ruch lotniczy znacząco wzrósł w związku z mniejszą zachorowalnością w regionie 
europejskim, a także z dalszym wycofywaniem się z obostrzeń administracyjnych przez 
rządy poszczególnych państw wobec wzrostu poziomu wyszczepienia wśród obywateli. Pod 
koniec 2021 r. odnotowywano wartości ruchu lotniczego powoli zbliżające się do poziomów 
przedpandemicznych, a pod koniec roku odnotowano nawet kilka dni, w których ruch 
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Źródło: opracowanie własne na podstawie danych: Daily Traffic Variation – States (2020 i 2021)
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lotniczy był większy od poziomów z 2019 r., jednak wynikało to ze specyfiki kalendarza 
w 2021 r. i innego terminu szczytu okołoświątecznego.

Podsumowując, konsekwencje globalnego kryzysu nie rozłożyły się równomiernie 
w poszczególnych obszarach świata. Miało na to wpływ podejście rządów poszczególnych 
krajów do kwestii pandemii i przyjętych sposobów przeciwdziałania jej rozprzestrzenianiu, 
polegające m.in. na wprowadzaniu administracyjnych ograniczeń ruchu lotniczego i inge-
rencji w swobodę przemieszczania się obywateli. Przykładowo, w Polsce Rada Ministrów 
wydawała rozporządzenia w sprawie zakazów w ruchu lotniczym, których zasięg geogra-
ficzny i podmiotowy ulegał zmianom na przestrzeni czasu. Podobne działania podejmowały 
także inne kraje Unii Europejskiej.

Porty lotnicze

Ujęcie globalne

Niejednolite podejście do pandemii COVID-19 rządów poszczególnych państw miało 
największy wpływ na działalność portów lotniczych, które z przyczyn oczywistych nie 
mogą zmienić zakresu geograficznego oferowanych usług lub zakresu działalności. Jesz-
cze w 2019 r. pierwsza dziesiątka największych portów lotniczych pod względem liczby 
obsłużonych pasażerów była zróżnicowana geograficznie i składała się z portów ze Stanów 
Zjednoczonych, Chin, Zjednoczonych Emiratów Arabskich, Wielkiej Brytanii i Francji 
(por. aneks – tabela 1), jednak jej struktura uległa diametralnym zmianom po wybuchu 
pandemii COVID-19.

Analiza danych za 2020 r. wykazała, że port lotniczy w Atlancie (Stany Zjednoczone, 
kod ICAO: KATL), zajmujący od 1998 r. czołowe miejsce pod względem rocznej liczby 
obsłużonych pasażerów (PAX), stracił je na rzecz chińskiego portu lotniczego w Kantonie 
(ZGGG). Pierwsza dziesiątka została zdominowana przez chińskie porty lotnicze, z któ-
rych niektóre w roku 2019 plasowały się nawet w piątej dziesiątce światowego zestawienia. 
Oprócz siedmiu chińskich portów, które cechowały się uśrednionym spadkiem poziomu 
obsłużonych pasażerów względem 2019 r. o ok. 30–40%, wśród największych dziesięciu 
znalazły się także trzy ze Stanów Zjednoczonych – Atlanta (KATL), Dallas (KDFW) i De-
nver (KDEN), na których odnotowywano analogiczny spadek liczby PAX o ok. 50–60%.

W 2021 r. dynamiczne wzrosty na rynku lotniczym w Ameryce Północnej pozwoliły 
portom lotniczym ze Stanów Zjednoczonych na powrót nie tylko na czołowe pozycje 
zestawienia, ale także na jego całkowite zdominowanie. Wśród największych 10 znalazło 
się 8 portów lotniczych z tego kraju, natomiast lotnisko w Atlancie (KATL) powróciło 
po jednorocznej przerwie na pozycję lidera. Przewaga tego portu nad drugim lotniskiem 
w zestawieniu wzrosła w ujęciu zarówno nominalnym, jak i relatywnym w porównaniu 
z danymi za 2019 r., pomimo obsłużenia liczby PAX na poziomie dalekim od wartości 
z tego roku. Wobec odnotowanych wzrostów niektóre z amerykańskich lotnisk w 2021 r. 
cechowały się spadkiem ruchu pasażerskiego względem poziomów przedpandemicznych 
jedynie o kilkanaście procent. Oprócz portów ze Stanów Zjednoczonych w pierwszej 
dziesiątce znalazły się także chińskie porty w Kantonie (ZGGG) oraz Chengdu (ZUUU), 
zajmujące w poprzednim ogólnoświatowym zestawieniu odpowiednio pozycję pierwszą 
i trzecią. Największym portem lotniczym z Europy okazało się lotnisko w Moskwie (UUEE), 
które zajęło dopiero 24 pozycję, natomiast największy europejski port lotniczy w okresie 
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przed pandemią COVID-19 – Londyn (EGLL) – w 2021 r. odnotował spadek ruchu pasa-
żerskiego względem roku 2019 r. w wysokości 76% i uplasował się dopiero na 54 miejscu 
w zestawieniu.

Sytuacja w Polsce

Polski rynek cechował się relatywnie dużą homogenicznością wielkości spadków ruchu 
w 2020 r. względem 2019 r. (por. aneks – tabela 2). Pomimo nominalnie różnych wartości 
wynikających z nieporównywalnych rozmiarów lotnisk, liczba pasażerów w największych 
polskich portach lotniczych cechowała się jednolitym spadkiem w każdym z nich w wyso-
kości ok. –70% w stosunku do 2019 r., co wskazuje na istotnie większe wartości spadków 
w porównaniu z największymi amerykańskimi i chińskimi portami lotniczymi w tym 
samym okresie. Powyższe skutkowało brakiem zmian w kolejności nie tylko dziesięciu 
największych portów lotniczych, ale także w zestawieniu wszystkich certyfikowanych 
lotnisk użytku publicznego.

Pomimo jednolitości spadków w pierwszym roku pandemii COVID-19 w 2021 r. tempo 
odbudowy ruchu było już zróżnicowane. Najlepszy wynik w tym zakresie odnotowało lot-
nisko Warszawa/Modlin (EPMO, +67% względem 2020 r.), natomiast najmniej korzystna 
sytuacja wystąpiła w porcie lotniczym Bydgoszcz (EPBY), gdzie odnotowano dalszy spa-
dek liczby pasażerów o –24% względem 2020 r. Dane pokazują jednak, że zróżnicowanie 
odbudowy ruchu nie spowodowało tak znaczących zmian na polskim rynku lotnisk, jak 
miało to miejsce wśród największych portów na arenie międzynarodowej.

Sytuacja w Portugalii

Portugalski krajowy organ nadzoru (ANAC) publikuje szczegółowe dane operacyjne dla 
największych pięciu portów lotniczych, z czego trzy są umiejscowione w części kontynen-
talnej państwa (Lizbona, LPPT; Porto, LPPR i Faro, LPFR), natomiast dwa znajdują się 
poza kontynentalną częścią kraju – na Maderze (Funchal, LPMA) i na Azorach (Ponta 
Delgada, LPPD). Dane te pokazują, że spadki w Portugalii (por. aneks – tabela 3) były 
porównywalne do tych odnotowywanych w Polsce, przy czym uwidoczniła się delikatna 
różnica pomiędzy spadkami portów wyspiarskich (nieco mniejsze, na poziomie ok. –65%) 
i kontynentalnych (nieco większe, na poziomie ok. –70%). Wynika to z faktu, że w przy-
padku terenów wyspiarskich transport lotniczy jest najszybszym i najłatwiejszym, a często 
nawet – jedynym dostępnym sposobem przemieszczania się. Powyższy wniosek potwier-
dzają dane operacyjne za 2021 r., które wskazują na istotnie wolniejsze tempo odbudowy 
ruchu pasażerskiego w Lizbonie, Porto i Faro (wzrosty o ok. 30–50%) niż na lotniskach 
zlokalizowanych na wyspach (wzrosty o ok. 70–80%).

Sytuacja w Brazylii

Analizę rynku brazylijskiego należy rozpocząć od stwierdzenia geograficznego faktu, 
iż w odróżnieniu od krajów europejskich Brazylia jest krajem o znacząco większej po-
wierzchni, co jednocześnie implikuje dużo większy udział ruchu krajowego w ogóle ob-
służonego ruchu, mierzonego liczbą obsłużonych pasażerów (PAX). W 2019 r. udział ten 
wyniósł 80%, a w 2020 r. wzrósł do 87%, by w 2021 r. wynieść 93%. Wzrost tego wskaźnika 
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jest widoczną konsekwencją zamykania się poszczególnych państw wskutek wystąpienia 
pandemii COVID-19 i ograniczania struktury ruchu lotniczego wyłącznie do transportu 
wewnętrznego.

Spadki liczby obsłużonych pasażerów w 2020 r. były zróżnicowane pomiędzy naj-
większymi lotniskami w Brazylii. Zarówno największe, jak i najmniejsze zmiany w ujęciu 
relatywnym w skali kraju odnotowano na lotniskach w pobliżu największych aglomeracji – 
São Paulo i Rio de Janeiro – wokół których działa więcej niż jedno lotnisko. W zależności 
od portu lotniczego, spadek liczby obsłużonych pasażerów wahał się między ok. 30% 
a ok. 70%.

Rok 2021 r. również cechował się znaczącą rozpiętością dynamiki zmian ruchu. Do-
minowały w nim wzrosty, przekraczające nawet poziom 60% (Recife, SBRF), a portowi 
w São Paulo (SBKP) udało się nawet osiągnąć wyższą wartość liczby obsłużonych PAX 
niż w roku poprzedzającym wybuch pandemii COVID-19. Niemniej jednak, w ujęciu 
ogólnokrajowym liczba obsłużonych pasażerów w 2021 r. była nadal mniejsza o ok. 30%-
40% względem wartości w 2019 r.

Przewoźnicy lotniczy

Do największych przewoźników lotniczych na świecie należą głównie przedsiębiorstwa 
oferujące swoje usługi na rynku globalnym. Specyfika działalności przewoźnika lotniczego 
o takim charakterze pozwala na większą swobodę w planowaniu siatki połączeń i tym sa-
mym pozwala na lepsze zarządzanie ryzykiem rynkowym, co w konsekwencji skutkowało 
mniejszą rozpiętością zmian wyników operacyjnych. Fakt ten znajduje odzwierciedlenie 
w analizowanych danych (por. aneks – tabela 5), gdzie skala spadków w 2020 r. wyrażo-
nych liczbą wykonanych pasażerokilometrów (RPK) pomiędzy chińskimi i amerykańskimi 
liniami lotniczymi cechuje się mniejszym rozproszeniem niż w przypadku opisywanych 
wcześniej wartości odnoszących się do portów lotniczych w tych krajach. American Air-
lines utrzymało pozycję lidera pod względem ww. wskaźnika z wynikiem 123 997 mln 
RPK, jednak pod względem liczby pasażerów największym przewoźnikiem w 2020 r. został 
chiński przewoźnik China Southern Airlines z wynikiem 96,9 mln (World Airline Rankin-
gs: Top 100 airline groups by revenue and traffic 2020, 2021). Spadek wartości wskaźnika 
RPK American Airlines wyniósł w 2020 r. –64%, podczas gdy w przypadku chińskiego 
przedsiębiorstwa stanowił jedynie –48%. Największym przewoźnikiem z Europy w 2020 r. 
okazał się irlandzki Ryanair, który wykonując 64 928 mln pasażerokilometrów, uplasował 
się na 9 miejscu zestawienia, za czterema chińskimi i dwoma amerykańskimi przewoźni-
kami, a także linią Emirates.

W 2021 r. dynamiczne wzrosty na rynku północnoamerykańskim pozwoliły American 
Airlines na powrót na szczyty obu zestawienia i osiągnięcie wartości wskaźnika RPK na po-
ziomie jedynie 36% niższym od wartości z 2019 r. Pozostałe przedsiębiorstwa ze Stanów 
Zjednoczonych również znacząco poprawiły swoje wyniki i zdecydowanie zdominowały 
zestawienie zajmując najwyższe cztery miejsca, przesuwając na dalsze miejsca swoich chiń-
skich konkurentów. Ósme miejsce zajął nienotowany wcześniej Turkish Airlines, co było 
związane z uruchomieniem nowego lotniska w Stambule (LTFM) i przeniesieniem swojej 
bazy do jednego z największych portów lotniczych w Europie.

Wart odnotowania jest fakt, iż pandemia miała negatywny wpływ przede wszystkim 
na rynek przewozów pasażerskich. W zakresie rynku cargo, pomimo pandemii największe 
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przedsiębiorstwa były w stanie odnotować nawet dwucyfrowe wzrosty w odniesieniu 
do wskaźnika CTK (Cargo‑Tonne‑Kilometer, por. aneks – tabela 6), co było związane 
również z faktem wykonywania hurtowych transportów medycznych i wynikającym z po-
wyższego zwiększeniem zapotrzebowania ludności na transport towarów. Z drugiej strony 
odnotowano spowolnienie gospodarcze i obniżenie wolumenu handlu, które nie sprzyjało 
zwiększeniu popytu na usługi transportowe. W konsekwencji pandemia COVID-19 nie 
wpłynęła znacząco na sytuację na rynku cargo, który to rynek wciąż cechuje się dyna-
micznymi wzrostami. Największym przewoźnikiem cargo w analizowanym okresie był 
Federal Express (USA), natomiast czołowe miejsca w zestawieniu zajmowały także Qatar 
Airways (Katar) oraz United Parcel Service (USA), które odnotowały wzrost wskaźnika 
CTK w 2021 r. o ok. 20% w porównaniu do 2019 r.

Sytuacja w Polsce

Jeśli chodzi zaś o polski rynek lotniczy, to zarówno w 2019 r., jak i w 2020 r. dominującym 
podmiotem pod względem liczby obsłużonych pasażerów w ramach lotów regularnych 
(por. aneks – tabela 7) był irlandzki Ryanair, a drugie i trzecie miejsce zajmowały nadal 
odpowiednio Polskie Linie Lotnicze „LOT” oraz węgierski Wizz Air. Najmniejszą dynamiką 
spadku w 2020 r. cechował się holenderski przewoźnik KLM, a także niskokosztowi Ryanair 
oraz Wizzair, natomiast największą – linie skandynawskie (Norwegian Air Shuttle oraz 
SAS). Skład czołowej dziesiątki linii lotniczych pozostał w 2020 r. bez zmian. W porównaniu 
do sytuacji portów lotniczych, średnia dynamika zmian liczby obsłużonych pasażerów była 
podobna, jednak wariancja zmiany wartości wskaźnika PAX pomiędzy poszczególnymi 
podmiotami była istotnie większa. Krajowi przewoźnicy (PLL LOT i Enter Air) uplasowali 
się w środku stawki.

W 2021 r. bardzo znaczący wzrost liczby obsłużonych pasażerów odnotował Enter 
Air (+193% względem 2020 r.), co wynikało ze znaczącego wzrostu popytu turystycznego 
wskutek znoszonych pandemicznych obostrzeń oraz czarterowego charakteru działalności 
przewoźnika. Niemniej jednak zmiana liczby obsłużonych pasażerów w Polsce w 2021 r. 
względem 2020 r. charakteryzowała się dużą rozpiętością pomiędzy przewoźnikami, co wy-
nikało z przyjęcia przez nich różnych strategii odnośnie polskiego rynku – w postaci 
koncentracji na nim bądź poszukiwaniu oszczędności w formie redukcji połączeń, przede 
wszystkim przez przewoźników zagranicznych. W konsekwencji, liczba PAX ukształtowała 
się na poziomie niższym o ok. 60% względem rekordowego 2019 r.

Sytuacja w Portugalii

Sytuacja w Portugalii wykazywała się wieloma podobieństwami do tej, która miała miej-
sce w Polsce (por. aneks – tabela 8) – przewoźnicy w 2020 r. odnotowali podobne spadki 
w liczbie obsłużonych pasażerów w porównaniu do wartości odnotowanych przez tamtejsze 
porty lotnicze, jednak to narodowy przewoźnik TAP odnotował najmniej korzystny wynik 
w zestawieniu. Podobnie jak w Polsce, przewoźnicy LCC (ang. low‑cost carriers) cechowali 
się mniejszymi spadkami obsługiwanego ruchu, natomiast pozycje poszczególnych prze-
woźników w zestawieniu największych operatorów pozostały bez zmian.

W 2021 r. wszyscy kluczowi przewoźnicy działający na rynku portugalskim odnotowali 
wzrost liczby przewiezionych pasażerów, przy czym ponownie to TAP charakteryzował się 
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najmniejszą dynamiką w tym obszarze i tym samym największym spowolnieniem w od-
budowie ruchu. W ujęciu sumarycznym, liczba PAX w 2021 r. była podobnie jak w Polsce, 
mniejsza o ok. 60% względem wartości z 2019 r.

Sytuacja w Brazylii

W przypadku Brazylii, najbardziej interesujące wnioski przynosi odrębna analiza rynku 
krajowego i międzynarodowego (por. aneks – tabele 9 i 10). W 2020 r. w obszarze ruchu 
krajowego spadek liczby PAX obsłużonych przez wszystkich przewoźników (o 53%) był 
istotnie niższy niż w przypadku ruchu międzynarodowego (o 72%). Sytuację przewoźni-
ków działających na rynku krajowym poprawił także nieznacznie upadek kolumbijskiego 
przedsiębiorstwa Avianca, plasującego się w 2019 r. na czwartym miejscu. Zakończenie 
działalności przez Aviancę pozwoliło pozostałym przewoźnikom na kompensację strat 
po przejęciu od niej części rynku. W przypadku zaś międzynarodowych przewozów lot-
niczych, stanowiących relatywnie mniejszą część brazylijskiego rynku, dynamika spadków 
była już bardziej zbliżona do poziomów odnotowanych w Polsce i Portugalii. Kolejność 
przewoźników w zestawieniu nie uległa znaczącym zmianom, nie znaleziono także prze-
słanek do stwierdzenia, by przewoźnicy krajowi znaleźli się w lepszej lub w gorszej sytuacji 
od zagranicznych przedsiębiorstw. Przewoźnicy LCC znaleźli się w środku stawki pod 
względem dynamiki zmian.

Wyniki za rok 2021 wskazały dalszą dychotomię dynamiki liczby obsłużonych pasa-
żerów w ruchu krajowym i międzynarodowym. Wskaźnik PAX w tych dwóch obszarach 
odpowiednio wzrósł o 39% i spadł o 29%, co w konsekwencji oznaczało, że rynek znalazł 
się na poziomie ok. 44% niższym, niż w 2019 r. Widoczny jest także postępujący regres 
czołowego brazylijskiego przewoźnika Gol, który przed wybuchem pandemii COVID-19 
był liderem przewozów krajowych i stanowił drugą siłę przewozów międzynarodowych, 
natomiast w 2021 r. zajmował odpowiednio 3 i 7 miejsce w zestawieniach i cechował się 
najmniej korzystną dynamiką liczby obsłużonych pasażerów.

Perspektywy dla rynku lotniczego na najbliższe lata

W ujęciu globalnym, zgodnie z aktualnymi przewidywaniami Międzynarodowego Zrze-
szenia Przewoźników Lotniczych (Global Outlook for Air Transport, 2022), w 2022 r. 
należy się spodziewać dalszych dynamicznych wzrostów rynku lotniczego w ujęciu global-
nym (o następne 54,5% w ujęciu przychodów), co miałoby być skorelowane ze wzrostem 
światowej gospodarki mierzonej PKB o 3,4% oraz wielkością światowego handlu o 3,0%. 
Analiza porównawcza wskazuje, że prognozy te są dużo bardziej optymistyczne niż dane 
opublikowane ponad pół roku wcześniej.

Zdaniem IATA, w ujęciu geograficznym dalszy rozwój światowego rynku lotniczego 
miałby być osiągnięty przede wszystkim wskutek dynamicznej odbudowy ruchu pasażer-
skiego w Ameryce Północnej i Ameryce Łacińskiej. Niemniej jednak IATA przewiduje, 
że w ujęciu globalnym w 2022 r. przewoźnikom nadal nie uda się wypracować zysku 
z działalności operacyjnej, z wyjątkiem tych z Ameryki Północnej.

Z perspektywy Europy, zwłaszcza jej wschodniej części, niebagatelne znaczenie dla moż-
liwości dalszej odbudowy rynku lotniczego ma trwający konflikt zbrojny na Ukrainie, który 
wybuchł pod koniec lutego 2022 r. i który ostudził entuzjazm powstały po wycofywaniu się 



Advantages and disadvantages of EU funding programmes… � 97

61%

81%

59%
53%

45%

71%

42%

82%

95%

83%
74%

79%

94%

72%

0%

10%

20%

30%

40%

50%

60%

70%

80%

90%

100%

świat Ameryka
Północna

Europa Azja i Pacyfik Bliski Wschód Ameryka
Łacińska

Afryka

prognoza z 10/2021 prognoza z 06/2022

11 432 12 601

13 858

11 172

0

2 000

4 000

6 000

8 000

10 000

12 000

14 000

16 000

2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028

Li
cz

ba
 o

pe
ra

cj
i I

FR
 (t

ys
. M

VS
)

Wykonanie / BASE HIGH LOW

Rycina 4. Prognozowany poziom liczby pasażerokilometrów (RPK) w 2022 r. w poszczególnych 
obszarach geograficznych w porównaniu z 2019 r.

Rycina 5. Perspektywy kształtowania się ruchu lotniczego w obszarze NM EUROCONTROL do 2028 r.

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych: Industry Statistics (2021); Global Outlook for Air Transport (2022)

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych: EUROCONTROL Forecast Update 2022–2028 (2022)

z obostrzeń sanitarnych. Na rycinie 5 przedstawiono zrewidowane prognozy Europejskiej 
Organizacji ds. Żeglugi Powietrznej (EUROCONTROL), odnoszące się do planowanej 
liczby wykonanych operacji lotniczych według wskazań przyrządów (IFR) w obszarze 
zarządzanym przez menadżera sieci EUROCONTROL. Zgodnie z opracowanymi progno-
zami, w wariancie bazowym założono wzrost ruchu do 2028 r. do poziomu 110% pozio-
mów przedpandemicznych, natomiast w wariancie pesymistycznym przyjęto scenariusz 
zakładający dalsze niepełne odbudowanie rynku do tego czasu.



98� Aleksander Szczypiński

Podsumowanie

Przeprowadzone analizy jednoznacznie wskazują, że rynek lotniczy na poziomie globalnym 
został dotknięty bardzo znaczącym kryzysem, jednak skala spadków jest zróżnicowana 
w zależności od regionu świata i lokalnych uwarunkowań występujących w poszczególnych 
krajach, a także nie jest jednolita pomiędzy poszczególnymi grupami przedsiębiorstw rynku 
lotniczego, co potwierdza postawioną we wstępie hipotezę oraz wnioski z przeprowadzonej 
analizy literatury.

Skala spadków na rynku przewozów pasażerskich sięgała w pierwszych tygodniach 
po wybuchu pandemii COVID-19 w niektórych rejonach świata nawet 90% wielkości 
rynku mierzonej liczbą wykonanych operacji. Na koniec zaś 2021 r. niektórym podmio-
tom udało się odnotować nawet poziomy odnoszące się do liczby obsłużonych pasażerów 
przekraczające wartości raportowane w rekordowym 2019 r., jednak zidentyfikowano 
także przedsiębiorstwa, które jeszcze mocniej pogrążyły się w kryzysie. W segmencie cargo 
kryzys wywołany pandemią COVID-19 praktycznie nie wystąpił, a największym globalnym 
przewoźnikom udało się w analizowanym okresie poprawić wyniki z 2019 r. mierzone 
wskaźnikiem CTK o ok. 20%.

Spadki były również zróżnicowane pomiędzy poszczególnymi obszarami geograficz-
nymi. W 2020 r. dominującą pozycję na rynku przewoźników oraz portów lotniczych 
przejęły podmioty z Chin, natomiast w 2021 r. czołowe miejsca były zajmowane ponownie 
przez przedsiębiorstwa ze Stanów Zjednoczonych. Część największych przedsiębiorstw 
z Europy – zarówno zarządzających portami lotniczymi, jak i przewoźników – nie była 
w stanie utrzymać czołowych miejsc zajmowanych w ogólnoświatowych zestawieniach 
przed pandemią, znacząco oddalając się od światowych liderów.

Na rozmiar skutków kryzysu miały także wpływ uwarunkowania lokalne. Na przykła-
dzie Portugalii wskazano na różnorodność zmian w poziomach ruchu lotniczego na ob-
szarach kontynentalnych i wyspiarskich, które różnią się pod względem dostępnych alter-
natyw transportowych. Z kolei analiza sytuacji w Brazylii, tj. w kraju o dużej powierzchni 
geograficznej, wykazała, że pomimo dalszego załamywania się ruchu międzynarodowego, 
ruch lotniczy w ujęciu sumarycznym odbudowuje się w wysokim tempie wobec wysokiego 
udziału ruchu krajowego w jego ogólnej strukturze.

W ramach ograniczeń przeprowadzonego badania wskazuje się na zawężenie pogłę-
bionej analizy do wybranych trzech krajów. Dodatkowo, w odniesieniu do analizy danych 
rocznych podkreślenia wymaga, że zapaść na rynku światowym miała miejsce dopiero pod 
koniec I kwartału 2020 r. (a na niektórych rynkach nawet jeszcze później), a więc we wskaź-
nikach odnoszących się do sytuacji w całym 2020 r. zostały uwzględnione przedkryzysowe 
wysokie wyniki z kilku pierwszych miesięcy roku kalendarzowego, co w konsekwencji 
oznacza, że przedstawiona w porównaniach dynamika zmian jest w pewnym zakresie 
niereprezentatywna, a skala kryzysu zaniżona.

Skutki kryzysu wywołanego pandemią COVID-19 pokazały, że mamy do czynienia 
z ogromnymi zmianami na lotniczej mapie świata, a kwestia odnotowywanych już dys-
proporcji w tempie odbudowy rynku (oraz weryfikacji zdolności do jego faktycznej od-
budowy) jest niezwykle interesującym zagadnieniem do analizy w kolejnych okresach, 
w szczególności w zakresie rywalizacji Chin i Stanów Zjednoczonych o dominującą pozycję 
na globalnym rynku lotniczym.
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