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na drodze do opracowania umiarkowanej strategii europejskiej
w dziedzinie zuzycia wegla, biorac po uwage wszystkie szkod-
liwe skutki dla zdrowia, takie jak pyl drobnoczasteczkowy, ktére
w wielu europejskich miastach wywoluja obecnie sytuacje alar-
mow3g. Rozpowszechnienie dobrych rozwigzan, takich jak na
przyklad wyeliminowanie wegla z drukarek, lub inne inicjatywy
przyczyniaja si¢ do pobudzenia Swiadomosci i do ksztaltowania
pozytywnych postaw wobec polityki na rzecz zréwnowazonego
rOZWOjuL.

4.8  Komisja doskonale podkresla wymiar miedzynarodowy
dzialan na rzecz zmniejszenia energochlonnosci. Komitet
popiera propozycje zawierania partnerstw oraz realizacji
miedzynarodowego porozumienia ramowego. W odniesieniu do
zapowiedzianej konferencji migdzynarodowej na rzecz efektyw-
nosci energetycznej Komitet zaleca, by nie lekcewazy¢ znaczenia

Bruksela, 27 wrze$nia 2007 r.

uczestnictwa w niej krajow objetych programami AKP, Euromed
i EPS. Wspdlpraca migdzynarodowa jest niezbedna do spros-
tania wyzwaniu, jakim jest rozwodj zréwnowazony i w czasie
konferencji, ktéra rozpoczyna si¢ w tym roku na Bali, trzeba
bedzie nasilié wysitki dyplomatyczne w celu ratyfikacji do
2009 r. nowego protokotu miedzynarodowego bedacego konty-
nuacjg protokotu z Kioto.

4.9  Europejski przemysl, ktory opracowuje wazne techno-
logie przynoszace oszczednosci energetyczne, moze poprzez
wspolprace przemystowa w duzym stopniu pomodc innym
krajom w takich sprawach, jak poprawa jakosci produkgji energii
elektrycznej, zuzycie energii oraz zwigzane z tym emisje gazéw
cieplarnianych, przyczyniajac si¢ do ogélnego zmniejszenia
zuzycia energii.
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Dnia 1 marca 2007 r. Rada, dzialajac na podstawie art. 80 ust. 2 Traktatu ustanawiajacego Wspdlnote Euro-
pejska, postanowila zasiggnaé opinii Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego w sprawie wspom-

nianej powyzej.

Sekcja Transportu, Infrastruktury i Spoleczenstwa Informacyjnego, ktérej powierzono przygotowanie prac
Komitetu w tej sprawie, przyjeta swoja opini¢ 5 wrze$nia 2007 r. Sprawozdawcg byt Thomas McDONOGH.

Na 438. sesji plenarnej w dniach 26-27 wrze$nia 2007 r. (posiedzenie z 26 wrzesnia 2007 r.) Europejski
Komitet Ekonomiczno-Spoleczny stosunkiem gloséw 143 do 2 — 2 osoby wstrzymaly si¢ od glosu —

przyjat nastepujacg opinie:

1. Zalecenia

1.1  Komisja powinna ustali¢ kryteria projektowe dla réznych
typéw portéw lotniczych, tak by byly one praktyczne oraz funk-
cjonalne i by ich dzialanie bylo uzasadnione z komercyjnego
punktu widzenia w wypadku, gdy koszty sa pokrywane przez
oplaty lotniskowe.

1.2 Pafstwo powinno pokrywaé koszty zapewnienia bezpie-
czenstwa w portach lotniczych. Jest to problem bezpieczenistwa
narodowego.

1.3 Nalezy zachg¢calé do budowania i eksploatacji regional-
nych portéw lotniczych. Odgrywaja one istotng rol¢ w gospo-
darce regionalnej. Zmniejszaja one réwniez zatloczenie w
najwigkszych portach lotniczych, jak tez czesto udzielajg cennej
pomocy w operacjach ratowniczych.

1.4  Porty lotnicze nalezy uzna¢ za podstawowg infrastruk-
ture uzytecznodci publicznej, ktéra niekoniecznie musi przy-

nosi¢ dochéd i1 moze potrzebowaé pomocy finansowej
stosownie do okolicznoici. Pomoc taka jest dosy¢ czestym
zjawiskiem w transporcie publicznym.

1.5 Komisja powinna ustali¢ kryteria projektowe dotyczace
obstugi naziemnej (np. odprawa, kontrola pasazeréw), a
nastepnie rozwazy¢ wplyw zmiany regulacji na dynamike
wspomnianych kluczowych elementéw obstugi naziemnej oraz
zwigzane z tym oddzialywanie na zasoby personalne i koszty
operatoréw, by nadal wywiazywali si¢ z uméw o poziomie
$wiadczonych ustug, a szczegélnie kryteriéw dotyczacych czasu
roztadunku i ponownego zatadunku poszczegélnych linii lotni-
czych.

1.6  Komisja powinna uzna¢ konieczno$¢ pobierania wyso-
kich oplat w celu osiagniecia zgodnosci z obowigzujacymi prze-
pisami w przypadku najmniejszych portéw lotniczych, gdzie
liczba pasazeréw moze nie by¢ wystarczajgca dla zapewnienia
oplacalnosci.
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1.7 Porty lotnicze s3 zobowigzane do stalego przestrzegania
okre$lonych minimalnych wymogéw ustawowych. Naciski ze
strony tanich linii lotniczych, ktére oczekujg nizszego poziomu
ustug i, co za tym idzie, nizszych oplat lotniskowych, nie
zawsze moga by¢ uwzglednione, biorgc pod uwage koszty
dostosowania do obowigzujacych przepiséw. Porty lotnicze
powinny zatem mie¢ prawo do odzwierciedlenia kosztéw lotnis-
kowych w swej strukturze oplat i do ich pokrycia w ten sposéb
bez wzgledu na poziom ustug wymagany przez lini¢ lotnicza.

1.8 Duze subwencje panistwowe dla portéw lotniczych moga
zakl6caé konkurencje.

1.9  Nalezy zapewni¢ odpowiednig infrastrukture dla
tadunkoéw.

1.10  Nalezy wprowadzi¢ biometryczne systemy kontroli
bezpieczenistwa, tak by umozliwi¢ szybka obstuge osobom
czesto podrézujgcym. Jezeli to konieczne, mozna wprowadzié
stosowng oplate.

1.11  Zgodnie z obowigzujacym europejskim prawodaw-
stwem porty lotnicze musza zadbal o to, by wyposazenie i
ustugi odpowiadaly szczeg6lnym potrzebom pasazeréw niepel-
nosprawnych i niedoleznych.

2. Wstep

2.1  Gléwne zadanie i gléwna dzialalno$¢ handlowa portéw
lotniczych polegaja na zapewnianiu obslugi statkéw powietrz-
nych od momentu lgdowania do startu oraz obstugi pasazeréw
i fadunkéw, w celu umozliwienia przewoznikom lotniczym
$wiadczenia uslug transportu lotniczego. W tym celu porty
lotnicze oferujg  szereg urzadzen i wuslug zwigzanych
z eksploatacja statkéw powietrznych oraz obstuga pasazeréw i
fadunkéw, ktérych koszty pokrywane sa na ogét z oplat lotnis-
kowych.

2.2 Niezbedne jest stworzenie wspdlnych ram regulujacych
najwazniejsze czynniki oplat lotniskowych oraz sposéb ich usta-
lania, poniewaz przy braku takich ram moze doj$¢ do nieprze-
strzegania podstawowych wymogéw w stosunkach miedzy
zarzgdzajacymi portami lotniczymi a dostawcami ustug lotnis-
kowych (np. liniami lotniczymi, agentami obstugi naziemnej i
innymi ustugodawcami).

2.3 Omawiana dyrektywa powinna mie¢ zastosowanie do
portéw lotniczych na terytorium Wspdlnoty, obstugujacych
ponad milion pasazeréw rocznie.

2.4  Oplaty lotniskowe powinny by¢ stosowane w sposdb
wolny od dyskryminacji. Ma to zastosowanie zaréwno do ustug,
jak i dostawcow.

2.5 W kazdym panstwie czlonkowskim nalezy utworzyé
niezalezny organ regulacyjny, tak by zapewni¢ bezstronnosé
jego decyzji oraz wlaSciwe i skuteczne stosowanie omawianej
dyrektywy. Nieodzowne jest, by uzytkownicy portéw lotniczych
regularnie i zgodnie z zasadami przejrzystosci otrzymywali od
zarzgdzajacych portami lotniczymi informacje o podstawie i
sposobie kalkulacji oplat lotniskowych.

2.6 Porty lotnicze powinny informowaé dostawcow ustug
lotniskowych o duzych projektach infrastrukturalnych, poniewaz
maja one istotny wplyw na poziom oplat lotniskowych.

2.7 Z uwagi na pojawienie si¢ przewoznikéw lotniczych
realizujacych ustugi transportu lotniczego po niskich kosztach,
porty lotnicze obstugujace tych przewoznikéw powinny mieé
mozliwo$¢ pobierania oplat dostosowanych do infrastruktury
i/lub poziomu S§wiadczonych uslug, jako ze przewoznicy
lotniczy maja uzasadniony interes w tym, by wymaga¢ od portu
lotniczego ustug odpowiadajacych stosunkowi ceny do jakosci.
Jednak dostep do tego rodzaju infrastruktury lub ustug o obni-
zonym standardzie powinien by¢ otwarty, w sposéb wolny od
dyskryminagji, dla wszystkich przewoznikéw lotniczych pragng-
cych z nich korzystac.

2.8 Poniewaz we Wspdlnocie stosuje si¢ rézne sposoby usta-
lania i pobierania oplat na pokrycie kosztéw zapewnienia
bezpieczeristwa, konieczna jest harmonizacja podstawy pobie-
rania takich opfat w tych wspélnotowych portach lotniczych, w
ktérych koszty zapewnienia bezpieczenstwa znajdujg odzwier-
ciedlenie w wysokosci pobieranych opfat lotniskowych.

2.9  Dostawcy ustug lotniskowych powinni mie¢ prawo do
minimalnego poziomu uslug w zamian za uiszczane przez
siebie oplaty. W tym celu poziom ustlug powinien by¢ przed-
miotem porozumien zawieranych w regularnych odstgpach
czasu pomiedzy zarzadzajacym portem lotniczym a stowarzy-
szeniem lub stowarzyszeniami reprezentujacymi dostawcéw
ustug lotniskowych danego portu lotniczego.

2.10  Celéw podjetego dzialania nie mozna osiggngé w
wystarczajacy sposob na szczeblu panstw cztonkowskich, zatem
ze wzgledu na skale i skutek dzialania mozna je lepiej zreali-
zowaé na poziomie wspolnotowym.

2.11  Panstwa czlonkowskie zapewniaja konsultacje zarzadza-
jacych portami lotniczymi z dostawcami ustug lotniskowych
przed sfinalizowaniem planéw dotyczacych nowych projektéw
infrastrukturalnych.

212 W celu zapewnienia bezproblemowego i wydajnego
funkcjonowania portu lotniczego panstwa czlonkowskie zapew-
niajg podjecie przez zarzadzajacego portem lotniczym oraz
stowarzyszenie lub stowarzyszenia reprezentujace dostawcow
ustug lotniskowych negocjacji w celu zawarcia umowy ushu-
gowej dotyczacej jakosci ustug $wiadczonych w terminalu lub
terminalach portu lotniczego. Umowy takie zawiera si¢ przynaj-
mniej raz na dwa lata, informujgc o tym niezalezny organ regu-
lacyjny danego panstwa czlonkowskiego.

2.13  Panstwa czlonkowskie podejma niezbedne $rodki, aby
umozliwi¢ zarzadzajagcym portami lotniczymi zréznicowanie
jakodci i zakresu poszczegdlnych ustug oferowanych przez port
lotniczy oraz terminali lub ich czesci, celem udostepnienia ustug
dostosowanych do indywidualnych potrzeb badZ zaoferowania
dedykowanych terminali lub ich czg$ci. Wysoko$¢ optat lotnis-
kowych moze by¢ zréznicowana stosownie do jakosci i zakresu
omawianych ustug.
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2.14  Panstwa czlonkowskie wyznaczaja lub powoluja nieza- oraz  Srednich  portéw lotniczych i  nieuzasadnione

lezny podmiot jako swdj krajowy niezalezny organ regulacyjny
w celu zapewnienia prawidlowego stosowania $rodkéw podej-
mowanych w ramach wykonywania omawianej dyrektywy.

2.15  Panstwa czlonkowskie gwarantujg niezalezno$¢ nieza-
leznego organu regulacyjnego zapewniajac jego prawng odreb-
no$¢ i funkcjonalng niezalezno$¢ od jakiegokolwiek zarzadzajg-
cego portem lotniczym lub przewoznika lotniczego.

3. Uwagi ogélne

31 Z zadowoleniem nalezy przyja¢ fakt, ze Komisja
zamierza ustanowi¢ podstawowe zasady i kryteria zarzadzania
oraz kierowania portami lotniczymi we Wspdlnocie.

3.2 Jest istotne, by oplaty pobierane przez porty lotnicze
byly jasne i przejrzyste, gdyz w wielu wypadkach porty lotnicze
maja charakter monopolu.

3.3  Stanowiska postojowe przy terminalach musza by¢ przy-
dzielane w sposob racjonalny i wolny od dyskryminadji, jezeli
maja istnie¢ réwne warunki konkurowania dla wszystkich linii
lotniczych. Niekorzystanie z cennych okienek czasowych
postoju przy terminalu przez dtuzszy okres powinno prowadzié
do utraty takich praw.

3.4  Stale osigganie przez linie lotnicze zlych wynikéw w
odniesieniu do okienek czasowych postoju samolotéw oraz
regularne opdznienia, ktére moga wraz z uplywem czasu
doprowadzi¢ do zakldcenia przeplywu ruchu lotniczego,
powinny zostaé rozwiazane przy pomocy mandatéw i kar.

3.5 ,Dziedziczenie” praw w najwigkszych portach lotniczych
powinno zosta¢ zniesione, a okienka czasowe powinny by¢ co
kilka lat sprzedawane w drodze licytacji.

3.6 Wszystkie porty lotnicze w UE powinny — na ile to
mozliwe — stosowal t¢ sama zasad¢ naliczania oplat za lado-
wanie, parkowanie itp. Oplaty za ladowanie powinny zawsze
odzwierciedla¢  warto§¢ najlepszych okienek czasowych w
najbardziej pozadanych porach, tak by zacheci¢ do bardziej
réwnomiernego wykorzystania infrastruktury portu lotniczego.

3.7 W celu przyspieszenia ruchu lotniczego i zwigkszenia
przepustowosci powinno si¢ zachecal porty lotnicze do instalo-
wania najnowocze$niejszych urzadzeri nawigacyjnych. Powinno
si¢ dazy¢ do tego, by pasy startowe mialy przepustowo$¢ umoz-
liwiajaca ladowanie lub start co 35 sekund. Wigksza efektyw-
no$¢ w tym zakresie ograniczy czasy oczekiwania w porach
szczytu, a zatem wplynie pozytywnie na poziom emisji.

3.8 Krajowe organy regulujace ruch lotniczy powinny by¢
monitorowane i kontrolowane przez Komisje, tak by sprawdzac,
czy wykonuja swe obowiazki w stanowczy i bezstronny sposob.

3.9  Koszty dostosowania do przepisow w zakresie bezpie-
czenstwa i inne zwigzane z tym koszty powinny by¢ pokrywane
przez panstwo, tak jak w wypadku innych $rodkéw transportu,
np. kolei. Powinny one by¢ $cisle monitorowane, gdyz instalo-
wanie wysokiej klasy urzadzen moze by¢ kosztowne dla malych

z ekonomicznego punktu widzenia.

3.10  Organ regulujagcy powinien zapewnié, Ze ceny w skle-
pach detalicznych znajdujacych si¢ na terenie portu lotniczego
nie bedg odbiegaly zbytnio od cen obowigzujacych w okolicz-
nych miastach.

3.11  Trudno bedzie ustanowi¢ i przyja¢ wspdlne ramy regu-
lujace najwazniejsze czynniki oplat lotniskowych oraz sposéb
ich ustalania w sytuacji, gdy koszty zatrudnienia, budowy
i eksploatacji infrastruktury, jak tez polityka 1 przepisy w
zakresie planowania réznig si¢ w zaleznosci od paristwa.

3.12  Tam, gdzie proponuje si¢, by omawiana dyrektywa
miala zastosowanie do znajdujacych si¢ na terytorium Wspdl-
noty lokalnych portéw lotniczych powyzej okreslonego
rozmiaru, nalezy wyjasni¢ termin ,,okreslony rozmiar”.

3.13  Nalezy zezwoli¢ portom lotniczym na pobieranie oplat
w celu osiggania rozsadnej wysokosci zyskéw, tak by mogly
reinwestowac w infrastrukture i inne urzgdzenia.

3.14  Jezeli tanie linie lotnicze uparcie nie chcg placi¢ portowi
lotniczemu, utrudnia to pokrywanie kosztéw zapewnienia zgod-
noéci z przepisami, bezpieczenstwa itp. w porcie lotniczym!

3.15 W celu zapewnienia sprawnego i wydajnego funkcjono-
wania portu lotniczego linie lotnicze powinny by¢ zobowigzane
do podpisania z portem lotniczym umowy ustugowej dotyczacej
jakoci $wiadczonych ustug, tak by zagwarantowal portowi
lotniczemu odpowiedni poziom ustug.

3.16  Port lotniczy ma pewnga liczbe potencjalnych klientéw
wsrdd linii lotniczych, z ktérych nie wszystkie sg tanimi liniami.
W niektorych wypadkach proporcje w tym zakresie majg
krytyczne znaczenie dla zachowania strumieni dochodéw
réznigcych si¢ w zalezno$ci od profilu pasazera. Nadmierna
przewaga tanich przewoznikéw w mniejszych portach lotni-
czych zagraza strumieniom dochodéw.

3.17  Nalezy zdefiniowa¢ i znormalizowa¢ urzadzenia wyko-
rzystywane do kontroli bezpieczefistwa pasazeréw i bagazu.
Spoleczenistwo szybko straci zaufanie do systemu zabezpieczen,
jezeli systemy nie zostang ujednolicone. W zaleznosci od portu
lotniczego ten sam obiekt moze bez problemu przej$¢ przez
kontrole bezpieczefistwa lub spowodowaé wigczenie si¢ alarmu.
Pewne przedsigbiorstwo oferuje na coraz wigkszej liczbie amery-
kanskich lotnisk program rejestrowania podréznych. Za roczng
oplate wysokosci 99,95 dolaréw przedsiebiorstwo to wydaje
biometryczng karte tozsamosci osobom, ktore przeszly kontrole
rzagdowa, tym samym upowazniajac jej posiadaczy do przecho-
dzenia szybszej kontroli bezpieczenistwa. Jest to przyklad tego,
w jaki sposob udoskonalenia technologiczne moga ulatwié
podréz pasazerom i skroci¢ czas oczekiwania w kolejkach.

3.18 Nalezy wyznaczy¢ obszary wokét portéw lotniczych
oraz w ich okolicy ze wzgledu na warto$¢ rynkowa gruntéw, by
unika¢ spekulacji i zniecheca¢ do takich praktyk.
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3.19 Pomimo iz ochrona w portach lotniczych wydaje sie
Scista, nadal czesto dochodzi do okradania bagazu pasazeréw.
Kwestia t3 nalezy si¢ niezwlocznie zajaé.

3.20  Nalezy wyraznie okresli¢ co oznacza mozliwo$¢ zakupu
bez podatku i cla w sklepach na terenie portu lotniczego i wyek-
sponowa¢ w widocznym miejscu informacje na ten temat, by
uswiadomi¢ klientom zwigzane z tym koszty.

3.21 Komisja powinna utworzy¢ strong internetowa majaca
na celu ochrong podrézujacych, tak by mogli poznaé oplaty
pobierane w réznych portach lotniczych, takie jak oplaty za
ladowanie itp., ktére s3 wyszczegdlnione na biletach i nakladane
na podrézujacych.

4. Projektowanie portéw lotniczych

4.1  Porty lotnicze powinny by¢ przyjazne dla uzytkownikow,
tj. linii lotniczych i pasazerdw, i projektowane we wspolpracy z
nimi.

4.2 Komisja powinna okresli¢ kryteria dotyczace minimalnej
przestrzeni, jaka nalezy przeznaczy¢ na odbi6r bagazu, kontrole
bezpieczefistwa i kontrole paszportowa.

4.3 Projekt powinien zapewnia¢ bezproblemowy dojazd na
lotnisko i wyjazd z niego, jak réwniez gwarantowa¢. ze lotniska
beda przyjazne dla uzytkownikéw.

4.4  Dobrym pomystem jest zapewnienie bardziej wyszuka-
nych udogodnieri tym liniom lotniczym, ktére si¢ na nie zdecy-
duja i bedg gotowe za nie zaplacic.

4.5  Oznakowanie w portach lotniczych ma olbrzymie
znaczenie i musi zosta¢ ujednolicone, poniewaz w wielu wypad-
kach jest Zrodlem zamieszania.

Bruksela, 26 wrze$nia 2007 r.

4.6  Pasazerom nalezy zapewni¢ odpowiednie miejsca
siedzagce i poczekalnie. Dostep do terminali powinien by¢
mozliwie najlatwiejszy, zwlaszcza dla pasazeréw niepelnospraw-
nych i majacych szczegdlne potrzeby, w tym np. dla podrézuja-
cych z malymi dzieémi.

4.7  Zasadnicze elementy terminali projektowane s3 w
oparciu o natezenie ruchu pasazerskiego w godzinach szczyto-
wych, dlatego tez nalezy bada¢ i publikowa¢ jako punkt odnie-
sienia dla sektora lotniczego kryteria godzinowe odnoszace sie
do takich najwazniejszych etapéw obslugi pasazeréw, jak
odprawa czy kontrola bezpieczenstwa.

4.8  Nalezy podnies¢ minimalne kryteria operacyjne, zgodnie
z wlasciwymi normami projektowymi. Nalezy unikaé sytuacji, w
ktérych linie lotnicze korzystajace z portu lotniczego okreslajg
swoje kryteria minimalne na poziomie wykraczajacym poza
normy projektowe.

4.9  Porty lotnicze musza zadba¢ o to, by wyposazenie i
ustugi, za ktére sa one odpowiedzialne same lub we wspdlpracy
z przewoznikami lotniczymi, odpowiadaly szczeg6lnym
potrzebom pasazeréw niepelnosprawnych i niedoleznych. EKES,
w oparciu o rozwazania, ktére przedstawil juz wczedniej
(TEN/215 — opinia dotyczaca praw os6b o ograniczonej mozli-
wosci poruszania si¢ podrézujacych droga lotnicza), jest zdania,
ze porty lotnicze wypelniaja te zobowigzania, postepujac
zgodnie z wymaganiami wprowadzonymi rozporzadzeniem
(WE) nr 1107/2006 Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie
praw 0s6b niepelnosprawnych oraz oséb o ograniczonej spraw-
nosci ruchowej podrézujacych droga lotnicza (patrz zwlaszcza
art. 9 i zalacznik 1 do tego rozporzadzenia).

Przewodniczacy

Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego
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