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Dnia 14 lipca 2011 r. Europejski Komitet Ekonomiczno-Spoleczny postanowil, zgodnie z art. 29 ust. 2
regulaminu wewnetrznego, sporzadzi¢ opini¢ dodatkowa w sprawie

przeglgdu wytycznych UE z 1994 i 2005 r. w sprawie lotnictwa i portéw lotniczych.

Komisja Konsultacyjna ds. Przemian w Przemysle, ktérej powierzono przygotowanie prac Komitetu w tej

sprawie, przyjela swojg opini¢ 11 czerwca 2012 r.

Na 482. sesji plenarnej w dniach 11-12 lipca 2012 r. (posiedzenie z 11 lipca) Europejski Komitet Ekono-
miczno-Spoleczny, stosunkiem gloséw 143 do 2 — 1 osoba wstrzymala si¢ od glosu — przyjat nastepujaca

opinie¢:

1. Wnioski

1.1 Komisja Europejska planuje przeglad wytycznych z 1994
r. w sprawie stosowania artykuléw 92 i 93 Traktatu WE doty-
czacych pomocy pafstwa w sektorze lotnictwa oraz wytycz-
nych UE z 2005 r. dotyczacych finansowania portéw lotniczych
i pomocy pafistwa na rozpoczecie dziatalnosci dla przedsie-
biorstw lotniczych oferujacych przeloty z regionalnych portéw
lotniczych (zwanych dalej ,wytycznymi w sprawie lotnictwa”).

1.2 Od 2005 r. mialo miejsce wicle przypadkéw niepowia-
domienia przez pafistwa czlonkowskie Komisji o przyznaniu
dotacji przez porty lotnicze lub spolecznosci lokalne.

1.3 EKES podziela zdanie gléwnych zainteresowanych stron,
ze przeglad obecnych wytycznych w sprawie lotnictwa jest
absolutnie konieczny i ze w celu zapewnienia prawdziwie
réwnych warunkéw konkurencji trzeba go przeprowadzi jak
najszybciej. Rozwéj regionalnych portéw lotniczych jest wazny
dla wzrostu gospodarczego i spdjnosci terytorialnej oraz
wymaga jasnych zasad dotyczacych pomocy panistwa.

1.4 EKES jest zdania, Ze konieczne jest przygotowanie opra-
cowania, ktére przedstawi obecny stan rzeczy w zakresie
pomocy pafistwa oraz podobnych praktyk z punktu widzenia
wdrazania wytycznych w sprawie lotnictwa. W opracowaniu
powinny zostaé zawarte (oprécz analizy obecnych praktyk
w tej dziedzinie) informacje dotyczace wielkosci i rodzaju przy-
znanej pomocy, jej wplywu na realny rozwdj gospodarczy oraz
jej ilosciowego i jakoSciowego wplywu na zatrudnienie.

1.5 W przedstawionych w punkcie 5 niniejszej opinii zale-
ceniach dotyczacych wytycznych w sprawie lotnictwa Komitet:

— wskazuje na potrzebe opracowania znormalizowanych unij-
nych norm prawnych dla catego sektora lotnictwa, ktére
zapobiegalyby niekontrolowanym dzialaniom w zakresie
dotacji i zapewnilyby réwne warunki konkurencji
wszystkim uczestnikom rynku, takze na poziomie lokalnym;

— zgadza sig, ze co do ogdlnej zasady inwestycji prywatnych
nie mozna uznaé za pomoc panstwa; jednocze$nie podmiot
publiczny moze dziala¢ jako inwestor prywatny, jesli inwe-
stycja jest ekonomicznie uzasadniona;

— zaleca, by pomoc panstwa na inwestycje w infrastrukture
portéw lotniczych i na rozpoczynanie dzialalnosci przez
linie lotnicze byla mozliwa tylko w $cisle okreslonych przy-
padkach i ograniczona pod wzgledem czasu trwania i nasi-
lenia;

— potwierdza konieczno$¢ pelnego ujawniania informacji
o pomocy dostepnej portom lotniczym i przewoznikom
oraz o warunkach, na jakich pomoc ta mogla zosta¢ wypla-
cona;

— wzywa do dalszego stymulowania dialogu spolecznego
i unikania dumpingu socjalnego w tym sektorze;

— podkresla, jak wazne jest wlasciwe wdrazanie wytycznych;
ogromne znaczenie ma egzekwowanie ustalen;

— wzywa do przyjecia dlugofalowej polityki dotyczgcej
rozwoju czy regionalnych portéw lotniczych; wytyczne
w sprawie lotnictwa moga by¢ skutecznie wdrazane tylko
pod warunkiem uzgodnienia jasnych priorytetéw politycz-
nych dla rozwoju regionalnych portéw lotniczych.

2. Wprowadzenie

2.1 W minionych dwéch dziesigcioleciach europejski trans-
port lotniczy ulegt wielu przeksztalceniom, gléwnie z powodu
liberalizacji rynku i zwigzanego z tym pojawienia si¢ tanich
przewoznikéw. Jednolity rynek lotniczy umozliwil wigkszej
liczbie Europejczykow dostep do transportu lotniczego dzigki
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pojawieniu si¢ nowych linii lotniczych, nowych regionalnych
portéw lotniczych i niskich oplat za przelot, zarazem mial
niemaly wplyw na zatrudnienie i stosunki pracy w sektorze.

2.2 W 1994 r. w kontekscie liberalizacji rynku ustug trans-
portu lotniczego Komisja przyjeta pierwsze wytyczne UE
w sprawie sektora lotnictwa, ktére zawieraly postanowienia
dotyczace oceny pomocy socjalnej i restrukturyzacyjnej dla
linii lotniczych w celu ustanowienia réwnych regul gry dla
wszystkich przewoznikéw lotniczych. W 2005 r. zostaly one
uzupelnione wytycznymi dotyczacymi publicznego finanso-
wania portéw lotniczych i rozpoczynania dzialalno$ci przez
przedsigbiorstwa lotnicze oferujgce przeloty z regionalnych
portéw lotniczych.

2.3 Komisja Europejska planuje przeglad wytycznych z 1994
r. w sprawie stosowania artykutéw 92 i 93 Traktatu WE doty-
czacych pomocy pafistwa w sektorze lotnictwa oraz wytycz-
nych UE z 2005 r. dotyczacych finansowania portéw lotniczych
i pomocy pafistwa na rozpoczecie dzialalnosci dla przedsie-
biorstw lotniczych oferujacych przeloty z regionalnych portéw
lotniczych.

2.4 Szereg europejskich przewoznikéw sieciowych (z
ktérych wigkszos¢ jest czlonkami Stowarzyszenia Europejskich
Linii Lotniczych — AEA) stwierdza, ze w ostatnich latach ma do
czynienia z nowym rodzajem konkurencji ze strony przewoz-
nikéw, ktérzy sa w stanie uzyskiwaé znaczne $rodki finansowe
od lokalnych spolecznosci i portéw lotniczych. Przewoznicy
skupieni w AEA s3 zdania, ze dotacje te s3 niezgodne z prawem
i stanowig razacy przyklad pomocy panstwa prowadzacej do
powaznego zakldcenia konkurencji na europejskim rynku prze-
wozow lotniczych.

2.5  Zdaniem Zrzeszenia Europejskich Przewoznikéw Nisko-
kosztowych (ELFAA) nasilona konsolidacja wsréd przewoz-
nikéw sieciowych z naciskiem na korzystanie z ich wezléow
lotniczych (hubéw) spowodowala, ze zmniejszyly sie¢ mozli-
wosci dla regionalnych portéw lotniczych i regionéw, ktore
pragna zwigkszy¢ liczbe bezposrednich polaczen miedzy
punktami docelowymi. W wielu przypadkach tani przewoznicy
stanowia jedyna perspektywe wzrostu dla regionalnych portéw
lotniczych na rynku europejskim. Niedawne rozszerzenie UE
otworzylo nowe mozliwosci rynkowe i wiele z tych rynkéw
jest w znacznym stopniu uzaleznionych od modelu bizneso-
wego opartego na niskich cenach biletoéw, jesli chodzi o rozwd;
i utrzymanie przeplywu ruchu lotniczego. Zdaniem ELFAA
szlaki te s3 wazne pod wzgledem spolecznym i gospodarczym
w kontekscie spojnosci i rozwoju regionalnego w UE.

2.6 Od 2005 r. mialo miejsce wiele przypadkéw niepowia-
domienia przez panstwa czlonkowskie Komisji o przyznaniu
dotacji przez porty lotnicze lub spolecznosci lokalne; wytyczne
dotyczace lotnictwa z 2005 r. nie okazaly si¢ wystarczajaca
wskazéwka do tworzenia krajowych systeméw Scisle okreslaja-
cych, na jakich warunkach pomoc moze by¢ przyznawana, oraz
— co by¢ moze jeszcze gorsze — w tych kilku przypadkach, gdy
powiadomiono o dotacjach i spowodowalo to rozpoczecie
formalnej procedury przez Komisje, proces podejmowania
decyzji byl w najlepszym przypadku powolny i wiele spraw
pozostalo bez rozwigzania. Przyczynilo si¢ to do powstania
pewnego poczucia bezkarnosci i leseferyzmu.

2.7 Do pojmowania portu lotniczego jako ekonomicznego
stymulatora rozwoju gospodarczego w danym regionie przyczy-
nito si¢ rosngce bezposrednie (finansowe) wycofywanie si¢
panstwa, ktére ceduje na regiony i inne wladze lokalne
obowigzek nadzorowania tej niezbednej infrastruktury, zarzg-
dzania nia i jej finansowania. Wladze regionalne w coraz wigk-
szym stopniu postrzegaja lotniska jako jedno z waznych
narzedzi rozwoju lokalnej gospodarki.

2.8 W omawianym sektorze Komisja otrzymala do chwili
obecnej znaczng liczbe skarg od dawnych przewoznikéw naro-
dowych przeciw tanim liniom i odwrotnie. Od 2005 r. liczba
powiadomienn przekazanych Komisji jest stosunkowo niska
w poréwnaniu z ogromnym rozwojem regionalnych portéw
lotniczych w UE.

2.9  Gléwne wyniki publicznych konsultacji przeprowadzo-
nych przez Komisjg to:

— potrzeba uproszczenia i zwigkszenia przejrzystosci wytycz-

nych;

— poparcie dla silniejszego egzekwowania przepiséw dotyczg-
cych pomocy pafistwa w  przypadku przedsigbiorstw
i portéw lotniczych;

— nowa kategoria przepiséw stuzacych uniknieciu zakl6cen
konkurencji migdzy portami lotniczymi usytuowanymi na
tym samym obszarze cigzenia;

— wicksza jasno$¢ i przewidywalno$¢ zasad dotyczacych
pomocy inwestycyjnej (jasna definicja parametréw finanso-
wych).

2.10 EKES podziela zdanie gléwnych zainteresowanych
stron, ze przeglad obecnych wytycznych dla lotnictwa jest abso-
lutnie konieczny i ze w celu zapewnienia prawdziwie réwnych
warunkéw konkurengji trzeba go przeprowadzi¢ jak najszybciej.
Rozwoj lotnisk regionalnych jest wazny dla wzrostu gospodar-
czego i spdjnosci terytorialnej oraz wymaga jasnych zasad doty-
czacych pomocy parstwa.

2.11  EKES jest zdania, Ze konieczne jest przygotowanie
opracowania, ktére przedstawi obecny stan rzeczy w zakresie
pomocy pafistwa oraz podobnych praktyk z punktu widzenia
wdrazania wytycznych w sprawie lotnictwa. W szczegdlnosci
w celu oceny, czy i w jakim zakresie obecne praktyki zakldcaja
uczciwg konkurencje migedzy portami lotniczymi i miedzy
liniami lotniczymi. W ramach tej analizy powinny zostaé przed-
stawione szczegétowe informacje na temat wielkosci i rodzaju
udzielonej pomocy, jej wplywu na faktyczny rozwdj gospo-
darczy lub wydajno$¢ oraz jej jakosciowego i iloSciowego
wplywu na zatrudnienie.

2.12  Obecny kryzys gospodarczy na Swiecie oraz w szczeg6l-
nosci rosngca presja budzetowa w UE i pafistwach czlonkow-
skich moga postawi¢ pod znakiem zapytania obecng polityke
pomocy panstwa dla rozwoju regionalnych portéw lotniczych.
Trzeba lepiej zbadaé, w jakim zakresie obecny model gospo-
darczy regionalnego portu lotniczego jest mozliwy do utrzy-
mania w dluzszym okresie. Jak pokazuja obecne dyskusje doty-
czace wieloletnich ram finansowych na lata 2014-2020,
wielkim wyzwaniem jest robi¢ wiecej w UE, majac mniej pienie-
dzy. Jest jasne, ze dotyczy to takze omawianej tu tematyki.
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3. Rynek

3.1 W panstwach cztonkowskich UE istnieje ok. 460 portow
lotniczych  wykorzystywanych do zarobkowego transportu
lotniczego. W 2010 r. ok. 60 % portéw lotniczych w UE obstu-
zylo mniej niz 1 mln pasazerdw.

3.2 W ostatnich latach rynek transportu lotniczego ulegt
ogromnym przeobrazeniom: tani przewoznicy stworzyli nowe
i kompleksowe modele biznesowe zwigzane z regionalnymi
portami lotniczymi oraz zyskali znaczny udzial w rynku. Jedno-
cze$nie prawie wszyscy dawni przewoznicy krajowi przeszli
proces restrukturyzacji i skonsolidowali swojg obecno$¢ w Euro-

pie.

33 W 2005 r. udzial tanich przewoznikéw w rynku
wewnatrzeuropejskim wynosit 25 %, a w 2010 r. wzrést do
39 %. Jesli uwzgledni¢ jedynie przewozy bezposrednie typu
point to point, udziat ten wzrasta do 43 %. W latach 2008-2010
tradycyjne sieciowe linie lotnicze — czlonkowie AEA — odnoto-
waly znaczne straty w odniesieniu do polaczent wewnatrzeuro-
pejskich i pomimo pozytywnych wynikéw w zakresie polaczen
dlugodystansowych (1 mld EUR w 2008 r, 100 mln EUR
w 2009 r. i 1,1 mld EUR w 2010 r.) faczny EBIT byl ujemny
ze wzgledu na negatywny wynik na krétkodystansowych
trasach europejskich.

3.4 Na podstawie obecnych trendéw i planéw wymiany floty
lotniczej ELFAA przewiduje, ze do 2020 r. udzial tanich prze-
woznikow w wewngtrzeuropejskich pasazerskich przewozach
lotniczych wzrodnie do 45-53 %. W przypadku polaczen
bezposrednich prognozuje si¢, ze udzial rynkowy tanich potla-
czen wrosnie do 50-60 %. W czasie ostatniego kryzysu tani
przewoznicy nie ponosili strat w takim samym stopniu jak
przewoznicy sieciowi.

3.5 Tani przewoznicy s3 zdecydowanie dominujacymi
podmiotami w regionalnych, bezposrednich, polaczeniach.
W kategorii tanich przewoznikéw trzej przewoZnicy maja
ponad 52-procentowy udzial w tym rynku, podczas gdy trzej
najwigksi przewoznicy sieciowi to jedynie 22 % rynku
wewnetrznej sieci lotniczej. Jesli powigzaé zaréwno: a) rosngcy
udzial tanich przewoZnikéw na trasach wewnatrzeuropejskich,
jak i b) rosngcy udzial regionalnych bezposrednich tras point-to-
point wzgledem tradycyjnych polaczen miedzy wezlami lotni-
czymi hub-to-hub, mozna wysuna¢ wniosek, ze obecnie oferta
jest szersza niz kiedys, ale czg$é tego wzrostu (tzn. polaczenia
point-to-point) wynika z dzialan ograniczonej liczby konkuren-
tow.

3.6 Z wyjatkiem gtéwnych europejskich weztéw lotniczych
i najwigkszych regionalnych portéw lotniczych wielu europej-
skich regionalnych portéw lotniczych nie mozna uznaé za
ekonomicznie oplacalne, jesli wzigé pod uwage rzeczywisty
koszt infrastruktury. Liczne male regionalne porty lotnicze nie
sa w stanie ponosi¢ kosztéw zwigzanych z infrastruktura, ktore
sa finansowane z innych $rodkéw dostepnych na poziomie
regionalnym. Wiele portéw lotniczych trzeba byloby po prostu
zamkna¢, gdyby musialy one ponosi¢ faktyczny koszt infra-
struktury.

3.7  Trzeba pamietal, ze Europa w nadchodzacych latach
bedzie musiata zmierzy¢ si¢ z niedoborem przepustowosci
portéw lotniczych. Analiza Eurocontrol z 2008 r. ,Challenges
of growth” oraz wydana niedawno prognoza dlugoterminowa
(2010 r.) podkreslaja niedobor przepustowosci, jaki pojawi sie
na europejskich lotniskach w zwiazku z przewidywanym

wzrostem ruchu lotniczego do 2030 r. (16,9 mln przelotow,
czyli 1,8 razy wiecej niz w 2009 r.). Z tych wiarygodnych
raportéw wynika, ze pomimo planowanego wzrostu przepusto-
wosci europejskiej sieci lotnisk o 41 % do 2030 r., 10 % wszyst-
kich lotéw nie bedzie moglo zosta¢ obstuzonych ze wzgledu na
niewystarczajaca przepustowos¢ portéw lotniczych.

3.8 Cho¢ zewnetrzne finansowanie infrastruktury zazwyczaj
nie ma kluczowego znaczenia dla duzych portéw lotniczych,
jest ono niezbedne dla wielu regionalnych portéw lotniczych,
ktére nie majg korzysci skali i przychodéw komercyjnych
pozwalajacych uzyskaé marze konieczng do sfinansowania
infrastruktury.

3.9 Nowy rynek polgczen point-to-point jest zar6wno szansg,
jak i powodem do zaniepokojenia dla niektérych regionalnych
portéw lotniczych ze wzgledu na duza zmienno$é rynku.
Zwlaszcza tani przewoznicy s3 w stanie w bardzo krétkim
czasie przenosi¢ swe samoloty i zalogi po calej Europie,
zaleznie od gospodarczego potencjalu nowej trasy do innego
portu lotniczego. Stabilno$¢ i przewidywalnos¢ dochodéw tych
portéw lotniczych stoi pod znakiem zapytania.

3.10 Pomoc pafistwa na rozpoczecie dzialalnosci udzielana
zgodnie z obecnymi wytycznymi spowodowala ,wyscig inwe-
stycyjny” miedzy roznymi regionami rozwijajacymi swe porty
regionalne, bardzo czesto takze z wykorzystaniem Srodkéw
z UE. Jesli regionalny port lotniczy znajdzie si¢ w trudnej
sytuacji finansowej, region ubiega si¢ o dalsza pomoc, posil-
kujac si¢ argumentem, ze regionalny port lotniczy nie jest
w pelni wykorzystywany i stanowi niezbedny koszt dla lokalnej
spolecznosci.

4. Uwagi szczegélowe

41 W dlugim okresie sektor lotniczy jest bardzo malo
rentowny, a przy tym juz teraz podlega bardzo duzej konku-
rencji. W takim otoczeniu nawet male dotacje moga mieé
wplyw na konkurencje, zatem kwestig ta trzeba zajmowac sie
bardzo ostroznie.

4.2 Gloéwne pytanie brzmi: jakie powinni$my przyjaé¢ podej-
§cie do opracowywania nowych wytycznych w  sprawie
lotnictwa? Jest kilka mozliwosci.

4.2.1  Zdaniem ELFAA uwolnienie potencjalu regionalnych
portéw lotniczych ma kluczowe znaczenie dla kontynuacji
procesu sp6jnosci terytorialnej i rozwoju regionalnego w UE
oraz roztadowania nadmiernego zageszczenia ruchu w weztach
lotniczych sieciowych linii lotniczych. Rozwéj regionalnych
portéw lotniczych oznacza wzrost zatrudnienia, wigksze mozli-
wosci dla przedsigbiorstw na obszarach peryferyjnych UE,
mniejsze emisje w zwigzku z bezposrednimi polaczeniami
miedzyregionalnymi zamiast lotéw z przesiadka w wezlach
lotniczych oraz mniejsze emisje z transportu ladowego
w zwigzku z korzystaniem przez pasazeréw z lotnisk lokalnych.
Rozwojowi regionalnych portéw lotniczych powinny, zdaniem
ELFAA, sprzyjaé elastyczne wytyczne w sprawie pomocy
panstwa, ktore skupiaja si¢ na tescie prywatnego inwestora dzia-
fajacego w warunkach gospodarki rynkowej, a nie na sztywnych
zasadach uniemozliwiajacych wzrost tam, gdzie jest na niego
zapotrzebowanie.

4.2.2  Zdaniem AEA nowe wytyczne powinny mieé¢ na celu
ochrong wszystkich aktywnych przewoznikéw w sektorze przed
dyskryminacyjng i niejasng pomoca finansowa dla linii lotni-
czych ze strony regionalnych portéw lotniczych lub lokalnych
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spolecznosci. Taka pomoc powinna by¢ mozliwa tylko w Scisle
okreslonych przypadkach i ograniczona pod wzgledem czasu
trwania i nasilenia. Ponadto pomoc taka mogtaby by¢ przyzna-
wana tylko na zasadzie jednostkowej z uwzglednieniem zasad
przejrzystoéci, rownego traktowania i niedyskryminacji poszcze-
g6lnych operatoréw.

4.2.3  Zdaniem ACI Europe (Migdzynarodowej Rady Portéw
Lotniczych w Europie) przy ocenie Srodkéw z zakresu pomocy
panstwa nalezy kierowa¢ si¢ przede wszystkim tym, czy moze
dojs¢ do zakl6cenia konkurencji przez lotnisko pod wzgledem
wielkosci ruchu.

4.2.3.1  Wylaczenie portéw lotniczych kategorii D (do 1 mln
pasazeréw): powszechnie uznaje si¢, ze porty lotnicze ponizej
pewnego progu zazwyczaj nie sg rentowne i moga wymagac
finansowania ze $rodkéw publicznych. Ponadto te male porty
lotnicze czesto zapewniaja terytorialng laczno$¢ regionéw
i konurbacji i zazwyczaj nie wplywaja niekorzystnie na warunki
rynkowe w UE ze wzgledu na ograniczong wielko$¢ ruchu.
Dlatego tez zdaniem ACI wykorzystanie Srodkéw publicznych
na rozwdj nowej infrastruktury i nowych tras powinno by¢
mozliwe bez wczesniejszego powiadomienia. Jednakze wszelkie
finansowanie publiczne powinno ustawaé z chwila osiagnigcia
progu miliona pasazeréw.

4.2.3.2  Finansowanie infrastruktury ze $rodkéw publicznych
i finansowanie pomocy na rozpoczecie dzialalnoci przez porty
lotnicze obslugujace powyzej jednego miliona pasazeréw musi
przej$¢ test inwestora prywatnego i by¢ dostosowane do
konkretnych potrzeb sektora lotnictwa.

4.3 EKES zgadza si¢ z przedstawionym przez Komisj¢ pogla-
dem, ze w odniesieniu do przegladu ogélnego podejscia do
pomocy panstwa objetej zakresem wytycznych na poparcie
zastuguja nastepujace zasady:

— nie powinno dochodzi¢ do zaklécen konkurencji;

— nalezy poprawi¢ rozwéj i dostepno$¢ regiondw dzigki
dalszemu sprzyjaniu regionalnemu transportowi lotniczemu;

— nalezy unika¢ powielania nierentownych portéw lotniczych;

— nalezy unikaé tworzenia i utrzymywania nadmiernej prze-
pustowosci.

4.4  Trzeba promowaé rozwdj portéw lotniczych, ktére sa
w stanie pokrywac koszty swego dzialania, oraz wigksze zaan-
gazowanie inwestoréw prywatnych; z drugiej strony EKES
rozumie i popiera potrzebe istnienia obowigzku $wiadczenia
ustugi publicznej w odniesieniu do przewozéw lotniczych reali-
zowanych w interesie gospodarczym, zwlaszcza gdy chodzi
o polaczenia z regionami oddalonymi i wyspami.

5. Zalecenia

5.1  EKES wskazuje na potrzebe opracowania znormalizowa-
nych unijnych norm prawnych dla calego sektora lotnictwa,
ktére zapobiegalyby niekontrolowanym dzialaniom w zakresie
dotacji i zapewnilyby réwne warunki konkurencji dla wszyst-
kich uczestnikéw rynku, takze na poziomie lokalnym.

5.2 Zgodnie z ogdlng zasada, inwestycji prywatnych nie
mozna uzna¢ za pomoc pafistwa. Jednoczesnie podmiot
publiczny moze dziala¢ jako inwestor prywatny, jesli inwestycja
jest ekonomicznie uzasadniona.

5.3  Nowe wytyczne, ktére ma zaproponowal Komisja,
powinny mie¢ na celu ochrong wszystkich przewoznikéow
i portéw lotniczych przed dyskryminacyjna, niejasna i zakldca-
jaca konkurencje pomocg finansowa ze strony samorzaddw
regionalnych lub portéw lotniczych. Finansowanie ze $rodkéw
publicznych nie moze zakl6caé konkurencji ani migdzy portami
lotniczymi ani miedzy przewoznikami. EKES nie sadzi, by wyla-
czenia grupowe dla okreslonej kategorii portéw lub przedsie-
biorstw lotniczych byly konieczne w celu wzmocnienia rozwoju
regionalnego.

5.3.1  Pomoc panstwa na inwestycje w infrastrukture portow
lotniczych i na rozpoczynanie dzialalnosci przez linie lotnicze
powinna by¢ mozliwa tylko w $cisle okreslonych przypadkach
i ograniczona pod wzgledem czasu trwania i nasilenia. Ponadto
powinna by¢ przyznawana tylko w wyjatkowych okoliczno-
Sciach z nalezytym uwzglednieniem zasad przejrzystosci,
réwnego traktowania i niedyskryminacji.

5.3.2  Jesli chodzi o przejrzystosé, warunki, na jakich pomoc
publiczna jest przyznawana, powinny by¢ podawane do
publicznej wiadomosci. Nalezy w pelni ujawnia¢ informacje
o pomocy dostepnej portom lotniczym i przewoznikom oraz
o warunkach, na jakich pomoc ta moglta zosta¢ udzielona.

5.3.3 Nowe wytyczne powinny obejmowal jasny i prosty
zestaw zasad stuzacych osiggnigciu pewnosci prawa w europej-
skim sektorze lotnictwa. EKES pragnie podkresli¢ znaczenie
wlasciwego wdrazania wytycznych; ogromne znaczenie ma
egzekwowanie ustalen.

5.4  Nowe wytyczne musza uwzglednial interesy pracow-
nikéw i podréznych. Jako ze zasoby ludzkie majg kluczowy
wplyw na jako$¢ systemu transportu lotniczego, zréwnowazona
branza lotnictwa cywilnego musi oferowa¢ zatrudnienie wyso-
kiej jakoSci i dobre warunki pracy. W zwiazku z tym wazne
jest, by pobudzaé dialog spoleczny i unikaé dumpingu socjal-
nego w tym sektorze.

5.5 EKES wzywa do przyjecia dlugofalowej polityki doty-
czacej rozwoju czy regionalnych portéw lotniczych. Wytyczne
w sprawie lotnictwa mogg by¢ skutecznie wdrazane tylko pod
warunkiem uzgodnienia jasnych priorytetow politycznych dla
rozwoju regionalnych portéw lotniczych. Zadaniem Komisji
bedzie opracowanie takiego programu politycznego bez dalszej
zwlhoki.

5.6  EKES wzywa panstwa czlonkowskie do silnego poparcia
i zaangazowania si¢ na rzecz przygotowania i wdrozenia
nowych wytycznych. Przypadki udzielenia pomocy panstwa
muszg by¢ zglaszane.

5.7 Nalezy w dalszym ciagu bada¢ i w pelni wdrazaé
wydajng wsp6tmodalnos¢ transportu kolejowego i lotniczego,
po to by otworzy¢ pewne obszary i sprostal wymogom
ochrony $rodowiska.
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5.8  Jest to szczeglnie istotne w zwigzku w rozdzielaniem funduszy UE w nowych wieloletnich ramach
finansowych. Aby osiagnal wigcej, majac mniejszy budzet, trzeba mie¢ wyznaczone jasne priorytety.
Rozwdj regionalny jest bardzo wazny, ale nie powinien nadal by¢ uzasadnieniem dla rozwoju portéw
lotniczych, gdy nie ma mozliwosci stworzenia wystarczajacego popytu.

Bruksela, 11 lipca 2012 r.

Przewodniczgcy
Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego

Staffan NILSSON
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