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Dnia 16 lipca 2009 r. Europejski Komitet Ekonomiczno-Spoleczny postanowil, zgodnie z art. 29 ust. 2 regu-
laminu wewnetrznego, sporzadzi¢ opini¢ z inicjatywy wlasnej w sprawie

programu pomocy dla lotnictwa europejskiego.

Komisja Konsultacyjna ds. Przemian w Przemysle, kt6rej powierzono przygotowanie prac Komitetu w tej spra-
wie, przyjela swoja opini¢ 26 listopada 2009 r. Sprawozdawca byl Jacek KRAWCZYK, a wspélsprawozdawca

Marcel PHILIPPE.

Na 458. sesji plenarnej w dniach 16-17 grudnia 2009 r. (posiedzenie z 17 grudnia) Europejski Komitet
Ekonomiczno-Spoleczny 167 glosami za — 2 osoby wstrzymaly si¢ od glosu — przyjal nastepujaca opinie.

1. Whnioski i zalecenia

1.1 Obecny kryzys jest wydarzeniem bezprecedensowym.
Wplywa na wszystkie elementy tancucha wartosci w transporcie
lotniczym (dalej nazywanym fancuchem wartosci), chociaz
w zréznicowany sposéb. W warunkach czesciowej deregulacii,
tzn. gdy tylko ostatnie ogniwo lanicucha (linie lotnicze) zostalo
naprawde zliberalizowane, inne jego elementy moga lagodzié
(czg$ciowo lub catkowicie) spadek przychodéw spowodowany
zmniejszajacym si¢ ruchem badz poprzez niewlasciwe stosowa-
nie tzw. ,reguly odzyskiwania poniesionych kosztéw”, badz tez
naduzywajac swej konkurencyjnej pozycji.

1.2 Obecnie gra toczy si¢ o zachowanie preznosci europejskie-
go sektora lotniczego, a tym samym jego konkurencyjnosci na
rynkach migdzynarodowych. Podczas gdy w innych regionach
$wiata podjeto szybkie i skuteczne Srodki w celu zaradzenia prze-
jSciowemu spadkowi liczby przewozonych pasazeréw i fadun-
kéw, w Europie podmioty dzialajace w sektorze lotniczym
napotykajg innego rodzaju trudnosci majace niekorzystny wplyw
na ich dostawcéw. Roznego rodzaju podatki naktadane przez rzg-
dy, wciaz rosngce koszty korzystania z infrastruktury (porty lot-
nicze, kontrola ruchu lotniczego), niedostateczne mozliwosci
finansowania, jednostronne ograniczenia zwigzane z ochrong
Srodowiska — to tylko kilka przyktadéw probleméw, z jakimi bo-
ryka si¢ europejski sektor lotniczy w swej codziennej dzialalnosci.

1.3 W niniejszej opinii przedstawiono szereg srodkéw krotko-
i Srednioterminowych, ktére decydenci powinni rozwazy¢ i wdro-
zy¢, aby europejski sektor lotniczy mégh skutecznie przezwycie-
zy¢ kryzys i wyj$¢ z niego tak odpornym, jakim byl przed jego
nastaniem.

1.4  Wszystkie podmioty dzialajace w ruchu lotniczym — porty
lotnicze, dostawcy ustug nawigacji lotniczej (ANSP), obstuga na-
ziemna, linie lotnicze i producenci samolotéw — powinny mieé
Swiadomo$¢ koniecznodci restrukturyzacji lancucha wartosci
i uczestniczy¢ w nie;j.

1.5 Komitet przypomina, ze europejski sektor lotniczy uwaza-
ny jest za sektor o strategicznym znaczeniu dla Europy. Ze wzgle-
du na wysoko wykwalifikowany personel jest on takze

czynnikiem wzrostu. Dlatego tez dzialania podejmowane w celu
przezwyciezenia kryzysu dotykajacego ten sektor musza umozli-
wiaé zachowanie umiejetnosci, ktore beda konieczne do zapew-
nienia rozwoju europejskiej bazy przemystowej i technologiczne;j.

1.6 Aby mozna bylo lepiej przewidywaé tendencje rozwoju
w przemysle lub w sektorze lotniczym, nalezy zachecaé do zwigk-
szania dialogu spolecznego miedzy zainteresowanymi stronami,
a takze do dzialan w zakresie szkolenia i perspektywicznego za-
rzadzania kompetencjami i miejscami pracy. Zainteresowane
podmioty, tak publiczne jak i prywatne, musza angazowacé si¢
w dzialania wspierajace wymiane miedzy szkotami i przedsigbior-
stwami oraz badania i rozw6j konieczne dla postepu w sektorze.

1.7 Propozycje dotyczace programu pomocy dla lotnictwa
europejskiego przedstawiono w punkcie 9 niniejszej opinii. Obej-
muja one inicjatywy w zakresie:

—  dostosowania i kosztow infrastruktury;

—  wyzwan finansowych spowodowanych brakiem Zrédet fi-
nansowania i gwaltownie spadajacymi zyskami;

—  probleméw dotyczacych srodowiska;
—  otoczenia prawnego;
—  konkurencji migdzynarodowej;

—  badan i rozwoju.

2. Wplyw kryzysu na sektor lotniczy

2.1 W marcu 2009 r. Miedzynarodowe Stowarzyszenie Prze-
woznikéw Powietrznych (IATA) oglosito prognoze, zgodnie
z ktérg globalne straty przewoznikow lotniczych w 2009 r. mia-
ly wynie$¢ 4,7 mld USD. W maju br. prognoze te uaktualniono,
szacujac straty na 9 mld USD, za$§ w kolejnej, z wrzesnia br.,
mowa byta juz o 11 mld USD. Przewiduje si¢, ze w 2010 r. straty
beda wystepowaly nadal, na poziomie 3,8 mld USD.
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2.2 Jezeli chodzi o popyt, czlonkowie Stowarzyszenia Europej-
skich Linii Lotniczych (AEA) odnotowali w pierwszym pélroczu
2009 r. spadek liczby pasazeréw o 8,2 %. Liczba pasazeréw kla-
sy biznesowej na gléwnych trasach zmalata o ponad 19,9 %.
Przewoznicy cargo odnotowali w pierwszym pélroczu 2009 r.
spadek popytu na swoje ustugi o 22,1 %. Dane te potwierdza
Miedzynarodowa Rada Portow Lotniczych (ACI): szacowany spa-
dek popytu ma wynie$¢ 8,1 % w ruchu pasazerskim i 21,1 %
w ruchu towarowym. Wedlug ACI w ciggu pierwszych 9 miesie-
cy 2009 r. 25 najwickszych portéw lotniczych w Europie straci-
fo 41 mln pasazeréw. Stowarzyszenie Regionalnych Europejskich
Linii Lotniczych (ERAA), ktdre reprezentuje przewoznikdéw
obstugujgcych trasy wewnatrzeuropejskie, w pierwszej polowie
2009 r. zanotowalo laczny spadek przewozoéw pasazerskich
07,2%.

2.3 W 2008 r. sektor transportu lotniczego w Europie zatrud-
nial ok. 1,5 mln 0s6b, z czego najwigkszym pracodawcg byly li-
nie lotnicze, zatrudniajgce 49 % og6tu pracownikéw tego sektora.
W samym tylko pierwszym pétroczu 2009 r. cztonkowie AEA
zlikwidowali 34 tys. miejsc pracy (okoto 8 % ogdtu sily roboczej),
co wywolato efekt kaskadowy dotykajacy dalszych 90 tys. miejsc
pracy posrednio zwigzanych z sektorem lotniczym w Europie
(w wigkszosci wymagajacych bardzo wysokich kwalifikacji). Przy-
kltadem zwolnienr na skale masowa byl takze port lotniczy
w Amsterdamie.

2.4 Tani przewoznicy lotniczy odnotowali lepsze wyniki niz
europejscy przewoznicy dzialajacy wedtug innego modelu, cho-
ciaz ich takze nie ominely bankructwa (od sierpnia 2008 r. zban-
krutowalo pigciu tanich przewoznikéw). Ich udzial w rynku
wzrést trzykrotnie: z 12 % w 2003 r. do 37 % w 2009 r. W lipcu
2009 r., w najgorszym okresie kryzysu, przewoznicy ci prawie
nie musieli dostosowaé zdolnosci przewozowych, poniewaz za-
potrzebowanie na ustugi tanich linii nie spadto badz tez spadlo
bardzo nieznacznie. Cz¢$ciowo mozna to wytlumaczy¢ ich umie-
jetnoscig unikania obciazonych portéw i reorganizacji dziatalno-
$ci w sposéb uwzgledniajacy wymogi finansowe w danej chwili.
Jednak ich zaleznos$¢ od bezposredniej lub posredniej pomocy pu-
blicznej w czasach, gdy finanse publiczne s3 napigte, budzi wat-
pliwosci co do ich stabilno$ci w perspektywie Srednioterminowe;.
Komitet zauwaza, ze rozwdj tanich linii lotniczych stat si¢ juz
spolecznym faktem. Nalezaloby zada¢ sobie pytanie o przysztosé
tej formy transportu oraz o jego mozliwy wplyw na caly faricuch
warto$ci.

2.5 Mimo drastycznych cie¢ po stronie podazy, wyniki opera-
cyjne sieci przewoznikéw pogorszyly si¢ z — 0,2 mld EUR
w pierwszym kwartale 2008 r. do — 1,9 mld EUR w pierwszym
kwartale 2009 r. Wedlug IATA najwigksze straty, w wys. 3,8 mld
USD, poniosg w 2009 r. europejskie linie lotnicze. ACI progno-
zuje, ze porty lotnicze w Europie stracg w 2009 r. 98 mln pasa-
zeroéw, przy czym spadek ten najbardziej dotknie najmniejsze
lotniska.

2.6 W Europie od poczatku kryzysu (w okresie od wrzesnia
2008 r. do wrze$nia 2009 r.) zbankrutowato lub znalazlo si¢ na
granicy bankructwa ponad 33 przewoznikow.

2.7 Zgodnie z najnowszymi badaniami europejskiego rynku
transportu lotniczego za rok 2008, przygotowanymi dla Komisji
Europejskiej, w tymze roku Airbus odnotowal spadek zaméwien
0 41,3 % w poréwnaniu z rokiem 2007, ktéry byl wyjatkowy
pod wzgledem ilosci zamowien.

2.8  Z punktu widzenia producenta rok 2009 do dnia dzisiej-
szego byl rownie zly. Do paZzdziernika 2009 r. Boeing otrzymal

195 zamoéwien i odnotowal 111 rezygnacji, co przetozylo si¢ na
zaledwie 84 zamOwienia netto. W tym samym okresie Airbus
przyjat 149 zaméwien i odnotowal 26 rezygnagji, co dato 123
zamoéwienia netto. Dla pordwnania w ubieglym roku obydwa
przedsigbiorstwa otrzymaly odpowiednio 662 i 777 zaméwien.

2.9 W obliczu spadku zaméwien i ograniczenia lub wydtuze-
nia terminéw dostaw producenci samolotéw majg niewielki mar-
gines swobody dziatania i prébuja nie dopusci¢ do pogorszenia
wynikow redukujgc koszty. Ma to jednak wplyw na ich mozli-
wosci inwestowania w nowe technologie i nowe samoloty.

3. Dlugoterminowe skutki kryzysu w sektorze lotniczym

3.1 Strategia przyjeta przez glownych producentéw (Airbus,
Boeing, Dassault, ATR, Alenia, Safran, Goodrich, Thales, Liebherr
itp.) polega na ograniczeniu planéw rozwoju i zmniejszaniu kosz-
téw oraz na przenoszeniu produkcji i badan takze poza Europe.
Dostawcy i podwykonawcy sa zmuszeni stosowac taka samg stra-
tegie w stosunku do swoich kontrahentow ().

3.2 Gdyby znaczacy spadek zamowien zbiegl si¢ z taka strate-
gia producentéw, spowodowaloby to dla wielu podwykonawcow
problemy z utrzymaniem ciaglosci produkgji i zagrozilo ich eg-
zystencji. Jezeli przyja¢ ten tok myslenia, trzeba zadaé pytanie
o spofeczne skutki strategii przedsigbiorstw polegajacych na prze-
noszeniu produkgji i transferze technologii poza granice Europy
(tzn. o drenaz zasobéw finansowych, utrate konkurencyjnosci
i wartoéci dodanej, ochrone S$rodowiska i kwestie
spoleczno-gospodarcze).

3.3 W perspektywie dlugoterminowej taka strategia moze do-
prowadzi¢ do utraty w Europie znacznej liczby miejsc pracy wy-
magajacych wysokich kwalifikacji. Z kolei spadek zatrudnienia
moze powaznie pogorszy¢ konkurencyjno$¢ przemystu
europejskiego.

3.4 Rosngce bezrobocie, obnizenie dochodéw 0séb fizycznych
oraz kryzys zaufania spowodowaly, ze pasazerowie podrdzujg
mniej, rzadziej wybierajg klase biznes oraz rezygnuja z podrozy
lotniczych na rzecz alternatywnych srodkéw transportu.

3.5 Podczas gdy w 2001 r. linie lotnicze zrzeszone w AEA
odnotowaly spadek przychodu wynoszacy 7 % i potrzebowaly
trzech lat, aby znéw zaczaé osiggaé zyski, obecna sytuacja jest
dwa razy gorsza. Ogdlne straty rzedu 15 % sugerujg, ze linie lot-
nicze potrzebowalyby ponad trzech lat, aby powréci¢ do normal-
nego stanu.

4. Redukcjom kosztéw przeprowadzanym przez linie lotnicze
nie towarzyszg réwnoczesne dziatania portéw lotniczych i stuzb
zeglugi powietrznej. Reakcje na recesj¢ gospodarcza sg zrdznico-
wane na poszczeg6lnych etapach taficucha wartosci.

4.1 Oprocz tego skomplikowane sieci czgsto sprzecznego ze
sobg ustawodawstwa ograniczajg zdolno$¢ przemystu lotniczego
do reagowania na wyzwania, jakie przynosi kryzys.

(1) Zob. takze opinia EKES-u w sprawie ,Europejski sektor lotniczy: stan
obecny i perspektywy” (Dz.U. C 175 z 28.7.2009, s. 50-56).
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5. Linie lotnicze kontroluja bezposrednio jedynie 37 % sktadni-
kéw ich kosztéw operacyjnych. Niemal jedng trzecig tych kosz-
tow generuja elementy, na ktére linie lotnicze nie majg
bezposredniego wplywu. Sg to migdzy innymi:

5.1 Zewngtrzne koszty operacyjne, ktére w 2008 r. stanowily
facznie 50,5 mld EUR i nawet mimo Ze na wigkszo$¢ z nich skta-
daly si¢ koszty paliwa, na ktérego cene linie lotnicze zasadniczo
nie mialy wplywu (ponad 45 %), pozostate 55 % (27,5 mld EUR)
tych kosztéw stanowily, m.in. oplaty lotniskowe i oplaty na rzecz
stuzb kontroli ruchu lotniczego (ATC).

5.2 Oplaty lotniskowe, ktorych warto$¢ wyniosta facznie 2,8
mld EUR w roku ubieglym, na wielu lotniskach wzrosly nagle
o ponad 5 %. Jedynie kilka europejskich lotnisk bylo w stanie do-
stosowal swoje dzialania do wysitkow ich uzytkownikéw
i w poréwnywalnym stopniu obnizy¢ oplaty. W pierwszym kwar-
tale 2009 r. oplaty lotniskowe na jednego pasazera wzrosly sred-
nio o 15 %.

5.3 Rosngce ceny paliwa stanowia zagrozenie dla stabilnej sy-
tuagji linii lotniczych. Ceny paliwa lotniczego wzrosly o niemal
50 % od poczatku biezacego roku. Wedtug IATA $rednia cena pa-
liwa wzro$nie z 61 USD za barytke w 2009 r. do 72 USD za ba-
rytke w 2010 .

5.4 Podobnie oplaty na rzecz stuzb kontroli ruchu lotniczego
(ATC) wzrosly w pierwszym kwartale 2009 r. $rednio o 3,4 %
w calej Europie, co uzasadniono regulg ,odzyskiwania poniesio-
nych kosztéw”, umozliwiajacg kazdemu dostawcy ustug nawiga-
¢ji lotniczej (ANSP) rekompensate zmniejszajacego si¢ ruchu
lotniczego poprzez podniesienie oplat.

5.5 Idea Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej — pozo-
stajaca jak dotad niewykorzystang szansg, ktéra miata umozliwic
obnizke kosztéw do 5 mld EUR rocznie oraz zmniejszenie emisji
CO, o 16 mln ton dzicki wyznaczeniu bardziej bezposrednich
tras — nie bedzie miata wplywu na krétkookresows rzeczywistosé
gospodarczg (funkcjonalne bloki przestrzeni powietrznej nie wej-

da w zycie przed 2012 r.).

5.6 Struktura kosztéw w liniach lotniczych powoduje, ze od-
czuwaja one nawet najmniejsze wahania cen ropy naftowej. Inte-
res gospodarczy, a takze spoleczna odpowiedzialnosé
przedsiebiorstw, wymagaja natychmiastowego, pilnego dziatania
majacego na celu wspieranie stosowania ,rewolucyjnych” rozwia-
zan w zakresie paliw i konstrukgji silnik6w. W zwigzku z tym nie-
zmiernie istotne jest znaczace wsparcie finansowania badan
i rozwoju.

5.7 Koszty rozwoju programéw w dziedzinie lotnictwa stale ro-
sna, dlatego finansowanie dostaw nowych samolotéw jest coraz
trudniejsze. Jezeli przewoznicy nie maja mozliwosci uzyskania fi-
nansowania od bankéw, ostabieniu ulega caly sektor.

5.8 Istnieje potrzeba przeanalizowania nowych sposobéw fi-
nansowania rozwoju konstrukgji statkéw powietrznych i ich pro-
dukgji, tak by uwolni¢ producentéw i przewoznikéw od
ograniczen w zakresie wykorzystywania $rodkéw finansowych
poprzez mechanizmy lagodzace stosowane w momencie realiza-
¢ji platnosci za samolot.

5.9 Dotychczas sektor lotniczy (pracujacy w przewazajacej mie-
rze dla zastosowan zaréwno cywilnych, jak i wojskowych)
w okresach spadku koniunktury zawsze korzystal ze wsparcia po-
chodzgcego z zamowien publicznych zwigzanych z programami
lotnictwa wojskowego. Niewatpliwie nalezy pilnie rozwazy¢

mozliwo$¢ zapewnienia takiego wsparcia, koordynowanego na
szczeblu UE, co ulatwitoby takze reorganizacje sektora, ktéry na-
dal jest zbyt rozdrobniony.

5.10 Wsparcie dla przedsi¢biorstw finansowane ze Srodkow
publicznych (na ktére zezwalajg obecnie obowiazujace przepisy)
powinno by¢ przyznawane pod warunkiem zobowigzania sig
przez zainteresowane przedsigbiorstwa do ochrony miejsc pracy
oraz umiejgtnosci.

6. W chwili obecnej, bardziej niz kiedykolwiek, niezbedne jest
stworzenie réwnych dla wszystkich warunkéw konkurencji
w skali migdzynarodowej. Sytuacja kryzysowa sktonila rzady wie-
lu krajéw do udzielenia pomocy ich przezywajacym klopoty li-
niom lotniczym. Na poczatku 2009 r. Chiny udzielily
bezposredniej pomocy liniom China Eastern Airlines (750 mln
EUR) oraz China Southern Airlines (320 mln EUR), zawieszono
oplaty lotniskowe na chiniskich lotniskach oraz obnizono ceny
paliwa lotniczego. W Indiach Air India otrzymaly 600 mln EUR
w formie kapitatu i preferencyjnych pozyczek od rzadu.

6.1 Niektorzy z tych przewoznikow, znani jako operatorzy pig-
tej i sz6stej swobody transportu lotniczego, traktujg Europe jako
wazne zrédlo zasobéw do wykorzystania; dzieje si¢ tak
np. w przypadku przewoznik6w z Zatoki Perskiej.

6.2 Wyzej wspomniani przewoznicy, korzystajacy z pomocy
pafistwa, utrzymuja swoje polaczenia migdzykontynentalne,
mimo ze ogblne wskazniki wykorzystania miejsc w samolotach
spadly w sposob drastyczny. W przypadku niektérych z tych
przewoznikow wskazniki te wzrastaja, w czasie gdy przewoznicy
europejscy, dostosowujgc si¢ do sytuacji rynkowej, zmuszeni sg
do ich redukcji (w tym roku przewoznicy z Zatoki Perskiej zwigk-
szyli zdolnosci przewozowe gléwnie do duzych europejskich
portéw lotniczych o 14 %).

7. Dotychczasowe reakcje Wsp6lnoty Europejskiej na obecny,
najglebszy w historii, kryzys byly nast¢pujace: latem zniesiono
ograniczenia zwigzane z czasem na start lub ladowanie, jednak
nastapito to za péZno i na zbyt ograniczong skale. Formalne przy-
jecie 1 opublikowanie tego rozporzadzenia nastapito pod koniec
czerwca, niemal trzy miesigce po rozpoczeciu si¢ sezonu letnie-
o, przez co nie moglo ono pomoc sektorowi zareagowac w spo-
sOb bardziej elastyczny na szybko zachodzgce zmiany warunkéw

rynkowych.

8. Mimo, ze stowarzyszenia linii lotniczych od poczatku odrzu-
cily pomyst udzielania pomocy panistwa w indywidualnych przy-
padkach, wskazano kilka dziedzin, ktére wymagaly podjecia
natychmiastowych dzialan regulatora, wspierajacych je w walce
z kryzysem.

8.1 Celem spodziewanego zimowego zniesienia ograniczen
czasu startu lub lgdowania jest wsparcie przemystu lotniczego,
a w szczegdlnosci linii lotniczych, polegajace na eliminacji skut-
kéw kryzysu poprzez dostosowanie zdolnosci przewozowych do
dalszego spadku popytu. Srodek ten jest niedyskryminujacy, przy-
nosi korzysci wszystkim liniom lotniczym i réznym modelom
przedsigbiorstwa, jak rowniez stanowi krétkoterminowy $rodek
jednorazowego zastosowania. Jezeli ma przynies¢ pozadane skut-
ki, nalezy go wprowadzi¢ w odpowiedniej chwili. Srodek ten po-
pieraja takze niektore tanie linie lotnicze.

8.2 Kryzys, ktéry w pierwszej kolejnosci dotknat sektor finan-
sowy spowodowal, ze wigkszos¢ instytucji finansowych wyspe-
cjalizowanych w finansowaniu sektora lotniczego albo znikneta,
albo zmienila sektor dzialania.
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8.3 Celem odmlodzenia swoich flot, przedsi¢biorstwa lotnicze
nalezace do AEA zlozyly w okresie do lipca 2009 r. zaméwienia
w wysokosci do 29 mld USD na zakup 535 nowych samolotéw
w najblizszych latach, podczas gdy w tym samym okresie 2008 r.
zam6wily takich samolotéw 561.

8.4 Szacuje sie, ze tylko 75-80 % tych zaméwien jest lub be-
dzie gwarantowana lub finansowana przez rynek finansowy. Po-
zostale 20-25 % bedzie albo wycofane albo trzeba bedzie w ich
przypadku znalez¢ alternatywne sposoby finansowania, ktére
obecnie nie istnieja.

8.5 W samym tylko 2008 r. Europejski Bank Inwestycyjny
przyznal na projekty w panstwach cztonkowskich kredyty w wy-
sokosci niemal 52 mld EUR, z czego jedynie 2,7 mld przeznaczo-
no dla europejskiego przemyshu transportowego (dla
przewoznik6éw, portow lotniczych, stuzb kontroli ruchu lotnicze-
go i producentéw samolotow).

8.6 W swoim raporcie ostatecznym z maja 2009 r. ICAO
GIACC zalecilo, aby ICAO przyjelo do realizacji trzy globalne
zadania:

a)  w krétkim okresie do 2012 r.: zwigkszenie efektywnosci
wykorzystania paliwa przez eksploatowana flote¢ o 2 %
rocznie;

b)  wperspektywie Sredniookresowej do 2020 r.: roczne zwigk-
szenie efektywnosci wykorzystania paliwa o 2 %;

c)  w okresie 2021-2050: globalne zwigkszenie efektywnosci
wykorzystania paliwa o 2 % rocznie.

8.7 Wazne jest, aby lotnictwo migdzynarodowe bylo reprezen-
towane i traktowane jako jeden sektor podczas 15. konferencji
stron (COP-15) w Kopenhadze w grudniu 2009 r. Wazne jest
réwniez, aby czescig umowy kopenhaskiej bylo porozumienie
ustalajgce globalne limity emisji powodowanych przez lotnictwo.
Dyskusja powinna dotyczy¢ zaréwno linii lotniczych, jak i pro-
ducentéw samolotéw.

8.8 W zwiazku z wejSciem w zycie w 2012 r. wspdlnotowego
systemu handlu przydzialami na emisje wazne jest, aby europej-
scy przewoznicy zaczeli stopniowo wymienia¢ swoje samoloty na
efektywniejsze pod wzgledem zuzycia paliwa. Samoloty najnow-
szej generacji typu B737 lub A320 umozliwiaja obnizenie pozio-
mu emisji CO, o 7-8% w poréwnaniu z ich poprzednig
generacja. Nalezy rowniez przeznaczy¢ fundusze na wprowadza-
nie radykalnych innowacji w technologiach produkgji silnikéw
i platowcow oraz w technologiach wytwarzania paliwa.

8.9 Sredni wiek eksploatowanej floty wcigz jest stosunkowo
wysoki (co wplywa na wyniki przewoznikéw), dlatego musi po-
wstaé zorganizowany sektor ich demontazu. Obecnie dzialania sa
zbyt ograniczone i niewystarczajagco skoordynowane; trzeba
stworzy¢ prawdziwy europejski sektor pod auspicjami wladz
publicznych.

8.10 W inicjatywe te nalezy oczywiscie wlaczy¢ producentow
i ich podwykonawcéw. Dzigki temu moglyby powsta¢ dodatko-
we miejsca pracy i dochody poprzez rozszerzenie dziatalnosci
przemystowej na caly cykl zycia produktu, az do wycofania stat-
ku powietrznego z eksploatacji.

8.11 Dostawcy ustug nawigacji lotniczej (ANSP) dzialaja na za-
sadzie odzyskiwania kosztéw — gdy zmniejsza si¢ poziom ruchu
lotniczego, podnosi si¢ koszty jednostkowe, dlatego tez kryzys
uderza w linie lotnicze podwdjnie. Dostawcy ustug nawigacji lot-
niczej powinni dostosowac swojg podstawe kosztéw do zmienio-
nego Srodowiska gospodarczego i do znacznie nizszego natezenia
ruchu lotniczego.

8.12 Pakiet Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej be-
dzie posrednio dotyczyt reguly odzyskiwania kosztéw poprzez
narzucenie celow wydajno$ci na Funkcjonalne Bloki Przestrzeni
Powietrznej oraz na pafistwa cztonkowskie. Jednakze zostanie on
wprowadzony w zycie dopiero w 2012 r. SESAR, program, przy
pomocy ktérego ustanowiony zostanie wspélny system elektro-
niczny, zastapi 22 systemy operacyjne, 30 jezykoéw programowa-
nia i 31 system6w krajowych, ktére s3 wykorzystywane obecnie.

8.13 Uwzgledniajac fakt, ze panstwa cztonkowskie juz przyjely
dyrektywe w sprawie oplat lotniskowych, w czasach kryzysu po-
winny one postgpowac tak, jakby gtéwne postanowienia dyrek-
tywy juz obowigzywaly. Komisja posiada juz obecnie
kompetencje wykonawcze dotyczace oplat lotniskowych w UE.

8.14 W roku ubieglym Europejska Agencja Bezpieczenstwa
Transportu Lotniczego (EASA) uzyskala kompetencje prawne do-
tyczace zasad bezpieczefistwa zwigzanych z wykonywaniem lo-
téw, udzielaniem licencji dla zal6g lotniczych i z nadzorem nad
operatorami z krajow trzecich.

8.15 Srodki na rzecz poprawy bezpieczefistwa musza by¢ opar-
te na analizie danych i ocenie ryzyka. Srodki takie, opracowywa-
ne przez przemyst we wspélpracy z rzadami, zaowocowaly
udokumentowanym zwigkszeniem bezpieczenistwa ruchu lotni-
czego. Nalezy utrzyma¢ wiodaca role przemystu w tych dziata-
niach, jako ze bezpieczenstwo ma w lotnictwie znaczenie
fundamentalne. Nalezy zapewni¢, ze EASA bedzie zajmowac si¢
wylacznie kwestiami zwigzanymi z bezpieczenstwem.

8.16 Juz od dluzszego czasu sektor lotniczy czeka na ostatecz-
ne porozumienie w sprawie wzajemnego uznania §Srodkéw ochro-
ny miedzy Europa a USA. Obecnie potrzebna jest decyzja
polityczna celem uznania amerykanskich $rodkéw ochrony za
réwnorzedne. Takie uznanie bedzie korzystne dla 6 mln pasaze-
16w rocznie podrézujacych z USA i udajgcych si¢ w podrdze
tranzytowe z lotnisk europejskich.

9. Europejski sektor lotnictwa stanowi istotng cze$¢ gospodarki,
poniewaz w istotny spos6b przyczynia si¢ do realizowania jednej
z jej fundamentalnych zasad, tzn. mobilnosci (towarow i 0sob). Jest
takze waznym elementem silnej bazy przemystowej wnoszacym
znaczacy wklad w rozwdj technologiczny i we wzrost gospodar-
czy. Utrzymanie tej bazy w perspektywie dlugoterminowej to spra-
wa o pierwszorzednym znaczeniu i nalezy do tego zachecal.
W dobie globalizacji sektor lotnictwa jest takze sita napedowa na-
prawy gospodarczej. Dlatego rzady powinny przede wszystkim po-
stawi¢ sobie za cel zadbanie o to, by filary, na ktérych opiera si¢
kulejaca gospodarka (w tym przemyst lotniczy), utrzymaly si¢ na
powierzchni, ale takze by stworzy¢ warunki sprzyjajace szybkie-
mu powrotowi do normalnego funkcjonowania. W zwigzku z tym
EKES zdecydowanie zaleca przedsigwzigcie ponizszych krokéw
i wykorzystanie $rodkéw pomocy:

9.1 tancuch wartosci w sektorze lotniczym (lotniska, producen-
ci samolotéw, dostawcy paliwa, obstuga naziemna, instytucje za-
pewniajace stuzby zeglugi powietrznej, linie lotnicze) powinien
jako catos¢ podlega¢ cyklom koniunkturalnym i presji konkuren-
¢ji. Trwa whasnie restrukturyzacja majgca na celu zminimalizowa-
nie negatywnych skutkéw pogorszenia koniunktury gospodarczej.
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9.2 Komisja powinna zainicjowac wszystkie procedury celem
ulatwienia wprowadzenia odstgpstwa od zasady 80:20 w wyko-
rzystaniu czaséw startu lub ladowania w sezonie zimowym
2009/2010.

9.3 Biorac pod uwage, ze w perspektywie Srednioterminowej
oczekuje si¢ wzrostu natezenia ruchu lotniczego o 4-5 % rocz-
nie, a w ciggu najblizszych 20 lat moze powstac 25 tys. nowych
samolotow o pojemnosci ponad 100 miejsc, trzeba wlasciwie za-
rzadza¢ zdolnosciami produkcyjnymi w Europie. Tam, gdzie
restrukturyzacja jest nieunikniona, trzeba uwzgledni¢ kwestie za-
chowania zdolnosci produkeyjnych i umiejetnoscei.

9.4 Komitet zaleca, by tam, gdzie dokonuje si¢ restrukturyzacji,
stosowac si¢ do procedur dotyczacych informowania partneré6w
spotecznych i konsultacji z nimi. Komitet zacheca wszystkich
partneréw spotecznych do rozwijania zorganizowanego i proak-
tywnego dialogu spolecznego na szczeblu przedsi¢biorstw, a tak-
ze na szczeblu krajowym i europejskim.

9.5 Wriadze publiczne powinny pomagaé zagrozonym przed-
sigbiorstwom w utrzymaniu wykwalifikowanych pracownikéw
i miejsc pracy, np. poprawiajac dostep do szkolenia zawodowego
w okresach osfabionej koniunktury. Organy administracji pu-
blicznej mogg przeja¢ wiodaca rolg we wspieraniu rozwoju i na-
bywania kwalifikacji koniecznych w perspektywie $rednio-
i dlugoterminowej. W tym kontek$cie EKES uwaza, ze nalezy
wdrozy¢ system perspektywicznego zarzadzania miejscami pra-
cy i kwalifikacjami, angazujacy partneréw spolecznych.

9.6 W swoich opiniach (ostatnio SOC/347) Komitet podkreslat
znaczenie wysokiego poziomu ksztalcenia szkolnego i uniwersy-
teckiego, a takze dobrej wspolpracy migdzy przemystem a pla-
cowkami o$wiatowymi, dla zapewnienia absolwentom
szukajacym pracy odpowiedniej wiedzy i kwalifikacji.

9.7 Tego rodzaju skoordynowane wsparcie ze strony organéw
publicznych (na szczeblu UE, panstw, regionéw itp.) ma kluczo-
we znaczenie dla przeciwdziatania skutkom kryzysu, ktére doty-
kaja sektor przemystowy w okresie, gdy nastgpuja masowe
przejscia na emeryture. Jezeli nie podejmie si¢ Srodkéw na rzecz
utrzymania wykwalifikowanych pracownikéw w przemysle wy-
tworczym, nie bedzie on w stanie sprostaé wyzwaniom pojawia-
jacym sie w dlugoterminowej perspektywie.

9.8 Nalezy sprawié, aby Europejski Bank Inwestycyjny powrd-
cit do swojej polityki sprzed 2007 r., kiedy to europejscy prze-
woznicy mogli korzysta¢ z kredytéw. Powinno to nastapic
szybko, ponadto nowa polityka powinna za swéj cel obraé
w szczegllnosci finansowanie zakupéw nowych maszyn. Celem
takiego finansowania nie mogloby by¢ powigkszenie floty.

9.9 Wskazane byloby takze zapewnienie mechanizmow zabez-
pieczenia przed ryzykiem finansowym, wynikajacym np. z wahan
kurséw walutowych (por. pkt 4.6 opinii CCMI/047). Mogloby
ono przybra¢ forme gwarancji kredytowych w oparciu o zaliczki
zwrotne lub pozyczki z EBI  (Europejskiego Banku
Inwestycyjnego).

9.10 Nalezy przeznaczy¢ dodatkowe fundusze na badania i roz-
wéj w przemysle lotniczym, tak aby mdgt on sprostal wyzwa-
niom, ktére czekaja go w przyszlosci, w tym takze wymaganiom
unijnego systemu handlu uprawnieniami do emisji. Jednakze naj-
lepszym rozwigzaniem na rzecz ztagodzenia zmian klimatu na

poziomie migdzynarodowym byloby globalne, sektorowe podejs-
cie dla lotnictwa w ramach ICAO, poniewaz ulatwiloby to roz-
wigzanie problemu o zasiggu globalnym

9.11 Biorgc pod uwage innowacyjne i strategiczne znaczenie
przemystu lotniczego dla europejskiej bazy przemystowej
i technologicznej, poprzez intensywne wysitki UE mozna by
uzyska¢ silne wsparcie dla badan i rozwoju (zagrozonych przez
kryzys) w ramach fazy wdrazania siédmego Programu ramowe-
go na rzecz badan i rozwoju oraz w ramach przyszlego 6smego
Programu ramowego. Aby zapewni¢ doskonalos¢ Europy w dzie-
dzinie badan i rozwoju, nie wolno zmniejsza¢ publicznego wspar-
cia dla B+R, ktére, wraz ze wspolpracg, sg niezbedne do realizacji
tych celéw a takze do dalszego skupienia si¢ na zréwnowazonym
i dlugookresowym rozwoju przemystu lotniczego dzigki wpro-
wadzeniu  paliw alternatywnych i nowych rozwigzan
operacyjnych.

9.12  Gléwni producenci lzej odczuwajg spadek koniunktury
niz ich dostawcy i podwykonawcy, ktérzy zapewniaja najwiecej
wykwalifikowanych miejsc pracy w przemysle. Wsparcie moglo-
by mie¢ forme¢ wzajemnych pozyczek i gwarangji dla podwyko-
nawcoéw. Producenci powinni wspieraé wysitki dostawcow
gwarantujac im dochdd i dlugoterminowa ciaglos¢ produkgji.

9.13 Nalezy niezwlocznie wprowadzi¢ w zycie pakiet Jednoli-
tej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej II. Podzial przestrzeni po-
wietrznej w Europie powoduje dodatkowe powazne obciazenia
nie tylko dla pasazeréw, ale i dla przewoznikéw. W swej najnow-
szej opinii EKES wyrazit zdecydowane wsparcie dla pakietu SES II.
Lotnictwo jest sektorem o zasiggu globalnym i w celu uniknigcia
dodatkowych obcigzen oraz nieefektywnosci konieczna bedzie
interoperacyjno$¢. Dlatego trzeba w dalszym ciagu skupia¢ si¢ na
zapewnieniu interoperacyjno$ci w ramach systeméw SESAR
i NextGen. Komisja musi w 2010 r. opracowaé mechanizm finan-
sowania wdrazania systemu SESAR, tak by umozliwi¢ jak najpow-
szechniejsze uczestnictwo w tym rewolucyjnym przedsiewzieciu.

9.14 Nalezy nakloni¢ wszystkie panstwa czlonkowskie do przy-
spieszenia wprowadzenia w zycie dyrektywy w sprawie optat lot-
niskowych. Komisja powinna rozwazy¢ mozliwo$¢ skorzystania
z kompetencji wykonawczych, przyznanych jej na mocy wspo-
mnianej dyrektywy.

9.15 Komisja wyda komunikat skierowany do panstw czton-
kowskich i Europejskiej Organizacji do spraw Bezpieczefistwa Ze-
glugi Powietrznej (Eurocontrol) celem wprowadzenia moratorium
na oplaty na rzecz stuzb kontroli ruchu lotniczego. EKES uznaje
wysitki juz poczynione w zwigzku z ta sprawg przez Dyrekcje
Generalna ds. Transportu i Energii (DG TREN) i zdecydowanie
zacheca ja do dalszego wywierania nacisku na panstwa
czlonkowskie.

9.16 Instytucje europejskie powinny kfas¢ nacisk na konsulta-
¢je migdzy instytucjami zapewniajacymi stuzby zeglugi powietrz-
nej a linjami lotniczymi wymagane na podstawie rozporzadzenia
nr 1794/2006 w sprawie schematu oplat. Konieczna jest kolejna
aktualizacja tego rozporzadzenia, tak aby uwzglednialo ono sys-
tem skutecznosci dziatania wdrazany w ramach pakietu SES 1II.
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9.17 Nalezy zagwarantowa¢, ze EASA bedzie zajmowac si¢ wy-
facznie kwestiami zwigzanymi z bezpieczefistwem. Nalezy za-
pewni¢ utrzymanie poziomu bezpieczefistwa lotéw oraz jego
dalsza poprawe.

Jednorazowa kontrola pasazeréw powinna zostal wdrozona
w calej UE do kwietnia 2010 r. (data wejScia w Zycie nowych unij-
nych przepiséw dotyczacych ochrony na mocy rozporzadzenia
300/2008). Ponadto panstwom cztonkowskim nalezy przekazaé
ostateczny wniosek dotyczacy jednorazowej kontroli pasazeréw
UE-USA, oparty o zasade wzajemnej oceny unijnych i amerykan-
skich $rodkéw bezpieczenstwa. Powinien on zosta¢ wprowadzo-
ny w zycie w mozliwie najkrétszym terminie.

Bruksela, 17 grudnia 2009 r.

9.18 Potrzeba wigcej migdzynarodowych porozumien lotni-
czych migdzy UE a krajami trzecimi celem zagwarantowania wa-
runkow uczciwej konkurencji. W swej opinii EKES bardzo
pozytywnie ocenit umowe zawartg przez Komisje z Kanada.

9.19 Ogdlnie rzecz biorac, coraz czestsza wspotpraca regional-
na i migdzynarodowa migdzy podmiotami dzialajgcymi w prze-
mysle (przewoZnikami, producentami, wladzami publicznymi),
moglaby przyczyni¢ si¢ do pobudzenia dostaw i caloksztaltu
dziatalnosci w sektorze, pod warunkiem, ze taki ,handel” bedzie
przebiegal w sposdb odpowiedzialny spolecznie i z zaangazowa-
niem wszystkich partneréw spolecznych.

Przewodniczgey
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