Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej

28.7.2009

Opinia Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego w sprawie ,Europejski sektor lotniczy:
stan obecny i perspektywy”

(2009/C 175/09)

Dnia 27 wrze$nia 2007 r. Europejski Komitet Ekonomiczno-Spoleczny dziatajac na podstawie art. 29 ust. 2
regulaminu wewnetrznego postanowil sporzadzi¢ opini¢ z inicjatywy wlasnej w sprawie

Komisja Konsultacyjna ds. Przemian w Przemysle, ktérej powierzono przygotowanie prac Komitetu w tej spra-
wie, przyjela swoja opinig 18 listopada 2008 r. Sprawozdawca byl Marius Eugen OPRAN; wspolsprawozdaw-

Na 449. sesji plenarnej w dniach w dniach 3—4 grudnia 2008 r. (posiedzenie z 3 grudnia) Europejski Komitet
Ekonomiczno-Spoleczny stosunkiem gloséw 110 do 9-5 0sob wstrzymalo sie od glosu — przyjal nastepu-
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LEuropejski sektor lotniczy: stan obecny i perspektywy.”
cg — Patrick BAUDOUIN.
jaca opinie:

WSTEP

Niniejsza opinia dotyczy sektora europejskiego przemystu lotni-
czego, ktéry obstuguje rynek transportu cywilnego oséb i towa-
16w staloplatowymi statkami powietrznymi. Wszystkie pozostale
przypadki (aeronautyka wojskowa, helikoptery, obstuga technicz-
na itd.) s3 wyraznie wylaczone z niniejszej opinii.

Czes¢ pierwsza — Whioski i Zalecenia

Cel: ,,Zachowanie pozycji Swiatowego lidera w sektorze statkow
powietrznych statoptatowych przez europejski cywilny przemyst
lotniczy: identyfikacja zagrozeri, okreslenie priorytetow i propo-
zycje dotyczqce udanej strategii na lata 2008-2012".

1. Na podstawie sprawozdania STAR 21 mozna stwierdzié, ze
przemyst odegral duza rol¢ w rozwoju partnerstwa ze srodowi-
skiem naukowym (uniwersytety, szkoly wyzsze, laboratoria rzg-
dowe  itp).  Sektor  lotniczy  stanowi  kopalni¢
kompetencji i najwazniejszych technologii, a takze gtéwny mo-
tor innowacji. Przemyst ten obejmuje sektory cywilny i obronny,
wzajemnie zalezne i oparte na zastosowaniu najnowszych
technologii.

1.1  Przemyst lotniczy, zaréwno cywilny jak i wojskowy, stano-
wi decydujacy skladnik solidnej bazy przemystowej, rozwoju
technologicznego i wzrostu gospodarczego. Jest takze czynni-
kiem zapewniajacym silna pozycje¢ na arenie migdzynarodo-
wej 1 umozliwiajgcym wywieranie wplywu na decyzje
ekonomiczne lub polityczne.

1.2 Przemyst ten ma réwniez swéj udzial w rozwoju zatrudnie-
nia na stanowiskach wymagajacych wysokich kwalifikacji oraz
w wyplacie wynagrodzen stosunkowo wysokich w poréwnaniu
z innymi sektorami.

1.3 Podsumowujac, strategia lizboniska (2000 r.) i konkluzje
Rady Europejskiej obradujacej w Barcelonie (2002 r.) (1) sg bar-
dziej niz kiedykolwiek aktualne.

(1) W celu usunigcie luki migdzy UE i jej najwazniejszymi konkurenta-
mi nalezy doprowadzi¢ do znacznej intensyfikacji ogdlnych prac ba-
dawczo-rozwojowych i innowacyjnych prowadzonych w krajach
Unii, ze szczegdlnym uwzglednieniem technologii pogranicza”.

2. Komitet jest zdania, Ze istnieje pig¢ glownych czynnikéow,
ktére beda stanowié prawdziwe zagrozenie dla europejskiego
przemystu lotniczego, o ile nie zostang wcze$niej dostrzezone
przez decydentéw politycznych i przemystowych:

2.1 Gwaltowny wzrost kosztéw budowy samolotéw i jedno-
czesny brak mozliwosci finansowania calej budowy nowych mo-
deli przez samych konstruktoréw w ramach ich europejskich
strategii przemystowych prowadzi do przeniesienia finansowa-
nia i ryzyka finansowego na producentéw wyposazenia oraz
podwykonawcéw, oddalenia terminéw uzyskania zyskéw z in-
westycji, wzrostu zadluzenia producentéw wyposazenia lotnicze-
go i podwykonawcéw oraz obnizenia si¢ ich poczucia
bezpieczenstwa.

2.2 Slabo$¢ dolara amerykanskiego, widoczna od 2005 r. az po
wybuch dzisiejszego kryzysu §wiatowego, przeobraza si¢ obec-
nie w chaotyczng niestabilnos¢ tej waluty. Wykazuje ona ogélng
tendencj¢ wzrostowg w odniesieniu do euro, nieuzasadniona zad-
nymi wzgledami ekonomicznymi, ktéra prowadzi do:

— spadku konkurencyjnosci przemystu europejskiego (2);

— stalego dazenia do minimalizacji kosztéw stalych

(fundusz plac);
— sprzyjania przenoszeniu produkgji do strefy dolarowej;
— zmniejszenia liczby podwykonawcéw w Europie;

— zachecania do rozwijania ,partnerstw” na innych obszarach
poza Europa.

(3) W latach 2000-2007 warto$¢ euro wzrosta o 48% (i o 66%, jezeli
wezmiemy pod uwage kurs §redni w ciagu o$miu pierwszych miesig-
¢y 2008 r.) w stosunku do dolara amerykanskiego; jezeli zjawisko to,
ktére obecnie ustato, miatoby wystapi¢ ponownie lub wrecz si¢ na-
sili¢, spotka Airbus moze by¢ zmuszona do anulowania planu re-
strukturyzacji ,Power 8” (opracowanego przy uwzglednieniu kursu
€/$ nieprzekraczajacego 1,37) i wdrozenia innych Srodkéw oszczed-
no$ciowych, co mialoby katastrofalne skutki spoteczne i polityczne.



28.7.2009

Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej

C175/51

2.3 Efekt ,papy boom” (wyz dziadkow), ktéry osiagnie apo-
geum w 2015 r (?)., spowoduje utrate wielu wysoko wykwalifi-
kowanych pracownikéw (polowa zatrudnionych w europejskim
sektorze transportu lotniczego odejdzie na emeryture do 2015 r.),
co moze doprowadzi¢ do definitywnej utraty strategicznych
umiejetnosci.

2.4 Nasilenie si¢ konkurencji wraz z pojawieniem si¢ nowych,
bardzo agresywnych graczy w sektorze samolotéw regionalnych
(Indie i Brazylia) skfania producentéw do ograniczania kosztow
w celu poprawy konkurencyjnosci i rentownosci, a takze do
nawiazywania wspolpracy z krajami wschodzgcymi, takimi jak
Chiny, mimo ryzyka zwigzanego z transferem technologii i za-
ktadaniem oddzialéw lokalnych z mysla o zdobyciu rynkéw lo-
kalnych.  Konkurencja ~ powoduje  réwniez — ponowne
skoncentrowanie si¢ na kluczowych kwestiach zleceniodawcéw.

2.5 Obecne korzystne ceny ropy nie powinny maskowac cig-
glej niepewnosci co do rozwoju sytuacji w krotkiej i Sredniej per-
spektywie w obliczu $wiatowego kryzysu gospodarczego, ktérego
glebi ani czasu trwania nie jesteSmy jeszcze w stanie zmierzyc.
Czynniki te wplywaja na popyt, ostabiajg firmy lotnicze oraz
zmuszajg konstruktoréw do poszukiwania sposobéw zmniejsze-
nia kosztéw eksploatacji samolotéw, szczegdlnie poprzez wyko-
rzystanie alternatywnych paliw i zwigzanych z nimi technologii.

3. Komitet jest zdania, Ze podstawowe wyzwania stojgce przed
sektorem dotyczg utrzymania konkurencyjnosci, uzytecznosci
sektora dla obywateli oraz jego rozwijania si¢ na arenie
migdzynarodowe;j.

4. W tym kontekscie EKES formutuje szereg zalecen i zyczylby
sobie, aby Komisja i pafistwa cztonkowskie podkreslily pierwszo-
planowa role, jaka odgrywa przemyst lotniczy w Unii oraz jego
znaczenie dla obywateli, zwigzane z jego oddzialywaniem na wie-
le galezi przemystu na terytorium UE.

4.1 W dziedzinie rozwoju technologicznego, wzrostu i wspél-
pracy nalezaloby przewidzie¢ wprowadzenie nowych ram, ktére
stworzylyby warunki i zachecily przedsigbiorstwa z poszczegol-
nych krajéw UE do bardziej skutecznej wsp6lpracy w celu usta-
lenia i realizacji ich priorytetéw przemystowych. Wzmocni to
konkurencyjno$¢ i umozliwi skuteczniejsza odpowiedz na waha-
nia rynku. Nalezy pilnie opracowaé nowe normy jakosci i wydaj-
nosci, maksymalizujac skutecznos¢ finansowania
badan i rozwoju.

(%) Efekt ,papy boom” to nazwa nadana zjawisku rosnacej liczby os6b
przechodzgcych na emeryture, ktore wystapi w latach 2000-2020
w krajach rozwinigtych. Zjawisko to jest logiczng i mozliwa do prze-
widzenia konsekwencja ,baby boom” z lat powojennych i spadku
liczby urodzen, co pocigga za soba starzenie si¢ ludnosci. Proces ten
bedzie miat powazny wplyw na gospodarke i spowoduje wzrost wy-
datkow na stuzbe zdrowia i kosztéw emerytur, a takze zmniejszenie
si¢ liczy os6b aktywnych zawodowo.

4.1.1 Nalezy wzmocni¢ koordynacje miedzy Komisja Europej-
ska a Europejska Agencja Obrony, aby propagowaé rozwéj no-
wych technologii hybrydowych, stuzacych jednoczesnie
sektorowi wojskowemu i cywilnemu zeglugi powietrznej. Jedno-
czednie trzeba zadbad o to, by Komisja Europejska i Europejska
Agencja Obrony mialy kontrole nad dalszym rozpowszechnia-
niem technologii, ktére moga znalez¢ zastosowanie zaréwno
w wojskowym, jak i cywilnym sektorze zeglugi powietrznej.

4.1.2 Powinno si¢ udzieli¢ wsparcia producentom — biorac
pod uwage w szczegdlnosci zwigkszenie udziatu MSP sektora wy-
posazenia w fanicuchu dostaw — z mysla o szybkim i szerokim
wdrozeniu WIT ,Czyste niebo”, po to, aby z jednej strony osiag-
ng¢ cele zwigzane z ochrong $rodowiska sformutowane przez
Wspdlnote, a z drugiej umozliwi¢ przemystowi odegranie waz-
nej roli we wprowadzeniu systemu zarzadzania ruchem lotni-
czym nowej generacji (SESAR-ATM), w celu wsparcia
inicjatywy ,Jednolita europejska przestrzen powietrzna” (SES) (4).

4.2 Komitet proponuje, aby propagowaé aktywny, bezposred-
ni udzial panstw UE o uznanych optymalnych warunkach roz-
woju lotnictwa w stworzeniu europejskiej sieci podwykonawcéw,
ktérzy mogliby skutecznie wspiera¢ producentéw samolotow, ta-
kich jak Airbus, Saab, Alenia, ATR itp. Wazne jest utrzymywa-
nie i zwigkszanie ich kompetencji, w szczegélnosci poprzez
koncentrowanie si¢ na nowych technologiach.

4.3 Europejski sektor lotnictwa regionalnego przezywa znaczg-
cg odnowe dzigki wykorzystaniu samolotéw ATR (°) i oferowa-
nej przez nie oszczednosci paliwa. Rynek lotniczy ewoluuje
réwniez w kierunku stosowania samolotéw typu RJ (Regional
Jets) (6). Komitet podkresla wage wspierania przedsigbiorstw, kt6-
re rozwingly innowacyjne strategie przemystowe typu ,Open In-
novation”, ktérych prawdopodobnie najlepszym przyktadem jest
obecnie Superjet International.

4.4 Komitet jest zdania, Ze najistotniejsze jest, aby panstwa
cztonkowskie stworzyly warunki sprzyjajace zmniejszeniu pozio-
mu zalezno$ci podwykonawcoéw od obecnych zleceniodawcéw
(wsparcie na rzecz zréznicowania rynkéw i umiedzynarodowie-
nie) oraz wprowadzeniu karty wzajemnych zobowigzan dlugo-
terminowych zleceniodawcéw i podwykonawcow.

(%) Inicjatywa wspolnotowa, ktdra nadaje strukture przestrzeni powietrz-
nej i stuzbom Zeglugi powietrznej na poziomie ogdlnoeuropejskim
w celu lepszego zarzadzania ruchem powietrznym oraz zapewnienia
jednolitego i wysokiego poziomu bezpieczefistwa w europejskiej
przestrzeni powietrznej.

(°) ATR, ktéry otrzymal 12 zaméwien w 2004 r. i 113 stalych za-
moéwien w 2007 r. (zrodlo: ATR).

() Regional Jet: samolot do cywilnego transportu pasazeréw, liczacy
mniej niz 100 miejsc (ktéry w dalszej perspektywie zajmie czg$¢ ryn-
ku samolotéw z pojedynczym przejSciem przeznaczonych na krot-
kie trasy).
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4.5 Komitet jest przekonany, ze konieczne jest pilne wsparcie
w zakresie okreSlenia strategii innowacyjnych podwykonawcéw,
aby umozliwi¢ im trwale oferowanie nowych produktéw i ustug
o wyzszej wartosci dodanej, a jednocze$nie ulatwi¢ kontakty
w celu osiggnigcia pewnej masy krytycznej.

4.6 Mimo sporéw miedzy UE a Stanami Zjednoczonymi
w WTO Komitet sugeruje, aby Komisja i panstwa czlonkowskie
zastanowily si¢ nad procedurg finansowania, ktéra moglaby za-
pewnié cigglo$¢ procesu wytwarzania. Procedura ta moglaby
przybraé forme wzajemnych pozyczek podwykonawcow z sek-
tora. Moglaby takze przybra¢ forme gwaranciji dla pozyczek opar-
tej na zaliczkach zwrotnych lub niskooprocentowanych pozyczek
ustalanych przez EBI (Europejski Bank Inwestycyjny). Nalezaloby
takze przewidzie¢ mechanizmy zabezpieczenia przed ryzykiem
finansowym wynikajacym z wahan kurséw walutowych.

4.7  Wychodzac poza kwestie przemystowe, Komitet jest zda-
nia, ze nalezy przewidywaé zmiany sytuacji zawodowej poprzez
perspektywiczne zarzadzanie zatrudnieniem i kompetencjami za-
wodowymi na réznych szczeblach: branzowym, instytucji euro-
pejskich, krajowych i terytorialnych. Tworzenie obserwatoriéw
zajmujacych si¢ zawodami zwiazanymi z lotnictwem powinno
umozliwi¢ identyfikacje zawoddw przysztosci i potrzeb w zakre-
sie ksztalcenia, we wspdlpracy z wladzami akademickimi.

4.8 Komitet podkresla znaczenie tworzenia narzedzi wywiadu
gospodarczego w celu $ledzenia zmian w wynikach przedsi¢-
biorstw i mozliwie najwczesniejszego wykrywania ryzyka. Narze-
dzia te powinny by¢ innowacyjne w zakresie ksztalcenia,
a jednocze$nie zacie$nial wigzy miedzy Srodowiskiem nauko-
wym, uczelniami i przemystem, aby lepiej przygotowaé mlodych
ludzi oraz pracownikéw zaréwno do zawodow przysziosci,
jak i nadchodzgcych zmian technologicznych.

4.9 Rozwéj wymiany miedzy poszczegdlnymi biegunami
konkurencyjnosci z mysla o osiggnieciu celow zwigzanych
z ochrong Srodowiska i celow technologicznych sformutowanych
przez UE powinien umozliwi¢ polaczenie ich w sieé, skutkujac
lepszym podzialem rdl i funduszy europejskich, co pozwolitoby
unikna¢ konkurencji miedzy regionami europejskimi przy jedno-
czesnym zwickszeniu efektu synergii.

4.10 Udzial finansowy UE powinien wpisywac si¢ w ramy bie-
gunéw konkurencyjnosci. Bieguny te zostaly wprowadzone po
to, by UE pozostata liderem w zakresie najnowszych technolo-
gii 1 aby przemyst europejski byl konkurencyjny, innowacyj-
ny i odpowiadal normom wysokiej jakosci w dziedzinie
Srodowiska naturalnego HQE (Hautes Qualités Environnementa-
les). Dla przyktadu, stosujac materialy kompozytowe ze wzgledu
na ich lekko$¢ i wytrzymalosé, nie powinno si¢ zapominaé o moz-
liwosci, czy tez niemoznosci ich recyklingu lub zniszczenia.

411 Komitet podkresla wage szybkiego przyjecia szeregu $rod-
kéw majacych na celu:

— proekologiczny transport lotniczy;

— zadowolenie i bezpieczenistwo pasazerdw;

— ograniczenie emisji CO, w sektorze transportu lotniczego
(zgodnie z europejska polityka ogdlnego ograniczenia emisji
CO, w Europie), hatasu i zuzycia paliwa;

— opracowanie rozwigzan ulatwiajgcych demontaz starego
sprzetu (wykorzystanie materiatow poddajacych sig recyklin-
gowi itp.).

4.12 Komitet jest zdania, ze Komisja oraz pafistwa cztonkow-
skie powinny bardzo szybko zareagowaé na konieczno$¢ opra-
cowania polityki strategicznej w sektorze lotniczym. Polityka ta
powinna obja¢ wdrozenie konkretnych dzialan na szczeblu euro-
pejskim i na obszarach z tradycjami lotniczymi w celu skutecz-
niejszego przewidywania nadchodzacych zmian i minimalizacji
skutkéw spolecznych. Komisja i panstwa cztonkowskie powinny
dazy¢ do powolania komitetu dialogu spofecznego na poziomie
europejskiego sektora lotniczego, zgodnie z zaleceniami partne-
16w spotecznych.

Cze$¢ druga — Uzasadnienie

5. Kontekst i zarys historyczny

5.1 Analitycy przewidywali w 2007 r., Ze ruch lotniczy powi-
nien zwigkszy¢ si¢ ponad dwukrotnie w ciggu najblizszych 20 lat,
przy Srednim wzroscie rocznym rzedu 6% (5 miliardow pasaze-
row przewidywanych w 2025 r. w poréwnaniu z 2 miliardami
w 2006 r.). Aby sprosta¢ oczekiwanemu wzrostowi ruchu, prze-
widziano optymistycznie zaméwienie 22 600 (zrédlo: Airbus) do
23 600 (zrédto: Boeing) nowych statkéw powietrznych (o liczbie
miejsc powyzej 90) w ciagu 20 najblizszych lat.

5.2 Postepujaca liberalizacja transportu lotniczego, eksplozja
popytu w krajach wschodzacych (Azja-
Pacyfik i Bliski Wschadd) i dobra kondycja finansowa, ktéra prze-
woznicy lotniczy odzyskali w 2007 r., powinny wesprzec ten
proces.

5.3 W dniu 27 wrze$nia 2007 r. zgromadzenie EKES-u zezwo-
lito na opracowanie przez Komisje¢ Konsultacyjna ds. Przemian
w Przemysle (CCMI) opinii z inicjatywy wlasnej w sprawie przy-
sztosci przemystu lotniczego w Europie (z wylaczeniem sektoréw
aeronautyki wojskowej, helikopteréw, obstugi technicznej itp.).

5.3.1 Do opracowania tego dokumentu sklonilo Komitet
fundamentalne znaczenie tego sektora dla ogélu europejskiego
przemyslhu, z uwagi na jego ci¢zar w kategoriach produkgji, eks-
portu, zatrudnienia i inwestycji w badania i rozwdj. Dodatkowo
sektor ten jest sita napedowa dla szeregu sektoréw (podwykonaw-
c6w i ogniw nastgpujacych po etapie produkeji, np. obstugi tech-
nicznej statkow powietrznych) i czynnikiem dynamizujacym cale
regiony. Niemniej wazny jest fakt, ze stanowi on najbardziej re-
prezentatywny przyklad europejskiej wartosci dodanej i dowdd
na to, ze wsp6lny wysitek pozwala Europie na zdobycie pozycji
wzgledem innych konkurentéw $wiatowych, w szczegdlnosci
Stanéw Zjednoczonych.
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5.3.2 Dos$wiadczenie zdobyte przez CCMI przy opracowywa-
niu opinii w sprawie rozwoju tafcucha wartosci i dostaw w per-
spektywie europejskiej i $wiatowej (7) okazuje si¢ pomocne
w analizie przemystu lotniczego jako sektora bardzo pod tym
wzgledem ztozonego.

5.4 Ponadto szereg nowych czynnikéw ryzyka ciazy nad
wzrostem i moze pociagnac za sobg nowe problemy:

5.4.1 Silna zalezno$¢ producentéw od wschodzacych rynkéw
moze doprowadzi¢ do sytuacji, w ktdrej nieoczekiwane spowol-
nienie azjatyckiego wzrostu (nie tylko Chin i Indii) bedzie miato
natychmiastowy i fatalny wplyw na caly sektor.

5.4.2 Gleboka zmiana stosunkéw miedzy zleceniodawcami
a producentami wyposazenia oraz ciagle restrukturyzacje prze-
prowadzane przez zleceniodawcéw zaburzyly réwnowage sekto-
ra. Trudno jest dzi§ zmierzy¢ skutki wzrostu ryzyka finansowego
ponoszonego przez dostawcéw wyposazenia kategorii 1, ktorzy
podlegaja naciskom zleceniodawcéw w ramach ustalen dotyczg-
cych podziatu ryzyka.

5.4.3 Niewystarczajace $rodki finansowe, zaréwno na szczeblu
krajowym, jak i europejskim, na rozwéj nowych technologii. Do-
brym rozwiazaniem byloby réwniez przeznaczenie funduszy na
badania  podstawowe  nad  strategia = na  rzecz
przedsigbiorstw i innowacji.

5.4.4 Ukierunkowanie na materialy kompozytowe pociaga za
sobg konieczno$¢ catkowitej reorganizacji taficucha (przeniesie-
nie wlasnosci zakladéw nalezacych do Airbusa itp.), w sytuacji,
gdy technologia ta nie zostala jeszcze w pelni zatwierdzona; patrz
np. masowe wykorzystanie kompozytu w B787, na ktéry za-
moéwienia przekraczajg 800 egzemplarzy, podczas gdy samolot
wcigz nie otrzymat certyfikatow.

5.4.5 W latach 2000-2007 warto$¢ euro wzrosta o 48% (i
0 66%, jezeli wezmiemy pod uwage kurs $redni w ciggu pierw-
szych o$miu miesigcy 2008 r.) w stosunku do dolara amerykan-
skiego; jezeli zjawisko to ktdre obecnie ustalo, miatoby wystapic
ponownie lub wrecz si¢ nasili¢, Airbus moze by¢ zmuszony do
uruchomienia nowego planu oszczednosciowego (dziesigciocen-
towa obnizka ceny dolara kosztuje producenta samolotéw mi-
liard euro, jak wiclokrotnie wskazywal prezes Airbusa), co
miatoby dramatyczne konsekwencje dla sieci podwykonawcow
— z ktérych wielu nie jest w stanie zapewnic¢ sobie zabezpiecze-
nia finansowego — w zwigzku z coraz czgstszym przenoszeniem
produkeji, pociggajagcym za sobg katastrofalne  skutki
spoleczne i polityczne.

5.4.6 Problemy techniczne z samolotami A380 i A400M, a tak-
ze B787, i ich natychmiastowe konsekwencje méwig wystarcza-
jaco wiele o trudnosciach, jakie stoja przed producentami
w zwigzku z rosngca ztozonoscig nowych samolotow.

(7) Opinia CESE, Dz.U. C 168 z 20.7.2007, str. 1.

5.4.7 Trudno jest przewidzie¢ w tej chwili skutki obecnego kry-
zysu miedzynarodowego. Spadek cen ropy moze by¢ — przynaj-
mniej w perspektywie kréotkoterminowej — korzystny dla linii
lotniczych. Kryzys moze mie¢ natomiast negatywny wplyw na tu-
rystyke miedzynarodows i w zwiazku z tym na popyt w dziedzi-
nie podrdzy

5.5 Niezaleznie od mozliwej ewolucji transportu lotnicze-
go i pomimo jego obecnego wzrostu, obecna i przyszla reorga-
nizacja tego sektora w Europiec ma realny wplyw na
gospodarke i spoleczefistwo i zachodzi powazne ryzyko zwigk-
szenia deindustrializacji sektora europejskiego transportu
lotniczego.

5.6 Deindustrializacja ta moze pociggng¢ za sobg ogromne
problemy, takie jak zanik kluczowych kompetencji, utrata przez
Europe pozycji $wiatowego lidera, zwigzana z niemoznocig re-
alizacji inwestycji koniecznych dla rozwoju nowych kluczowych
technologii, zniknigcie z faficucha dostaw duzej liczby podwyko-
nawcoéw w Europie i masowe zwolnienia.

6. Glowne cele i wyzwania przemystu lotniczego UE

6.1 Komitet jest zdania, ze gtéwne kwestie zwigzane z sekto-
rem dotyczg utrzymania konkurencyjnosci oraz poprawy wize-
runku sektora w spolteczenstwie.

6.2 Nowym podmiotom trudno jest wiaczy¢ si¢ do lotniczego
sektora przemystowego, a wysunigcie si¢ na pierwszy plan stalo
si¢ niemozliwe. Na poziomie $wiatowym utrzymuje si¢ tylko
dwoch producentéw samolotéw liczacych ponad sto miejsc: Air-
bus i Boeing. Technologie, kompetencje lub infrastruktura, ktére
w trwaly spos6b podupadaja lub catkowicie zanikajg, sa ogrom-
nie trudne do odtworzenia.

6.3 Europa powinna zatem czuwac nad tym, aby kraje o uzna-
nych optymalnych warunkach rozwoju lotnictwa:

6.3.1 utrzymywaly i zwickszaly swoje kompetencje, w szcze-
g6lnosci poprzez koncentrowanie si¢ na zaawansowanych tech-
nologiach, oraz uczestniczyly w tworzeniu europejskiej sieci
podwykonawcéw, ktérzy mogliby skutecznie wspieraé waznych
producentéw samolotéw, takich jak Airbus, Saab, ATR itp.;

6.3.2 odgrywaly wigksza role w rozwoju partnerstwa ze $rodo-
wiskiem naukowym (uniwersytety, prestizowe szkoly wyzsze, la-
boratoria rzadowe itp.) w dziedzinie badan podstawowych.

6.4 Europa powinna pamigta¢ o tym, ze w Stanach Zjednoczo-
nych istniejg Scisle powigzania miedzy badaniami w dziedzinie
wojskowej i cywilnej. Nawet jesli istniejg pewne op6znienia w re-
alizacji programu B787, Boeing otrzymat wsparcie finansowe ze
strony NASA i DARPA w celu dokonania skoku technologiczne-
g0, jaki stanowi przejcie do stosowania materiatdw kompozyto-
wych. Dlatego tez Komitet jest zdania, ze nalezy wzmocnié
koordynacj¢ miedzy Komisja Europejska a Europejska Agencja
Obrony, aby propagowaé rozwdj nowych technologii stuzgcych
jednoczesnie sektorowi wojskowemu i cywilnemu zeglugi
powietrznej.
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6.5 Przemysl lotniczy powinien pamigta¢ o rozporzadze-
niu (WE) nr 1907/2006 (REACH), przyjetym przez Parla-
ment i Rade dnia 18 grudnia 2006 r. i obowiazujacym od
1 czerwca 2007 r. Oczekiwano poczatkowo, Ze pociagnie to za
sobg wymog oceny, udzielania zezwolen i ewentualnie stosowa-
nia ograniczen w zakresie ok. 30 tys. substancji wprowadzonych
na rynek europejski w znaczacych iloSciach. Jednakze w ostatnich
tygodniach zgloszono wstepna rejestracje wszystkich 100 tys.
Listniejacych substancji”. Zwigkszy to ryzyko spowodowania za-
klocen w dostawach, zwlaszcza w przypadku oceny substancji
stosowanych w zlozonych czy tez kompozytowych materiatach.
Jest zatem konieczne, aby UE wspierala przedsigbiorstwa polozo-
ne w obrebie biegunéw konkurencyjnosci, gdzie wykorzystuje sie
szeroko materialy kompozytowe, w ich ocenie ryzyka zwigzane-
go z poszczegblnymi substancjami sktadowymi. W ten wiasnie
sposob Komisja i panstwa czlonkowskie moga poméc europej-
skiemu przemystowi lotniczemu w osiagnigciu celéw zwigzanych
z ochrona $rodowiska.

6.6 UE zobowigzala si¢ do ograniczenia emisji CO,, halasu i zu-
zycia paliwa (w tym poprzez propagowanie biopaliw). W zwiaz-
ku z tym Komisja powinna stworzy¢ dla przemystu, w tym dla
MSP, ramy umozliwiajace szybkie i harmonijne wdrozenie wspol-
nej inicjatywy technologicznej ,Czyste niebo”.

6.7 W dziedzinie samolotéw krétkodystansowych Europa po-
winna przewidzie¢ w odpowiednim czasie program badan i roz-
woju skoncentrowany na samolotach tego typu, aby ulatwié
zastgpienie A320 przez NSR (&), chronigc przemyst europejski
przed ponownym popetnieniem bledu, jaki miat miejsce w przy-
padku A350. Nalezy to uczyni¢ bezzwlocznie, poniewaz zaryso-
wuje si¢ fundamentalna zmiana krajobrazu przemystowego
w sektorze samolotéw waskokadlubowych o ponad stu
miejscach.

6.7.1 W ciagu 10 najblizszych lat powinnismy spodziewac sie
konica duopolu Boeing-Airbus w tym sektorze strategicznym,
ktory reprezentowatby ok. 65% z 29 400 nowych samolotow, ja-
kie majg zosta¢ zbudowane do 2027 r. (liczba rz¢du 19 160 sa-
molotéw) (%), ale tylko 40% ich wartosci, co S$wiadczy
o wzmozonej konkurencji i silnej presji na poziom cen tego typu
maszyn.

6.7.2 Nowe podmioty, takie jak Avic 1+2 (owoc niedawnej fu-
zji) w Chinach, Suchoj w Rosji, czy nawet Bombardier (Kana-
da) i Embraer (Brazylia), zaczng prawdopodobnie dziataé
w latach 2015-2020 r. Europa niekoniecznie wyjdzie zwycigsko
z wojny cenowej w tym sektorze, moze jednak zrecznie wybrnaé
z sytuagji utrzymujgc przewage technologiczng, dzigki
innowacjom.

(8) New Short Range.
(°) Zrédto: Boeing Forecast 2008-2027.

6.8 Regionalny ruch lotniczy zwigksza si¢ w tempie 8% rocz-
nie; zamowienia osiagnely maksymalny wzrost w 2007 r., zarow-
no na RJ (Regional Jets), jak i na samoloty turbo$miglowe (na ktére
liczba zaméwient si¢ podwoita). Wzigwszy pod uwage kontekst
(wzrost cen paliwa i kryzys finansowy), sukces samolotéw turbos-
miglowych powinien si¢ utrzyma¢, czego skutkiem bedzie praw-
dopodobnie  zajecie czeSci rynku RJ przez samoloty
turbo$migtowe. Pomimo tego rynek R] powinien dalej si¢ rozwi-
jaé, gdyz popyt w tej kategorii jest silny. Wraz z nowg gamg sa-
molotéw, takich jak ,C series” Bombardiera, oraz z nowymi
producentami, takimi jak Suchoj i Avic, R] powinny zajaé czg$¢
rynku dwoch producentéw: Boeing i Airbus.

6.8.1 Europejski sektor regionalnej zeglugi powietrznej przezy-
wa znaczacg odnowe dzigki wykorzystaniu samolotéw ATR i ofe-
rowanej przez nie oszczednosci paliwa. Rynek lotniczy ewoluuje
takze w kierunku samolotéw typu R] — sektora, w ktérym
w przeciwiefistwie do sektora LCA (duopol Airbus-Boeing) panu-
je ozywiona konkurencja mig¢dzy przedsigbiorstwami Bombar-
dier (Kanada) i Embraer (Brazylia), za ktorymi pozostaje w tyle
ATR i wiele innych podmiotéw krajowych (np. japonskich, rosyj-
skich, chifskich).

6.8.2 W sektorze RJ europejska przewaga, ktora prawie catko-
wicie zanikla, moze objawic si¢ ponownie w przypadku Superfet
International. Wspélne przedsigbiorstwo, ktérego wiascicielami
sa w 51% Alenia Aeronautica (Wlochy) i w 49% Suchoj Airc-
raft (Rosja), realizujgce program produkcji R] o pojemno-
§ci 75-100 miejsc, jest konkretnym przykladem najlepsze;
praktyki w dziedzinie uruchomienia europejskiej produkeji RJ,
dobrze dostosowanej do kontekstu ekonomicznego zmien-
nych cen ropy.

6.8.3 Program ten opiera si¢ na najwyzszych kompetencjach
w wymiarze europejskim i $wiatowym, w szczeg6lnosci za spra-
wa partnerstwa z waznymi dostawcami francuskimi (Thales i Sa-
fran dostarczajg ponad 30% wartosci samolotu), a takze innymi
dostawcami europejskimi, jak np. Liebherr (Niemcy) i Intertech-
nique (Francja), zagranicznymi, jak np. Honeywell (USA), oraz
migdzynarodowymi o$rodkami doskonalosci, potozonymi
m.in. w Indiach.

6.9 Przemyst lotniczy jest koscig niezgody miedzy Europa i US-
A. Mimo to finansowanie dzialan cywilnych amerykanskiego
przemystu lotniczego za posrednictwem zamowien wojskowych
mozna uznac¢ za zamaskowang dotacj¢ pafistwowa, co prowadzi
do zaklécen konkurencji. Jeszcze kilka miesigcy temu fakt ten byl
potegowany staboscig dolara. Pomoc instytucji europejskich i kra-
jowych w formie zaliczek zwrotnych lub podobnej jest nie tylko
zgodna z porozumieniem migdzy UE a USA w sprawie LCA (Lar-
ge Civil Aircraft), lecz stanowi rowniez przejrzysty i zgodny z za-
sadami rynku instrument finansowania rozwoju nowych
programow.
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6.10 W sytuacji obecnego niestabilnego kursu euro do dolara
nie jest normalne, ze wielcy zleceniodawcy (Airbus) przenoszg ry-
zyko kursowe na podwykonawcéw, placac im w dolarach, pod-
czas gdy EADS, firma macierzysta Airbusa, ma mozliwosci
zabezpieczenia przed ryzykiem kursowym nieporéwnywalne
z mozliwosciami dostgpnymi dla podwykonawcéw. Ci sami
zleceniodawcy usitujg przenies¢ ryzyko finansowe i technologicz-
ne zwigzane z nowymi programami na podwykonawcow
kategorii 1 i 2.

6.10.1 Czy w tym kontekscie mozna wzia¢ pod uwage stwo-
rzenie warunkow aktywnego udziatu zleceniodawcéw i podwy-
konawcow? Moglby on przybraé rozmaite i zréznicowane formy.
Nalezaloby podja¢ refleksje nad takimi kwestiami jak ,Risk Sha-
ring” czy ,Work Package”. Udzial ten powinien by¢ realizowany
takze w dziedzinie badan i rozwoju. Zleceniodawca powinien po-
kry¢ ogét kosztéw zwigzanych z badaniami stosowanymi na naj-
wyzszym poziomie, podczas gdy MSP uczestniczylyby
w kosztach badan w procesie przemystowym.

6.10.2 Innego rodzaju aktywny udzial moglby dotyczy¢ zaopa-
trzenia przedsigbiorstw w surowce. Wiemy, ze Airbus kupuje ty-
tan i sprzedaje go swoim podwykonawcom po tej samej cenie.
Byloby bez watpienia korzystne aby zleceniodawcy uczestniczyli
we wspdlnym zakupie surowcéw. Czyz nie mozna wyobrazi¢ so-
bie sytuacji, w ktérej MSP — podwykonawcy — i zleceniodawcy
wprowadziliby mechanizm pozwalajacy na podzial dostaw su-
rowcow, co skutkowaloby obnizeniem kosztéw zaopatrzenia?

6.11 Obecnie mozna zauwazy¢, ze MSP sg bardzo zalezne od
jednego zleceniodawcy (jak np. Airbus). W wielu znaczacych
przypadkach ta zaleznos¢ osiaga ok. 70% w sektorach mechaniki
o0golnej, metalurgii i podzespotéw elektronicznych i blisko 67%
w sektorze ustug (10).

6.11.1 Jest zatem istotne, w szczegdlnoéci w celu ztagodzenia
skutkéw cyklicznego funkcjonowania sektora lotniczego, aby
MSP rozszerzyly swoja dziatalnos¢ o inne sektory, uwzgledniajac
najsilniejsze punkty sytuacji europejskiej. Przedsigbiorstwa te po-
winny jednak mie¢ silng zdolnos¢ adaptacji, aby zaistnie¢ w dzie-
dzinach dzialalnosci, ktére nigdy nie nalezaly do ich domeny.
Powinny réwniez umie¢ zarzadzaé kilkoma rodzajami dzialalno-
§ci, przeznaczajac na nie zasoby finansowe i ludzkie. Oznacza to
z jednej strony konieczno$¢ dostgpu MSP do reglonalnego
krajowego i/lub europejskiego finansowania, zeby rozwing¢ takg
dziatalno$¢, zarzadzac nig i wprowadzi¢ ja w faze przemystows;
a z drugiej strony udzial zleceniodawcy w réznicowaniu dzialal-
nosci i dostarczenie przez niego potrzebnych kompetencji w roz-

nych dziedzinach.

6.11.2 W zwigzku z tym pojawia si¢ problem spin-out w tej czy
w innej formie. Przyktadem moze by¢ przedsigwzigcie dawnej fir-
my Aérospatiale w Akwitanii, ktora opracowata technologie pal-
nika plazmowego, sprzedawang przez spotke Europlasma.

(1) Zrodlo: Insee, dossier nr 138, marzec 2007 r.

6.12  Wszelkie zmiany przemystowe wymagaja powaznych na-
kladow finansowych. Dlatego tez przedsigbiorstwa potrzebuja
wsparcia ze strony wladz publicznych, krajowych badZ europej-
skich. W tym duchu, a jednoczesnie przestrzegajac zasad ustalo-
nych przez WTO, UE powinna przemysle¢ zjawisko zmian
kursu dolara. W jaki sposéb UE moglaby przyczyni¢ si¢ do
zmniejszenia ponoszonego przez przedsigbiorstwa przedsie-
biorstw sektora lotniczego ryzyka finansowego zwigzanego z kur-
sem wymiany dolara na euro? Nie mozna uznal przeniesienia
ryzyka kursowego na podwykonawcéw za rozwigzanie ogdlnie
satysfakcjonujace, poniewaz nie zmienia ono faktu, ze stosunek
euro do dolara oslabia pozycje Europy wobec konkurendji,
w szczeglnosci amerykanskiej.

6.12.1 Interesujgce do$wiadczenie mialo miejsce w regionie
Midi-Pyrénées. Poczawszy od 2000 r., przy okazji wypuszczenia
modelu A380, w regionie zostat wdrozony plan ADER, majacy
na celu wsparcie MSP — podwykonawcéw przedsigbiorstw lot-
niczych. Do$wiadczenie to przymos}o interesujace wyniki i ma
by¢ kontynuowane, aby poméc MSP w dostosowaniu si¢ do pla-
nu ,POWERS”, przyjetego przez Airbus.

6.12.2 Nowy program, nazwany ADER II, zostal stworzony
z my$la o wspieraniu poszczegdlnych przypadkéw polaczen
przedsigbiorstw, zwigkszeniu mozliwosci technologicznych i po-
mocy przedsigbiorstwom na nowych rynkach, uczestnictwie
w zakupie surowcow itp.

6.13  Globalizacja sektora lotniczego bardzo silnie wplywa na
sytuacje pracownikéw i na zatrudnienie. Aby temu zaradzi¢, po-
winno si¢ wzmocni¢ i wspiera¢ programy badan i ksztalcenia,
tworzac w ten sposob wysoki potencjal zatrudnienia. Jednym
z tropéw moze by¢ perspektywiczne zarzadzanie zatrudnie-
niem i kompetencjami zawodowymi (GPEC).

6.13.1 GPEC powinno przewidywaé przyszle zmiany. Powin-
no umozliwi¢ pracownikom skuteczniejsze opanowanie niepew-
nosci zwiazanej =z przyszloscia, tworzenie projektéw
dlugoterminowych, nadanie sensu pracy, rozwdj kariery i ich
wkladu w dzialalno$¢ przedsigbiorstwa, przy jednoczesnym
uwzglednieniu ich potrzeb i zyczefi. Powinno umozliwi¢ przed-
sigbiorstwu dostosowanie si¢ do zmian i konkurencji.

6.13.2 GPEC powinno by¢ skierowane na przysztosciowe ba-
dania nad zawodami i kwalifikacjami w perspektywie dlugoter-
minowej (30 lat). Ogélnym celem powinno by¢ okreslenie
potrzeb w zakresie ksztalcenia i rozwoju kompetengji, jakie nale-
zaloby wlaczy¢ w perspektywie $redniookresowej do oferty
ksztalcenia poczatkowego i ustawicznego z punktu widzenia pro-
ducentéw, a takze szkoleniowcow i przedstawicieli pracownikéw.
GPEC mogloby zosta¢ wlaczone do refleksji nad lokalnym ryn-
kiem pracy.
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6.14 Utrzymanie sektora lotniczego na wysokim poziomie
technicznym i poziomie wiedzy oznacza, ze przemyst ten powi-
nien mie¢ mozliwo$¢ rekrutowania personelu o wysokim pozio-
mie wyksztalcenia poczatkowego w rozwijajacych sig
dziedzinach, takich jak materialy kompozytowe czy srodowisko
naturalne. Powinno si¢ rozwija¢ takze inne dziedziny wiedzy, ta-
kie jak kontrola ryzyka przemystowego, nowe materialy, ekolo-
giczny naped itp.

6.14.1 Systemy ksztalcenia nie powinny obejmowad wylacznie
,bialych kolnierzykéw”, ale takze tworzy¢ lub wzmacniaé dzie-
dziny nalezace do ,niebieskich kotnierzykéw”, ktére zbyt dtugo
cierpialy z powodu zlego wizerunku i braku uznania w wigkszo-
Sci europejskich systeméw ksztalcenia. Przedstawiciele dziedzin
nalezacych do ,niebieskich kotnierzykéw” odgrywaja bowiem
wazng role w zapewnianiu konkurencyjnosci europejskiego prze-
mystu lotniczego.

6.14.2 Ksztalcenie poczatkowe powinno opierad si¢ takze na
uczeniu sig, wykorzystujgc porozumienia miedzy szkolami,
uniwersytetami czy warsztatami i przedsi¢biorstwami. Jezeli cho-
dzi o ksztalcenie ustawiczne, powinno ono umozliwi¢ zmiany
kwalifikacji szczeg6lnie trudne lub dotyczace pracownikéw o bar-
dzo niskich kwalifikacjach. Jest ono jednak przede wszystkim
podstawowym i konkretnym narzedziem zmniejszania réznic,
istniejacych migdzy obecnymi zasobami a przyszltymi potrzeba-
mi, w ramach wdrazania planu strategicznego. Ogdlniej rzecz uj-
mujac, kazdy pracownik europejski powinien mie¢ mozliwosé
skorzystania z minimalnego zakresu ksztalcenia przez cale swoje
zycie.

6.15 Wszelkie programy, niezaleznie od ich charakteru, wyma-
gajg mozliwie najszerszego porozumienia migdzy dyrekcja przed-
sigbiorstw i przedstawicielami pracownikdw. Porozumienie to

Bruksela, 3 grudnia 2008 r.
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istnieje czesto na szczeblu krajowym, ale powinno by¢ kontynu-
owane na szczeblu europejskim. Pierwszy etap zostal pokonany
wraz z wdrozeniem dyrektywy 94/45/WE regulujacej kwestie
zwigzane z europejskimi radami zakladowymi. Poniewaz dyrek-
cje przedsicbiorstw opracowujg strategie dziatania na szczeblu eu-
ropejskim, europejskie rady zaktadowe sg jedynym odpowiednim
miejscem uzyskiwania istotnych informacji ekonomicz-
nych i przeprowadzania wstepnej analizy poprzedzajacej wszel-
kie negocjacje. Komisja i panstwa czlonkowskie powinny dazy¢
do powolania komitetu dialogu spolecznego na poziomie euro-
pejskiego sektora lotniczego.

7. Propozydje dotyczgce przyszbych opinii

7.1  Sektor lotniczy charakteryzuje si¢ takg zlozonoscig, Ze nie
spos6b w tej opinii rozwazy¢ wszystkich jego aspektow. CCMI
powinna w zwigzku z tym bezzwlocznie wziag¢ pod uwage kon-
tynuowanie prac dotyczacych tych zagadnien w przyszlych
opiniach.

7.2 Przyszle opinie moglyby poruszy¢ nastepujace tematy:

— sektor aeronautyki wojskowej;

— helikoptery wojskowe i cywilne;

— obsluga techniczna w sektorze lotniczym;

— awionika wojskowa i cywilna, w tym zaawansowane syste-
my zbrojeniowe;

— nowe i zaawansowane procedury, normy i sprzet do ladowa-
nia samolotéw w sytuacji awaryjne;j.
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