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Polskie Stowarzyszenie Nowej Mobilnosci

Polskie Stowarzyszenie Nowej Mobilnosci (PSNM) to najwieksza organizacja w Unii Europejskiegj
kompleksowo zajmujaca sie transformacja mobilnosci we wszystkich kluczowych sektorach
transportu. Od ponad 10 lat PSNM aktywnie wspiera rozwdj zero- i niskoemisyjnych technologii,
integrujgc dziatania przemystu, administracji, Srodowiska naukowego oraz organizacji branzowych.
PSNM zrzesza niemal 300 podmiotdw i dzieki szerokiej reprezentatywnosci petni wazna role w dialogu
sektorowym, uczestniczac w procesach legislacyjnych oraz wspéttworzgc strategie transformaciji
mobilnosci w Polsce i Europie. Bazujac naugruntowanej pozycji lidera oraz sprawdzonej roli
integratora rynku, PSNM konsekwentnie rozszerza swoje dziatania o kolejne obszary transformaciji
mobilnosci — na ladzie, na wodzie i w powietrzu. PSNM jest czescig E-Mobility Europe - najwiekszej
organizacji zajmujacej sie rozwojem rynku elektromobilnosci w Europie.

Komitet ds. Zrdwnowazonego Lotnictwa PSNM

Lotnictwo jest dzis kluczowym elementem ekosystemu nowej mobilnosci — obszarem wymagajacym
skoordynowanych dziatan, inwestycji oraz $cistej wspotpracy miedzysektorowej. Polska jestjednym z
lideréw wzrostu w Europie i bije kolejne rekordy — polskie lotniska obstuzyty w ubiegtym roku ponad
66,2 mln pasazeréw, notujgc wzrost o ponad 11%, przy réwnolegtym zwiekszeniu liczby operacji
lotniczych. Jednoczes$nie branza funkcjonuje w warunkach bezprecedensowych wyzwan — od sytuacji
geopolitycznej, przez dekarbonizacje i transformacje energetyczna, po ztozone otoczenie regulacyjne.
Dziatania PSNM wpisuja lotnictwo w szeroki kontekst transformacji, ktéra ma kluczowe znaczenie dla
wzrostu spoteczno-gospodarczego oraz realizacji celdw zrownowazonego rozwoju.

W odpowiedzi na rosngce znaczenie dekarbonizacji transportu lotniczego, rozwéj technologii oraz
regulacje wspierajgce transformacje sektora, PSNM powotato Komitet ds. Zréownowazonego
Lotnictwa. Celem Komitetu jest stworzenie platformy wspoétpracy dla przedstawicieli branzy i
interesariuszy sektora, ktéra pozwoli wspdélnie wypracowywacé kierunki rozwoju zréwnowazonego
lotnictwa w Polsce w wymiarze strategicznym, jako komponent szerokiego procesu transformaciji i
rozwoju nowoczesnej mobilnosci.

Komitet ds. Zréwnowazonego Lotnictwa PSNM skupia kluczowych interesariuszy catego taricucha
wartosci: przedstawicieli administracji publicznej, regulatoréw, lideréw rynku oraz instytucji
eksperckich i akademickich. W posiedzeniach Komitetu udziat brali m.in.: Polska Grupa Lotnicza,
Polskie Porty Lotnicze, Polskie Linie Lotnicze LOT, Polish Airports Academy, LS Airport Services, LOT
Aircraft Maintenance Services, Port Polska, Port Lotniczy £6dz, Port Lotniczy Lublin, Port Lotniczy
Rzeszow-Jasionka, ORLEN, FARADA Group, DRACO AIRCRAFT, BAAK, a takze Politechnika
Poznarska, Ministerstwo Infrastruktury i Urzad Lotnictwa Cywilnego.

Komitet zdefiniowat pieé strategicznych filaréw dziatan: paliwa alternatywne (SAF i zielony wodér),
infrastruktura oraz elektromobilno$¢ GSE, regulacje europejskie, technologie i innowacje, a takze
kompetencje i kapitat ludzki.
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Polski sektor lotniczy

W 2025r. krajowe porty lotnicze obstuzyty tacznie 66,26 mln pasazeréw, bijac wszelkie
dotychczasowe rekordy. Dynamika na poziomie 14,4% rok do roku byta trzykrotnie wyzsza niz srednia
europejska, co czyni Polske jednym z najszybciej rosnacych rynkéw lotniczych na kontynencie.
Tendencja utrzymata sie rowniez w pierwszym kwartale 2026 r. — lotniska regionalne, odpowiadajace
za ponad 63% catego ruchu, notowaty dwucyfrowe wzrosty: Wroctaw +21%, Krakéw +15%, Gdansk
+7%. Prognozy IATA, przygotowane na zlecenie Polskich Portéw Lotniczych, zaktadaja obstuge
73,3 mln podréznych w 2026 roku, a symboliczna bariera 100 mln pasazeréw ma zostaé przekroczona
jeszcze przed 2035 r. Sektor generuje ponad 500 tys. miejsc pracy, a jego taczny wktad w gospodarke
siegnatw 2024 r. poziomu 57,9 mld zt wartosci dodanej brutto.

Site polskiego rynku lotniczego budujg zaréwno przewoznicy, jak i rozwijajgca sie infrastruktura.
Narodowy przewoznik PLL LOT zamknat 2025 rok z wynikiem 11,7 mln pasazeréw i wzrostem o 9,4%,
a w2026 r. realizuje najwiekszy w swojej historii program modernizacji floty — 55 zamdéwionych
samolotow (Boeing 737 MAX-8, Boeing 787-8, Airbus A220) z opcja na kolejne 44 maszyny. Nowe
potgczenia dalekodystansowe do San Francisco i Bangkoku oraz rozbudowa siatki z portow
regionalnych potwierdzajg rosngce ambicje LOT-u. Na polskim rynku dominujg réwniez przewoznicy
niskokosztowi — Ryanair (ok. 16,7 mln pasazerow) i Wizz Air (ok. 11 mln), a segment czarterowy nalezy
do linii Enter Air. Instytucjonalng strone sektora uzupetniajg Polskie Porty Lotnicze, bedace
inwestorem strategicznym nowego lotniska centralnego oraz Polska Agencja Zeglugi Powietrzne;j
odpowiedzialna za zarzadzanie ruchem.

Kluczowym projektem rozwojowym jest realizacja programu inwestycyjnego Port Polska,
zlokalizowanego miedzy Warszawg a Lodzig. W 2026 r. rozpoczety sie prace ziemne i fundamentowe;
oddanie portu do uzytku zaplanowano na 2032 r. Poczatkowa przepustowos¢ wyniesie 34 mln
pasazeréw rocznie, zmozliwosciag elastycznej rozbudowy. Inwestycje uzupetnia Kolej Duzych
Predkosci (350 km/h), a catkowity koszt realizacji szacowany jest na ok. 131,7 mld zt. Projekt ma
stworzy¢ nawet 35 tys. nowych miejsc pracy i — wedtug zarzadu PPL - uczyni¢ Polske centrum
najsilniejszego ekosystemu lotniczego w Europie Srodkowo-Wschodnie;j.

Dynamicznemu wzrostowi rynku i realizowanym inwestycjom wielkiej skali towarzyszy rosngca presja
dekarbonizacyjna. Lotnictwo odpowiada za ok. 2-3% globalnej emisji CO,, lecz jego rzeczywisty
wptyw na klimat — uwzgledniajac tlenki azotu, czgstki state i smugi kondensacyjne - jest dwu- do
czterokrotnie wiekszy. W latach 1990-2019 emisje z lotnictwa wzrosty o 146%, a bez dodatkowych
dziatan moga zwiekszy¢ sie 3—4-krotnie do 2050 r. Odpowiedzia regulacyjng sg mechanizmy unijne —
wtgczenie lotnictwa do EUETS, globalny system kompensacji CORSIA, aprzede wszystkim
rozporzadzenie ReFuelEU Aviation, ktére wprowadza obowigzkowy udziat zréwnowazonego paliwa
lotniczego (SAF) w tankowanym paliwie: 2% od 2025 r., 6% od 2030 r., azdo 70% w 2050 r.

Polska wtacza sie w ten proces. ORLEN - jako jedyny krajowy producent — od 2025 r. oferuje SAF na
lotniskach w Warszawie, Krakowie i Katowicach, a nastepnie rozszerzyt dostawy na Prage i rynki
battyckie (Wilno, Ryge, Tallinn). W Ptocku budowana jest instalacja HVO o wydajnosci do 300 tys. ton
biokomponentu rocznie, ktéra umozliwi petng krajowa produkcje SAF. Uzupetnieniem tej strategii jest
inwestycja funduszu ORLEN VC w brytyjski start-up OXCCU —technologie produkcji syntetycznego e-
SAF z zeroemisyjnego wodoru i wychwyconego CO,. Warto jednak podkresli¢, ze globalna produkcja
SAF wcigz pozostaje daleko w tyle za potrzebami sektora, a osiggniecie celdow wyznaczonych przez
ReFuelEU Aviation bedzie wymagato znacznych inwestycji, stabilnych ram regulacyjnych i Scistej
wspotpracy miedzy przemystem paliwowym, liniami lotniczymi a decydentami.
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Opinia PSNM w sprawie Strategii Lotniczej UE

Niniejszy dokument stanowi syntetyczne ujecie kluczowych postulatéw i rekomendacji zebranych
w toku konsultacji Komitetu ds. Zrownowazonego Lotnictwa PSNM 2z reprezentatywnag grupag
podmiotéw polskiego sektora lotniczego — przewoznikéw, zarzadzajgcych lotniskami, dostawcéw
paliwa, organizacji MRO oraz osrodkoéw innowacji — w odpowiedzi na zaproszenie Komisji Europejskiej
do konsultacji dotyczacych nowej Strategii Lotniczej UE (DG MOVE, Ares (2026)4206208). Gtownym
przestaniem uczestnikdw konsultacji jest konieczno$é réwnolegtego realizowania celow
dekarbonizacyjnych oraz zapewnienia konkurencyjnosci operacyjnej, spojnosci regulacyjnej i
odpornosci strategicznej europejskiego sektora lotniczego.

1. Polityka dekarbonizacji a konkurencyjno$¢ operacyjna sektora

— Wszystkie podmioty uczestniczgce w konsultacjach popierajg cel dekarbonizacji lotnictwa.
Jednoczes$nie wyrazajg powazng obawe, ze obecne tempo i zakres wdrazania regulacji w ramach
pakietu Fit for 55 — w szczegdélnosci mandaty ReFuelEU dotyczace paliw SAF oraz rozszerzenie
systemu EU ETS na lotnictwo - generujg asymetryczne obcigzenia dla europejskich
przewoznikéw i operatoréw, ktérych nie ponosza konkurenci spoza Unii Europejskie;.

— Skuteczna realizacja mandatéw SAF wymaga rozszerzenia zakresu odpowiedzialnosci
regulacyjnej na producentéw paliw, ktérzy dotychczas pozostajg poza gtéwnym nurtem
obowigzkéw wynikajacych z ReFuelEU Aviation. Ciezar zapewnienia wolumenéw SAF oraz
rozliczenia obowigzkdéw zostat w obecnym ksztatcie regulacji przeniesiony na dostawcow paliwa
i linie lotnicze, bez adekwatnych mechanizméw zobowigzujgcych strone podazowa do inwestycji
w moce produkcyjne. Strategia powinna uwzgledni¢ instrumenty wsparcia i zobowigzania po
stronie producentéw SAF, a lokalizacje nowych instalacji produkcyjnych powiagza¢ z weztami
dystrybuciji, eliminujgc nieuzasadnione koszty transportu paliwa na terenie UE

— Rewizja ram regulacyjnych rynku lotniczego powinna uwzgledniaé potrzebe zachowania
rownowagi miedzy ochrong praw pasazeréw a konkurencyjnoscig operacyjna przewoznikéw.
Obecna implementacja rozporzadzenia 261/2004 generuje znaczace koszty po stronie linii
lotniczych, nie odzwierciedlajgc w petni podziatu odpowiedzialnosci pomiedzy przewoznikéw,
zarzadzajacych lotniskami oraz instytucje zapewniajgce stuzby ruchu lotniczego. Rewizja
rozporzgdzenia 1008/2008 powinna zapewni¢ warunki sprzyjajace rozwojowi i konkurencyjnosci
europejskich przewoznikéw, w tym ochrone przed przejeciami przez podmioty spoza UE
korzystajace ze znaczgcego wsparcia panstwowego. Przeglad Airport Package powinien
natomiast wprowadzaé¢ wytgcznie ukierunkowane zmiany zachowujgce rownowage interesow
lotnisk, linii lotniczych i podmiotéw obstugi naziemnej.

— Ceny paliw SAF sg wielokrotnie wyzsze od konwencjonalnego Jet-A1, a moce produkcyjne
pozostajg dalece niewystarczajgce wzgledem zaktadanych wolumenéw mandatowych. Ciezar
obowigzkéw zostat przeniesiony na dostawcéw paliwa i linie lotnicze. Konieczne jest wsparcie
inwestycji w produkcje SAF w poblizu punktéw dystrybucji, rozwdj co-processingu i zielonej
energii oraz mozliwos¢ wdrozenia systemow book&claim.

— Stopniowe wycofywanie bezptatnych uprawnienn w EU ETS znaczaco zwieksza koszty operacyjne
europejskich linii, podczas gdy huby pozaunijne dziatajg w odmiennych realiach regulacyjnych,
co prowadzi do zjawiska emissions leakage i hub-switching ze szkoda dla sieci potaczen w UE.

— Odrebnym zagadnieniem wymagajacym pilnego zaadresowania w Strategii jest luka regulacyjna
dotyczgca certyfikacji paliw SAF dla lotnictwa wojskowego. Obowigzujgce przepisy unijne, w tym
rozporzadzenie ReFuelEU Aviation, obejmujg wytgcznie lotnictwo cywilne, podczas gdy operacje
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prowadzone przez narodowe sity powietrzne panstw cztonkowskich NATO — w tym na statkach
powietrznych typu F-16 i F-35 - pozostajg poza zakresem regulacji dotyczacych SAF. Skutkiem
tego jest brak europejskich procedur homologacyjnych dopuszczajgcych paliwa SAF do
zastosowan wojskowych; dotychczas jedynie Norwegia uzyskata stosowne certyfikacje w tym
zakresie. Nowa Strategia Lotnicza UE powinna obja¢ swoim zakresem harmonizacje procedur
certyfikacyjnych SAF dla zastosowan wojskowych i cywilno-wojskowych (dual-use) w ramach
wspoélnych ram regulacyjnych. Zdolno$¢ do zasilania wojskowych statkdw powietrznych
certyfikowanymi paliwami SAF produkowanymi lokalnie stanowi element strategicznej autonomii
energetycznej panstw cztonkowskich, ktérej znaczenie wykracza poza cele dekarbonizacyjne
sektora lotniczego.

— Whnioskuje sie o finansowe wsparcie inwestycji w produkcje SAF na poziomie krajow
cztonkowskich, weryfikacje mechanizméw zapobiegajgcych unikaniu obcigzen przez podmioty
spoza UE, redukcje obcigzen podatkowych dla paliwa SAF oraz powigzanie przychodéw z EU ETS
Aviation z bezposrednio finansowanymi dziataniami dekarbonizacyjnymi

— W obszarze obstugi naziemnej Strategia powinna wspiera¢ stopniowa dekarbonizacje i
elektryfikacje sprzetu GSE oraz pojazdéw handlingowych, jednak proces ten powinien by¢
powigzany z realng dostepnoscig infrastruktury tadowania, przepustowoscig sieci
elektroenergetycznej, charakterem operacji lotniskowych oraz mozliwosciami finansowymi
operatoréw.

2. Infrastruktura lotnicza - element krytyczny bezpieczenstwa i odpornosci UE

— Infrastruktura lotniskowa powinna zosta¢ uznana za element infrastruktury krytycznej Unii
Europejskiej w wymiarze zarowno cywilnym, jak i obronnym. Doswiadczenia pandemii COVID-19,
wojny w Ukrainie i eskalacji konfliktéw na Bliskim Wschodzie jednoznacznie ukazaty strategicznag
role lotnisk w realizacji operacji ewakuacyjnych, humanitarnych i logistycznych.

— Whnioskuje sie o dedykowane wsparcie finansowe UE (m.in. w ramach TEN-T) dla rozbudowy
infrastruktury lotniskowej o charakterze dual-use — drég startowych, drog kotowania i ptyt
postojowych. Niezbedna jest réwniez rozbudowa niezawodnych systeméw nawigacyjnych
odpornych na zaktécenia i degradacje sygnatu GNSS/GPS - szczegdlnie istotnych w kontekscie
zagrozen przy wschodniej granicy.

— Skuteczna ochrona portéw lotniczych przed bezzatogowymi statkami powietrznymi wymaga
pilnych zmian legislacyjnych, ujednoliconych standardéw technicznych i jednoznacznego
przypisania rél instytucjom odpowiedzialnym za bezpieczehnstwo przestrzeni powietrzne;j.
Finansowanie systemoéw antydronowych powinno pochodzi¢ ze srodkéw budzetu centralnego
panstwa jako element ochrony infrastruktury krytyczne,;.

— Strategia powinna ujmowaé koncepcje rozwoju platform dual-use w sposéb kompleksowy — od
unifikacji operacji lotniczych, poprzez standaryzacje wyposazenia, az po komplementarne
przepisy certyfikacji, kwalifikacji i zdatnosci do lotu, uwzgledniajgce coraz szersze przenikanie sie
operacji cywilnych, stuzb porzadku publicznego i jednostek wojskowych. W szczegélnosci nalezy
doprecyzowaé obszary rozwoju wielkoskalowych platform bezzatogowych przeznaczonych do
operacji transportowych, uruchamiajgc mechanizmy finansowania projektéw R&D
umozliwiajgcych przeksztatcenie istniejgcych platform w kierunku bezzatogowym - jako
najszybsza sciezke wdrozeniowa. Strategia musi przewidywa¢ nie tylko instrumenty finansowe,
ale réwniez dostosowanie regulacji w zakresie wstepnej i ciggtej zdatnosci do lotu oraz
odblokowywanie zdolnosci industrialnych na terenie UE dla pozyskiwania kluczowych
technologii i zwigzanego z nimi know-how.
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— Wdrozenie cyfryzacji ustug lotniskowych — w tym systeméw Al, automatyzacji i zarzadzania
danymi - jest niezbedne dla poprawy przepustowosci i zapewnienia ciggtosci dziatania
infrastruktury krytycznej. Jednoczesnie nalezy przyspieszy¢ wdrazanie Single European Sky
i systemu SESAR jako kluczowych elementéw efektywnosci ATM.

3. Sektor MRO: uwarunkowania kadrowe, regulacyjne i konkurencyjne

— Europejski sektor eksploatacji statkéw powietrznych (MRO) zmaga sie z narastajagcym deficytem
wykwalifikowanego personelu, rosngcym obcigzeniem regulacyjnym oraz niekorzystnymi
warunkami konkurencji globalnej. Bez sprawnych kadr technicznych realizacja celow zielonej
transformacji — w tym modernizacja flot pod katem nowych napeddw - bedzie niemozliwa
w Europie.

— Postuluje sie utworzenie europejskich instrumentéw finansujacych praktyczne szkolenie
personelu lotniczego, w tym dofinansowania programéw stazy oraz mechanizméw
rekompensujacych koszty mentoringu — wzorem instrumentéw stosowanych dla pilotéow
w systemie EASA. Niezbedne jest réwniez opracowanie europejskich programéw kompetenciji
technicznych obejmujgcych cyfryzacje, analize danych i technologie Al.

— Konieczna jest dalsza harmonizacja interpretacji przepiséw EASA pomiedzy krajowymi wtadzami
lotniczymi, ograniczenie powielajgcych sie wymagan audytowych oraz przyspieszenie cyfryzacji
proceséw compliance. Nalezy rozwingé elektroniczng dokumentacje techniczng, cyfrowe
logbooki i wspélne europejskie standardy danych.

— W odpowiedzi na globalne niedobory kadrowe nalezy rozwazyc¢ stworzenie bardziej elastycznego
i etapowego modelu uznawania kwalifikacji personelu maintenance spoza systemu EASA,
wzorowanego na istniejagcych mechanizmach dla pilotéw. Umozliwitoby to szybsze pozyskiwanie
doswiadczonych specjalistow bez obnizania standardoéw bezpieczenstwa.

4. Uwarunkowania geopolityczne i bezpieczenstwo operacyjne

— Kontynuacja zamkniecia rosyjskiej przestrzeni powietrznej dla przewoznikéw UE, zagrozenia
spoofingiem i jammingiem GPS przy wschodniej granicy NATO oraz nieprzewidywalnosc¢
konfliktéw regionalnych generujg konkretne straty operacyjne i wymagajg zdecydowanej
odpowiedzi regulacyjnej.

— Nalezy zagwarantowaé rowny dostep wszystkich przewoznikéw do tras transyberyjskich na
jednakowych warunkach, jako najkrétszej drogi miedzy Europa a Azja Wschodna. Europejska
polityka lotnicza powinna zawiera¢é mechanizmy zabezpieczajagce sektor przed
wykorzystywaniem dostepu do przestrzeni powietrznej jako narzedzia geopolitycznego nacisku.

— Strategia powinna uwzgledni¢ specyfike krajéw o dynamicznym wzroscie ruchu lotniczego -
takich jak Polska — i odejs¢ od podejscia opartego na ,,$rednich europejskich”. Connectivity
nalezy uzna¢ za podstawowy wskaznik (KPI) polityki lotniczej i powigzaé go z polityka spdjnosci
i rozwojem regionalnym. Kluczowe jest kontynuowanie prac nad umowami bilateralnymi
z panstwami spoza UE.

— Rosnace zagrozenia cybernetyczne dla potaczonych systeméw cyfrowych lotnisk, linii lotniczych
i stuzb ruchu lotniczego wymagajg wzmocnienia odpornosci cyber, poprawy wymiany informacji
i koordynacji odpowiedzi na incydenty w skali europejskie;j.

— Strategia powinna ujmowac lotnictwo jako jeden, wzajemnie powigzany ekosystem krytyczny UE,
obejmujacy nie tylko przewoznikéw i porty lotnicze, lecz takze ATM/ANSP, MRO, cargo, obstuge
naziemng, szkolenia oraz zaplecze technologiczne. Wymaga to powigzania Strategii z przysztymi

psnm.org /6



/ KOMITET DS. ZROWNOWAZONEGO LOTNICTWA PSNM

ramami finansowymi UE na lata 2028-2034 oraz zapewnienia transparentnych instrumentéw
wsparcia dla catego taicucha wartosci, w szczegdlnosci w regionach o wysokim potencjale
wzrostu, takich jak Europa Srodkowo-Wschodnia. Nowe regulacje powinny byé projektowane
zgodnie z zasadami Better Regulation, neutralnosci technologicznej, ,innovation first” oraz
»competitiveness check”, tak aby wspieraty modernizacje, cyfryzacje, cyberbezpieczenstwo,
interoperacyjnos¢ i odpornos$é operacyjng sektora, nie pogtebiajac jednoczesnie przewag
konkurencyjnych podmiotéw spoza UE.

— Strategia powinna w sposéb wyrazny uwzgledni¢ role lotniczego transportu towarowego jako
elementu globalnych tancuchéw dostaw i konkurencyjnosci gospodarczej UE. Transport cargo
odgrywa kluczowa role w przewozie towaréw o wysokiej wartosci, krotkim terminie dostawy i
znaczeniu strategicznym, a jego rozwdj jest bezposrednio powigzany z siecig umoéw bilateralnych
z panstwami trzecimi. Porty lotnicze powinny by¢ postrzegane jako intermodalne wezty
transportowe integrujgce lotniczy transport towarowy z sieciami kolejowymi i drogowymi,
wspierajgce obstuge rosngcego ruchu e-commerce oraz generujgce miejsca pracy i inwestycje w
regionach.

— Strategia powinna objgé koncepcje budowy niezaleznego, europejskiego taricucha dostaw
materiatdw i technologii dla catego sektora lotniczego i aeronautycznego UE, dostepnego dla
wszystkich przedsiebiorstw wewnagtrz Wspdlnoty niezaleznie od ich wzajemnych relacji
konkurencyjnych. Uzaleznienie od pozaeuropejskich zrodet kluczowych komponentéw,
surowcow i know-how stanowi systemowe ryzyko dla ciggtosci operacyjnej i zdolnosci
przemystowych sektora. Wzmocnienie europejskiej autonomii taricucha dostaw powinno by¢
traktowane jako element strategicznej odpornosci UE, a nie wytgcznie jako kwestia polityki
przemystowej poszczegolnych panstw cztonkowskich.

5. Nowe technologie mobilnosci i elektromobilnosé

— Strategie nalezy rozszerzy¢ o koncepcje mobilnosci bezposredniej (Direct Aviation), obejmujaca
statki powietrzne klasy STOL/eSTOL i HyperSTOL, ktére moga efektywnie obstuzy¢ krytyczng luke
operacyjng w przedziale 100-250 km. Warunkiem wdrozenia systemdéw Direct Aviation jest
uproszczenie procesu planowania, oceny wykonalnosci i certyfikacji miejskich ladowisk
(airparks) dla operacji STOL/eSTOL i HyperSTOL — obecne procedury projektowania infrastruktury
lotniczej sg zbyt ztozone i czasochtonne, aby umozliwi¢ budowe dziesigtek lgdowisk wymaganych
dla efektywnej obstugi obszaréw metropolitalnych. Strategia powinna wskaza¢ na potrzebe
wypracowania uproszczonych, znormalizowanych ram oceny wykonalnosci takich obiektow,
niezaleznych od konkretnej architektury statku powietrznego. Polityka UE powinna byc¢
technologicznie neutralna i wspieraé¢ rozwéj zréznicowanej infrastruktury miejskich lgdowisk
zintegrowanych z istniejgca siecig lotnisk.

— W zakresie elektromobilnos$ci lotniskowej oraz infrastruktury zasilania statkdw powietrznych
energig elektryczng i systemow PCA, Strategia powinna zachowac¢ zasade proporcjonalnosci i
elastycznosci regulacyjnej. Decyzje dotyczace liczby, lokalizacji i tempa wdrazania stanowisk
PCA oraz punktéw zasilania samolotow energig elektryczng powinny naleze¢ do zarzadzajacych
lotniskami i by¢ podejmowane na podstawie lokalnych analiz operacyjnych, technicznych i
ekonomicznych, w tym rzeczywistego zapotrzebowania uzytkownikéw lotniska. Jednolite
obowiagzki infrastrukturalne, nieuwzgledniajgce skali ruchu, profilu operacji, warunkow
klimatycznych oraz specyfiki lotnisk regionalnych i mniejszych, moga prowadzi¢ do
nieproporcjonalnych kosztow bez adekwatnych korzysci srodowiskowych lub operacyjnych.

— Kapitat ludzki i transformacja cyfrowa powinny stac¢ sie przekrojowymi priorytetami strategii:
adaptacja modeli edukacyjnych, odpowiedz na niedobory kompetencyjne nowego pokolenia

psnm.org /7



/ KOMITET DS. ZROWNOWAZONEGO LOTNICTWA PSNM

pracownikéw sektora, a takze szerokie wdrozenie Al, automatyzacji i nowych standardéw danych

W zarzadzaniu operacjami lotniczymi.

Opinie interesariuszy sektora lothiczego w Polsce

Podmiot
zgtaszajacy
uwage

LOT Polish
Airlines

psnm.org

Postulaty i rekomendacje

LOT Polish view on current challenges facing the aviation sector Airlines

The aviation sector is currently operating in a rapidly evolving environment
characterized by growing climate policy obligations, geopolitical instability,
infrastructure constraints, regulatory complexity and intensifying global
competition. While aviation remains a key driver of economic growth, international
connectivity and regional cohesion, these structural pressures increasingly affect
the sector’s competitiveness and long-term sustainability. A coherent European
aviation policy must address these challenges in a balanced manner, ensuring that
decarbonization efforts are accompanied by measures safeguarding connectivity,
resilience and fair competition.

1. Decarbonization pressures and rising costs

The aviation sector fully supports the objective of reducing emissions and
contributing to EU climate targets. However, the costs associated with aviation
decarbonization are increasing rapidly, raising concerns about the long-term
affordability of air transport and its impact on demand.

Limited availability and high cost of sustainable aviation fuels

The implementation of the ReFuelEU Aviation framework introduces ambitious
mandates for Sustainable Aviation Fuels (SAF), including synthetic fuels (eSAF).
However, the current production capacity of SAF remains far below the volumes
required to meet these targets. At the same time, SAF prices remain several times
higher than conventional jet fuel. Without sufficient production capacity and
effective support mechanisms, airlines will face significantly higher operating
costs, which may ultimately translate into higher ticket prices and reduced
demand.

Increasing costs of EU ETS Aviation

The gradual phase-out of free allowances under the EU Emissions Trading System
(EU ETS) significantly increases the cost burden on European airlines. This
pressure may intensify further if the system is extended to extraEuropean flights,
potentially affecting the competitiveness of EU carriers on long-haul routes.
Unfortunately only small amount of EU ETS Aviation revenues are dedicated to
decarbonization measures.

Insufficient support instruments

Existing EU instruments supporting aviation decarbonization remain limited
compared with the scale of the transition. While ReFuelEU Aviation stimulates
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demand for SAF, it does not sufficiently address supply shortages or the fuel price
gap. Similarly, current financial instruments, including the Sustainable Transport
Investment Plan (STIP), provide limited direct support to airlines for the transition.

2. Geopolitical risks and operational uncertainty

Geopolitical developments increasingly affect aviation operations, route planning
and market dynamics.

Airspace closures and security risks

Security threats linked to missile and drone attacks in regions close to NATO’s
eastern flankincrease the risk of sudden airspace closures and disruptions to flight
operations. GNSS and GPS spoofing and jamming near the Russian and
Belarussian border are also a serious security problem.

Russian airspace closure

The continued closure of Russian airspace to EU carriers significantly undermines
the competitiveness of European airlines on routes to East Asia. The lack of access
totrans-Siberian routes forces European carriers to operate longer and more costly
flight paths, while some non-EU competitors retain access to shorter routes.

Risk of discriminatory overflight practices

Inthe future, the Russian Federation may use accessto its airspace and associated
overflight over Siberia fees as a geopolitical instrument. Non-transparent or
discriminatory practices could further distort competition on long-haul routes.
That is why it is so important that all carriers can use the Trans-Siberian routes on
equal terms, as they are the shortest route connecting Europe and the Far East.
Preparing for the reopening of Ukrainian airspace

Following the end of hostilities, the aviation sector must be prepared for the rapid
restoration of air services to and over Ukraine. This will require coordinated safety
assessments, infrastructure rehabilitation and regulatory preparedness.

Political instability in other regions

Political instability, particularly in the Middle East, continues to generate
uncertainty for international aviation through sudden airspace closures and
rerouting requirements.

Supply chain disruptions

Global supply chain disruptions continue to affect aircraft deliveries and the
availability of spare parts. Protectionist policies and geopolitical tensions have
contributed to longer and less predictable waiting times for aircraft and
maintenance components, affecting fleet renewal and operational planning.
Potential transatlantic tensions

Political tensions between Europe and the United States could potentially affect
aviation markets, including passenger flows and regulatory cooperation.

External geopolitical and operational environment

It is essential that ongoing and future regulatory revisions, including those related
to air services and airport market rules, ensure a coherent and balanced framework
that supports both efficiency and competitiveness. Recent major crises - including
COVID-19, Russia's war against Ukraine and the escalation of conflicts in the
Middle East - have demonstrated the scale at which external shocks can disrupt
aviation operations. These developments have led to airspace closures, longer and
less efficient routings, increased operating costs, and heightened operational
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uncertainty, particularly for long-haul connectivity. These dynamics highlight the
need for a regulatory framework that is not only stable and predictable, but also
sufficiently flexible to allow airlines to respond rapidly to changing geopolitical and
operational conditions. Enhancing operational flexibility is essential to maintaining
connectivity, ensuring cost-efficiency and preserving the global competitiveness of
EU carriers in times of crisis.

3. Infrastructure constraints and operational inefficiencies

Infrastructure limitations and inefficiencies in airspace management are
increasingly constraining the development of European aviation.

Airport capacity limitations

Many European airports are facing slot scarcity and operational constraints, driven
by environmental restrictions, infrastructure limitations and rising passenger
demand. These constraints limit the ability of airlines to expand operations and
develop new routes.

Inefficient airspace management

The fragmentation of the European air traffic management system continues to
generate inefficiencies. Inefficient airspace management leads to delays, longer
flight paths, higher operational costs and increased CO, emissions. Despite its
potential benefits, progress in implementing the Single European Sky remains
slow.

4. Regulatory Pressures

The aviation sector operates under an increasingly complex regulatory
environment, which generates additional operational and financial burdens.
Passenger rights regulation (EU261)

The currentimplementation of Regulation 261/2004 on passenger rights generates
significant costs for airlines and often fails to reflect operational realities. A revised
framework should maintain strong passenger protection while ensuring a fair
distribution of responsibilities among airlines, airports and air navigation service
providers.

Air services regulation (1008/2008)

The revision of the Air Services Regulation should ensure conditions that support
the development and competitiveness of European aviation. This includes
safeguarding the sector against acquisitions by non-EU entities benefiting from
substantial state support.

Airport package

The revision of the Airport Package (slots, ground handling and airport charges)
should introduce only targeted improvements that preserve the balance between
airports, airlines and service providers while improving operational efficiency.

5. Rising cybersecurity risks

As aviation becomes increasingly digitalized, cybersecurity risks are growing.
Airlines, airports and air navigation service providers rely heavily oninterconnected
digital systems that are potential targets for cyberattacks. Strengthening cyber
resilience, improving information sharing and enhancing coordinated responses to
cyber incidents will be essential to protect aviation infrastructure.
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6. Global competitiveness of European airlines

European airlines face growing competitive pressure from carriers operating under
different regulatory and cost environments.

Regulatory imbalances

Airlines based in Turkiye, Serbia, the Gulfregion and China often operate under less
restrictive regulatory frameworks. This regulatory asymmetry can lead to hub
switching, with passengers connecting through nonEU hubsin order to avoid higher
costs associated with EU regulation. Such developments also risk generating
emissions leakage, where emissions are shifted outside the EU rather than
reduced globally.

Foreign ownership and strategic influence

There is also a growing risk that non-EU entities with significant state support may
acquire stakes in European airlines. Such investments may lead to shifts in traffic
flows towards non-European hubs and weaken the longterm strategic position of
European aviation.

Conclusion

European aviation faces a complex set of interconnected challenges driven by
climate policy, geopolitical instability, infrastructure constraints and global
competition.

Addressing these challenges requires a coordinated European policy approach
that:

e ensures that decarbonization policies are accompanied by effective support
mechanisms

e strengthens the competitiveness of European airlines in global markets

e improves infrastructure efficiency and airspace management

¢ enhances resilience to geopolitical and cybersecurity risks

e maintains a balanced and predictable regulatory environment

Such an approach will be essential to ensure that European aviation continues to
support economic growth, connectivity and strategic autonomy in the decades
ahead

Sektor MRO jest kluczowym elementem aeronautycznego tancucha wartosci, a
bez sprawnych kadr technicznych i wydajnych proceséw obstugowych, realizacja
celdéw zielonej transformacji (np. modernizacja floty pod katem nowych napeddéw)
bedzie niemozliwa do wykonania w Europie.

1. Kryzys praktycznego szkolenia personelu technicznego lotnictwa / Practical
Training Crisis in Aircraft Maintenance Personnel

W obszarze rozwoju kompetenciji i zatrudnienia w europejskim sektorze lotniczym
szczegllnej uwagi wymaga kryzys praktycznego szkolenia personelu obstugi
technicznej statkdw powietrznych. Obecny system oparty na wymaganiach Part-
66 oraz Part-147 skutecznie reguluje formalne kwalifikacje i szkolenie teoretyczne,
jednak praktyczne zdobywanie doswiadczenia zawodowego zostato w duzej
mierze przeniesione na organizacje obstugowe Part-145, przede wszystkim
przedsiebiorstwa MRO i dziaty maintenance przewoznikéw lotniczych. W praktyce
oznacza to, ze sektor przemystowy samodzielnie ponosi lub musi przeja¢ na siebie
ciezar przygotowania przysztych mechanikéw lotniczych i personelu
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certyfikujacego, bez odpowiednich mechanizmdéw wsparcia finansowego lub
organizacyjnego.

Jednoczesnie organizacje MRO funkcjonujg pod rosngca presja produktywnosci,
terminowosci obstugi oraz niedoboru wykwalifikowanego personelu.
Doswiadczeni mechanicy i certifying staff, ktérzy powinni petni¢ funkcje mentorow
i prowadzi¢ szkolenie praktyczne, sg przede wszystkim obcigzeni biezaca
dziatalnoscig operacyjng oraz odpowiedzialnoscig za bezpieczenstwo i ciggtosc
obstugi technicznej. W rezultacie zdolnos¢ organizacji do prowadzenia
efektywnego szkolenia praktycznego jest coraz bardziej ograniczona. Problem ten
staje sie jednym z gtéwnych waskich gardet europejskiego systemu ksztatcenia
kadr lotniczych.

Kwestia ta bezposrednio wpisuje sie w cele konsultowanej Strategii Lotniczej UE,
w szczegblnosci dotyczace zwiekszenia atrakcyjnosci sektora dla specjalistow,
opracowania programow szkoleniowych dla nowego pokolenia pracownikéw oraz
wzmachniania konkurencyjnosci i odpornosci europejskiego przemystu lotniczego.
Bez stworzenia trwatego i finansowo wspieranego systemu praktycznego szkolenia
personelu technicznego osiggniecie tych celdw moze by¢ utrudnione.

Z perspektywy organizacji MRO zasadne bytoby rozwazenie utworzenia
europejskich instrumentow wspierajacych praktyczne szkolenie lotnicze, w tym
dofinansowania programow praktyk i apprenticeship, wsparcia dla organizacji
prowadzacych szkolenie praktyczne oraz mechanizméw rekompensujgcych
koszty mentoringu i nadzoru nad personelem zdobywajgcym doswiadczenie do
licencji Part-66. Warto réwniez rozwazy¢ stworzenie europejskich programoéw
rozwoju kompetencji technicznych w lotnictwie, obejmujacych zaréwno tradycyjne
kwalifikacje maintenance, jak i nowe kompetencje zwigzane z cyfryzacja, analiza
danych i technologiami Al. Rozwdj europejskich zdolnosci maintenance powinien
by¢ traktowany nie wytgcznie jako kwestia

rynku pracy, ale réwniez jako element strategicznej odpornosci i autonomii
europejskiego sektora lotniczego.

2. Konkurencyjnos$é europejskich organizacji MRO a obcigzenia regulacyjne /
Competitiveness of European MRO Organisations and Regulatory Burden

W konteks$cie wzmacniania konkurencyjnosci europejskiego sektora lotniczego
istotnym wyzwaniem pozostaje rosngce obcigzenie administracyjne i regulacyjne
organizacji obstugi technicznej statkow powietrznych (MRO) dziatajgcych w
ramach systemu EASA. Europejskie standardy bezpieczenstwa stanowia globalny
punkt odniesienia i powinny zosta¢ utrzymane, jednak obecny sposob
implementacji czesci wymagan regulacyjnych generuje znaczace koszty
organizacyjne i operacyjne, ktore wptywajg na konkurencyjno$¢ europejskich
przedsiebiorstw wobec podmiotéow spoza Unii Europejskiej. Sektor MRO
funkcjonuje na rynku globalnym, gdzie europejskie organizacje konkurujg z
podmiotami dziatajacymi w innych jurysdykcjach, czesto przy nizszych kosztach
compliance i mniejszym obcigzeniu administracyjnym. W praktyce coraz wieksza
czes$é zasobow organizacji

przeznaczana jest na zarzgdzanie wymaganiami dokumentacyjnymi, audytowymi
i proceduralnymi, co ogranicza mozliwosci inwestowania w rozwoj kompetencji,
cyfryzacje oraz zwiekszanie zdolnosci obstugowych. Szczegdlnie dotyczy to
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srednich i niezaleznych organizacji MRO, ktére nie dysponujg poréwnywalnym
zapleczem administracyjnym jak najwieksze grupy lotnicze czy producenci OEM.
Wyzwanie to wpisuje sie bezposrednio w cele konsultowanej Strategii Lotniczej UE
dotyczace poprawy konkurencyjnosci, zwiekszania produktywnosci, cyfryzacji
oraz uproszczeniai modernizacji otoczenia regulacyjnego. Utrzymanie Swiatowego
poziomu bezpieczenstwa powinno i§¢ w parze z wiekszg proporcjonalnoscia
wymagan administracyjnych oraz szerszym wykorzystaniem narzedzi cyfrowych. Z
perspektywy sektora MRO zasadne bytoby rozwazenie dziatan zmierzajacych do
dalszej harmonizacji interpretacji przepiséw EASA pomiedzy krajowymi wtadzami
lotniczymi, ograniczenia dublujacych sie wymagan audytowych oraz
przyspieszenia cyfryzacji proceséw compliance. Szczegdlnie istotne wydaje sie
rozwijanie rozwigzan takich jak elektroniczna dokumentacja techniczna, cyfrowe
loghooki, wspdlne europejskie standardy danych oraz mozliwos¢ szerszego
wykorzystania narzedzi opartych o analize danych i sztuczng inteligencje w
procesach maintenance i nadzoru regulacyjnego. Warto réwniez podkresli¢, ze
uproszczenie i unowoczesnienie otoczenia regulacyjnego mogtoby przyczyni¢ sie
do zwiekszenia atrakcyjnosci europejskiego sektora maintenance jako miejsca
pracy iinwestycji, a takze ograniczy¢ ryzyko stopniowego przenoszenia czesci
zdolnosci obstugowych poza Unie Europejska. Ma to znaczenie nie tylko
gospodarcze, ale réwniez strategiczne, w kontekscie odpornosci europejskiego
sektora lotniczego oraz utrzymania kluczowych kompetencji technicznych w
Europie.

3. Uelastycznienie uznawania kwalifikacji personelu maintenance spoza EASA
/ Increasing Flexibility in Recognition of Non-EASA Maintenance Personnel
Qualifications

W konteks$cie narastajgcych niedoboréw wykwalifikowanego personelu
technicznego w europejskim sektorze lotniczym warto réwniez zwréci¢ uwage na
ograniczong elastycznos¢ obecnego systemu uznawania kwalifikacji personelu
maintenance spoza systemu EASA. Obecne regulacje umozliwiajg stosunkowo
sprawna integracje pilotow posiadajgcych licencje wydane poza EASA poprzez
mechanizmy konwersji i szkolenia réznicowego, pozwalajgce na wykonywanie
operacji przy jednoczesnym uzupetnianiu czesci wymagan formalnych. W praktyce
wspiera to mobilnos¢ personelu lotniczego oraz czesciowo tagodzi niedobory
kadrowe w europejskim sektorze operacyjnym. W przypadku personelu obstugi
technicznej statkdw powietrznych $ciezka uznawania kwalifikacji zdobytych poza
systemem EASA jest jednak znacznie bardziej skomplikowana, dtugotrwata i
kosztowna. Dotyczy to zaréwno formalnego uznawania doswiadczenia
praktycznego, jak i koniecznosci ponownego spetniania czesSci wymagan
szkoleniowych i egzaminacyjnych, nawet w przypadku personelu posiadajgcego
wieloletnie doswiadczenie zawodowe zdobyte w uznanych organizacjach
maintenance poza UE. W efekcie europejski sektor MRO ma ograniczong
mozliwos¢ szybkiego pozyskiwania doswiadczonych specjalistow z rynkow
zewnetrznych, mimo rosngcych brakéw kadrowych. Kwestia ta moze mieé istotne
znaczenie dla realizacji celdw nowej Strategii Lotniczej UE zwigzanych z
odpornoscig sektora, konkurencyjnoscig oraz zapewnieniem odpowiednich
kompetencji dla transformacji technologicznej lotnictwa. W warunkach globalne;j
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konkurencji o wykwalifikowany personel bardziej elastyczne i proporcjonalne
podejscie do uznawania kwalifikacji maintenance mogtoby zwiekszy¢ atrakcyjnosc¢
europejskiego rynku pracy oraz poprawi¢ zdolnos¢ organizacji MRO do utrzymania
wymaganych kompetenciji.

Zasadne wydaje sie rozwazenie stworzenia bardziej harmonijnego i etapowego
modelu integracji personelu maintenance spoza EASA, wzorowanego czesciowo
na rozwigzaniach funkcjonujacych w obszarze licencjonowania pilotéow. Mozliwe
bytoby wprowadzenie mechanizméw umozliwiajagcych wykonywanie czesci
obowigzkéw pod nadzorem lub w ograniczonym zakresie przy réwnoczesnym
uzupetnianiu wymagan EASA w okreslonym czasie. Takie podejscie mogtoby
zwiekszy¢ dostepnosé doswiadczonych specjalistéw dla europejskiego sektora
maintenance bez obnizania obowigzujgcych standardéw bezpieczenstwa. Warto
rowniez rozwazy¢ rozwijanie szerszych mechanizméw wzajemnego uznawania
kwalifikacji pomiedzy EASA a panstwami posiadajgcymi dojrzate i wysoko
oceniane systemy nadzoru lotniczego o poréwnywalnych standardach
bezpieczenstwa. Mozliwosé szybszej konwersji licencji maintenance poprzez
szkolenie réznicowe lub uproszczone procedury uznawania kwalifikacji mogtaby
zwiekszy¢ mobilnosé wykwalifikowanego personelu technicznego, podobnie jak
ma to miejsce obecnie w przypadku czesci rozwigzan dotyczacych pilotéw.
Rozwiagzanie takie mogtoby stanowi¢ istotne wsparcie dla europejskiego sektora
MRO w sytuacji rosnacej konkurencji o specjalistow na rynku globalnym

Dziatajac w imieniu Gornoslaskiego Towarzystwa Lotniczego S.A. (dalej w pismie
GTL S.A.) zarzadzajgcego lotniskiem Katowice-Pyrzowice (EPKT), w petni
popieramy, aby nowa Strategia Lotnicza UE uwzgledniata cele dekarbonizacyjne
realizowane réwnolegle z zapewnieniem wykonalnosci operacyjnej i utrzymaniem
konkurencyjnosci europejskiego sektora wzgledem innych krajéw. Istotnym jest
rowniez ujecie potrzeby branzy lotniczej zwigzanej zdynamicznym wzrostem ruchu
lotniczego oraz rolg lotnisk w systemie bezpieczehnstwa i odpornosci Unii
Europejskiej. Wnosimy o ujecie nastepujacych postulatéw:

1. Wprowadzenie dedykowanego wsparcia finansowego UE dla rozbudowy
infrastruktury lotniskowej, obejmujacej drogi startowe, drogi kotowania
oraz ptyty postojowe, jako infrastruktury o charakterze dual-use.
Doswiadczenia zwigzane zwybuchem wojny w Ukrainie jednoznacznie
pokazaty, ze zdolnos¢ przyjecia duzej liczby statkow powietrznych, w tym
samolotéw transportowych, byta jednym z kluczowych kryteridw oceny
gotowosci lotnisk do realizacji operacji ewakuacyjnych i humanitarnych.
Réwnie istotne jest posiadanie zaawansowanych iniezawodnych
systemow nawigacyjnych, pozwalajgcych na prowadzenie operacji
lotniczych w warunkach ograniczonej widzialnosci. Systemy te sag
niezbedne dla zapewnienia ciggtosci operacji lotniczych, utrzymania
przepustowosci lotniska irealizacji zadan o znaczeniu cywilnym,
humanitarnym i obronnym.

2. Uwszglednienie w Strategii rozwoju infrastruktury nawigacyjnej, w tym
systemow odpornych na zaktdcenia i degradacje sygnatu GNSS/GPS, jako
elementu bezpieczenstwa operacyjnego i ciggtosci funkcjonowania
transportu lotniczego.
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3. Wsparcie  cyfryzacji ustug lotniskowych,  stuzacej poprawie
przepustowosci, komfortu obstugi pasazerow oraz efektywnosci
operacyjnej, jak réwniez budowie systemow zabezpieczajgcych ciggtosc
dziatania infrastruktury krytycznej lotnisk.

4. Kontynuowanie prac nad umowami bilateralnymi z paistwami spoza Unii
Europejskiej, ktére jest kluczowe dla rozwoju sieci potaczen lotniczych,
zarébwno w segmencie pasazerskim, jak i cargo. Umowy te umozliwiajg
uruchamianie nowych kierunkéw, zwiekszanie czestotliwosci rejséw oraz
elastyczne dostosowanie oferty przewozowej do potrzeb rynku. Rozwdj
potaczen lotniczych z krajami trzecimi ma bezposredni wptyw na wzrost
wymiany handlowej, konkurencyjno$¢ gospodarki oraz integracje
przedsiebiorstw z globalnymi taricuchami dostaw. W szczegdlnosci
transport cargo lotniczego odgrywa istotng role w przewozie towaréw o
wysokiej wartosci, krotkim terminie dostawy i znaczeniu strategicznym dla
gospodarki.

5. Zachowanie zasady elastycznosci w zakresie elektromobilnosci, poprzez
umozliwienie lotniskom samodzielnego okreslania potrzeb i tempa
wdrazania rozwigzan elektryfikacji floty i infrastruktury, w oparciu o lokalne
uwarunkowania i analizy kosztowe.

W zakresie elektromobilnos$ci zwracamy sie o wprowadzenie zmian dla obowigzku
zapewnienia instalacji do dostarczania wstepnie klimatyzowanego powietrza
(PCA) do statkéw powietrznych na stanowiskach kontaktowych oraz zapewnienia
na lotnisku punktéw tadowania energia z sieci dla statkdéw powietrznych w trakcie
postoju. Zgodnie z art. 34 ust. 1 lit. g ust. 2 - Rozporzadzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) 2024/1679, Komisja Europejska — na wniosek panstwa
cztonkowskiego — moze przyznac¢ zwolnienia m.in. w przypadku negatywnego
wyniku analizy kosztéw i korzysci spoteczno-gospodarczych lub wystepowania
istotnych uwarunkowan lokalnych. W naszej ocenie, w warunkach klimatycznych
oraz geograficznych wtasciwych dla Polski, budowa i eksploatacja systemoéw PCA
nie znajduje uzasadnienia ekonomicznego ani funkcjonalnego. Dotychczas
operatorzy statkéw powietrznych korzystajgcy z lotniska w Katowicach nie
wykazywali zapotrzebowania na ustugi dostarczania wstepnie klimatyzowanego
powietrza, co w potgczeniu z wysokimi kosztami inwestycyjnymi i
eksploatacyjnymi prowadzi do jednoznacznie negatywnego wyniku analiz
spoteczno-gospodarczych. Analogicznie zwracamy sie o zastosowanie
adekwatnych odstepstw wobec art. 12 Rozporzadzenia (UE) 2023/1804,
dotyczacego obowigzku zapewnienia zasilania statkéw powietrznych energia
elektryczng z sieci podczas postoju. W naszej ocenie decyzja o liczbie i lokalizacji
stanowisk wyposazonych w takie systemy powinna kazdorazowo naleze¢ do
zarzgdzajgcego lotniskiem i wynika¢ z lokalnych analiz operacyjnych.
Obowigzkowe wyposazanie w punkty zasilania stanowisk na ptytach
przedhangarowych, ptytach do odladzania czy stanowisk obstugujacych lotnictwo
biznesowe i General Aviation nie znajduje uzasadnienia technicznego ani
ekonomicznego.

/15



Air BP
Aramco
Poland

psnm.org

/ KOMITET DS. ZROWNOWAZONEGO LOTNICTWA PSNM

W zwigzku z powyzszym wnosimy o objecie tego typu infrastruktury odstepstwem,
o ktérym mowa w art. 34 ust. 2 Rozporzadzenia 2024/1679/UE lub o zmiane w
przepisach, aby decyzje o zakresie inwestycji w infrastrukture wstepnie
klimatyzowanego powietrza i punktéow tadowania samolotéw energig z sieci
podejmowat zarzadzajacy lotniskiem na podstawie analizy zapotrzebowania ze
strony uzytkownikéw lotniska.

Pragniemy podkresli¢, ze zarzadzajacy lotniskami, opracowujac plany generalne,
koncentrujg sie przede wszystkim na rozbudowie infrastruktury, poprawie
bezpieczenstwa wykonywania operacji lotniczych i ochrony lotnictwa cywilnego,
zwiekszaniu przepustowosci dostosowanej do prognozowanego wzrostu ruchu
lotniczego, wzmacnianiu odpornos$ci na sytuacje kryzysowe, a takze na
ograniczaniu wptywu na $rodowisko naturalne i poprawie efektywnosci
energetycznej infrastruktury. Strategia Lotnicza UE powinna te priorytety w petni
respektowacd i wspierad.

Zwracamy rowniez uwage, aby w Strategii Lotniczej UE uwzglednic¢ role jakg petni
infrastruktura lotnicza jako infrastruktura krytyczna kraju. Skuteczna ochrona
portéw lotniczych przed zagrozeniami ze strony bezzatogowych statkow
powietrznych wymaga pilnych zmian legislacyjnych, opracowania jednolitych
standardéw technicznych oraz jednoznacznego przypisania rél instytucjom
odpowiedzialnym za bezpieczenstwo przestrzeni powietrznej. Wdrozenie
systemow antydronowych powinno byé traktowane jako element ochrony
infrastruktury krytycznej panstwa, a tym samym finansowanie ich zakupu
i utrzymania powinno by¢ zapewnione ze sSrodkéw budzetu centralnego, z udziatem
wtasciwych resortow. Podkreslic nalezy, ze Panstwo - jako gwarant
bezpieczenstwa obywateli i funkcjonowania kluczowych gatezi gospodarki -
powinno przejgé role koordynatora i lidera w procesie tworzenia ram prawnych
oraz finansowych dla jednolitego i spdjnego systemu ochrony antydronowej w
portach lotniczych.

Aspektem, ktéry praktycznie nie zostat poruszony, jest kwestia kosztéw paliwa oraz
regulacji Fit for 55, ktére bezposrednio wptywaja na konkurencyjnos¢ rynku EU.
Zobowigzanie wynikajace z ReFuelEU, naktadajg na dostawcow paliwa i linie
lotnicze, obowiagzek dostarczenia odpowiedniej ilosci paliwa SAF. Ceny SAF sa
kilkukrotnie wyzsze niz tradycyjnego paliwa Jet-A1. Linie lotnicze z UE ponoszg
potezne koszty, ktérych nie ponoszag przewoznicy spoza Europy, operujacy na
trasach miedzykontynentalnych.

Bliskowschodnie porty przesiadkowe, rowniez nie ponoszg takich optat, co jest
wykorzystywane przy tworzeniu siatek potgczen.

Nadal rynek mierzy sie z niedoborem podazy SAF, co automatycznie powoduje
koniecznos$¢ importu feedstock’a lub bio z dalekiego wschodu, co wprost
przektada sie na cene.

Niestety mimo sprzeciwdw branzy lotnicznej, catosc ciezaru dostarczenia SAF’ana
rynek i rozliczenia, zostat przeniesiony na dostawcow paliw i linie lotnicze, a nie
ujeto producentéw. Nie chodzi tylko o regulacje dla producentdéw, ale réwniez
inwestycje w tym obszarze, bez ktérych caty system nie moze funkcjonowac
efektywnie. Produkcja paliwa SAF, winna sie odbywa¢ blisko jego dystrybuciji a nie
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jak ma to miejsce obecnie, transportowanie go po catej Europie. Brak inwestycji w

sektorze produkciji w zakresie SAF i konkurencja tego paliwa z Dieslem, powoduje
brak podazy.

Podsumowujac, elementy ktére nalezy wzig¢ pod uwage:

Pri

finansowe wsparcie i programy inwestycyjne dla poszczegdlnych krajéw EU w
zakresie produkciji paliwa SAF

przeniesieniu ciezaru odpowiedzialnosci za udziat w dostarczaniu SAF’a na
rynek, réwniez na producentéw

rozwijanie co-processingu oraz udziatu zielonej energii w produkcji SAF
weryfikacja mechanizmdw, zapobiegajgcych unikanie obcigzen przez linie/huby
poza unijne

mozliwos¢ wprowadzenia systemu book&claim

redukcja obcigzen podatkowych, dla paliwa typu SAF

orytety dla PPL w kontekscie aktualizacji Polityki lotniczej UE

POZYCJA KONKURENCYJNA UE

1. Konkurencyjnosé globalna i rowne warunki gry

przeciwdziatanie nierownej konkurencji (subsydia, modele panstwowe);
wzmochienie instrumentéw UE wobec hubow spoza UE;

ochrona konkurencyjnosci europejskich portéw sredniej wielkosci;
zachowanie balansu miedzy prawami pasazera a konkurencyjnoscia
operacyjng branzy.

2. Przepustowosé i infrastruktura

uznanie infrastruktury lotniskowej za element infrastruktury krytycznej UE;
wsparcie rozbudowy portéw i inwestycji (w tym TEN-T);

rozwigzanie problemu ograniczen slotowych i capacity;

efektywne i kosztowo racjonalne zarzadzanie ruchem lotniczym (ATM), w tym
przyspieszenie wdrazania SESAR.

3. Zréznicowanie polityki UE (rynki dojrzate vs. rosnace)

RA

uwzglednienie specyfiki krajéw o dynamicznym wzroscie (np. Polska);
odejscie od ,,jednej Sredniej europejskiej”;

zréwnowazone ramy regulacyjne — zapewnienie proporcjonalnosci regulacji
wzgledem realiow rynkowych (dekarbonizacja vs konkurencyjnosg).

MY STRATEGICZNE

4. Klimat vs. konkurencyjnos¢ sektora

rewizja podejs$cia do Fit for 55/ ETS / SAF;
zachowanie réwnowagi miedzy dekarbonizacjg a connectivity;
unikniecie wypychania ruchu poza UE.

5. Odpornos$é oraz cyberbezpieczenstwo

wpisanie odpornosci jako jednego z fundamentéw polityki UE;
odpornosé na kryzysy (pandemie, wojna, zaktdcenia przestrzeni
powietrznej);

infrastruktura lotnicza jako element bezpieczenstwa UE;

rozwa@j standardow cyberbezpieczenstwa dla sektora lotniczego
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KWESTIE OPERACYIJNE

6. Systemowe podejscie do zagrozen dronowych
e przejscie od regulacji do operacyjnego systemu antydronowego;
e jasne kompetencje stuzb i operatoréw;

e ochronainfrastruktury krytycznej.
7. Connectivity jako kluczowy cel polityki UE
e uznanie connectivity za gtowny KPI polityki lotniczej, jako narzedzia rozwoju
regionalnego i gospodarczego;
e powigzanie z polityka spojnosci i rozwoju gospodarczego;
e wsparcie rozwoju potgczen (w tym poza UE); rozwdj lotnisk = generacja PKB,
miejsc pracy i inwestycji.
8. Nowa rola lotnisk: intermodalnos$é, cargo, vertiporty
e rozwdj intermodalnych weztéw transportowych,
e wzmochienie cargo i obstugi e-commerce,
e rozszerzenie funkcjonalnosci portéw o nowe formy mobilnosci
(VTOL, eVTOL, vertiporty).
9. Transformacja cyfrowa
e rozwoj cyfryzacji operacji lotniskowych (Al, automatyzacja, zarzadzanie
danymi),
e wykorzystanie sztucznej inteligencji w zarzadzaniu operacjami i przeptywem
pasazerow,
e znalezienie balansu miedzy wdrazaniem nowych technologii i
bezpieczenstwem pasazera i operaciji.
10. Kapitat ludzki
e dostosowanie modeli edukacyjnych i szkoleniowych do nowych potrzeb
sektora;
e odpowiedz na zmiany pokoleniowe i niedobory kompetencyjne;
e rozwoj nowych kompetencji (cyfrowe, operacyjne, bezpieczenstwo).

Instytut Napeddw i Lotnictwa Politechniki Poznanskiej, jako osrodek badawczy
prowadzacy pionierskie prace w obszarze paliw alternatywnych dla lotnictwa (w
tym rozwdj paliw SAF, stabilno$é chemiczng paliw dual use oraz rozpuszczanie
wodoru w nafcie lotniczej) pragnie przedstawi¢ nastepujgca opinie w procesie
konsultacji nowej Europejskiej Strategii Lotniczej UE.

W zakresie certyfikacji paliw SAF dla lotnictwa wojskowego zwracamy uwage na
krytyczng luke regulacyjng, ktéra wymaga pilnego zaadresowania w nowej
strategii. Obowigzujgce regulacje unijne, w tym rozporzadzenie ReFuelEU Aviation
wprowadzajgce obowigzkowe cele udziatu SAF zgodnie z pakietem Fit for 55,
dotyczg wytacznie lotnictwa cywilnego. Tymczasem lotnictwo wojskowe, w tym
operacje prowadzone przez narodowe sity powietrzne panstw cztonkowskich
NATO na samolotach F-16 i F-35, pozostaje poza zakresem obowigzujgcych
regulacji dotyczagcych SAF. Skutkiem tego jest brak europejskich procedur
homologacyjnych dopuszczajgcych paliwa SAF do uzytkowania w wojskowych
statkach powietrznych. W catej Europie jedynie Norwegia uzyskata dotychczas
stosowne certyfikacje w tym zakresie, co wskazuje na pilng potrzebe podjecia
inicjatyw regulacyjnych na poziomie europejskim.
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Instytut rekomenduje, aby nowa Europejska Strategia Lotnicza UE objeta swoim
zakresem kwestie harmonizacji procedur certyfikacyjnych paliw SAF dla
zastosowan wojskowych i cywilno-wojskowych (dual use) w ramach wspoélnych
ram regulacyjnych. Wypracowanie europejskich standardéw certyfikacji paliw SAF
dla lotnictwa wojskowego wzmocnitoby jednoczes$nie bezpieczenstwo
energetyczne i odpornosé kryzysowa panstw cztonkowskich, szczegdlnie istotng
wobec obecnych zagrozen geopolitycznych na wschodniej flance NATO. Zdolnos$é
do zasilania wojskowych statkow powietrznych certyfikowanymi paliwami SAF
wytwarzanymi lokalnie stanowi element strategicznej autonomii energetycznej,
ktérej znaczenie wykracza daleko poza cele dekarbonizacyjne sektora lotniczego.
Instytut Napeddéw i Lotnictwa Politechniki Poznanskiej deklaruje gotowos$é¢ do
aktywnego udziatu w pracach eksperckich na rzecz opracowania europejskich
standardéw certyfikacji paliw SAF dla lotnictwa wojskowego, dysponujac w tym
zakresie unikatowymi kompetencjami badawczymi.

Leonardo PZL-Swidnik S.A. zgadza sie z zaproponowanymi nowymi obszarami
wymienionymi w propozycji strategii rozwoju lotnictwa europejskiego
opracowanego w ramach prac Komitetu ds. Zrownowazonego Lotnictwa PSNM.
Najwazniejszy wedtug naszej opinii jest dalszy rozwadj synergii pomiedzy obszarem
obronnosci i obszarem cywilnym.

Majgc na uwadze realizowane obechie przez przedsiebiorstwo projekty oraz

patrzac na zainteresowanie naszych potencjalnych nowych klientéw

innowacyjnymi projektami majacymi bezposredni zwigzek z mozliwosciami
réznych obszaréw ekonomicznych Unii Europejskiej, chcielibysmy zaproponowac
uzupetnienia do zapisow strategii w nastepujacych zakresach:

e nalezy ujg¢ w strategii koncepcje rozwoju platform ,dual-use” w zakresie ich
wspierania, unifikacji i zastepowalnosci, poczawszy od obszaru prowadzenia
operacji lotniczych, poprzez unifikacje wyposazenia a konhczac na
zunifikowanych lub komplementarnych przepisach certyfikacji i kwalifikacji
oraz zdatnosci do lotu. Aspekt ten jest bardzo wazny z uwagi na coraz wieksze
przenikanie sie operacji cywilnych, stuzb porzadku publicznego oraz jednostek
wojskowych,

e nalezy w szczegbélnosci doprecyzowaé obszary rozwoju oraz okresli¢
interesujace uzytkownikéw koncowych wielkoskalowe platformy bezzatogowe
umozliwiajgce operacje powietrzne w zakresie transportu, poprzez
uruchomienie mechanizmu finansowania i umozliwienie przemystowi realizacje
dofinansowanych projektéw R&D dotyczgcych rozwoju istniejgcych platform w
kierunku platform bezzatogowych. Rozwdj istniejgcych platform umozliwi
najszybsze wdrozenie projektow do realizacji. Dodatkowo, nalezy przewidzie¢
mozliwosci produkcji, testowania platform bezzatogowych, czy operowania
nimi przez uzytkownikéw koncowych. Catos$¢ zagadnienia musi zawierac nie
tylko mechanizmy finansowania, ale rowniez dostosowania regulacji prawnych
w zakresie wstepnej i ciggtej zdatnosci do lotu, ale takze musi zawiera¢ aspekt
uruchomienia iodblokowania zdolnosci industrialnych na terenie Unii
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Europejskiej w celu pozyskiwania kluczowych technologii i zwigzanego z tym
Know-how,

e nalezy uja¢ w strategii koncepcje niezaleznego od innych rynkéw rozwoju
tancucha dostaw materiatéw i technologii dla catego obszaru Unii Europejskiej
bez wzgledu na interes poszczegdlnych indywidualnych przedsiebiorstw, nawet
jesli sg one konkurentami w poszczegdlnych projektach czy postepowaniach.
Niezalezny tancuch dostaw dostepny dla wszystkich przedsiebiorstw wewnatrz
Unii Europejskiej bedzie wzmacniat konkurencyjnos¢ przemystu Unii
Europejskiej i umozliwi jej rozwdj w istniejgcych oraz nowych obszarach
dziatalnosci.

Stanowisko Spoétek z Grupy PGL ws. strategii lotniczej wypracowane w ramach
konsultacji wewnetrznych i zewnetrznych z sektorem lotniczym

Polski sektor lotniczy z zadowoleniem przyjmuje plany Komisji Europejskiej
zapowiedziane przez cypryjska prezydencje dotyczgce stworzenia nowej unijnej
strategii lotniczej oraz potwierdzenie, ze sektor lotniczy petni kluczowa role dla
gospodarki Unii Europejskiej (UE) i ma strategiczne znaczenie dla jej suwerennosci.
Od 2015 r. nastgpito wiele zmian, w tym zostaty wprowadzone polityki zwigzane z
Green Deal, ktére majg wptyw na funkcjonowanie interesariuszy lotniczych, a
sytuacja geopolityczna wzmocnita oczekiwanie instytucji unijnych w zakresie
produkcji paliw i napedéw alternatywnych.

Cel ograniczenia zaleznosci od ropy i gazu w celu wzmocnienia autonomii
ekonomicznej UE musi jednak by¢ rozpatrywany dtugoterminowo, a sg dziatania
dla rozwoju lotnictwa unijnego, ktére mozna podjgé od razu.

Strategia z 2015 r. koncentrowata sie na dostepie do rynkdéw i zapewnieniu ,level
playing field” dla wszystkich jego uczestnikéw.

Ma to nadal podstawowe znaczenie, tym bardziej, ze unijne linie lotnicze sg pod
jeszcze wiekszg presja ze strony szybko rosnacych rynkéw wschodzacych i hubéw
lotniczych spoza UE. Presja ro$nie takze z powodu ryzyk w tancuchach dostaw
czesci, silniejszej konkurencji globalnej i stabnacej autonomii strategicznej w
kluczowych technologiach.

Przyszta Strategia musi zatem uznac za kluczowy cel osiaggniecie konkurencyjnosci
unijnego lotnictwa, odpornosci na konflikty, uwzgledniaé¢ potencjalne sankcje,
uzaleznienie od nieeuropejskich technologii, bezpieczenstwo taricucha dostaw
oraz zdolnos$¢ UE do autonomicznego dziatania w kryzysie.

Region Europy Srodkowo-Wschodniej (ESW) odczuwa problemy geopolityczne
jeszcze mocniej i musi by¢ gotowy nie tylko szybciej zaangazowadé, ale zbudowac
brakujaca infrastrukture gotowg do zadan dual-use, przy jednoczesnych wiekszych
trudnosciach w dywersyfikacji paliwowej poprzez wykorzystanie OZE.

Sektor lotniczy jest filarem globalnej tgcznosci, wzrostu gospodarczego, co
podkresla sama Komisja w wezwaniu do udziatu w konsultacjach wskazujac za Air
Transport Action Group (ATAG), ze transport lotniczy bezposrednio wspiera 2
miliony miejsc pracy i bezposrednio wnosi wktad w wysokosci 174 mld euro do PKB
UE.

Sektor lotniczy moze by¢ kotem zamachowym nowych technologii i metod
osiggania zrownowazonego rozwoju srodowiskowego, co pokazuje kwietniowy
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raport Alliance for Zero-Emission Aviation (AZEA). Lotnictwo komercyjne
przyczynia sie rowniez posrednio do wzrostu gospodarki poprzez wspieranie
turystyki i handlu.

Tempo wzrostu ruchu lotniczego na dojrzatych rynkach lotniczych UE, nie bedzie
juz tak silne, ale w krajach UE z potencjatem rozwoju tego rynku jest duza potrzeba
wsparcia ich spdéjnosci spoteczno-gospodarczej z innymi krajami UE poprzez
transport lotniczy. Prognozy wzrostu sg jednoznaczne, co oznacza koniecznos$é
zapewnienia przepustowosci infrastrukturalnej i operacyjnej.

W ciggu najblizszych 20 lat, zgodnie z prognozami ACI/ICAO, globalny ruch
pasazerski ma sie podwoi¢ (z~9,5 mld w2024 do ~19-20 mld pasazeréw ok. 2042—
2045), przy sredniorocznym wzroscie ~3,4 %, natomiast przewozy cargo majag
podwoié sie do 2043 r., przy Sredniorocznym CAGR ~4 %.

Pomimo, ze ACI World wskazuje geopolityczne ryzyka krétkoterminowe,
niestabilno$s¢ gospodarcza, wprowadzanie cet oraz problemy z tancuchami
dostaw, to jednak obecne sg czynniki wzrostu i rosngcy popyt na podrdze, co
przyczyni sie do statego wzrostu sektora. IATA potwierdza te przewidywania nawet
przy najbardziej konserwatywnym scenariuszu. Sektor turystyczny powiagzany z
lotnictwem réwniez wykazuje ciggty wzrost.

W zwiagzku z tym UE w Strategii dla lotnictwa powinna uznag za gtéwny cel polityki

lotniczej takze connectivity i wsparcie rozwoju potgczen (w tym poza UE), jako

narzedzia rozwoju regionalnego i gospodarczego i Strategie nalezy powigzaé z

politykg spoéjnosci i rozwoju gospodarczego. Connectivity jest takze warunkiem

rozwoju cargo lotniczego, ktére ma réwniez potencjat wzrostu i dalszego wktadu do

PKB UE. W tym celu powinna zostaé¢ otworzona mozliwos¢ finansowania

infrastruktury lotniczej z funduszy unijnych takze w celu sprostania wyzwaniom

wskazanym w raporcie AZEA z 20 kwietnia 2026 r.
Nalezy zwréci¢ uwage, ze strategia lotnicza UE z roku 2015 r. bardzo trafnie

zdiagnozowata problemy z jakimi musiato mierzy¢ sie wowczas lotnictwo i
przedstawita bardzo adekwatne srodki poprawy sytuacji dla rozwoju lotnictwa.

W roku 2015 zaktadano jednak stabilne otoczenie geopolityczne oraz ptynny wzrost
ruchu. Od roku 2020 mamy jednak do czynienia z gwattownymi zmianami
natezenia ruchu, czestymi zamknieciami przestrzeni powietrznej, konfliktami w
sgsiedztwie UE i zwiekszong aktywnos$cig wojskowa. Te czynniki dotykaja
wszystkich uczestnikéw rynku lotniczego i powinny znalezé odzwierciedlenie w
nowej Strategii.

Stan faktyczny na 2026 r. pokazuje bardzo podobne realia lotnictwa, tylko w fazie
zaostrzonej w zakresie zmniejszenia przepustowosci lotnisk, braku nowej
infrastruktury w Europie, w tym ESW, przy jednoczesnym obecnym wykluczeniu
mozliwosci wykorzystania srodkéw z budzetu unijnego na rozwdj i modernizacje
lotnisk. Z perspektywy szkoét lotniczych, takie ograniczenie przektada sie na np.
brak lotnisk General Aviation na ktdrych skutecznie mogliby sie szkoli¢ piloci w
duzych aglomeracjach. Infrastruktura tego typu mimo bedzie mogta by¢ réwniez
wykorzystana w charakterze dual use.

Ponadto pojawity sie nowe problemy braku przewidywalnosci sytuacji
geopolitycznej i skutkéw finansowych tej sytuacji dla lotnisk i linii lotniczych oraz
innych podmiotéw z sektora lotniczego, a takze ciagtej presji regulacyjnej i
kosztowej zwigzanej z restrykcyjnymi w UE wymogami zréwnowazonego rozwoju.
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Strategia unijna z 2015 r., gdyby doszto do jej faktycznej realizacji, mogtaby
przeciwdziata¢ tym zjawiskom. Niestety nie doszto do operacjonalizacji tej
strategii, wrecz przeciwnie, wprowadzono srodki zwigzane z problemami
klimatycznymi, ktére nie zostaty powigzane ze strategia i pogtebity problemy
lotnictwa.

Podstawowym postulatem jest zatem wykorzystanie diagnoz i remedidéw strategii z

2015 r. i zadbanie o rozwdj lotnictwa i dekarbonizacji w sposéb spdéjny, sprzezony,

a nie dwutorowy i przeciwskuteczny dla rozwoju lotnictwa.

1. Ochrona globalnej konkurencyjnosci Europy oraz strategicznej
autonomii i odpornosci. Infrastruktura lotnicza jako element
bezpieczenristwa UE

Srodowisko lotnicze jest zgodne, Ze najwazniejszymi wyzwahiami pozostajg
bezpieczenstwa i zapewnienia bezpiecznej podrézy, odpowiadanie na nowo
powstajgce zagrozenia, w tym hybrydowe, zapewnienie bezpieczenstwa
infrastruktury o charakterze krytycznym, ciggtosci operacyjnej, takze dla ciggtosci
gospodarczej i funkcji panstwa.

Wobec dzisiejszej sytuacji geopolitycznej, wydarzen kryzysowych o charakterze
masowym i ekstremalnych zdarzen pogodowych nalezy uznac¢ cate lotnictwo za
sektor krytyczny i infrastrukture o charakterze krytycznym. Lotnictwo zapewnia
dywersyfikacje transportowg wszedzie i tgcznosé dla kontynentu europejskiego
tam, gdzie nigdy nie bedzie zastepowalne innym s$rodkiem transportu. Jest
konieczne dla bezpieczenstwa panstwa, ludnosci i gospodarki (ewakuacje,
przerzuty wojsk, bezpieczenstwo nieprzerwanych tancuchéw dostaw).

Lotnictwo stanowi catos¢ jako Scisle powigzany ekosystem tanncucha wartosci.
Lotnictwo jest na Swiecie instrumentem soft power i dyplomacji panstw, a
tacznosc¢ i globalna obecnos$é linii lotniczych jest elementem upowszechniania
kultury i wptywu danego regionu Swiata w sferze politycznej i gospodarczej,
zwiekszajgc jego mozliwosci w tym zakresie.

Panstwa spoza UE nadal wspierajg tradycyjnie caty sektor lotnictwa jako
strategiczny, podczas gdy w UE wsparcie jest bardzo restrykcyjnie
reglamentowane i coraz bardziej wytgczane, w tym mozliwosci finansowania
infrastruktury lotniskowej. To powoduje nierédwnos¢ zasad dla lotnictwa z UE
(catego lotniczego taricucha wartosci) i spoza UE.

Soft power to zdolnos¢ budowania wptywu poprzez atrakcyjnos¢ gospodarcza,
kulturowg, technologiczng i instytucjonalng w tym poprzez budowanie koalicji,
ksztattowanie narracji oraz kompetencje w reagowaniu kryzysowym. Pozwala ona
osiggac cele Unii Europejskiej wtedy, gdy inne panstwa uznajg jej wartosci, model
rozwoju, kompetencje lub przywdodztwo za atrakcyjne.

Konkurencyjnos¢ unijnego lotnictwa pozwoli na transmisje wartosci UE przez
kulture. Transport lotniczy zapewnia dostep do kultury dzieki turystyce oraz
atrakcyjnosé gospodarki i udziat w tanncuchach wartosci/dostaw. Lotnictwo w ten
sposéb zapewnia wptyw Unii przez rynki i strategiczng odpornos$é na kryzysy
poprzez obecnos¢ podmiotéw z UE w tancuchach dostaw.

Strategiczna odpornosé powinna zosta¢ uznana za fundament polityki UE (w
zwigzku z pandemiami, wojnami, zaktéceniami przestrzeni powietrznej).
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Kolejne potaczenia zwiekszajag wymiane handlowg. Atrakcyjna infrastruktura
lotniskowa i okotolotniskowa przyciggajg inwestycje krajowe (skupianie firm
eksportowych) oraz zagraniczne (airport cities i specjalne strefy ekonomiczne,
outsourcing dla sektora ustug) oraz pobudzajg turystyke, w tym turystyke
konferencyjng MICE wptywajac na aktywizacje gospodarczg krajéw i regionéw UE.
Majac to na uwadze nalezy zapewni¢ wsparcie regulacyjne i finansowe sektora
lotniczego zgodnie z jego znaczeniem dla spoteczenstwa UE, w tym finansowanie
infrastruktury lotniskowej i intermodalnej, takze w zwiazku z mozliwosciami
budowy dual-use i zmiany przeznaczenia.

Nalezy jednak finansowanie dla lotnictwa poszerzy¢ poza military mobility, z uwagi
na znaczenie lotnisk jako potencjalnych hubdéw energetycznych, hubdéw
logistycznych (cargo i rozwéj e-commerce) i hubdw innowacji i przedsiebiorczosci
w zwigzku z rozwojem przychoddw pozalotniczych, regionéw airport cities i
tworzeniem nowych miejsc pracy.

Ponadto okresy, w ktérych linie lotnicze nie sg w stanie pozyska¢ wystarczajacej
liczby samolotéw lub czesci zamiennych, wskazujg na potrzebe wsparcia
przepustowosci lotnisk hubowych przyciggajgcych duze potoki pasazerow i
pozwalajgcych liniom lotniczym zbudowac¢ niezbedng do przetrwania ekonomie
skali. W ESW brakuje tej infrastruktury i nalezy wypetnié te luke dla zapewnienia
spojnosci spotecznej i rownomiernego rozwoju gospodarczego catej UE i realnegj
konkurencji przewoznikéw w UE.

Konkurencyjno$¢ UE mozna zwiekszaé poprzez zmniejszenie peryferyjnosci czesci
UE. Inwestycje z funduszy unijnych w brakujgca infrastrukture transportowa
panstw (missing links) i regiondw peryferyjnych (w rozumieniu raportu Enrico Letty
»Much more than a market”, 2024) — w tym transport lotniczy i intermodalny -
powinny byé rozpatrywane jako element pogtebiania jednolitego rynku i maja
znaczenie dla spdjnosci spotecznej i odpornosci gospodarcze;j.

Dla zapewnienia globalnej konkurencyjnosci lotnictwa unijnego konieczne jest
zapewnienie jednakowych ram legislacyjnych wobec przewoznikéw spoza UE.
Unia nie powinna naktadac¢ bardziej restrykcyjnych wymogoéw niz rozwigzania
obowigzujace globalnie (np. ETS vs CORSIA), poniewaz prowadzi to do nieréwnych
warunkow konkurencji wobec innych linii lotniczych i hubéw spoza UE, szczegdlnie
wobec bizneséw w fazie rozwoju.

Niekorzystne zjawiska w obszarze bezpieczenistwa miedzynarodowego, powoduja,
ze zapewnienie bezpieczenstwa uzytkownikdw przestrzeni powietrznej jest
najwyzszym priorytetem i inne obszary (pojemnos$é, srodowisko, efektywnoscé
kosztowa) w razie potrzeby muszg ustagpi¢ bezpieczenstwu.

Intensyfikacja obcigzen ANSPs wynikajacych z koniecznosci wsparcia
bezpieczenstwa narodowego, w szczegdlnosci swobody dziatania sit zbrojnych,
zwiekszyta sie znacznie od 2022 r. i nawet zakonhczenie wojny w Ukrainie
najprawdopodobniej nie poprawi znaczgco sytuacji. Niekorzystne zjawiska
geopolityczne negatywnie wptywaja tez na innych uczestnikéw rynku, w
szczegoblnosci na przewoznikéw lotniczych.

Strategia powinna odzwierciedla¢ te nowe okolicznosci, szczegdlnie zauwazajac
zwiekszone wysitki i wydatki uczestnikéw rynku na rzecz odpornosci, w tym
cyberbezpieczenstwa. Te wysitki powinny by¢ popierane réwniez poprzez
mozliwos¢ wspoétfinansowania ze srodkéw UE. Oznacza to réwniez koniecznos¢
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sprawnej nowelizacji badz wprowadzania nowych przepiséw w zakresie
wspotpracy cywilno-wojskowej (przyktadowo juz zapowiedziana nowelizacja
rozporzadzenia FUA 2150/2005 czy wdrozenie military mobility package).
Kluczowym elementem  wspodtpracy cywilno-wojskowej jest sprawne
wykorzystywanie sit i Srodkéw o charakterze dual-use. Strategia powinna
postulowaé wprowadzenie skutecznych mechanizméw wykorzystywania zasobéw
dual-use nalezgcych do szerokiego grona podmiotéw lotniczych — przewoznikéw,
portéw lotniczych oraz ANSPs.

Postulujemy:

e Rozszerzenie dostepnosci finansowania dla lotnisk ze wzgledu na interesy
bezpieczenstwa panstwa (dual-use), ustugi krytyczne dla funkcjonowania panstw
UE i bezpieczenstwa publicznego oraz spoéjnosé spoteczno-gospodarczg
wszystkich krajow UE (transport jako projekt spoteczny, takze w przypadku lotnisk
w ESW); wtaczenie i wsparcie regiondow peryferyjnych np. w sensie wyzszych
kosztéw transportu z UE, w wyniku wtasciwych decyzji inwestycyjnych nie tylko
krajow, ale tez unijnego regulatora (fundusze unijne),

e Rozszerzenie dostepnosci finansowania lotnisk powinno réwniez wynikaé¢ z
plandéw i wymagan UE naktadanych w obszarze paliw alternatywnych dla lotnictwa
(SAF) oraz infrastruktury pozwalajgcej na ich obstuge (AFIF),

e Przeglad regulacji UE w duchu Better Regulation w celu zapewnienia ich
neutralnosci technologicznej i nieblokowania nowoczesnych rozwigzan na
lotniskach greenfield poprzez nienadgzajagce za zmianami technologicznymi
przepisy (np. dotyczace biometrii, czy tadowarek; powinna by¢ wieksza
koncentracja na mocy nie nailosci), ale tez za realiami rynkowymi jak w przypadku
SAF czy ETS bardziej restrykcyjnym niz CORSIA, aby europejskie huby lotnicze nie
byty omijane z powodu wiekszych kosztow i wymogow.

e Zwiekszenie odpornosci na zaktdcenia geopolityczne, szoki energetyczne, ryzyka
systemowe, cybernetyczne i operacyjne,

¢ Uznanie lotnictwa (w tym lotnisk, linii lotniczych, ATM i ustug handlingowych) za
infrastrukture krytyczng dla europejskiej gospodarki i spojnosci. W ten sposob
zapewnienie wsparcia intensyfikacji wspétpracy cywilno-wojskowej, w
szczegdllnosci w zakresie:

o Konieczno$ci pogodzenia wymagan dot. przepustowosci z odpornoscia,

o Usprawnienia elastycznego zarzadzania przestrzenig powietrzna,

o Kluczowej roli cyberbezpieczenstwa,

o Rozwoju i wsparcia infrastruktury i technologii dual-use, w tym finansowanie
infrastruktury CNS (funkcjonowanie lotnictwa w sytuacji chronicznych zaktécen
Global Navigation Satellite System - GNSS),

o Uznanie ustug Maintenance, Repair & Overhaul (MRO) za element infrastruktury
krytycznej UE, kluczowy dla bezpieczenstwa operacyjnego floty, ciaggtosci
funkcjonowania transportu lotniczego, odpornosci na zaktdcenia geopolityczne i
logistyczne, utrzymania kompetencji technicznych i technologicznych w Europie,
o Wtaczenie sektora MRO do dziatan na rzecz wzmacniania strategicznej autonomii
UE, w szczegdlnosci w zakresie utrzymania floty, taricuchdéw dostaw i gotowosci
operacyjnej,

o Jednoznaczne uwzglednienie ustug obstugi naziemnej jako integralnego
elementu krytycznego ekosystemu lotniczego UE, obok lotnisk, linii lotniczych,
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ATM, cargo i MRO, z uwagi na ich znaczenie dla ciggtosci operacji lotniczych,
obstugi pasazerdow i bagazu, operacji cargo, operacji medycznych, humanitarnych,
ewakuacyjnych oraz potencjalnych funkcji dual-use,

o Objecie operatoréw obstugi naziemnej instrumentami wsparcia przewidzianymi
dla odpornosci operacyjnej, infrastruktury krytycznej, cyberbezpieczenstwa,
mobilnosci wojskowej oraz zarzgdzania kryzysowego w lotnictwie cywilnym,

o Uwzglednienie ground handlingu w mechanizmach planowania odpornosci
sektora lotniczego, w tym w scenariuszach kryzysowych dotyczacych zaktécen
operacyjnych, zdarzen geopolitycznych, przerw w taicuchach dostaw, zdarzen
pogodowych, cyberzagrozen oraz zwiekszonych potrzeb operacji dual-use,

e Doprecyzowanie zasad odpowiedzialnosci za incydenty zwigzane z separacja
pasazeréw Schengen i non-Schengen w portach lotniczych, z uwzglednieniem
specyfiki czynnika ludzkiego w operacjach obstugi naziemnej oraz znaczenia tych
incydentow dla bezpieczenstwa granic zewnetrznych UE,

e Wprowadzenie proporcjonalnego modelu odpowiedzialnosci za naruszenia
separacji pasazeréw Schengen/non-Schengen, ktéry odréznia jednostkowy btad
ludzki od razgcego niedbalstwa, braku procedur, braku szkolen, niewtasciwego
nadzoru albo powtarzalnych naruszen,

e Wprowadzenie mechanizmu miarkowania albo odstgpienia od kary, jezeli
podmiot wykaze nalezytg starannos$¢ organizacyjng, w szczegélnosci wdrozone i
udokumentowane  procedury, przeszkolenie personelu, nadzér nad
wykonywaniem czynnosci, raportowanie incydentu oraz niezwtoczne dziatania
korygujace,

e Zachowanie mozliwosci naktadania sankcji w przypadkach razacego
niedbalstwa, powtarzalnych naruszen albo braku skutecznych procedur, przy
jednoczesnym odejsciu od automatycznego i sztywnego modelu sankcyjnego za
kazdy incydent wynikajacy z jednostkowego btedu ludzkiego,

* Promowanie w obszarze separacji pasazeréw Schengen/non-Schengen modelu
opartego na kulturze bezpieczenstwa, raportowaniu zdarzen, analizie przyczyn
zrodtowych, audytach procedur oraz dziataniach naprawczych, poniewaz celem
regulacji powinno by¢é przede wszystkim ograniczanie ryzyka naruszenia
bezpieczenstwa granic, a nie wytgcznie naktadanie sankcji po wystgpieniu
zdarzenia.

2. Wzmocnienie konkurencyjnosci gospodarczej UE

Nalezy dodatkowo podkresli¢ wptyw lotnictwa na gospodarke. Zgodnie z raportem
Airports Council International EUROPE opublikowanym w pazdzierniku 2024 r.
europejskie porty lotnicze oraz tgcznosé lotnicza wspierajg 14 mln miejsc pracy i
generujg rocznie 851 mld euro PKB, co stanowi 5% catkowitego PKB Europy.
Przyczyniajg sie do wzrostu gospodarczego oraz ozywienia regionalnego poprzez
tworzenie miejsc pracy — bezposrednio, posrednio oraz w wyniku efektéow
indukowanych — a jednoczesnie stymulujg dalszg aktywnos$é gospodarczag dzieki
wydatkom konsumpcyjnym.

Kazdy 10-procentowy wzrost bezposredniej tgcznosci lotniczej skutkuje wzrostem
PKB per capita o 0,5% oraz wzrostem zatrudnienia o 1,6%. Ponadto taki wzrost jest
skorelowany z efektem spotecznym:
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¢ redukcjg poziomu ubdstwa o 14%,

¢ poprawag dostepu do edukacji 0 9%,

e wzrostem inwestycji w badania i rozw6j 0 5%,

e istotng poprawag rownosci ptci (+19%) oraz satysfakcji z zycia (+1,2%).

Z kolei dodatnia korelacja pomiedzy turystyka a sektorem lotniczym, oznacza, ze
wzrost wolumenu ruchu lotniczego jest zazwyczaj powigzany z odpowiednim
wzrostem przeptywow turystycznych.

W tym kontekscie kluczowe jest podkreslenie rozwoju nowoczesnej, przyjaznej
uzytkownikom infrastruktury lotniczej - zarédwno brownfield, jak i greenfield — w
szczegdlnosci systemoéw hubowych i multimodalnych, istotnych dla rozwoju
catorocznej turystyki, w tym segmentu MICE, a takze inicjatywy wspierajgce
przyszte modele wspétdzielenia kodéw lotniczo-kolejowych (air/rail codesharing).
W 2022 roku sektor turystyczny wygenerowat 8,3% produktu krajowego brutto
Europy i byt bezposrednio odpowiedzialny za utworzenie 34,7 mln miejsc pracy na
catym kontynencie.

Z drugiej strony powigzania miedzy turystykg a innymi sektorami gospodarki
wskazujg na wyrazny efekt mnoznikowy, w ramach ktérego wydatki ponoszone w
turystyce stymulujg wzrost i aktywnos¢ w branzach powigzanych.

Utatwiajgc globalng mobilnos¢, linie lotnicze odgrywaja kluczowa role w
przycigganiu miedzynarodowych turystéw i inwestordw, a jednoczes$nie sprzyjaja
tworzeniu powiagzan gospodarczych, ktére wzmacniajg eksport oraz poszerzaja
politycznag, kulturowa i gospodarczg obecnos¢ UE w réznych regionach swiata.
Roéwnie istotne jest wspieranie turystyki wewnatrzunijnej - zachecanie
Europejczykéw do odkrywania destynacji na terenie Unii — a takze przyciaganie
turystow dalekodystansowych z innych kontynentéw, aby mogli doswiadczyc¢
zréznicowanej oferty turystycznej Europy. Tacy podrdzni wnoszg istotny wktad w
PKB UE, czesto odwiedzajac kilka Pannstw Cztonkowskich podczas jednej podrdzy,
co dodatkowo wzmacnia ich wptyw gospodarczy w skali catego regionu. Lotnictwo
stanowi obecnie podstawowy srodek transportu zaréwno w globalnych (58%), jak i
wewnatrzunijnych przeptywach turystycznych (46,5%).

W zwigzku z tym niezbedne jest zapewnienie globalnej konkurencyjnosci
europejskiego lotnictwa. Obecna struktura systemu ETS sprawia, ze loty do panstw
nienalezgcych do Europejskiego Obszaru Gospodarczego (EOG) sg tarisze niz loty
wewnatrz EOG, co moze coraz silniej zacheca¢ europejskich podréznych do
wyboru destynacji poza Europg ze wzgledu na nizsze koszty podrozy.

Utrzymanie unijnego systemu handlu uprawnieniami do emisji (EU ETS) w jego
obecnym ksztatcie niesie ryzyko systematycznego przesuwania strumieni
turystycznych z destynacji wewnatrzeuropejskich na kierunki pozaeuropejskie.

Z kolei porty lotnicze o funkcji hubdéw petnig role bram do globalnej gospodarki,
oferujac przestrzenie, w ktérych inwestorzy i turysci moga dokonywac¢ wydatkow
juz na etapie obstugi przylotu, co stymuluje zaréwno wzrost makroekonomiczny,
jak i rozwdj obszardéw otaczajgcych lotniska.

Coraz czesciej funkcjonujg one jako rozpoznawalne punkty odniesienia oraz
samodzielne aktywa turystyczne, tworzac mozliwosci rozwoju turystyki,
przyciggania inwestycji, rozwoju ustug finansowych, tworzenia miejsc pracy i
wzmacniania rozwoju regionalnego, a takze lokowania parkéw innowacji, centrow
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biznesowych oraz infrastruktury hotelarskiej. Lotniska regionalne majg podobny
wptyw na otaczajgce regiony.

Panstwa spoza UE aktywnie rozwijajg strategie rozwoju turystyki, inwestujac w
infrastrukture lotniczg oraz nawigzujgc partnerstwa w tym obszarze, dostrzegajac
bezposredni zwigzek pomiedzy wzrostem gospodarczym a rozwojem sektora
turystycznego. Rozszerzajgc swojg oferte komercyjng na klientéw niebedacych
podréznymi, lotniska przyczyniajg sie dodatkowo do rozwoju regionalnego oraz
stymulacji gospodarczej.

Oprocz wptywu lotnictwa na gospodarke i bezpieczenstwo poszczegdlnych krajéw
i regiondw powigzanych z lotniskami i odpowiednig infrastrukturg transportowas,
nalezy zwrécié uwage na role firm dziatajacych miedzynarodowo, ktérymi
naturalnie sa linie lotnicze i huby lotnicze.

Firmy dziatajgce miedzynarodowo, réwniez te sredniej wielkosci, zwielokrotniajg
mozliwosci gospodarcze krajéw i UE. Miedzynarodowe przedsiebiorstwa generuja
znaczaca czes¢ PKB, wspierajg tworzenie miejsc pracy i inwestycje, utatwiajg
transfer technologii i integracje z rynkami miedzynarodowymi. Nalezy zwrécié
uwage, ze lotnictwo przyczynia sie do wsparcia firm miedzynarodowych i FDI.
Panstwa z silng obecnoscig firm miedzynarodowych w kluczowych sektorach
uzyskujag znaczny wzrost PKB poprzez eksport. Te firmy przyczyniajg sie do
transferu technologii, wspierajg zatrudnienie czy wtgczaja sie w globalne tancuchy
wartosci - co wzmacnia i dywersyfikuje gospodarke gospodarza. Bank Swiatowy
potwierdza, ze liczba i aktywnos$é firm danego kraju na innych rynkach decyduje o
tym, ile wartosci dodanej wraca do gospodarki krajowej.

Sita gospodarki panstwa jest $cisle zwigzana z umiedzynarodowieniem jego
przedsiebiorstw, ktére poprzez dziatalnos¢ zagraniczng zwiekszaja
produktywnosé, odpornosé i wartos¢ dodang wracajaca do kraju.

Przy tym znaczenie maja nie tylko duze globalne firmy z UE, ale réwniez obecne na
rynkach zagranicznych mniejsze przedsiebiorstwa, ktére tworzg bardziej stabilne
inwestycje, zmniejszajg podatnosé na zewnetrzne kryzysy, wspierajac lokalne sieci
i przyczyniajg sie do zrbwnowazonego rozwoju.

Dla zapewnienia wzmocnienia lotnictwa UE Strategia lotnicza powinna adresowac
kwestie rownych zasad dziatania dla lotnictwa unijnego i pozaunijnego, w tym
podobne wsparcie i regulowanie. Powinna zosta¢ otworzona kwestia wsparcia
publicznego, w tym dla przewoznikéw i usprawniania procesu PSO i pomocy de
minimis z uwagi na konkurencyjnos¢ globalng lotnictwa unijnego. Nalezy zapewnic¢
takze konkurencyjnos$¢ wewnetrzng sektora i przeciwdziatanie tworzeniu oligopoli.
Wzmacnianie konkurencyjnosci europejskiego sektora obstugi naziemnej powinno
obejmowac¢ réwniez dziatania na rzecz ograniczania fragmentacji wymagan
operacyjnych stosowanych przez poszczegdlnych przewoznikéw lotniczych.
Obecnie réznice proceduralne pomiedzy liniami lotniczymi generujg dodatkowe
koszty operacyjne, ograniczaja efektywnos¢ oraz utrudniaja swiadczenie ustug
handlingowych w modelu transgranicznym. W tym kontekscie zasadne jest
zachecanie europejskich przewoznikdw do wiekszej harmonizacji wtasnych
procedur operacyjnych lub do wuznawania procedur stosowanych przez
certyfikowanych agentéw handlingowych, przy zachowaniu obowigzujgcych
standardéw bezpieczenstwa i jakosci. Istotne znaczenie w tym zakresie moze mie¢
wdrozenie Rozporzadzenia Delegowanego Komisji (UE) 2025/20.
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Realna konkurencyjnos¢ przewoznikdw unijnych wymaga odpowiedniej
infrastruktury, umozliwiajgcej rozwoj siatek potaczen i osigganie efektu skali tak,
aby dany przewoznik mdégt prowadzi¢ konkurencyjna, sprawiedliwg ekspansje. W
ESW brakuje tej infrastruktury i nalezy wypetnié te luke dla zapewnienia spdjnosci
spotecznej i rwnomiernego rozwoju gospodarczego catej UE i realnej konkurencji
przewoznikéw w UE.

W sytuacji ewentualnego nieréwnego traktowania panstw UE w zakresie
bilateralnych uméw lotniczych z krajami spoza UE nalezy zastanowi¢ sie nad
rozwigzaniem wprowadzonym na rynku gazowym, gdy UE zobowigzata panstwa i
podmioty rynkowe do ujawniania (lub raportowania do instytucji unijnych)
kluczowych informacji o umowach gazowych. Miato to na celu zapewnienie, aby
zadne panstwo nie uzyskiwato przewagi konkurencyjnej dzieki tajnym,
preferencyjnym umowom, ktére mogtyby zaktécaé rynek wewnetrzny (ochrona
zasady rownego traktowania i uczciwej konkurencji w UE).

Strategia lotnicza UE musi adresowac cate spektrum dziatan szeroko rozumianego
sektora lotniczego, poczawszy od podmiotéw operacyjnych po przemyst
wytworczy. W dobie mnogosci wyzwan zwigzanych m.in. z cyfryzacja,
cyberbezpieczenstwem, interoperacyjnoscia oraz transformacjg klimatyczna,
konieczne jest zapewnienie odpornosci catego systemu europejskiego lotnictwa
poprzez stabilne mechanizmy finansowania. Strategia lotnicza UE musi
zagwarantowac¢ odpowiednie wsparcie finansowe dla podmiotéw europejskiego
ekosystemu lotniczego, ktére beda realizowaé kompleksowe dziatania
modernizacyjne i rozwojowe.

W tym sensie, Strategia lotnicza UE musi uwzglednic¢ srodki finansowe dla sektora
lotniczego, przewidziane w przysztym, wieloletnim budzecie UE na lata 2028-2034.
Istotne przy tym jest, by alokacja srodkéw byta transparentna, dystrybucja srodkéw
obejmowata wszystkich interesariuszy operacyjnych oraz nie faworyzowata
okreslonych obszaréw sektora lotniczego (np. przemystu
wytwoérczego/producentéw samolotdw nowej generaciji).

Reasumujgc postulujemy:

¢ Wzmocnienie pozycji Europy jako globalnego lidera lotnictwa — w liniach

lotniczych, przemysle, ustugach oraz technologiach, standardach i
bezpieczenstwie zeglugi powietrznej poprzez wsparcie finansowe i
nieprzeregulowanie, majgc na uwadze skutecznos$é inicjatyw samoregulacyjnych
jak "Destination 2050 — A route to net-zero European aviation", “Complete Air
Traffic System Concept of Operations for Future Skies” (CATS CONOPS) czy
najnowszy z 22.04.2026 ,Roadmap for the deployment of hybrid, electric and
hydrogen flights in Europe” Sojuszu na rzecz Lotnictwa Zeroemisyjnego (AZEA);

e Rozwdj nowoczesnych centréw ustug lotniczych w UE, ze szczegdlnym
uwzglednieniem regionéw o wysokim potencijale wzrostu, w tym ESW,

e Dostep do stabilnych i przewidywalnych instrumentéw finansowych
wspierajgcych modernizacje infrastruktury technicznej i szkoleniowej,

* Rozwdj intermodalnych weztéw transportowych, zaréwno jako projekt spoteczny,
ale tez wspierajacy turystyke, w tym MICE oraz dekarbonizacje,

Zwiekszenie harmonizacji wymagan operacyjnych stosowanych przez
przewoznikéw lotniczych wobec agentow handlingowych w celu ograniczenia
kosztéw operacyjnych, poprawy efektywnosci i umozliwienia bardziej
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konkurencyjnego swiadczenia ustug handlingowych w modelu transgranicznym,
przy zachowaniu najwyzszych standardéw bezpieczenstwa i jakosci.

e Zwiekszenie dostepnosci instrumentéw finansowych UE dla organizacji MRO, w
celu umozliwienia inwestycji w modernizacje, cyfryzacje i transformacje
Srodowiskowa.

e Wzmochnienie roli Europy Srodkowo-Wschodniej jako zaplecza technicznego i
kosztowo efektywnego hubu MRO dla catej UE.

¢ Polska jako panstwo przyfrontowe powinno stawia¢ na wzmocnienie szeroko
rozumianego sektora lotniczego jako wsparcia logistycznego w sytuacjach
kryzysowych, w tym: zabiega¢ o mozliwosé pozyskania finansowania na
identyfikacje i modernizacje istniejgcej infrastruktury lotniskowej pod katem
wykorzystania jej w modelu dual use.

3. Wzmocnienie europejskiego lothictwa jako jednego, wzajemnie
powigzanego systemu w ramach globalnej integracji przestrzeni
powietrznej poprzez automatyzacje i wymiane danych w czasie
rzeczywistym

Lotnictwo mierzy sie zardwno z wyzwaniami utrzymujacymi sie od czasu przyjecia
poprzedniej Strategii lotniczej Unii Europejskiej (2015r.), jak i z nowymi zjawiskami
wynikajgcymi ze zmian technologicznych i operacyjnych. Nalezg do nich przede
wszystkim wzrost natezenia ruchu lotniczego oraz pojawienie sie zréznicowanych
uzytkownikéw przestrzeni powietrznej, w szczegdlnosci systemoéw bezzatogowych
(UAS - Unmanned Aircraft Systems), operacji niskoputapowych (Low-altitude
aviation), miejskiej i zaawansowanej mobilnosci powietrznej (UAM - Urban Air
Mobility) / AAM - Advanced Air Mobility) oraz operacji wysokoputapowych (HAO -
High-Altitude Operations), a takze rosngce oczekiwania w zakresie
zréwnowazonego rozwoju i odpornosci systemu lotniczego. Operacje zwigzane z
UAS, UAM/AAM oraz HAO stanowig wyzwanie systemowe z uwagi na ciggty
charakter operacji nad terytorium panstw (aspekty suwerennosci), a takze
koniecznos¢ efektywnego wspodtdzielenia cywilno-wojskowego przestrzeni
powietrznej.

Tak skomplikowanemu stanowi faktycznemu moga wyj$¢ naprzeciw nowe
technologie i samoregulacyjna wspotpraca interesariuszy ATM i UTM w zakresie
redukcji fragmentacji technologicznej i proceduralnej pozwalajgcej na
optymalizacje tras. Dzieki tym inicjatywom sektorowym mozliwe jest nie tylko
osiaggniecie jednolitej przestrzeni powietrznej, zdolnej do obstugi zréznicowanych
uzytkownikéw, w tym tradycyjnych statkébw powietrznych, systeméw
bezzatogowych oraz platform wysokiego putapu, ale takze optymalizacja trajektorii
pozwalajgca na skuteczng redukcje emisji CO2.

Strategia z2015r. jako jeden z gtéwnych celow wymieniata dokonczenie wdrazania
daleko idacej nowelizacji przepisow SES, ktdra miataby m. in. zliberalizowaé
Swiadczenie ustug przez ANSPs. Przyjety pod koniec 2024 r. pakiet SES2+ ma
bardziej zachowawczy charakter niz pierwotne zatozenia, jednak nalezy pamietac,
ze przyjetatres¢ Rozporzadzenia 2024/2803 jest wynikiem kompromisu wszystkich
zaangazowanych podmiotéw. Ewentualne dalsze prace nad SES powinny
koncentrowaé sie na zapewnieniu ram prawnych umozliwiajacych ciggtosé
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operacji, zdolnos¢ do absorpcji szokéw i szybka rekonfiguracje sieci w odpowiedzi
na kryzysy.

Nowe przepisy, w tym ewentualne nowelizacje samego SES, jak réwniez akty
wykonawcze do niego, powinny wspiera¢ interesariuszy w osigganiu ich celéw, a
jednoczesnie unikaé¢ ograniczania swobody dziatania. Dotyczy to réwniez
dziatalnosci regulacyjnej EASA. Ponadto zasada subsydiarnosci powinna by¢
zawsze brana pod uwage, zwtaszcza w kontekscie ewentualnego regulowania
prawa do strajku.

European ATM Master Plan (ATM MP), wypracowany w ramach programu SESAR,
jest nadrzednym dokumentem strategicznym modernizacji europejskiego systemu
zarzgdzania ruchem lotniczym. Aktualny ATM MP (edycja 2025) przedstawia
cyfrowa wizje ATM do 2045 r., obejmujaca petna digitalizacje, automatyzacje oraz
nowy model ustug ATM, ajego wdrozenie umozliwi lepsze funkcjonowanie nie tylko
ANSPs, ale tez posrednio przyczyni sie do poprawy jakosci $wiadczenia ustug
pasazerom. W zwigzku z tym nowa Strategia powinna wpiera¢ tworzenie tego typu
dokumentéw i umozliwia¢ skoordynowanag realizacje kompleksowych,
samoregulacyjnych inicjatyw modernizacyjnych sektora lotniczego w przysztosci
Zwiekszanie uprawnien Network Managera nie zawsze jest rozwigzaniem
problemoéw europejskiego sektora ATM. Centralizacja uprawnien na rzecz NM
powinna by¢ poprzedzona analizg relacji koszt-efekt, a dziatania NM powinny brac¢
pod uwage lokalne okolicznosci oraz by¢ prowadzone bezstronnie. Ponadto nalezy
dba¢, aby dziatania NM miaty jasng podstawe prawna.

Network Manager powinien koncentrowa¢ uwage na kwestiach, ktére z jednej
strony majg duzy wptyw na funkcjonowanie catej sieci, a z drugiej wymagaja
harmonijnej wspotpracy wielu interesariuszy, w szczegdlnosci stosowanie sie do
planéw lotéw. Niestosowanie sie do planéw lotéw prowadzi bowiem do
nieefektywnego wykorzystywania dostepnej pojemnosci w catej sieci. Wsréd
dziatan minimalizujgcych to niekorzystne zjawisko, poza dziataniami
wewnetrznymi samych przewoznikéw, mozna wymieni¢ jednoznaczne dziatania
Network Managera i odrzucanie nierealistycznych planéw lotéw, a takze
konsultacje na linii NM-ANSP oraz NM-przewoznicy, jak réwniez dwustronny
kontakt ANSP-poszczegdélni przewoznicy.

Podsumowujac postulujemy:

e Traktowanie lotnictwa jako jednego, wzajemnie powigzanego systemu.
Zharmonizowanie bodzcéw (incentives) w catym ekosystemie.

e Wdrozenie Single European Sky co ograniczy czas lotu i emisji paliwa. Jest to
najprostszy sposéb na upynnienie ruchu lotniczego wewnatrz UE przy
jednoczesnych oszczednosciach dla wszystkich podmiotéw gospodarczych.

e Odpowiedz na rzeczywiste potrzeby finansowe oraz zapewnienie adekwatnego
finansowania (SESAR).

e Zapewnienie optymalizacji catej, ,,end-to-end” podrézy pasazera.

e Promowanie skoordynowanych mechanizmow zarzadzania kryzysowego oraz
zharmonizowanych reakcji operacyjnych w catej Europie.

e Zapewnienie odpowiedniej ewolucji roli Network Managera oraz stosowanie sie
do zgtoszonych planéw lotow.

* Realizacje European ATM Master Plan,
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e Priorytetowe unijne wspoétfinansowanie nowoczesnej, cyberbezpiecznej i
interoperacyjnej infrastruktury CNS/ATM.

e Zapewnienie petnej synchronizacji wdrozehn pomiedzy ANSPs.

* Przygotowanie infrastruktury, procedur i rozwigzan bezpieczenstwa dla nowych
uzytkownikéw, w tym:

o drondéw (powinny adresowaé konkretne zagrozenia, odnosi¢ sie do danych
kategorii dronéw),

0 zaawansowanej mobilnosci powietrznej (AAM),

o operacji na duzych wysokosciach (HAO),

o statkédw powietrznych z nowymi technologiami napedu.

* Rozwdj standardéw cyberbezpieczeristwa dla sektora lotniczego.

e Systemowe podejscie do zagrozen dronowych

o przejscie od regulacji do operacyjnego systemu antydronowego,

o jasne kompetencje stuzb i operatoréw,

o ochrona infrastruktury krytycznej.

* Rozszerzenie funkcjonalnosci portéw o nowe formy mobilnosci (VTOL, eVTOL,
vertiporty).

¢ Wtaczenie sektora MRO do inicjatyw w zakresie cyfryzacji, interoperacyjnosci i
wymiany danych w czasie rzeczywistym, jako integralnego elementu ekosystemu
operacyjnego.

e Zapewnienie dostepu do wspélnej infrastruktury danych oraz standardow
umozliwiajgcych rozwdj predictive maintenance i zarzgdzania cyklem zycia floty.

4. Industrializacja innowacji i wdrazanie technologii ATM nowej generacji
- ATM Master Plan i SESAR jako kluczowe instrumenty modernizacji

Strategia musi jednoznacznie wspiera¢ kontynuacje programu SESAR po 2027 r.
oraz zapewni¢ jego stabilnos¢ instytucjonalng, obejmujacg B+R, industrializacje i
wdrazanie. Wdrozenie SESAR przyniosto juz do 2024 r. mierzalne korzysci
operacyjne o wartosci do 6,0 mld EUR (2014-2024), gtéwnie w postaci zwiekszenia
przepustowosci oraz redukcji zuzycia paliwa i emisji CO,.
Utrzymanie obecnego modelu partnerstwa SESAR, umozliwiajgcego
wspottworzenie, wspoélne zarzadzanie oraz wdrazanie rozwigzan i ich napedzane
przez interesariuszy sektora, jest niezmiernie istotne. Oczekiwane jest petne
wsparcie dla edycji Europejskiego Planu Generalnego ATM z 2025 r. jako
strategicznego drogowskazu do 2045 r. (cyfryzacja, automatyzacja, wirtualizacja,
architektura zorientowana na ustugi).
Postulujemy:
e Budowanie europejskiego przywddztwa w cyfryzacji lotnictwa i sztucznej
inteligenciji:
o predykcyjne utrzymanie,
o wsparcie operacyjne w ATM,
o0 optymalizacje operacyjna.
0 Zapewnhienie automatyzacji zorientowanej na cztowieka:
o utrzymanie nadzoru cztowieka, odpowiedzialnosci i kompetenciji,
o zachowanie sSwiatowej klasy standardow  bezpieczenstwa  jako
nienegocjowalnych.
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5. Skuteczna redukcja emisji poprzez krotsze trasy i dekarbonizacja jako
zrédto przewagi konkurencyjnej

Podkresla sie, ze dtugotrwate koszty redukcji emisji dwutlenku wegla beda
obcigzaty globalny wzrost gospodarczy oraz wptywaty na wzrost cen paliwa
lotniczego, podczas gdy juz teraz, na etapie prac nad realizacjg planu AZEA z 2026
r., mozliwe jest wdrazanie dziatan ograniczajgcych emisje, zwigzanych m.in. z
optymalizacjag ATM czy uzupetnieniem brakujgcej infrastruktury transportowej
(missing links) w regionie ESW.
Rozwéj brakujacej infrastruktury hubowej i multimodalnej na terenie catej UE
umozliwi tworzenie bardziej efektywnych tras podrézy, ktdére ograniczajg slad
weglowy oraz zwiekszajg ogdlna spdjnosé i dostepnosé transportowa.
Kluczowa dla efektywnej dekarbonizacji lotnictwa, w sytuacji braku technologii
bezposredniej redukcji emisji i presji kosztowej na SAF, jest redukcja mozliwych
emisji poprzez zwiekszenie efektywnosci tras, w tym poprzez mechanizmy
samoregulacyjne, na ktére sektor jest gotowy (vide CATS CONOPS -
samoregulacyjna mapa drogowa sektora lotniczego w zakresie transformacji
systemu zarzadzania ruchem lotniczym), uznajgc jednoczes$nie wiodgcg role ICAO
w ustanawianiu standardéw i ram dla lotnictwa.
Samoregulacja moze uzupetnia¢ standardy tam, gdzie sektor jest nastawiony na
Scistg wspotprace i kompromisy, a interwencja regulatora miedzynarodowego czy
unijnego nie jest natychmiast potrzebna albo adekwatna do realiéw rynkowych.
Wsparciem dla tych dziatan moze by¢é rozwdj sztucznej inteligencji (Al),
zaawansowanej automatyki w czasie rzeczywistym, cyfrowa wymiana danych,
machine learning, technologii cyfrowych blizniakéw (zastosowanie operacyjne
projektowej technologii BIM) oraz analityki predykcyjnej stuzacej optymalizaciji
przepustowosci, a takze i inne srodki optymalizujgce wykorzystanie przestrzeni
powietrznej.
W ten sposob przestrzen powietrzna moze zostac¢ globalnie zintegrowana i
adaptacyjnie zarzgdzana, pozwalajgc na rekonfiguracje w czasie rzeczywistym w
celu uwzglednienia zréznicowanych uzytkownikow przestrzeni, zwiekszenia
przepustowosci oraz ograniczenia opdznien i redukcje probleméw prawnych
zwigzanych z odpowiedzialnoscig w ruchu lotniczym.
Dziegki temu ATM moze mieé¢ obecnie kluczowy wktad w zréwnowazonag
transformacje sektora lotniczego, z uwagi na mozliwosé osiggniecia znaczacej
redukcji emisji niezaleznie od wysitkow catego sektora lotniczego, ktéry wbudowat
zréwnowazone podejscie we wszystkie aspekty funkcjonowania sektora (operacje,
infrastrukture i cykl zycia ustug).
Pozostate dziatania dekarbonizacyjne pozostajg nadal istotne, jednak z uwagi na
trudnosci zwigzane z realizacjg celéw w zakresie SAF nalezy urealni¢ terminy
przewidziane w rozporzadzeniu Refuel EU, zwtaszcza w czasie kryzysow
geopolitycznych i presji kosztowej na paliwo.
Nalezy zwréci¢ uwage, ze zasadniczo samoregulacja sektora jest skuteczna, czego
przyktadem jest postepujgca dekarbonizacja lotnisk dzieki akredytacji ACA
rozwijanej przez ACI czy GreenATM rozwijanej dla ANSPs przez CANSO.

Postulujemy:
¢ Wsparcie samoregulacji sektora.
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¢ Konieczne regulacje powinny by¢ elastyczne, zachecajgce do wczesnych
wdrozen i nagradzajgce efektywnosé. Nowe propozycje legislacyjne powinny
zawiera¢ solidng ocene skutkéw, opartg na szerokich konsultacjach.

e Tworzenie elastycznych ram regulacyjnych umozliwiajgcych testowanie i
wdrazanie nowych technologii lotniczych i ATM, w tym rozwigzan cyfrowych,
autonomicznych i opartych na Al, w kontrolowanych warunkach operacyjnych.

e Stosowanie zasady ,innovation first” oraz ,competitiveness check” przy
projektowaniu nowych regulacji dla sektora lotniczego, w celu ograniczania
nadmiernych  obcigzen regulacyjnych  oraz  wspierania  europejskiej
konkurencyjnosci technologicznej.

¢ Rozwijanie modernizacji sieci elektroenergetycznych.

e Wsparcie finansowe dla lotnisk jako hubdéw energetycznych.

e Wsparcie finansowe z funduszy unijnych dla infrastruktury lotnisk tam, gdzie jej
w UE brakuje.

e Urealnienie obowigzkéw zwigzanych z SAF i ETS, inne terminy, mozliwosci
zawieszania obowigzkéw w czasie kryzyséw oraz przeznaczanie srodkéw z ETS na
modernizacje lotnictwa, tak aby europejskie huby lotnicze nie byty omijane z
powodu wiekszych kosztow i wymogow.

e Wsparcie finansowe z funduszy unijnych, w tym z funduszy R&D na
dekarbonizacje, wtym handlingu dla zwiekszenia iloSci elektrycznego sprzetu GSE.
e Wptyw regulacji srodowiskowych nie tylko na przewoznikéw, ale réwniez na
zaplecze lotnicze (MRO, szkolenia, infrastruktura naziemna).

¢ Transformacja klimatyczna powinna by¢ realizowana w sposob proporcjonalny
do mozliwosci finansowych podmiotéw (wsparcie finansowe), wspierana
dedykowanymi instrumentami i neutralna konkurencyjnie wobec podmiotow
spoza UE.

e Zapewnienie dedykowanego finansowania unijnego i krajowego dla
dekarbonizacji obstugi naziemnej, w szczegolnosci elektryfikacji i modernizacji
sprzetu GSE, infrastruktury tadowania airside, magazynowania energii,
zarzgdzania mocag, sprzetu do obstugi zimowej, cargo oraz obstugi
specjalistyczne;.

e Uznanie, ze transformacja srodowiskowa lotnisk nie moze ogranicza¢ sie
wytgcznie do infrastruktury portowej, przewoznikéw lotniczych i paliw lotniczych,
lecz musi obejmowaé réwniez procesy oraz sprzet obstugi naziemnej, ktére sg
niezbedne dla rzeczywistego ograniczania emisji w operacjach lotniskowych.

e Zapewnienie, aby nowe obowigzki srodowiskowe naktadane na sektor lotniczy
byty powigzane z realnie dostepnymi instrumentami finansowymi dla podmiotéw
operacyjnych, w tym operatoréw handlingowych, ktérzy ponosza istotne naktady
inwestycyjne przy jednoczesnej wysokiej presji kosztowej i ograniczonej
mozliwosci przenoszenia kosztodw na rynek.

e Obecny ksztatt unijnej strategii lotniczej zdaje sie nie uwzglednia¢ aktualne;j
sytuacji geopolitycznej, wynikajacej z konfliktéw zbrojnych i zwigzanych z nimi
ograniczen operacyjnych. Zaniepokojenie wzbudza przede wszystkim prdéba
forsowania rygorystycznych norm srodowiskowych (m.in. pakiet Fit for 55, wymogi
dotyczace Sustainable Aviation Fuel — SAF) przy jednoczesnym ignorowaniu
wptywu wojny na Ukrainie oraz konfliktu na Bliskim Wschodzie. Konsekwencjag tych
dziatan zbrojnych sg przede wszystkim:
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o Wydtuzone trasy lotnicze: Zamkniecie przestrzeni powietrznej nad Rosja, Ukraing
oraz czescig Bliskiego Wschodu wymusza na przewoznikach stosowanie tras
okreznych, czego skutkiem jest drastyczny wzrost zuzycia paliwa i emisji gazéw
cieplarnianych, co stoi w bezposredniej sprzecznosci z celami redukcyjnymi.
Wydaje sie réwniez, ze UE powinna zintensyfikowaé dziatania polegajace na
spoéjnym podejsciu do wykonywania lotéw w obszarach konfliktéw zbrojnych,
czego odzwierciedleniem powinna byé intensywniejsza wspdtpraca pomiedzy
nadzorami lotniczymi panstw cztonkowskich.

0 Wyzsze koszty energii i surowcow: Konflikty zbrojne destabilizujg ceny surowcow
niezbednych do produkcji paliw alternatywnych i modernizacji floty, co czyni unijne
cele dekarbonizacji nieosiggalnymi ekonomicznie w zatozonych terminach.

o Pozadanym bytoby, zeby uwzgledniat korekte celéw emisyjnych na wypadek
drastycznego pogorszenia sytuac;ji.

6. Rozwdj cargo lotniczego
W strategii nalezy zwrdéci¢ szczegdlng uwage na usprawnienie rozwoju cargo
lotniczego, ktdre w sytuacji geopolitycznej i utrudnien w tanicuchach dostaw albo
wydarzen zbiorowych o charakterze kryzysowym (takich jak pandemie) zasadniczo
negatywnie wptywajgcych na wyniki linii lotniczych i lotnisk - zyskuje na znaczeniu
i pokazuje swoj potencjat, stanowigc remedium na przerwy w dostawach i element
stabilizujacy taricuchy dostaw.
Warto dostrzec role lotniczego cargo oraz podmiotéw sSwiadczacych ustugi
wspierajgce w Strategii UE jako element bezpieczenstwa gospodarczego Unii
Europejskiej, odpornosci europejskich tancuchéw dostaw, obstugi sektorow o
wysokiej wartosci dodanej i zaadresowac potrzeby infrastruktury technicznej i
operacyjnej obstugujacej ten segment.
Nalezy réwniez uwzgledni¢ koniecznos¢ transformacji ustug cargo lotniczego
wynikajgca z rosngcego znaczenia zastosowania dual-use dla bezpieczenstwa i
odpornosci UE. W zwigzku z tym infrastruktura oraz ustugi cargo lotniczego
powinny zosta¢ wuznane za element infrastruktury krytycznej, objety
mechanizmami wsparcia i odpornosci analogicznymi do rozwigzan stosowanych
w USA, w tym modelu Civil Reserve Aircraft dla przewoznikéw cargo.
Rozwéj konkurencyjnosci gospodarczej UE i nawigzywanie kontaktéw
gospodarczych przyczyni sie jeszcze do wzrostu potencjatu tego sektora.
Sektorowi cargo postuzy rowniez zwiekszenie connectivity takze dla samolotéw
pasazerskich, ktére powinno byé gtownym celem Strategii lotniczej UE, jako ze
gtownym sektorem cargo pozostanie cargo belly.
Postulujemy:
¢ Uwzglednienie cargo handlingu jako niezbednego elementu rozwoju cargo
lotniczego, obok infrastruktury terminalowej, przepustowosci portéw lotniczych z
uwagi na role operatorow obstugi naziemnej w zapewnieniu sprawnej, bezpiecznej
i odpornej obstugi tadunkow.
e Wsparcie modernizacji proceséw cargo handling, w tym cyfryzacji,
automatyzacji, bezpieczenstwa tancucha dostaw, infrastruktury magazynowej i
operacyjnej oraz rozwigzan zwiekszajacych odpornosc¢ na zaktécenia.
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¢ Uwzglednienie potrzeb operacyjnych zwigzanych 2z obstugg tadunkow
specjalnych, e-commerce, przesytek  krytycznych, farmaceutycznych,
humanitarnych oraz potencjalnych tadunkéw dual-use.

e Traktowanie cargo handlingu jako elementu bezpieczenstwa gospodarczego,
odpornosci kryzysowej i konkurencyjnosci europejskiego sektora lotniczego,
szczegblnie w sytuacjach zaktécen geopolitycznych, przerw wtancuchach dostaw,
pandemii albo innych zdarzen zbiorowych.

7. Transformacja kadr i kompetencji
Kolejnym waznym aspektem sa kwestie promowania wsréd mtodych ludzi pracy w
lotnictwie jako rozwijajacej sie i przysztosciowej branzy. Konieczne jest
dostosowanie systemoéw edukacji i szkolenia do realnych wyzwan wspétczesnego
Swiata i nowych zawoddéw zwigzanych z transformacja sektora lotniczego.
Konieczne jest wzmacnianie europejskich osrodkéw szkoleniowych (centra
symulatorowe, szkoty lotnicze i ATO), dtugoterminowe planowanie kompetencji
dla sektora lotniczego np. programy stazowe, stypendialne, czy promocja
kierunkdw zwigzanych z lotnictwem, a takze uproszczenie i harmonizacja
systemow certyfikacji oraz uznawalnosci kwalifikacji w UE. Konieczne jest réwniez
uwzglednienie mozliwosci wykorzystania symulatoréw lotniczych nizszego
szczebla (np. FTD), co ograniczytoby koszty zwigzane ze szkoleniem przysztych
pilotow.
Wdrazajgc najnowoczes$niejsze technologie nie mozna straci¢é z oczu
najwazniejszego elementu, ktérym jest i pozostanie cztowiek. Strategia powinna
nakreslic wizje sektora lotniczego, ktory jest atrakcyjny dla mtodych ludzi, a
przepisy dotyczgce szkolen oraz wydawania uprawnien nie zniechecajg do
rozpoczynania kariery w lotnictwie. Jednoczesnie jednak nalezy zapewnié
najwyzsze standardy bezpieczenstwa.
Dotyczy to zarowno przysztych kontroleréw ruchu lotniczego, jak réwniez pilotéw,
obstugi technicznej czy specjalistéw IT, bowiem harmonijny rozwdj sektora zalezy
od odpowiednio wykwalifikowanych kadr we wszystkich obszarach rynku
lotniczego. Strategia nie powinna poming¢ réwniez minimalnych standardéw
ciggtosci operacyjnej dla ground handling i obstugi lotniskowe;.
Postulujemy:
* Przygotowanie na przyszte potrzeby kompetencyjne w ekosystemie:
o Inwestowanie w podnoszenie i zmiane kwalifikacji,
o Przycigganie i utrzymywanie talentdw,
o Dostosowanie systemoéw edukacji i szkolen do przysztych potrzeb branzy.
e Zachowanie rownowagi miedzy wdrazaniem nowych technologii a utrzymaniem
kluczowej roli cztowieka w systemie lotniczym,
e Wsparcie rozwoju infrastruktury lotniskowej i airport cities oraz rozwijanie
turystyki takze sportowej; dostepnos¢ bezpiecznej i odpornej infrastruktury ATM,
e Zachecanie mtodych ludzi do rozwijania kariery w sektorze lotniczym,
¢ Budowa kompetencji zwigzanych z rolg Al w lotnictwie,
e Uwzglednienie potrzeb kadrowych obstugi naziemnej i lotniskowej jako jednego z
warunkéw utrzymania przepustowosci, punktualnosci, bezpieczenstwa i
odpornosci operacyjnej portéw lotniczych,

/35



Draco
Aircraft

psnm.org

/ KOMITET DS. ZROWNOWAZONEGO LOTNICTWA PSNM

¢ Objecie dziataniami szkoleniowymi i kompetencyjnymi nie tylko pilotow,
kontroleréw ruchu lotniczego, personelu technicznego, MRO i specjalistéow IT, lecz
rowniez stanowisk operacyjnych, technicznych i koordynacyjnych w obstudze
naziemnej, w szczegolnosci obstugi rampowej, cargo, de-icing, PRM, obstugi
sprzetu specjalistycznego, koordynacji rotacji, load control oraz funkcji
safety/security,

e Wsparcie europejskich i krajowych programéw szkoleniowych, promoc;ji
zawodoéw lotniskowych, reskillingu i upskillingu pracownikéw obstugi naziemnej
oraz uproszczenia sciezek uzyskiwania kwalifikacji przy zachowaniu najwyzszych
standardéw bezpieczenstwa,

e Uwzglednienie czynnika ludzkiego jako kluczowego elementu bezpieczenstwa
operacyjnego w obstudze naziemnej, w tym koniecznosci budowania kultury
bezpieczenstwa, raportowania zdarzen, analizy przyczyn zrodtowych oraz
wdrazania dziatan korygujacych i zapobiegawczych.

Reasumujac, sektor lotniczy apeluje o podkreslenie w Strategii potrzeby lepszej
koordynacji polityki klimatycznej, transportowej, przemystowej i bezpieczenistwa
na poziomie UE, tak aby regulacje wspieraty spdjny rozwoj catego ekosystemu
lotniczego, a nie prowadzity do fragmentarycznych i nieskoordynowanych
obcigzen poszczegdlnych segmentéw sektora ostabiajacych globalng
konkurencyjnos¢ lotnictwa unijnego.

Otworzenie mozliwosci finansowania lotnisk ze sSrodkéw budzetu UE nie powinno
ograniczac¢ sie jedynie do zwiekszenia dostepnosci srodkéw military mobility,
poniewaz duze projekty lotniskowe moga petni¢ funkcje autonomicznych weztéow
infrastruktury energetyczno-paliwowej, zdolnych do dziatania w warunkach
ograniczonej dostepnosci zewnetrznych dostaw.

Ponadto réownomierne wsparcie rozwoju infrastruktury transportowej na obszarze
catej UE, pozwoli budowaé¢ Europe bez trwatych peryferii spoteczno-
gospodarczych, tj. taka, w ktorej kazda czes¢ terytorium ma realny dostep do
osiggnie¢ cywilizacyjnych: mobilnosci, infrastruktury, rynku i szans rozwojowych.
Europa, ktéra nie inwestuje w potaczenia transportowe, sama wytwarza wtasne
peryferie.

Infrastruktura transportowa jest narzedziem wyréwnywania szans i warunkiem
sine qua non korzystania z 4 swobdd rynku wewnetrznego UE.

Rekomendacja: Integracja Mobilnosci Bezposredniej (Direct Aviation) w Strategii
Lotniczej Unii Europejskiej (DG MOVE, Ares (2026)4206208)

Konsultacje spoteczne w sprawie inicjatywy ,Wspieranie konkurencyjnosci i
wiodgcej pozycji europejskiego lotnictwa i przemystu lotniczego na sSwiecie”.

W odpowiedzi na zaproszenie do zgtaszania uwag dotyczagcych nowej strategii
lotniczej UE, niniejsza rekomendacja wskazuje na koniecznos$é¢ rozszerzenia
strategii Miejskiej Mobilnosci Powietrznej (UAM) o koncepcje bezposredniej
mobilnosci (Direct Aviation — DA).

Obecne ramy regulacyjne i infrastrukturalne w Unii Europejskiej s3g
fragmentaryczne, co spowalnia wdrazanie transportu bezzatogowego i
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nowatorskich form mobilnosci. Bez radykalnej zmiany podejscia do przepisow
operacyjnych i planowania infrastruktury, UE ryzykuje utrate strategicznej
autonomii w sektorze, ktéry dynamicznie rozwija sie poza granicami Wspoélnoty.

Rozszerzenie zakresu UAM - od VTOL/eVTOL do STOL/eSTOL

Strategia UE powinna odejs¢ od wytacznego skupienia sie na statkach

powietrznych pionowego startu i lgdowania (VTOL/eVTOL) na rzecz podejscia

neutralnego technologicznie, uwzgledniajgcego architektury STOL (krotkiego
startu i ladowania), eSTOL oraz HyperSTOL.

e Luka rynkowa (100-250 km) — Obecne koncepcje UAM koncentrujg sie na
dystansach do 100 km, a lotnictwo typu thin-haul na odcinkach powyzej 250
km. Istnieje krytyczna luka operacyjna (100-250 km), ktdrej pojazdy eVTOL nie
sg w stanie obstuzy¢ ze wzgledu na ograniczenia zasiegu akumulatoréw.

o Efektywnos¢ energetyczna: Architektury statoptatowe (STOL) oferuja znacznie
wyzszg wydajnosé¢ przelotowg niz pojazdy VTOL. Statki te zuzywaja mniegj
energii, poniewaz nie wymagajg ogromnego nadmiaru mocy niezbednego do
fazy zawisu.

o Akceptacjaspotecznaihatas: Pojazdy klasy STOL generujg nizszy slad hatasowy
niz ich odpowiedniki VTOL, co jest kluczowe dla uzyskania akceptacji
mieszkancow obszaréw zurbanizowanych.

Rekomendacje Infrastrukturalne: Koncepcja miejskich Airparkéw

Kluczowym filarem nowej strategii musi by¢ wsparcie dla budowy innowacyjne;j

infrastruktury punktowej - miejskich lagdowisk (airparks).

e Innowacyjne wykorzystanie przestrzeni- rekomendujemy analize wdrozenia
dwodch typoéw ladowisk:

1. Koncepcja standardowa - droga startowa 2z droga kotowania dla
maksymalnej przepustowosci.

2. Koncepcjawaska- pozwalajgca na adaptacje ekstremalnie trudnych
lokalizaciji, takich jak pasy zieleni wzdtuz autostrad (tzw. brownfields).

o Gestos¢ geograficzna—- hipoteza operacyjna wskazuje, ze osiggniecie
odpowiedniej gestosci ladowisk pozwoli systemom STOL na uzyskanie lepszej
wydajnosci operacyjnej niz systemy VTOL w zastosowaniach mobilnosci
bezposredniej.

e Integracja z ekosystemem - infrastruktura powinna wykorzystywac istniejace
wezty lotnicze i lotniska lotnictwa ogolnego (GA) jako punkty tgcznikowe, co
zwiekszy zasieg i uzytecznos¢ catego systemu.

Strategiczne korzysci dla UE

Witaczenie mobilnosci bezposredniej STOL/eSTOL do agendy Komisji Europejskiej

przyczyni sie do realizacji celdw strategicznych zawartych w zaproszeniu do uwag:

¢ Wzmocnienie konkurencyjnosci — wsparcie dla rodzimych technologii eSTOL
i HyperSTOL pozwoli UE na zbudowanie przewagi w segmencie transportu
podmiejskiego i regionalnego.

e Zréwnowazony rozwoj - wykorzystanie napedu elektrycznego
w architekturach o wysokiej doskonatosci aerodynamicznej przyspieszy zielona
transformacje lotnictwa.
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e Odpornos¢ i suwerennos¢: Rozwdj rozproszonej sieci lagdowisk zwieksza
odpornos¢ systemu transportowego na kryzysy i wspiera mobilno$¢ wojskowa
(podwojne zastosowanie infrastruktury).

Rekomendujemy, aby Komisja w hadchodzacym przegladzie strategii wskazata na
role mobilnosci bezposredniej (Direct Aviation). Nalezy uprosci¢ proces
szacowania wykonalnosci ladowisk oraz dostosowac przepisy do specyfiki operac;ji
STOL, aby umozliwi¢ rzeczywisty rozwdéj nowej klasy ustug transportowych
stuzgcych obywatelom i gospodarce UE.

Szczegoétowa analiza

Pojazdy zaprojektowane do zastosowan w miejskiej mobilnosci powietrznej (UAM)
lub bezposredniej mobilnosci na zadanie (DA directaviation) zazwyczaj przyjmuja
architekture umozliwiajgcg pionowy start i lagdowanie (VTOL). Systemy UAM
lub bezposredniej mobilnosciposiadajgce te mozliwosci charakteryzuja sie
zazwyczaj mniejszym Sladem logistycznym (powierzchnig zabudowy), lecz
podlegajg szeregowi kompromiséw w zakresie osiggdéw, ktére sprawiajg, ze
wymiarowanie i optymalizacja statkdw powietrznych jest trudniejsze. Wyzwania
projektowe moga ulec dalszemu pogtebieniu, gdy wezmie sie pod uwage
dodatkowe czynniki srodowiskowe, aw szczegélnosci naped elektryczny czyli
statki powietrzne typu eVTOL lub eSTOL. Alternatywne architektury, takie jak
pojazdy krotkiego startu i ladowania (STOL) oraz bardzo krotkiego startu i
ladowania (HyperSTOL), sg zatem badane, poniewaz oferujg one potencjalne
zalety pod wzgledem efektywnosci energetycznej, ogdlnych osiggdéw statku oraz
Sladu hatasowego. Jednak wieksze wymagania pod wzgledem infrastruktury
niezbednej do obstugi tych systemdw oznacza, ze moga by¢ one trudniejsze do
zintegrowania ze $rodowiskiem miejskim i podmiejskim. Jednym z
celéw niniejszej rekomendacji jest uwzglednienie ladowisk miejskich (airparks)
odpowiednich dla operacji STOL i HyperSTOL w strategii Unii Europejskiej dla
zrownowazonego rozwoju lotnictwa.

Nasza rekomendacja proponuje analize kompromiséw, aby pomdc decydentom
oceni¢ przydatnosé rozwoju parkdéw lotniczych (airparks) w rozwinietych miast,
taczacych w sobie infrastrukture dla VTOL/eVTOL do operacji
STOL/eSTOL oraz HyperSTOL.

W ostatnich latach wtozono znaczny wysitek w rozwéj wydajnych i
odpowiedzialnych s$rodowiskowo form transportu lotniczego, aby zmniejszy¢
zatory w ruchu ladowym i zapewnié spoteczenstwu alternatywne opcje podrdézy.
Wytonity sie dwie dominujgce koncepcje operacyjne transportu: miejska
mobilnos¢ powietrzna na zadanie (UAM), ktéra koncentruje sie na zapewnieniu
transportu lotniczego na zadanie przy uzyciu matych pojazdéw w gestych centrach
miast, oraz lotnictwo typu ,thin-haul”, ktére dazy do wykorzystania
niedostatecznie eksploatowanych krajowych lotnisk lotnictwa ogdlnego poprzez
regularne potaczenia obstugiwane przez kilkuosobowe statki powietrzne na
krétkich dystansach. Operacje UAM, zazwyczaj koncentrujg sie na dystansach
wyhoszgcych okoto 80-100 km(50 nm).
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Pojazdy typu thin-haul sg planowane do operacji w zakresie od 250 do 500 km.
Istnieje jednak szereg potencjalnie zyskownych tras w przedziale
od 100 do 250 km, ktére moga by¢ obstugiwane przez nowg klase pojazdéw
zaprojektowanych specjalnie dla rynku podmiejskiej mobilnosci powietrzne;.
Rynek ten nie mégtby by¢ obstugiwany ani przez elektryczne pojazdy VTOL z
powodu ograniczonego zasiegu, ani przez pojazdy typu thin-haulz powodu
niewystarczajgcej gestosci drég startowych.

Klientami tych ustug mogtyby by¢ osoby regularnie dojezdzajgce na duze
odlegtosci, chcace przemiesci¢ sie ze swoich domdéw na odlegtych
przedmiesciach do najblizszego lotniska miedzynarodowego, kadra
zarzgdzajgca lub dostawcy ustug transportowych i logistycznych.

Podczas gdy geste obszary miejskie obstugiwane przez UAM moga wymagacé
statkow powietrznych eVTOL/VTOL w celu zminimalizowania stref ladowania i
spetnienia wymogow dotyczgcych przelotéw nad terenem zabudowanym, dtuzsze
dystanse pokonywane przez lotnictwo thin-haulzasadniczo wymuszajg
stosowanie architektur statoptatowych (samolotéw) ze wzgledow
wydajnosciowych. Jednakze w przypadku misji o zasiegu od 100 do 250 km wybér
architektury pojazdu nie wydaje sie tak S$cisle ograniczony przez wymogi
wydajnosci i powierzchnie operacyjna, w zwigzku z czym przestrzen projektowa
moze by¢ bardziej otwarta. Chociaz duza liczba wczesniejszych badan nad UAM
koncentrowata sie na statkach powietrznych VTOL, rynki UAM moga byc¢ lepiej
obstugiwane przez pojazdy klasy STOL/eSTOL lub HyperSTOL.

Statki powietrzne typu VTOL Chociaz statki powietrzne VTOL doskonale
sprawdzajag sie w operacjach, w ktérych dtugos¢ pola (startu i ladowania) jest
ograniczona, wykazujg one szereg nieuniknionych kompromiséw w poréwnaniu do
statoptatow. Najbardziej krytyczng wadg jest konieczny kompromis pomiedzy
wydajnoscig w zawisie a wydajnoscig w locie postepowym. Tradycyjne wirnikowe
statki powietrzne VTOL, takie jak smigtowce, moga wykonywaé¢ zawis bardzo
wydajnie, ale cierpig z powodu ogromnego wzrostu oporu w locie postepowym.

Aby osiggnaé doskonatos$¢ aerodynamiczng niezbedng do zapewnienia wydajnego
przelotu, co ma krytyczne znaczenie dla osiggdwelektrycznych pojazdéow UAM,
mozna zastosowacé koncepcje przejsciowe (zmiennoptaty), takie
jak zmiennoskrzydtowce (tilt-wings), zmiennowirnikowce (tilt-rotors) lub
konstrukcje z odchylanymi wentylatorami w obudowie (tilt-ducts). Jednak nawet
najbardziej optymistyczne projekty zmiennowirnikowcéw z trudem osiggaja
doskonatos$¢ aerodynamicznag powyzej 16, co jest wynikiem znacznie nizszym niz
w przypadku nowoczesnych samolotow komercyjnych. Dodatkowo, te
zaawansowane koncepcje wirolotéw sag znacznie stabiej sprawdzone niz
konwencjonalne smigtowce i statoptaty, a ich ztozono$¢ moze stanowi¢ wyzwanie
w kontekscie optacalnosci operacyjnej, bezpieczeristwa oraz certyfikaciji.

Ponadto koncepcje eVTOL charakteryzujg sie gwattownie wahajacym sie
zapotrzebowaniem na moc w trakcie misji. Podczas startu, zawisu i ladowania
statek powietrzny eVTOL zuzywa zazwyczaj ponad dwukrotnie wiecej mocy niz jest
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to wymagane w fazie przelotu, przez co akumulatory stajg sie mniej wydajne przy
wysokim poborze mocy.

Koniecznos¢ zawisu i pionowego ladowania determinuje wymiarowanie
akumulatora oraz silnika, a ostatecznie wptywa na ogélna wykonalnos$¢ pojazdu.
Statki powietrzne VTOL s3g réwniez niezwykle wrazliwe na wymagania dotyczace
rezerwy mocy w zawisie, co wprowadza kolejng niewiadomag do procesu
projektowego.

Wreszcie, statki powietrzne VTOL generujg znacznie wiecej hatasu niz
ich statoptatowe odpowiedniki. Wysoka predkos¢ koricéwek topat wirnika,
oddziatywania akustyczne miedzy wirnikami oraz wysokie predkosci strumienia
zasmigtowego (downwash) w koncepcjach przejsciowych VTOL - wszystko to
przyczynia sie do degradacji sSrodowiska iucigzliwosci. Kilka kluczowych
technologii, takich jak rozproszony naped elektryczny (DEP), daje nadzieje na
zmniejszenie oddziatywania akustycznego pojazdéw eVTOL.

Eksploracja potencjatu STOL

Statki powietrzne STOL lub HyperSTOL moga przezwyciezy¢ szereg wspomnianych
wczesniej wad VTOL i potencjalnie zintegrowac sie ze srodowiskiem podmiejskim
niemaltak dobrze, jak statki powietrzne VTOL. Oczywistg i najwazniejszg zaletg jest
wydajnosé przelotowa. State skrzydto statku powietrznego STOL nie podlega tym
samym nieefektywnosciom w locie postepowym, co wirnik nosny, dzieki czemu
pojazd moze transportowac ten sam tadunek uzyteczny na wiekszg odlegtosc¢ przy
mniejszym zuzyciu energii.

Do osiggniecia wydajnosci zarowno w locie postepowym, jak i podczas
startu/lagdowania nie sg wymagane skomplikowane i ciezkie mechanizmy
odchylajgce, poniewaz statek STOL moze wykorzystywac¢ urzadzenia mechanizacji
skrzydta (takie jak sloty, klapy lub naped rozproszony), aby zaréwno startowac, jak
i ladowac¢ przy wyjatkowo niskich predkosciach oraz wydajnie lata¢ w fazie
przelotu.

Architektury statoptatowe wymagajg zazwyczaj mniejszej mocy do startu niz statki
VTOL, co poprawia bilans mocy pojazdu. Uktady napedowe zwymiarowane pod
katem startu nie bedg posiadaty ogromnego nadmiaru mocy w przelocie, co jest
powszechne w przypadku statkéw VTOL, dzieki czemu masa wtasna pojazdu oraz
zuzycie energii ulegajg zmniejszeniu.

Przy zatozeniu podobnych profili lotu, statki powietrzne STOL charakteryzujg sie
nizszg catkowitg emisjg hatasu niz statki VTOL. To znaczaco zredukuje jedng z
gtownych barier dla eksploatacji systemu ODM w $rodowisku miejskim lub
podmiejskim poprzez zwiekszenie akceptacji spotecznej dla systemu.
Skutecznosé systemu ODM ulegtaby bowiem ostabieniu, gdyby wszyscy klienci,
ktérych ma on obstugiwac, zostali odstraszeni przez hatas.

Wreszcie, koncepcja eSTOL moze byé prostsza pod wzgledem mechanicznym i
mniej zalezna od rozwoju wydajnych akumulatorow niz statek eVTOL.

Jednakze system bezposredniej mobilnosci oparty na STOL/eSTOL posiada pewne
mniej pozadane aspekty. Gtéwnag wada jest znacznie wieksza dtugosé pola (startu
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i ladowania)w poréwnaniu do statkéw VTOL/eVTOL. Nawet statki
typu HyperSTOL beda prawdopodobnie wymagaty drogi startowej o dtugosci do
100 metrow. Brak dostepnej, niezagospodarowanej przestrzeni, szczegdlnie w
poblizu centréw miast i obszaréw metropolitalnych, gdzie zapotrzebowanie na
system bezposredniej mobilnosci bytoby najwieksze, bedzie prawdopodobnie
najwiekszym wyzwaniem dla projektantéw systemu.

Przyjmuje sie, ze wraz ze zmniejszeniem wymaganej dtugosci drogi startowej, na
danym obszarze mozna zbudowaé wiecejparkéw lotniczych (airparks),
zwiekszajgc tym samym gestos¢ geograficzng lagdowisk i potencjalnie skracajac
czas podrdézy. Nasza rekomendacja stawia hipoteze, ze pewna minimalna gestosé
geograficzna ladowisk w danym regionie pozwoli statkom powietrznym
STOL/eSTOL na osiaggniecie lepszych zdolnosci operacyjnych niz statki
VTOL czy eVTOL w zastosowaniach bezposredniej mobilnosci — direct aviation.

Tradycyjne podejscia do projektowania lotnisk wymagaja znacznej ilosci czasu i
obejmuja liczne badania, raporty, oceny oraz negocjacje. Poniewaz powietrzny
system bezposredniej mobilnosci bedzie prawdopodobnie wymagat dziesigtek,
a moze nawet setek lagdowisk, aby skutecznie obstugiwaé¢ obszar metropolitalny,
niezbedny jest prosty i szybki proces szacowania maksymalnej mozliwej ladowisk
w miescie, co pozwoli na ocene wykonalnosci systemu na wczesnych etapach
procesu projektowania. Ponadto proces ten musi by¢ catkowicie niezalezny od
konkretnej koncepcji pojazdu, aby zapewnié wystarczajgca swobode projektowa.

Podstawowym wymaganiem dla kazdego systemu STOL jest wystarczajgca ilos¢
odpowiedniej przestrzeni do budowy znacznej liczby ladowisk (airparks).

W wielu duzych miastach lub osrodkach metropolitalnych jest tendencje do
posiadania pewnej liczby wolnych lub niemal pustych przestrzeni w swoich
najbardziej gestych rejonach lub miasta z duza iloscig niezagospodarowanych
gruntow, takich jak greenfields (tereny niezagospodarowane, niezanieczyszczone)
lub brownfields (tereny niezagospodarowane, uznane za zbyt zanieczyszczone dla
budownictwa mieszkaniowego).

Ze wzgledu na wysoka wartos¢ gruntéw na tych obszarach mato prawdopodobne
jest, aby jakikolwiek wolny suchy teren byt dostepny do zakupu. Zatem powietrzny
system bezposredniej mobilnosci bedzie musiat opracowaé innowacyjne
technologie ladowisk, aby obstuzyé wszystkich potencjalnych klientow.

Wazne jest réwniez rozwazenie istniejgcego stanu sieci transportowej w miescie.
Podstawowa sie¢ transportowa kandydujgcego obszaru metropolitalnego musi
pozwalaé na operacje lotnicze mobilnosci bezposrednieji zachecaé do nich.
Dlatego system mobilnosci bezposredniej powinien interesowac miasta
o0znacznym natezeniu ruchu kotowego, poniewaz rewolucyjne alternatywy dla
samochoddéw mogtyby przynies¢ tym miastom ogromne korzysci.

Operacjom mobilnosci bezposredniej sprzyja réowniez obecno$¢ co najmniej

jednego duzego komercyjnego portu lotniczego i kilku mniejszych lotnisk lotnictwa
ogolnego (GA), poniewaz obiekty te stuzg jako taczniki z trasami lotniczymi krétko-
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, Srednio- i dtugodystansowymi, skutecznie rozszerzajgc zasieg i uzytecznosc
powietrznego systemu mobilnosci bezposrednie;.

Klimat miasta ma réwniez istotny wptyw na jego przydatnosé¢ dla
systemu mobilnosci bezposredniej STOL, gdyzdocelowo system ten bedzie
musiat by¢é zdolny do pracy w warunkach ograniczonej widzialnosci, silnych
wiatréw powierzchniowych i oblodzenia, miasto o stosunkowo spokojnych i
statych wzorcach pogodowych bytoby idealnym obszarem wdrozenia i
doskonalenia automatyzacji bezpieczenstwa oraz innowacji  cyfrowych i
technologii sztucznej inteligencji do przyspieszenia integracji bezzatogowych
statkéw powietrznych oraz zarzgdzania ruchem lotniczym (ATM).

Koncepcje ladowisk (Airpark)

Gtéwnym celem tej czesci procesu jestzaproponowanie realistycznego
rozwigzania dlawdrozenia sieci ladowisko miejskich. Wielkos¢ i lokalizacja
ladowiska zalezag od szeregu kluczowych czynnikéw. Pierwszym i najbardziej
oczywistym jest dtugosc¢ drogi startowej, ktéra jest bezposrednio uzalezniona od
0siggow startowych danego statku.

Jednakze, oprécz samej drogi startowej, infrastrukture lagdowiska powiekszajg
elementy towarzyszace, takie jak: prég drogi startowej, droga kotowania, ptyta
postojowa, strefy bezpieczehAstwa publicznego, miejsca tadowania i
przechowywania statkdéw powietrznych oraz punkty wsiadania/wysiadania dla
transportu samochodowego. Innowacyjne projekty ladowisk sg niezbedne, aby
zredukowac rozmiar lagdowiska do akceptowalnego poziomu.

Wielkos¢ i potozenie ladowiska (airpark) sa réwniez ksztattowane przez jego
interakcje z otoczeniem. Ladowisko musi by¢ odpowiednio zwymiarowane i
usytuowane, aby umozliwi¢ pojazdom bezpieczne omijanie pobliskich przeszkdéd
podczas odlotu i podejscia. Dodatkowo, lokalne warunki atmosferyczne i
pogodowe w danym regionie réwniez wptywajg na wymiary i lokalizacje ladowisk.
Oblodzenie lub opady $niegu wymagaja dtuzszych drég startowych niz
standardowe, aby skompensowac¢ zmniejszong site hamowania podczas
ladowania. Sita i kierunek wiatru moga wymusi¢ okreslona orientacje drog
startowych, awptyw atmosfery na propagacje dzwieku moze wymagaé
powiekszenia obszaru ladowiska w celu zmieszczenia w jego granicach $ladu
hatasowego.

Na potrzeby obecnej rekomendacji rozwazono dwie koncepcje ladowisk, aby
dopasowaé je do rdéznych potencjalnych lokalizacji: koncepcje standardowa,
koncepcje o zredukowanej szerokosci. Zatozono, ze wszyscy klienci korzystajacy z
systemu bezposredniej mobilnosci STOL bedg dociera¢ do ladowiska za pomoca
ustug typu rideshare (wspétdzielenie przejazdéw). W zwiagzku z tym ladowiska nie
obejmujag miejsc dtugoterminowego parkowania dla samochodéw. Jednak dodanie
niewielkiej liczby miejsc oczekiwania dla samochoddw do koncepcji nie zmienitoby
znaczaco jej ogoélnej wielkosci. Dodatkowo zatozono, ze wiekszos¢ operacji
logistycznych ladowiska bedzie zdecentralizowana lub zautomatyzowana. Zatem
koncepcje te nie obejmujg budynkéw administracyjnych ani innych obiektow
technicznych.
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Na koniec przyjeto zatozenie, ze infrastruktura niezbedna do tadowania lub
wymiany akumulatoréw pojazdow nie bedzie na tyle duza, aby wymagac¢ wtasnej,
dedykowanej przestrzeni.

~

Rys. 1

Standardowa koncepcja ladowiska (airpark), przedstawiona na Rys. 1, sktada sie
po prostu z drogi startowej, sasiedniej drogi kotowania oraz miejsc postojowych
stuzgcych jako punkty wsiadania i wysiadania dla uzytkownikéw systemu.

A B s T

Rys. 2
Waska koncepcja, przedstawiona na Rys. 2, rézni sie od koncepcji standardowej
tym, ze usunieto z niej droge kotowania, pozostawiajac jedynie droge startowg wraz

z kilkoma miejscami postojowymi, umozliwiajgc wpasowanie lgdowiska w
ekstremalnie waskie dziatki gruntu, takie jak pasy zieleni wzdtuz autostrad.
Jednakze brak oddzielnej drogi kotowania oznacza, ze niektére pojazdy beda
musiaty kotowac¢ po drodze startowej, aby dotrzeé¢ do odpowiedniego miejsca, co
zmniejsza 0golng przepustowosc.

Chociaz metodologia ta stanowi jedynie przyblizenie rzeczywistego
procesu pokazuje ona wstepne oszacowanie wynikow dotyczacych
technologicznej wykonalnosci, operacyjnej zasadnosci oraz ekonomicznej
optacalnosci systemu transportowego bezposredniej mobilnosci STOL.

Analiza poszczegblnych typéw budowy ladowisk — w tym budowy na wolnym
terenie, budowy na istniejacej infrastrukturze oraz wtaczenia istniejgcych
lotnisk - wykazuje znaczenie tworzenia unikalnych i innowacyjnych koncepciji
projektowych ladowisk, zaréwno w celu zwiekszenia $redniej gestosci ladowisk,
jak i obstugi klientébw w najbardziej zageszczonych czesciach regionu.
Jednakze charakter tychladowisk wykazuje wrazliwos¢ na osiagi startowe statku
powietrznego oraz potencjalne ograniczenia dotyczace przelotéw nad terenem po
starcie. Zatem projekty statkéw STOL o wysokich osiggach oraz praktyczne
przepisy maja kluczowe znaczenie dla wdrozenia systemoéw bezposredniegj
mobilnosci STOL.
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