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Opinia Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego w sprawie ograniczenia emisji CO,
dzigki nowym metodom zarzgdzania portami lotniczymi (opinia rozpoznawcza)

(2008/C 204/10)

W piSmie z dnia 4 lipca 2007 r. minister transportu Portugalii, dzialajac na podstawie art. 262 Traktatu
ustanawiajacego Wspdlnote Europejskg, w ramach portugalskiej prezydencji w Radzie UE, zwrdcit si¢ do
Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego o sporzadzenie opinii rozpoznawczej w sprawie

ograniczenia emisji CO, dzigki nowym metodom zarzgdzania portami lotniczymi.

Sekcja Transportu, Energii, Infrastruktury i Spoleczefistwa Informacyjnego, ktérej powierzono przygoto-
wanie prac Komitetu w tej sprawie, przyjela swoja opini¢ 19 lutego 2008 r. Sprawozdawca byl Thomas

McDONOGH.

Na 443. sesji plenarnej w dniach 12-13 marca 2008 1. (posiedzenie z 13 marca 2008 r.) Europejski Komitet
Ekonomiczno-Spoteczny 103 glosami — nikt nie byl przeciw, 5 os6b wstrzymalo si¢ od glosu — przyjat

nastepujacag opinie:

1. Zalecenia

— Nalezy zachecaé porty lotnicze do przyjmowania strategii

zmniejszania powodowanych przez nie emisji CO, wprowa-
dzajac model jakosci powietrza, ktory identyfikuje wszystkie
zrodla emisji tlenkéw azotu oraz ustanawia cele w zakresie
zmniejszenia emisji CO,. Model ten powinien by¢ skalibro-
wany na podstawie danych z punktéw monitorowania
jakosci powietrza rozmieszczonych na terenie portu lotni-
czego. Kluczowymi obszarami, jakie powinien on uwzgled-
niaé, powinny by¢ plyta lotniska, zabudowa (terminal oraz
budynki obstugi), parkingi samochodowe oraz naziemne
drogi dojazdowe.

Nalezy zacheca¢ do stosowania w budowie i eksploatacji
infrastruktury portéw lotniczych uznanych standardéw
budownictwa i miedzynarodowych dobrych praktyk w celu
zmniejszenia ilo$ci emitowanego dwutlenku wegla. Gléwne
przyklady to izolacja budynkéw, maksymalne wykorzystanie
$wiatla naturalnego i ciepla uzyskiwanego z nastonecznienia,
zbieranie wody opadowej, wykorzystywanie energii
stonecznej, stosowanie ukladéw do skojarzonego wytwa-
rzania ciepla i energii elektrycznej (CHP), inteligentnych
systeméw zarzadzania budynkiem oraz wymiennikéw
ciepla.

Nalezy zachgcaé porty lotnicze do wykorzystywania energii
ze zrédet odnawialnych.

Nalezy zachgcal do stosowania przyjaznych dla Srodowiska
pojazdéw obstugi naziemnej na lotniskach, gdzie ruch takich
pojazdéw zwigzany z przemieszczaniem samolotéw jest
duzy. Porty lotnicze moglyby takze promowaé stosowanie
przez dojezdzajacych pasazeréw bardziej ekologicznych
pojazdéw  ustalajagc  zrdéznicowane oplaty parkingowe
i wyznaczajac im korzystniejsze miejsca postoju.

Nalezy zacheca¢ porty lotnicze do minimalizacji powstaja-
cych odpadéw przez stosowanie ulepszonych urzadzen do
recyklingu. Korzystne byloby ustalenie jako kluczowego
wskaznika ekologicznego ilosci odpadéw wyprodukowanych
na jednego pasazera.

Nalezy minimalizowaé skutki zwigzane z samochodowym
dojazdem do lotnisk poprzez tworzenie innych, bardziej
przyjaznych dla $rodowiska mozliwosci dojazdu zaréwno
dla pasazer6w, jak i dla zalogi — na przyklad polaczen kole-
jowych, autobusowych, inicjatyw zachecajacych do wspdl-
nego korzystania z samochodéw czy do dojazdu rowerem.

— Tam, gdzie to mozliwe, nalezy zachgcal porty lotnicze, by

usprawnialy procedury zarzadzania ruchem lotniczym w
obrebie lotnisk oraz w ich poblizu w celu zmniejszenia
zuzycia paliwa przez samoloty.

— Jesli to mozliwe, silniki pomocnicze nie powinny pozos-

tawaé wiaczone, gdy samolot znajduje si¢ na ziemi. Powinna
istnie¢ mozliwo$¢ dostarczania zasilania i klimatyzowanego
powietrza do wentylacji (PCA) z budynku terminalu.

Nalezy zniechgca¢ do stosowania lub zakaza¢ eksploatacji
samolotéw wyposazonych w silniki starszego typu, nieeko-
nomicznych pod wzgledem zuzycia paliwa, podwyzszajac
oplaty za ladowanie i start dla tych samolotéw poprzez
stosowanie zréznicowanych stawek.

Nalezy zniecheca¢ do eksploatacji samolotéw o wyzszym
poziomie emisji halasu, przyjmujac schematy klasyfikacji
hatasu lotniczego oraz powiazane z nimi schematy kontyn-
gentéw halasu dla lotnisk.

Dazac do zmniejszenia emisji, nalezy przyjaé podejscie syste-
mowe: w dalszym ciggu uznawaé bezpieczenistwo za
najwyzszy priorytet, jednak uwzgledniaé wszystkie czynniki,
w tym konstrukeje i dziatanie kadtuba oraz silnika samolotu,
relacje ,trade-off”, paliwa alternatywne, obsluge naziemna,
przepustowo$¢ lotnisk oraz zarzadzanie ruchem lotniczym.

Stosowal plynne podejscie do ladowania (CDA — continuous
descent approach), w trakcie ktérego samolot rozpoczyna
znizanie na wigkszej wysokosci i zniza si¢ nieprzerwanie —
w odréznieniu od znizania schodkowego (staggered approach),
przy ktérym samolot pokonuje dluzsze odcinki na stalej
wysokosci, co wymaga wigkszej sily ciagu dla utrzymania
stalej predkosci i powoduje wigksze zuzycie paliwa. Przy
plynnym podejciu samolot zniza si¢ z bardziej efektywna
predkoscia, przez co zmniejsza si¢ zuzycie paliwa. Wplyw
stosowania tej techniki ladowania na jako$¢ powietrza
zaznacza si¢ prawdopodobnie w zasiegu 15-20 mil wokét
lotniska.

Wrykorzystywaé samoloty turbo$miglowe na wszystkich
trasach krétszych niz 500 km oraz na trasach, gdzie liczba
pasazer6w na kazdym odcinku jest mniejsza niz 70 i pozwala
na to zasieg.

Zmniejsza¢ zuzycie paliwa wylaczajac 1 lub 2 silniki w
trakcie kotowania na start i po ladowaniu.
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2. Wprowadzenie

2.1  Lotnictwo ma znaczacy udzial w emisji gazéw cieplarnia-
nych. Obecnie emisje powodowane przez lotnictwo stanowig
ok. 3 % (') ogdlnych emisji gazéw cieplarnianych calej UE, a ich
ilos¢ od 1990 r. zwigkszyla si¢ o 87 %. Ten szybki wzrost emisji
z lotnictwa kontrastuje z sukcesami wielu innych galezi gospo-
darki w zakresie ograniczania emisji. O ile nie zostang podjete
dzialania, do 2012 r. wzrost emisji pochodzacych z lotéw reali-
zowanych w europejskich portach lotniczych zniweluje ponad
jedna czwartg z 8-procentowego zmniejszenia emisji, ktére musi
osiaggnaé UE-15, by zrealizowal cel przyjety w protokole z Kioto.
Do 2020 r. emisje powodowane przez lotnictwo moga osiggnaé
ponad dwukrotno$¢ obecnego poziomu.

2.2 Lotnictwo stymuluje gospodarke, handel i turystyke,
tworzy nowe mozliwosci dzialalnosci gospodarczej i zwigksza
mozliwosci poprawy jakosci zycia zaréwno w regionach rozwi-
nietych, jak i rozwijajacych sie.

2.3 Transport lotniczy przewozi rocznie 2 miliardy pasa-
zerbw oraz 40 % wartoSci miedzyregionalnego eksportu
towarow. 40 % turystéw podrdézujacych na trasach miedzynaro-
dowych wybiera samolot. Lotnictwo zapewnia 29 milionéw
miejsc pracy na calym $wiecie. Jego wkiad w gospodarke $wia-
towa ocenia si¢ na 2 960 mld USD, co stanowi réwnowarto§¢
8 % $wiatowego PKB.

2.4 Port lotniczy powinien stanowi¢ integralna cz¢$¢ lokalnej
infrastruktury oraz odgrywaé wiodaca role w ochronie $rodo-
wiska na tym obszarze.

2.5  Efektywno$¢ i maksymalne wykorzystanie infrastruktury
portéw lotniczych w duzym stopniu zalezy od kontroli ruchu
lotniczego. Wprowadzenie i zwrdcenie uwagi na stosowanie
efektywnych procedur kontroli ruchu lotniczego, zaréwno w
obrebie lotnisk, jak i w ich poblizu, moze zmniejszy¢ zuzycie
paliwa potrzebnego do startu, ladowania i kotowania.

2.6 Wiele lotnisk, jak Gatwick, Paris Orly, Milan Linate i in.,
juz teraz dramatycznie zbliza si¢ do granicy przepustowosci. Do
roku 2010 w sytuacji takiej znajdzie si¢ okolo 15 kolejnych
lotnisk europejskich. Brytyjski urzad lotnictwa cywilnego jest
jedng z organizacji, ktérych zdaniem przydzialy czasu powinny
by¢ sprzedawane liniom lotniczym w drodze licytacji, po czym
moglyby one handlowa¢ nimi na rynku wtérnym (przy zapew-
nieniu jego przejrzystosci). Zachecaloby to do lepszego wyko-
rzystania ograniczonych zasobdw.

2.7 Efektywno$¢ wykorzystania infrastruktury portéw lotni-
czych oraz zwigzanej z nimi infrastruktury naziemnej mozna by
zwigkszy¢, stosujac wigksze samoloty tam, gdzie to mozliwe.
Mimo pelnego oblozenia wielu lotéw $rednia liczba pasazeréw
przypadajgca na jeden samolot przy wykorzystaniu kilku lotnisk
wynosi tylko 68. Samoloty sg zbyt male, a linie lotnicze maja
niewielka motywacj¢ do wprowadzania wigkszych i nowoczes-
niejszych maszyn, poniewaz oplaty lotniskowe tego nie
uwzgledniajg i nie zachecajg do zwigkszania w ten sposéb efek-
tywnosci. Wiasciwym dzialaniem w kierunku poprawy tej

(") Zob. http://ec.europa.eu/environment/climat/aviation_en.htm

sytuacji wydaje si¢ kombinacja mechanizméw rynkowych i prze-
piséw dotyczacych efektywnosci — na przyklad zasady, by prze-
woznicy musieli korzystaé ze swoich stanowisk odlotu co
najmniej raz na godzing (w zaleznosci od typu samolotu) albo
udostepnié je innemu przewoznikowi.

2.8  Whniosek Komisji dotyczacy ustanowienia jednolitej euro-
pejskiej przestrzeni powietrznej (SESAR), jednoczacej krajowe
systemy kontroli ruchu powietrznego funkcjonujace obecnie
oferuje mozliwo$¢ znacznej poprawy efektywnosci wykorzys-
tania przestrzeni powietrznej podczas podejscia do ladowania i
startu, co z kolei zmniejszy spigtrzenie ruchu na ziemi, tzn. czas
oczekiwania na okienka czasowe startu i lgdowania (sloty)
(wedtug szacunkéw Zrzeszenia Migdzynarodowego Transportu
Lotniczego IATA, calkowita ilos¢ dwutlenku wegla emitowanego
przez statki powietrzne moglaby zmniejszy¢ si¢ o 12 %, gdyby
systemy kontroli ruchu lotniczego byly efektywniejsze). Komitet
wzywa wszystkie zaangazowane podmioty do szybkich
postepéw w negocjacjach dotyczacych ustanowienia nowego
systemu i do zapobiegania opdznieniom w jego wprowadzaniu
w wyniku taktyk podyktowanych interesami branzowymi.

3. Lotnictwo — Zrédlo halasu i emisji

3.1  Szacuje sig, ze wklad lotnictwa w $wiatowa emisj¢ gazow
cieplarnianych wynosi 2 %, a do 2050 r. moze si¢ podwoic.

3.2 Pod wzgledem redukeji halasu i emisji na jednostke
produkgji przemyst lotniczy uczynit w minionych latach wigcej
niz wigkszo$¢ innych galezi przemystu. Efektywnos$¢ wykorzys-
tania paliwa zwigksza si¢ obecnie o ok. 1-2 % rocznie, a udziat
emisji wynosi 2 % calkowitej iloSci. Ruch lotniczy wzrasta o 5 %
rocznie, natomiast oszczednosci uzyskane dzigki efektywnosci
energetycznej sa ponizej 1,5 %. Poniewaz jednak przewidywany
wzrost w lotnictwie bedzie wigkszy od tego wskaznika, same
tylko ulepszenia technologiczne nie wystarcza, by rozwiazal
problem.

4. Halas i jako$¢ powietrza w poblizu portéw lotniczych

4.1  Przemyst lotniczy stara si¢ wdrazaé zréwnowazone
podejscie do zarzadzania hatasem przyjete przez Migdzynaro-
dowa Organizacje Lotnictwa Cywilnego (ICAO), ktére ma na
celu zlagodzenie narazenia ludnoSci w sposéb maksymalnie
efektywny pod wzgledem kosztow.

4.2 W tym kontekscie kluczowym zagadnieniem jest zmniej-
szenie poziomu halasu u Zrédla, co mozna osiggnaé poprzez
rozwdj technologiczny. W ciaggu minionych dziesigcioleci udato
si¢ osiagna¢ znaczaca poprawe, dalszy postep jest celem na
najblizsze 15 lat. WE wydala dyrektywe (?) ustanawiajaca zasady
zarzadzania halasem oraz wprowadzajaca ograniczenia dzialal-
nosci w portach lotniczych Wspdlnoty, w tym przepisy doty-
czace wycofywania najglodniejszych (w rozumieniu rozdziatu 3)
samolotow. Efekty wdrazania tej dyrektywy nalezaloby obecnie
poddaé ponownej ocenie.

(*) Dyrektywa 2002/30/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 26
marca 2002 r. w sprawie ustanowienia zasad i procedur w odniesieniu
do wprowadzenia ograniczent odnoszacych si¢ do poziomu hatasu w
portach lotniczych Wspdlnoty (Tekst majacy znaczenie dla EOG), Dz.
U. L 85z 28.3.2002, s. 40-46 (ES, DA, DE, EL, EN, FR, IT, NL, PT, F,
SV); polskie wydanie specjalne, rozdziat 07, tom 006, s. 96102
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43 Porty lotnicze i dostawcy ustug nawigacji lotniczej sa
zobowigzani do wdrazania we wszystkich stosownych przypad-
kach procedury plynnego podejscia do ladowania (CDA) oraz
innych procedur lotu zmniejszajacych poziom halasu, przy
zachowaniu przepustowosci paséw startowych Stwierdzono, ze
jest to gtéwny obszar dzialania w kierunku zmniejszenia emisji
CO, na terenie portéw lotniczych i wokét nich.

4.4  Rzady powinny zadbal, aby planowanie przestrzenne i
gospodarka gruntami na terenach wokét portéw lotniczych
obejmowaly dzialania prewencyjne.

4.5  Zagadnienie jakosci powietrza wymaga kompleksowych
dzialan ukierunkowanych na wszystkie zrédla emisji w powie-
trzu i na ziemi, w tym takze na takie, ktére nie s3 bezposrednio
zwigzane z transportem lotniczym, towarzysza jednak jego
eksploatacji, np. przemyst i ruch drogowy. Nalezy zachecaé do
przylaczania portéw lotniczych do sieci kolejowej i tworzenia
tym samym przyjaznych dla $rodowiska mozliwosci dojazdu do
nich. W tym kontekscie istotne jest takze ulepszanie i rozwijanie
sieci polaczen kolejowych i autobusowych. Porty lotnicze
powinny wspiera¢ korzystanie z pojazdéw przyjaznych dla
Srodowiska poprzez stosowanie zréznicowanych oplat na
parkingach i przyznawanie korzystniejszych miejsc postojowych.
Dla pojazdéw obstugi naziemnej minimalnym wymogiem
powinno by¢ zasilanie ekologicznymi Zrédlami energii, np.
gazem lub energig elektryczna. Niektére modele tych pojazdéw
sa juz obecnie zasilane akumulatorowo — nalezy zwigksza¢ ich
zastosowanie tam, gdzie pozwalajg na to warunki pracy.
Znaczacym czynnikiem zwigkszajacym ruch samochodowy
wokot portéw lotniczych moze by¢ dojazd pracownikéw. Takze
tu nalezy zachgcaé do stwarzania innych mozliwosci, takich jak
autobusy dowozace pracownikéw, wspdlne korzystanie z samo-
chodéw, planowanie systemu zmianowego tak, by unikaé
godzin szczytu, i o ile to mozliwe, zachgcanie personelu
lotniska do korzystania z rowerdw.

4.6 Dzigki postepowi technologicznemu praktycznie udato
sie wyeliminowal emisj¢ widocznego dymu oraz weglowo-
doréw, a emisje tlenkéw azotu z silnikéw lotniczych w ciggu
minionych 15 lat sukcesywnie zredukowano o 50 %. Do roku
2020 planowane jest zmniejszenie emisji zwigzkéw azotu o
dodatkowe 80 % dzigki nowej technologii konstrukgji silnikéw.

4.7  Trwajg prace nad systemami ogniw paliwowych, ktére
moglyby zastgpi¢ pokladowe pomocnicze zespoly napedowe
(APU), co pozwolitoby zmniejszy¢ emisje o warto$¢ siegajaca
75 % na jednostke.

48 Porty i linie lotnicze starajg si¢ wykorzystywal w
obstudze naziemnej bardziej ekologiczne i wydajne urzadzenia i
pojazdy. Naciskaja na wladze centralne i lokalne, by te zapew-
nialy bardziej przyjazny Srodowisku dojazd do lotnisk — na
przyklad pociagi czy metro.

49 W trakcie postoju samolotu na ziemi zwykle pracuje
jeden z jego silnikow, aby go zasilac.

5. Wplyw lotnictwa na zmiany klimatu

5.1 Na lotnictwo przypada ok. 2-4 % europejskich emisji
CO, pochodzacych ze spalania paliw kopalnych. Wedlug prog-
nozy Miedzyrzadowego Zespotu ds. Zmian Klimatu (IPCC) do
roku 2050 udzial ten méglby osiagnaé ok. 5 % lub wiccej.
Nalezy takze zauwazy¢, ze do 2012 r. wzrost emisji powodowa-
nych przez lotnictwo méglby zniwelowaé ponad jedng czwartg
oszczednosci, jakie UE zobowigzala si¢ osiagnaé w protokole z
Kioto. Osiagnigcie migdzynarodowego porozumienia w sprawie
dzialan okazuje si¢ trudne, jednak celem zaproponowanej dyrek-
tywy jest ustanowienie wzoru dla takich dzialan na szczeblu
Swiatowym. Jest to jedyna inicjatywa dajgca taka mozliwos¢.

5.2 80 % emitowanych przez lotnictwo gazéw cieplarnianych
zwigzanych jest z lotami pasazerskimi na dystansach powyzej
1500 km (900 mil), dla ktérych w praktyce nie ma alternatywy.

5.3  Lotnictwo aktywnie bada mozliwosci stopniowego wpro-
wadzania paliw alternatywnych, takich jak paliwa uzyskiwane w
procesie uplynniania biomasy (biomass-to-liquid — BTL), w celu
dalszej redukcji emisji dwutlenku wegla.

5.4  Postep technologiczny, poprawa infrastruktury oraz
dobre wzorce dzialania w odniesieniu do portéw lotniczych
uwaza si¢ obecnie za najbardziej efektywne i najtarisze Srodki
zmierzajgce do rozwigzania kwestii zwigzanych ze zmianami
klimatu, obok odpowiednich dziatan opartych na mechaniz-
mach rynkowych.

5.5  Porty lotnicze potrzebuja wprowadzenia miedzynarodo-
wych standardéw i globalnej polityki, nie za$ rozproszonych,
doraznych dzialan.

5.6 Wlasciwe projektowanie portéw lotniczych mogloby
przyczynic¢ si¢ do zmniejszenia emisji. Mowa tu w szczegdlnosci
o reorganizacji drog kolowania i stanowisk w celu zmniejszenia
zageszczenia ruchu na plycie lotniska. Budynki terminali
powinny by¢ projektowane w sposéb minimalizujacy zuzycie
energii potrzebnej do ogrzewania i klimatyzacji. Przy ich projek-
towaniu powinno si¢ uwzglednia¢ stosowanie tam, gdzie to
mozliwe, paneli stonecznych, zwigkszenie wykorzystania natu-
ralnego $wiatla i uzysku ciepla z nastonecznienia, stosowanie
ukladéw do skojarzonego wytwarzania ciepla i energii elek-
trycznej (CHP), oraz systeméw wymiany ciepla, zastosowanie
systemu gromadzenia wod opadowych, ktére moglyby by¢
wykorzystywane w toaletach, do mycia samolotéw itp. Nalezy
skutecznie kontrolowa temperature w budynkach terminali,
aby zapobiega¢ marnotrawstwu energii spowodowanemu
zbytnim nagrzaniem lub chlodzeniem.

5.7  Celem zarzadzania operacyjnego portami lotniczymi
powinno by¢ zmniejszenie ilosci odpadéw produkowanych na
jednego pasazera poprzez wicksze uwzglednianie recyklingu
zaréwno bezposrednio w portach lotniczych, jak i w umowach
o poziomie $wiadczonych ustug zawieranych z liniami lotni-
czymi i innymi kluczowymi partnerami.
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5.8  Dyrektywa wlaczajaca lotnictwo do  europejskiego
systemu handlu uprawnieniami do emisji (ETS) () moze pozy-
tywnie zwigkszy¢ $wiadomo$¢ w spoleczeristwie, dostarczyé
powaznych nowych $rodkéw dla zmniejszania emisji dwutlenku
wegla oraz stanowi¢ sposéb na internalizacje kosztéw zewnetrz-
nych zwigzanych ze §rodowiskiem naturalnym, ktére sektor
lotniczy mégt do tej pory ignorowac. Biorac pod uwage poziom
i zmienno§¢ cen CO,, raczej nie bedzie miala znaczacego
wplywu na utrzymujacy si¢ wzrost ruchu lotniczego i emisji.

6. Wnioski — dalsze kroki

6.1  Jesli kwestia wplywu portéw lotniczych na Srodowisko
ma by¢ przedmiotem dzialan proaktywnych, podejmowanych
we wlasciwym czasie oraz efektywnych kosztowo, wymaga to
pelnej wspolpracy i porozumienia gremiéw miedzynarodowych,
rzadéw i zainteresowanych podmiotéw z sektora przemyshu.

6.2  Dazac do zmniejszenia emisji nalezy przyja¢ podejscie
systemowe: w dalszym ciagu uznawal bezpieczenstwo za
najwyzszy priorytet, jednak uwzglednial wszystkie czynniki, w
tym konstrukcje i dzialanie kadluba oraz silnika samolotu,
zaleznosci ,trade-off”, paliwa alternatywne, obsluge naziemng,
przepustowos$¢ lotnisk oraz zarzadzanie ruchem lotniczym.
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6.3  Palacym priorytetem jest skonsolidowanie dtugotermino-
wych celéw stawianych przed portami lotniczymi w zwigzku z
ochrong $rodowiska, na podstawie rzetelnych i sprawdzalnych
danych i wymogéw. Cele te powinny uwzglednial wszystkie
aspekty dzialalnosci w portach lotniczych (ruch powietrzny,
budynki, dojazd itp.).

6.4  Kluczowym czynnikiem przy projektowaniu portéw
lotniczych w przyszlosci powinno by¢ tworzenie nowej infras-
truktury w celu zmniejszenia zuzycia paliwa przed startem i po
ladowaniu. Nalezy dokladniej zbada¢ mozliwos¢ wprowadzenia
na wickszych lotniskach pdl oczekiwania, do ktérych holowano
by samoloty komercyjne z wylaczonymi silnikami, uruchamia-
nymi dopiero okolo 10 minut przed startem, i tam, gdzie to
wykonalne, wprowadzi¢ to rozwigzanie.

6.5  Stosowanie plynnego podejicia do ladowania (CDA —
continous descent approach), w trakcie ktérego samolot rozpo-
czyna znizanie na wigkszej wysokosci i zniza si¢ nieprzerwanie
— w odréznieniu od znizania schodkowego (staggered approach),
przy ktérym nastepuje nadmierne zuzycie paliwa. Plynne
podejscie oznacza, ze samolot zniza si¢ z bardziej efektywna
predkoscia, co skutkuje zmniejszeniem zuzycia paliwa.
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