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OBWIESZCZENIE NR 4
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 4 czerwca 2009 r.

w sprawie optat trasowych

Na podstawie art. 23 ust. 2 pkt 1 w zw. z art. 130
ust. 11 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze
(Dz. U. z 2006 r. Nr 100, poz. 696, z p6zn. zm.") oraz
§ 1 ust. 2 rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia
7 kwietnia 2009 r. w sprawie wprowadzenia do stoso-
wania wymagan EUROCONTROL w zakresie przepi-
sOw systemu optat trasowych (Dz. U. Nr 61, poz. 500)
ogfasza sie nastepujgce wymagania miedzynarodo-
we w zakresie przepisow systemu optat trasowych,

) Zmiany tekstu jednolitego wymienionej ustawy zostaly ogfoszone
wDz. U.z2006r. Nr 104, poz. 708 i 711, Nr 141, poz. 1008, Nr 170,
poz. 1217 i Nr 249, poz. 1829, z 2007 r. Nr 50, poz. 331 i Nr 82, poz.
558, 22008 r. Nr 97, poz. 625, Nr 144, poz. 901, Nr 177, poz. 1095,
Nr 180, poz. 1113 i Nr 227, poz. 1505 oraz z 2009 r. Nr 18, poz. 97
i Nr 42, poz. 340.

ustanowione przez Europejskg Organizacje do Spraw
Bezpieczenstwa Zeglugi Powietrznej (EUROCON-
TROL):

1) Warunki stosowania systemu optat trasowych
oraz warunki uiszczania naleznosci — stano-
wigce zatgcznik nr 1 do obwieszczenia;

2) Zasady okreslania podstawy kosztowej dla
opfat trasowych oraz sposob obliczania sta-
wek jednostkowych — stanowigce zatgcznik
nr 2 do obwieszczenia.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski
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Zatgcznik nr 1 do obwieszczenia nr 4
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Z dnia 4 czerwca 2009 r.

&

Europejska Organizacja do spraw Bezpieczenstwa Zeglugi Powietrznej

Centralne Biuro Optat Trasowych v

EUROCONTROL

Warunki stosowania
systemu opftat trasowych oraz
warunki uiszczania naleznosci

Pazdziernik 2007 r. (PL)
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EUROPEJSKA ORGANIZACJA DO SPRAW BEZPIECZENSTWA
ZEGLUGI POWIETRZNEJ

EUROCONTROL

WARUNKI STOSOWANIA

SYSTEMU OPLAT TRASOWYCH

ORAZ

WARUNKI UISZCZANIA NALEZNOSCI

[Tekst zatwierdzony przez rozszerzong Komisje, wszedt w zycie dnia 1.10.2007 r.]

Wydrukowany w 2007 r.

(Niniejsza wersja zastepuje wydanie nr 06.60.02/2)

Pazdziernik 2007 r. Wydanie nr 07.60.02
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WARUNKI STOSOWANIA SYSTEMU OPtAT TRASOWYCH

ARTYKUL 1

1. Za kazdy lot, wykonany zgodnie z procedurami okreslonymi na podstawie norm i zalecanych metod
postepowania Organizacji Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego w przestrzeni powietrznej objete;j
zakresem odpowiedzialnosci Umawiajgcych sie Panstw, jest pobierana opfata. Do celéw optat
trasowych taka przestrzen powietrzna jest podzielona na strefy pobierania optat trasowych, okreslone
przez Umawiajgce sie Panstwa i wymienione w zatgczniku 1.

2. Optata stanowi wynagrodzenie za koszty poniesione przez Umawiajgce sie Panstwa w odniesieniu
do trasowych urzadzen i stuzb zeglugi powietrznej, jak i eksploatacji systemu optat trasowych,
a takze za koszty poniesione przez EUROCONTROL przy prowadzeniu tego systemu.

3. Optaty naliczone w danej strefie pobierania opftat moga zosta¢é obcigzone podatkiem VAT.
W takim przypadku EUROCONTROL moze odzyska¢ wspomniany podatek na warunkach i zgodnie
z zasadami ustalonymi z danym(i) Umawiajacym(i) sie Panstwem(ami).

4, Optaty naliczone w danej strefie pobierania optat moga zosta¢ objete systemem zachet.
EUROCONTROL moze wdrozy¢ taki system na warunkach i zgodnie z zasadami ustalonymi z danym
Umawiajgcym sie Panstwem.

5. Osobg zobowigzang do wniesienia optaty jest osoba, ktéra eksploatowata statek powietrzny w czasie,
kiedy wykonywany byt lot. W przypadku, gdy osoba eksploatujgca statek jest nieznana, wtasciciel
statku powietrznego jest uwazany za eksploatujgcego, dopdki nie wykaze, ze to inna osoba byta
eksploatujgcym statek powietrzny.

ARTYKUL 2

Za kazdy lot wkraczajacy w przestrzen powietrzng stref pobierania optat wymienionych w zataczniku 1,

bedzie pobierana jedna optata (R), rowna sumie naliczonych optat w odniesieniu do tego lotu w przestrzeni

powietrznej odpowiednich stref pobierania opfat:

R = z I"i
n
Pojedyncza optata (rj) za loty w strefie pobierania opfat (i) jest obliczana zgodnie z postanowieniami art. 3.

ARTYKUL 3

Optate za lot wykonany w danej strefie pobierania optat (i) oblicza sie wedtug nastepujacego wzoru:
ri=tj x N;

gdzie (rj) jest optata, (tj) — stawka jednostkowg optaty, a (N;) — liczbg jednostek ustugowych odpowiadajaca
temu lotowi.

Pazdziernik 2007 r. Wydanie nr 07.60.02
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ARTYKUL 4

Liczbe jednostek ustugowych przypadajacg na dany lot, wyrazong jako (Nj), o ktérej mowa w poprzednim
artykule, oblicza sie wedtug nastepujgcego wzoru:

Ni=djxp

gdzie (dj) jestwspétczynnikiem odlegtosciw odniesieniu do strefy pobierania optat (i), zas (p)— wspotczynnikiem
wagi dla danego statku powietrznego.

ARTYKUL 5

1.

Wspdtczynnik odlegtosci (dj) uzyskuje sie, dzielgc przez sto (100) liczbe kilometrow ortodromicznej
odlegtosci pomiedzy:

— lotniskiem startu znajdujgcym sie w obrebie strefy pobierania optat (i) lub punktem wejscia w te

strefe

a

— pierwszym lotniskiem docelowym znajdujgcym sie w obrebie tej strefy pobierania opfat (i) lub

punktem wyjscia z tej strefy.

WyzZej wymienione punkty wejscia i wyjscia, sg punktami, w ktérych boczne granice wspomnianej
strefy pobierania optat krzyzujg sie z trasg opisang w planie lotu. Plan ten obejmuje wszelkie
zmiany wprowadzone przez uzytkownika do poczatkowo ztozonego planu lotu oraz wszelkie zmiany
zatwierdzone przez uzytkownika, wprowadzone wskutek przepiséw, dotyczacych zarzgdzania
przeptywem ruchu lotniczego.

W przypadku lotéw kohczgcych sie na lotnisku, na ktérym sie rozpoczety, podczas ktérych nie odbyto
sie miedzylgdowanie (loty okrezne), zastosowanie majg postanowienia art. 5 ust. 1, z wyjatkiem
nastepujacych dwéch przypadkéw:

a) jesliloty okrezne sg wykonywane wytgcznie w obrebie jednej strefy pobierania optat, wéwczas
wspoétczynnik odlegtosci uzyskuje sie, dzielac przez sto (100) liczbe kilometrow ortodromiczne;j
odlegtosci pomiedzy lotniskiem a najdalszym punktem od lotniska i mnozac jg przez dwa (2);

b) jesli loty okrezne sg wykonywane w obrebie wiecej niz jednej strefy pobierania optat, wowczas
zastosowanie majg postanowienia art. 5 ust. 1, z wyjatkiem tej strefy pobierania opfat, w obrebie
ktorej znajduje sie punkt najdalszy od lotniska. W takim przypadku wspotczynnik odlegtosci
uzyskuje sie dzielgc przez sto (100) liczbe kilometréw catkowitej ortodromicznej odlegtosci
pomiedzy punktem wejscia w takg strefe pobierania optat a punktem najdalszym od lotniska
oraz pomiedzy takim punktem najdalszym od lotniska a punktem wyjscia z tej strefy pobierania
optat.

Odlegtos¢, ktorg nalezy wzigé pod uwage, jest zmniejszana o dwadziedcia (20) kilometrow,
w odniesieniu do kazdego startu i lgdowania na terytorium Umawiajgcego sie Panstwa.

Pazdziernik 2007 r. Wydanie nr 07.60.02
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ARTYKUL 6
1. Wspétczynnik wagi (p) — wyrazony z doktadnoscig do dwoch miejsc po przecinku — jest pierwiastkiem

kwadratowym wspotczynnika, ktéry uzyskuje sie dzielagc przez pie¢dziesiat (50) liczbe ton metrycznych
— wyrazonych z doktadnoscig do jednego miejsca po przecinku — maksymalnej dopuszczalnej masy
startowej statku powietrznego, okreslonej w $wiadectwie zdatnosci do lotu, podreczniku wykonywania
lotu lub innym réwnowaznym oficjalnym dokumencie, w nastepujacy sposob:

p= \/ Maks. masa startowa
50

Jesliorgany odpowiedzialne za pobieranie opfat nie znajg maksymalnej dopuszczalnej masy startowej
statku powietrznego, wspétczynnik wagi oblicza sie na podstawie masy najciezszego istniejacego
statku powietrznego tego samego typu.

Jesli statek powietrzny ma wiecej niz jedng dopuszczalng maksymalng mase startowg, wspotczynnik
wagi ustala sie na podstawie najwyzszej maksymalnej masy startowej, na ktorg wydato pozwolenie
Panstwo rejestracji tego statku.

Jesli jednak uzytkownik poinformowat EUROCONTROL — do ostatniego dnia roboczego miesigca
kalendarzowego, w ktorym ulegta zmianie jego flota statkdw powietrznych, i co najmniej raz w roku —
ze eksploatuje dwa lub wiecej statkdw powietrznych, bedacych réznymi wersjami tego samego typu,
uzywa sie sredniej maksymalnej masy startowej wszystkich jego statkow tego typu, w celu obliczenia
wspotczynnika wagi dla kazdego statku powietrznego tego typu. Obliczenie tego wspétczynnika dla
kazdego typu statku powietrznego i kazdego uzytkownika jest dokonywane przynajmniej raz w roku.

ARTYKUL 7

Stawka jednostkowa optaty (tj) jest ustalana w euro.

O ile dane Umawiajace sie Panstwo nie zdecyduje inaczej, stawka jednostkowa optaty dla strefy
pobierania optat, w ktérej euro nie jest walutg krajowg, jest obliczana ponownie co miesigc
przy zastosowaniu Sredniego miesiecznego kursu wymiany euro na walute krajowg z miesigca
poprzedzajgcego miesigc, w ktérym zostat wykonany lot. Stosowany w tym celu kurs walutowy jest
Srednim miesiecznym ,krzyzowym kursem zamkniecia” obliczonym przez Grupe Reutera na podstawie
dziennego kursu kupna.

ARTYKUL 8

1.

Nastepujace loty sgq zwolnione z optat:

a) loty wykonywane przez statki powietrzne, ktérych maksymalna dopuszczalna masa startowa
(MTOW) wynosi mniej niz dwie (2) tony metryczne;

b) loty wykonywane wytgcznie w celu przewozu, w oficjalnej misji, panujgcego monarchy i jego/jej
najblizszej rodziny, gtéw panstw, szeféw rzadu oraz ministrow. We wszystkich tych przypadkach
cel lotu musi by¢ potwierdzony odpowiednim oznaczeniem statusu lotu lub uwagg w planie
lotu;

Pazdziernik 2007 r. Wydanie nr 07.60.02
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Cc) loty poszukiwawczo-ratownicze autoryzowane przez wtasciwy organ.

2. Ponadto, w odniesieniu do strefy pobierania optat objetej zakresem jego odpowiedzialnosci,
Umawiajgce sie Panstwo moze zwolni¢ z optat nastepujace loty:

a)

b)

f)

)

ARTYKUL 9

loty wojskowe wykonywane przez wojskowe statki powietrzne jakiegokolwiek Panstwa;

loty szkoleniowe wykonywane wytgcznie w celu uzyskania licencji lub odpowiedniego
uprawnienia w przypadku cztonkéw personelu lotniczego, wchodzacego w sktad zatég statkow
powietrznych, i pod warunkiem, ze jest to potwierdzone odpowiednig uwaga w planie lotu. Loty
te muszg by¢ wykonywane wytacznie w takiej strefie pobierania optat. Nie mogg one stuzy¢
do przewozu pasazerow lub tadunku ani do przebazowania statku powietrznego na miejsce
wykonywania operacji;

loty wykonywane wytgcznie w celu sprawdzenia bgdz przetestowania sprzetu wykorzystywanego
lub przeznaczonego do wykorzystania w charakterze naziemnych pomocy nawigacyjnych,
Zz wylaczeniem lotow stuzacych do przebazowania danego statku powietrznego na miejsce
wykonywania operaciji;

loty konczace sie na lotnisku, na ktdorym sie rozpoczety, podczas ktérych nie odbyto sie
miedzylgdowanie (loty okrezne);

loty wykonywane wylacznie zgodnie z przepisami wykonywania lotdéw z widocznoscig (VFR)
w danej strefie pobierania optat;

loty z pomocg humanitarng dopuszczone przez wiasciwy organ;

loty stuzb celnych i policiji.

Opfata bedzie uiszczana w siedzibie organizacji EUROCONTROL, zgodnie z warunkami uiszczania naleznosci,
okreslonymi w zalgczniku 2. Stosowang walutg obliczeniowg bedzie euro.

ARTYKUL 10

Umawiajgce
jednostkowe.

Pazdziernik 2

sie Panstwa opublikujg warunki stosowania systemu optat trasowych oraz stawki

007 r. Wydanie nr 07.60.02



Dziennik Urzedowy

Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 6 — 240 — Poz. 129

ZALACZNIK 1

STREFY POBIERANIA OPLAT TRASOWYCH

Nazwa strefy pobierania Opis przestrzeni powietrznej Umawiajace sie
optat Panstwa
Albania Rejon Informacji Powietrznej Tirana Republika Albanii
Gorny Rejon Informacji Powietrznej Tirana
Niemcy Gorny Rejon Informacji Powietrznej Hanower Republika Federalna Niemiec
Gorny Rejon Informacji Powietrznej Nadrenia
Rejon Informacji Powietrznej Brema
Rejon Informacji Powietrznej Langen
Rejon Informacji Powietrznej Monachium
Armenia Rejon Informacji Powietrznej Erywan Republika Armeniit
Austria Rejon Informaciji Powietrznej Wieden Republika Austrii

Belgia — Luksemburg

Bos$nia i Hercegowina

Butgaria

Cypr

Chorwacja

Dania

Hiszpania kontynentalna

Wyspy Kanaryjskie

Finlandia

Gorny Rejon Informacji Powietrznej Bruksela
Rejon Informacji Powietrznej Bruksela

Goérny Rejon Informacji Powietrznej Sarajewo
Rejon Informacji Powietrznej Sarajewo

Rejon Informacji Powietrznej Sofia
Rejon Informacji Powietrznej Warna

Rejon Informacji Powietrznej Nikozja

Rejon Informacji Powietrznej Zagrzeb

Gorny Rejon Informacji Powietrznej Zagrzeb
Rejon Informacji Powietrznej Kopenhaga
Gorny Rejon Informacji Powietrznej Madryt
Rejon Informacji Powietrznej Madryt

Gorny Rejon Informacji Powietrznej Barcelona

Rejon Informacji Powietrznej Barcelona

Gorny Rejon Informacji Powietrzne;j
Wyspy Kanaryjskie

Rejon Informacji Powietrznej Wyspy Kanaryjskie

Gorny Rejon Informacji Powietrznej Finlandia
Rejon Informacji Powietrznej Finlandia

' jeszcze nie zintegrowana technicznie.

Pazdziernik 2007 r.

Krolestwo Belgii —
Wielkie Ksiestwo Luksemburga

Bos$nia i Hercegowina

Republika Butgarii

Republika Cypryjska

Republika Chorwaciji

Krélestwo Danii

Krolestwo Hiszpanii

Krolestwo Hiszpanii

Republika Finlandii

Wydanie nr 07.60.02
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Nazwa strefy pobierania
optat

Francja

Zjednoczone Krolestwo

Grecja

Wegry

Irlandia

Wiochy

Litwa

Byta Jugostowianska
Republika Macedonii

Malta

Opis przestrzeni powietrznej

Gorny Rejon Informacji Powietrznej Francja
Rejon Informacji Powietrznej Paryz

Rejon Informacji Powietrznej Brest

Rejon Informacji Powietrznej Bordeaux
Rejon Informacji Powietrznej Marsylia
Rejon Informacji Powietrznej Reims

Gorny Rejon Informacji Powietrznej Szkocja

Rejon Informacji Powietrznej Szkocja
Gorny Rejon Informacji Powietrznej Londyn
Rejon Informacji Powietrznej Londyn

Gorny Rejon Informacji Powietrznej Ateny
Rejon Informacji Powietrznej Ateny

Rejon Informacji Powietrznej Budapeszt

Gorny Rejon Informacji Powietrznej Shannon
Rejon Informacji Powietrznej Shannon
Oceaniczny Obszar Przejsciowy Shannon
wyznaczony przez nastepujgce wspétrzedne
geograficzne: 51°N 15°W, 51°N 8°W, 48°30'N
8°W, 49°N 15°W, 51°N

15°W przy poziomie FL55 i powyzej
Pdétnocny Oceaniczny Obszar Przej$ciowy
wyznaczony przez nastepujace wspétrzedne
geograficzne: 57°N 15°W, 54°N 15°W,

57°N 10°W, 54°34’'N 10°W przy poziomie
FL55 i powyzej

Gorny Rejon Informacji Powietrznej Mediolan
Rejon Informacji Powietrznej Mediolan
Gorny Rejon Informacji Powietrznej Rzym
Rejon Informacji Powietrznej Rzym

Gorny Rejon Informacji Powietrznej Brindisi
Rejon Informacji Powietrznej Brindisi

Rejon Informacji Powietrznej Wilno

Rejon Informacji Powietrznej Skopie

Gorny Rejon Informacji Powietrznej Malta
Rejon Informacji Powietrznej Malta

' jeszcze nie zintegrowana technicznie.

Pazdziernik 2007 r.

Umawiajace si
Panstwa

Republika Francuska

Zjednoczone Krélestwo Wielkiej
Brytanii i Irlandii Pétnocnej

Republika Grecka

Republika Weqierska

Irlandia

Republika Wioska

Republika Litewska'

Byta Jugostowianska
Republika Macedonii

Republika Malt

Wydanie nr 07.60.02
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Nazwa strefy pobierania Opis przestrzeni powietrznej Umawiajace sie
optat Panstwa
Motdowa Rejon Informacji Powietrznej Kiszyniow Republika Motdowy
Norwegia Gorny Rejon Informacji Powietrznej Norwegia Kroélestwo Norwedii

Rejon Informacji Powietrznej Norwegia

Oceaniczny Rejon Informacji Powietrznej BodF
Holandia Rejon Informacji Powietrznej Amsterdam Krélestwo Niderlandow
Polska Rejon Informacji Powietrznej Warszawa Rzeczpospolita Polska’
Lizbona Gorny Rejon Informacji Powietrznej Lizbona Republika Portugalska

Rejon Informacji Powietrznej Lizbona
Santa Maria Rejon Informacji Powietrznej Santa Maria Republika Portugalska
Rumunia Rejon Informacji Powietrznej Bukareszt Rumunia
Belgrad Gorny Rejon Informacji Powietrznej Belgrad Republika Serbii

Rejon Informacji Powietrznej Belgrad Republika Czarnogéry
Stowacja Rejon Informacji Powietrznej Bratystawa Republika Stowacka
Stowenia Rejon Informacji Powietrznej Lublana Republika Stowenii
Szwecja Gorny Rejon Informacji Powietrznej Szwecja Krélestwo Szweciji

Rejon Informacji Powietrznej Szwecja
Szwajcaria Goérny Rejon Informacji Powietrznej Szwajcaria Konfederacja Szwajcarska

Republika Czeska

Turcja

Ukraina

Rejon Informacji Powietrznej Szwajcaria
Rejon Informacji Powietrznej Praga

Rejon Informacji Powietrznej Ankara
Rejon Informacji Powietrznej Stambut

Rejon Informacji Powietrznej Kijow
Rejon Informacji Powietrznej Symferopol
Rejon Informacji Powietrznej Odessa
Rejon Informacji Powietrznej Charkéw
Rejon Informacji Powietrznej Lwow

' jeszcze nie zintegrowana technicznie.

Pazdziernik 2007 r.

Republika Czeska

Republika Turcji

Ukraina'
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ZALACZNIK 2

WARUNKI UISZCZANIA NALEZNOSCI

KLAUZULA 1
1. Kwoty, na ktére wystawiono rachunek, bedag uiszczane w siedzibie organizacji EUROCONTROL
w Brukseli.

2. Jednakze EUROCONTROL uzna wptaty na konta zatozone w jej imieniu w bankach znajdujacych
sie na terenie danego Panstwa, wyznaczonych przez wiasciwe organy systemu opfat trasowych, za
wykonanie zobowigzania przez ptatnika.

3. Naleznos¢ z tytutu optaty powstaje w dniu wykonania lotu. Najpdzniejszy termin ptatnosci, przed
ktérym EUROCONTROL ma otrzymac¢ zaptate, musi by¢ wskazany na rachunku i przypada na 30 dni
od daty wystawienia rachunku.

KLAUZULA 2

1. Z zastrzezeniem postanowien ust. 2 niniejszej klauzuli, optata bedzie uiszczana w euro.

2. Kazdy uzytkownik bedacy obywatelem Umawiajgcego sie Panstwa, dokonujac wptaty do
wyznaczonego banku znajdujgcego sie na terenie Panstwa, ktérego jest obywatelem, moze sptacaé
dtug w wymienialnej walucie tego Panstwa.

3. Jesli uzytkownik korzysta z mozliwosci wspomnianej w poprzednim ustepie, wymiana kwoty w
euro na kwote w walucie krajowej bedzie dokonana po dziennym kursie walutowym, stosowanym
w przypadku transakcji handlowych w dniu i miejscu dokonania wpfaty.

KLAUZULA 3

Uznaje sie, ze organizacja EUROCONTROL otrzymata zaptate w dniu, w ktérym nalezna kwota zostata

przekazana na rachunek EUROCONTROL w wyznaczonym banku. Dzieh ten jest dniem, w ktorym

EUROCONTROL moze wykorzysta¢ fundusze.

KLAUZULA 4

1. Optaty powinny by¢ opatrzone oswiadczeniem, w ktdrym sg podane odniesienia, daty i kwoty w euro
dotyczace zaptaconych rachunkéw oraz wszelkich odliczonych not kredytowych. Wymdg odnosnie
do przedstawienia kwot rachunkéw w euro stosuje sie rowniez do uzytkownikdw korzystajgcych

z mozliwosci uiszczania optat w walucie krajowe;j.

2. Jesli opfata nie jest opatrzona informacjami okreslonymi w ust. 1 powyzej, tak aby mozna jg odnies¢
do okreslonego rachunku lub rachunkéw, EUROCONTROL odniesie opfate:

— najpierw do odsetek, a nastepnie
— do najstarszych niezaptaconych rachunkéw.
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KLAUZULA 5
1. Reklamacje dotyczace rachunkéw nalezy przedtozy¢ organizacji EUROCONTROL na pismie lub

w formie elektronicznej, zatwierdzonej uprzednio przez EUROCONTROL. Najpdzniejsza data, przed
ktérg reklamacje musza zosta¢ otrzymane przez EUROCONTROL, powinna by¢ wskazana na
rachunku i przypada na 60 dni od daty wystawienia rachunku.

2. Data przedstawienia reklamaciji bedzie datg jej otrzymania przez EUROCONTROL.

3. Reklamacje muszg by¢ szczegdtowe. Powinny im towarzyszy¢ wszelkie istotne dowody na ich
poparcie.

4. Przedstawienie reklamacji przez uzytkownika nie upowaznia go do jakichkolwiek odpiséw od
wiasciwego rachunku, o ile nie zezwala na to EUROCONTROL.

5. Jesli EUROCONTROL i uzytkownik sg wobec siebie zaréwno dtuznikami, jak i wierzycielami,
rekompensaty nie bedg dokonywane bez wczesniejszej zgody organizacji EUROCONTROL.

KLAUZULA 6

1. Optata nie uiszczona w terminie zostanie zwiekszona przez dodanie odsetek, naliczanych na podstawie
stopy procentowej uzgodnionej przez wtasciwe organy, opublikowanej przez Umawiajgce sie Panstwa,
zgodnie z art. 10 Warunkow stosowania systemu optat trasowych. Odsetki opatrzone nazwg ,odsetki
za spoznione wptaty”, bedg odsetkami prostymi, naliczanymi codziennie od niezaptaconej zalegtej
kwoty.

2. Odsetki bedg obliczane i ujete w rachunkach w euro.

KLAUZULA 7

Jesli dtuznik nie uiscit naleznej kwoty, moga by¢ zastosowane odpowiednie srodki w celu Sciggniecia
naleznosci.

Srodki te moga obejmowaé odmowe zapewnienia stuzb, zatrzymanie statku powietrznego lub inne $rodki
egzekucyjne, zgodne z obowigzujacym prawem.
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1.

1.1.

1.2.

1.3.

OGOLNE

Umawiajace sie Panstwa przystepujgce do Umowy wielostronnej w sprawie optat trasowych zgodzity
sie przyjac¢ wspolng polityke w odniesieniu do sposobu obliczania optat trasowych oraz ich podstawy
kosztowe.

Z tego wzgledu, Umawiajgce sie Panstwa przyjety nastepujace zasady:

Niniejsze zasady powstaty na podstawie zasad opisanych w ,Polityce Organizacji Miedzynarodowego
Lotnictwa Cywilnego (International Civil Aviation Organisation — ICAQ) w sprawie optat dla portow
lotniczych i stuzb zeglugi powietrznej’, zawartych w dokumencie ICAO 9082 oraz w ,Podreczniku
ekonomiki stuzb zeglugi powietrznej”, zawartym w dokumencie ICAO 9161, poddanych wszelkim
zmianom, ktére majg na celu uwzglednienie innych metod charakterystycznych dla systemu optat
trasowych EUROCONTROL.

Umawiajace sie Pahstwa ustanawiajg strefy pobierania optat trasowych w przestrzeni powietrzne;j
objetej zakresem ich odpowiedzialnosci, w ktérej uzytkownikom przestrzeni powietrznej sg
zapewniane trasowe stuzby zeglugi powietrznej.

Strefy takie sg wyznaczane w sposob zgodny z dziataniami i stuzbami kontroli ruchu lotniczego, po
przeprowadzeniu konsultacji z przedstawicielami uzytkownikow przestrzeni powietrznej.

Strefa pobierania optat trasowych rozcigga sie od powierzchni ziemi do gornej przestrzeni powietrznej
wigcznie, z zastrzezeniem mozliwosci ustanowienia przez Umawiajace sie Panstwo specjalnej
strefy obejmujacej ztozong strukture przestrzeni terminalowej, po przeprowadzeniu konsultacji
z przedstawicielami uzytkownikéw przestrzeni powietrzne;j.

Jesli strefy pobierania opfat trasowych obejmujg przestrzen powietrzng wiecej niz jednego
Umawiajgcego sie Panstwa, woéwczas zainteresowane Umawiajgce sie Panstwa dokonujg
odpowiednich ustaleh w celu spdjnego i jednolitego stosowania niniejszych zasad w danej przestrzeni
powietrznej. Umawiajace sie Panstwa informujg o tym organizacie EUROCONTROL.

Optaty trasowe odzwierciedlajg koszty poniesione bezposrednio lub posrednio w celu zapewnienia
trasowych stuzb zeglugi powietrznej, w tym takze koszty EUROCONTROL. Koszty trasowych
stuzb zeglugi powietrznej sg finansowane z optat trasowych naktadanych na uzytkownikéw takich
stuzb, z zastrzezeniem mozliwosci finansowania zwolnien udzielanych niektérym uzytkownikom
wspomnianych stuzb z innych zrédet finansowania, zgodnie z postanowieniami ust. 4.2.

Nalezywzig¢poduwage catosétrasowych stuzb zeglugipowietrznejorazurzadzeh doich zapewniania,
za ktére jest odpowiedzialne kazde Umawiajgce sie Panstwo na mocy umow regionalnych
w sprawie zeglugi powietrznej Organizacji Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO) oraz
zwigzanego z nimi Regionalnego planu Zzeglugi powietrznej, na podstawie ktérego sg tworzone
plany krajowe. Oznacza to, ze moga zostac ujete jedynie urzadzenia oraz stuzby wykorzystywane
przez cywilny i wojskowy ruch lotniczy, wykonywany zgodne z zasadami i przepisami Organizacji
Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAQ) (Ogdlny ruch lotniczy — General Air Traffic, GAT).
Umawiajgce sie Panstwa bedg stosowac niniejsze zasady w odniesieniu do wszystkich swoich
instytucji zapewniajgcych urzadzenia oraz stuzby zeglugi powietrznej, ktorych koszty sg zawarte
w podstawie kosztowej tych Panstw.
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1.4.

1.5.

1.6.

Instytucje te okreslg koszty ponoszone w celu zapewnienia stuzb trasowych, w odniesieniu do
urzadzen oraz stuzb przewidzianych i wdrozonych zgodnie z odpowiednim Regionalnym planem
zeglugi powietrznej Organizacji Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO) w strefach
pobierania optat trasowych, objetych ich zakresem odpowiedzialnosci. Koszty te obejmujg wydatki
administracyjne, szkolenia, badania, testy i proby oraz dziatalno$¢ badawczo-rozwojowag prowadzong
w zwigzku z tymi stuzbami.

Umawiajgce sie Panstwa moga okreslic nastepujace koszty, jesli sg one ponoszone w zwigzku
z zapewnianiem stuzb trasowych:

a) koszty ponoszone przez wtasciwe organy krajowe;

b) koszty ponoszone przez uznane organizacje, tj. dziatajgce w imieniu wspomnianych organéw
krajowych;

C) koszty wynikajagce z umow miedzynarodowych.

Bez uszczerbku dla innych zrédet finansowania oraz w celu zapewnienia wysokiego poziomu
bezpieczenstwa, efektywnosci kosztowej i zapewniania stuzb, optaty trasowe moga byc¢
wykorzystywane na sfinansowanie kosztéw projektow stuzgcych wsparciu poszczegdlnych kategorii
uzytkownikdw przestrzeni powietrznej lub instytucji zapewniajacych stuzby Zzeglugi powietrznej,
realizowanych w celu poprawy wspolnej infrastruktury zeglugi powietrznej, zapewnianych stuzb
trasowych i wykorzystania przestrzeni powietrznej zgodnie z obowigzujgcymi przepisami prawa.

Umawiajgce sie Panstwa okreslajg swojg podstawe kosztowg w celu pokrycia kosztow systemow
trasowej zeglugi powietrznej, ktdre podlegajg ich jurysdykcji. W celu kalkulacji stawki jednostkowej
dla roku ,n+1” nalezy ustali¢ odpowiednie prognozowane rachunki operacyjne, zgodnie
z ktérymi nalezy okresli¢ koszty dla roku ,n + 1” na podstawie rzeczywistych kosztow poniesionych
w ostatnim petnym roku obrachunkowym (rok ,n — 1”), uaktualnionych zgodnie z dostepnymi danymi,
a w szczegolnosci na podstawie prognoz budzetowych na lata ,n” oraz ,n + 1”. Nalezy poczyni¢
odpowiednie kroki w celu unikniecia podwojnego uwzgledniania tych samych pozyciji.

Jednak Umawiajace sie Panstwa mogg podja¢ decyzje o ustaleniu stawek jednostkowych
z wyprzedzeniem na okres od trzech do pieciu lat. W takim przypadku Umawiajgce sie Panstwa
okreslajg odpowiednie przewidywane koszty oraz liczbe jednostek ustugowych na kazdy wiasciwy
rok.

W przypadku niespodziewanych powaznych zmian ruchu lub kosztéw, stawki jednostkowe mogg
by¢ zmieniane w trakcie roku.

Urzadzenia oraz stuzby moga zosta¢ uwzglednione, jesli bedg wykorzystywane — lub jezeli
przewiduje sie, ze wejdg do eksploatacji — przed koncem roku ,n + 1”. Urzadzenia wprowadzone
w trakcie roku zostang uwzglednione jedynie w proporcjonalnej czesci.

Nie bedzie brane pod uwage jakiekolwiek czasowe wytaczenie urzgdzenia z uzytku (np. z powodu
awarii lub konserwaciji).

Okres obrachunkowy trwa od 1 stycznia do 31 grudnia.
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1.7.

1.8.

1.9.

1.10

1.10.1.

Umawiajagce sie Panstwa okre$lajg podstawe kosztowg w walucie krajowej lub w euro. Wstepne
dane wraz z danymi dodatkowymi nalezy przekaza¢ do Centralnego Biura Opfat Trasowych (Central
Route Charges Office — CRCO) organizacji EUROCONTROL nie p6zniej niz 1 czerwca roku ,n”.
Dane ostateczne wraz z danymi dodatkowymi nalezy przekazac¢ w terminie do 1 listopada roku ,n”,
zgodnie z wzorami tabel sprawozdawczych, zawartymi w zatgczniku I1.

Niezaleznie od okresu, na jaki sg ustalone stawki jednostkowe, koszty i dodatkowe dane powinny
obejmowac okres do roku ,n + 5”.

W celu ustalenia wspdlnej podstawy walutowej, Centralne Biuro Optat Trasowych (CRCO) przeliczy
zgtoszone kwoty podstaw kosztowych na euro. Stosowany w tym celu kurs walutowy jest srednim
miesiecznym ,krzyzowym kursem zamkniecia”, obliczonym przez Grupe Reutera na podstawie
dziennego kursu kupna réznych walut krajowych w odniesieniu do euro dla miesigca kwietnia roku
,N”, w przypadku danych wstepnych oraz dla miesigca wrzesnia roku ,n”, w przypadku danych
ostatecznych.

Umawiajace sie Panstwa o wysokim poziomie inflacji mogag przeliczy¢ koszty ustalone na rok ,n + 1”
przy statych cenach (tj. nieskorygowanych o poziom inflacji) bezposrednio na euro, stosujac kurs
walutowy obowigzujgcy w momencie dokonywania obliczen. Jest to preferowana metoda i powinny
ja stosowac wszystkie Umawiajgce sie Panstwa o wysokiej stopie inflacji, tj. przewyzszajacej 15%
w stosunku rocznym.

Alternatywnie, Umawiajgce sie Panstwo moze przeliczy¢ na euro swoje koszty ustalone na rok
,N + 17w cenach biezgcych, wedtug prognozowanego sredniego kursu walutowego narok ,n + 1”. W
takim przypadku prognozowany kurs walutowy powinien zasadniczo odzwierciedla¢ prognozowang
réznice stopy inflacji dla tego Panstwa oraz krajow Unii Gospodarczej i Walutowej (UGW) na rok
LN+ 17

W obu przypadkach obliczona stawka jednostkowa powinna pozosta¢ na statym poziomie przez
caty rok ,n + 17.

Mechanizm korekty

Poniewaz optaty oblicza sie na rok ,n + 1” na podstawie kosztéw oraz ruchu lotniczego szacowanych
na ten okres, stosuje sie mechanizm korekty, aby zapewnic¢, ze ostatecznie zwracane sg jedynie
rzeczywiste koszty stuzb.

Jesli stawki jednostkowe ustala sie z wyprzedzeniem na okres od trzech do pieciu lat, stosuje
sie mechanizm korekty, aby zapewnic, ze ostatecznie zwracane sg wytacznie rzeczywiste koszty
zapewniania stuzb.

Mechanizm korekty opisano szczegétowo w zatgcznikach Il i 1ll, a takze w ust. 4 ponize;j.

Konsultacje z uzytkownikami przestrzeni powietrznej

Umawiajgce sie Panstwa zapewniajg przeprowadzanie regularnych konsultacji w sprawie polityki
pobierania optat z przedstawicielami uzytkownikéw przestrzeni powietrznej. W tym celu dostarczajg
takim przedstawicielom niezbednych informacji na temat mechanizmdéw pobierania optat, o ktérych
mowa w zataczniku Il, oraz organizujg efektywne i jawne posiedzenia konsultacyjne w celu
zaprezentowania tych informacji oraz informacji wymienionych w ust. 1.10.2 ponizej, w obecno$ci
zainteresowanych instytucji zapewniajgcych stuzby Zzeglugi powietrzne;j.
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1.10.2.

1.10.3.

1.11.1.

Stosowng dokumentacje, z wyjatkiem jakichkolwiek poufnych informacji, nalezy udostepnic
przedstawicielom uzytkownikdw przestrzeni powietrznej oraz organizacji EUROCONTROL na trzy
tygodnie przed posiedzeniem konsultacyjnym.

Umawiajgce sie Panstwa lub instytucje zapewniajgce stuzby zeglugi powietrznej organizujg wymiane
informacji na temat podstaw kosztowych, planowanych inwestycji i przewidywanego ruchu z
przedstawicielami uzytkownikéw przestrzeni powietrznej, jesli wyraza oni takie zyczenie. Nastepnie
przedstawiajg w przejrzysty sposob swoje koszty, okreslone zgodnie z ust. 1.3, przedstawicielom
uzytkownikéw przestrzeni powietrznej i organizacji EUROCONTROL.

Informacje o charakterze jawnym, o ktérych mowa powyzej, podaje sie na podstawie tabel
sprawozdawczych i szczegotowych zasad okreslonych w zatgczniku Il (Tabela sprawozdawcza nr
1 oraz dodatkowe informacje).

Rozszerzony Komitet ds. Optat Trasowych konsultuje sie z przedstawicielami uzytkownikow
przestrzeni powietrznej, w szczegolnosci w zakresie szacowanej kwoty wstepnej i ostatecznej
podstawy kosztowej narok ,n + 1” oraz w zakresie wszelkich zmian w dokumencie EUROCONTROL
Zasadach okreslania podstawy kosztowej optat trasowych i sposobie obliczania stawek
jednostkowych.

Konsultacje dotyczace wstepnych i ostatecznych danych przeprowadza sie w terminie okoto trzech
tygodni od dat podanych w ust. 1.7.

Dane te powinny by¢ udostepnione uzytkownikom przestrzeni powietrznej przynajmniej na trzy
tygodnie przed ustalonymi datami konsultaciji.

Systemy zachet, w tym niezalezna requlacja ekonomiczna

Umawiajgce sie Panstwa mogag ustanawia¢ lub zatwierdza¢ systemy zachet, polegajacych na
korzystnychbadZniekorzystnychfinansoworozwigzaniachstosowanychwsposobniedyskryminacyjny
i przejrzysty, w celu promowania ulepszen w zakresie zapewniania stuzb trasowych, prowadzacych
do zmian w kalkulacji optat, zgodnie z podanymi ponizej informacjami. Zachety te mogq dotyczyé¢
instytucji zapewniajgacych stuzby zeglugi powietrznej lub uzytkownikéw przestrzeni powietrznej.

Jedli Umawiajgce sie Panstwo postanowi zastosowaé system zachet skierowany do instytuciji
zapewniajagcych stuzby zeglugi powietrznej, Pahstwo to, po przeprowadzeniu konsultacji, o ktérych
mowa w ust. 1.10.1, okresli z gory warunki dotyczgce ustalenia maksymalnego poziomu stawki
jednostkowej lub przychoddéw za poszczegdlne lata w okresie wynoszacym maksymalnie piec
lat. Warunki te ustala sie w odniesieniu do przewidywanego poziomu kosztéw (wtgczajgc koszt
kapitatu) w tym okresie, mogg one ponadto przewidywaé¢ modulacje finansowe (powyzej lub
ponizej spodziewanych kosztéw) oparte na poszczegdlnych aspektach dziatania danej instytuciji
zapewniajacej stuzby zeglugi powietrznej, takich jak: wydajnos¢, jakosS¢ zapewniania stuzb, realizacja
okreslonych projektow lub etapéw, kompetencje bgdz poziom wspotpracy z innymi instytucjami
zapewniajgcymi stuzby zeglugi powietrznej, w celu uwzglednienia efektu sieci.

Jesli Umawiajace sie Panstwo postanowi zastosowac skierowany do uzytkownikdéw przestrzeni
powietrznej system zachet, ktory moze polega¢ na stosowaniu innych warunkéw w godzinach
nocnych, Panstwo to, po przeprowadzeniu konsultacji, o ktérych mowa w ust. 1.10.1, moduluje
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optaty ponoszone przez tych uzytkownikéw w sposob odzwierciedlajgcy dokonywane przez nich
wysitki w kierunku zoptymalizowania korzystania ze stuzb trasowych, ograniczenia ogélnego kosztu
tych stuzb i zwiekszenia ich wydajnosci, co moze polega¢ w szczegdlnosci na obnizaniu optat na
podstawie posiadania sprzetu zwiekszajgcego przepustowosc¢ lub niwelowaniu niedogodnosci
wynikajgcych z wybierania mniej zattoczonych tras.

System zachet jest ograniczony pod wzgledem czasu trwania, zakresu i ilosci. Szacunkowe
oszczednosci wynikajgce z poprawy wydajnosci operacyjnej, muszg co najmniej rownowazy¢ koszt
zachet w rozsadnych ramach czasowych. Programy zachet podlegajg regularnym przeglagdom z
udziatem przedstawicieli uzytkownikow przestrzeni powietrzne;j.

Umawiajgce sie Panstwa, ktore ustanowity lub zatwierdzity systemy zachet, monitorujg ich wtasciwg
realizacje przez instytucje zapewniajgce stuzby zeglugi powietrznej.

1.11.2. Zgodnie z postanowieniami ust. 1.11.1 powyzej oraz niezaleznie od innych powyzszych postanowien
zawartych w Zasadach, w przypadku gdy:

— trasowe stuzby zeglugi powietrznej, za ktére jest odpowiedzialne Umawiajgce sie Panstwo, sg
zapewniane przez organ (,instytucje zapewniajgacg stuzby”) podlegajacy niezaleznej regulaciji
ekonomicznej,

— regulacja ta mana celu m.in. wprowadzenie zachet, z wykorzystaniem mechanizmu pobierania
optat, do wydajnego i skutecznego zapewniania stuzb przy mozliwie najnizszych kosztach,

takie Umawiajgce sie Panstwo moze nie zastosowac sie ani do postanowien ust. 1.4, ani do
mechanizmu korekty, o ktérym mowa w ust. 1.9 powyzej oraz w rozdziale 4 i w zatgczniku II1; w tym
przypadku majg zastosowanie nastepujgce postanowienia:

I) witadza nadzorujgca’ podda okresowym przegladom przyszie optaty oraz ustali z
wyprzedzeniem, na okres nieprzekraczajacy pieciu lat, warunki, na podstawie ktorych
jest okreslany maksymalny poziom stawek jednostkowych na kazdy rok okresu objetego
przegladem;

II) proponowang stawke jednostkowg oblicza sie co roku zgodnie z warunkami, o ktérych mowa
w punkcie | powyzej, oraz przedstawia rozszerzonej Komisji zgodnie z ust. 1.11.3 punkt lll;

) w wyjatkowych sytuacjach wtadza nadzorujgca moze wprowadzi¢ tymczasowg zmiane
warunkow regulujgcych, natozonych na instytucje zapewniajgca stuzby.

1.11.3. Kazde Umawiajgce sie Panstwo pragnace przyja¢ niezalezng regulacje ekonomiczng, zgodnie z
postanowieniami ust. 1.11.2, musi zastosowac sie do Zasad oraz uwzgledni¢ w petni wskazowki
ujete w zatgczniku VII. Zastosowanie majg nastepujgce warunki:

I) Przed utworzeniem nowego systemu, Umawiajgce sie Panstwa powinny sie skonsultowac
z uzytkownikami przestrzeni powietrznej, z odpowiednig instytucjg zapewniajacg stuzby
oraz z organizacja EUROCONTROL w sprawie celéw, procedur oraz harmonogramu
proponowanego systemu, a takze wzigé pod uwage wyrazone opinie.

! +Wtadza nadzorujgca” jest zdefiniowana jako osoba lub organ, ktéremu Umawiajace sie Panstwo powierzyto zarzgdzanie systemem regulacji
ekonomicznej utworzonym zgodnie z Zasadami.

Pazdziernik 2007 r. -5- Dok. nr 07.60.01



Dziennik Urzedowy

Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 6 — 254 — Poz. 129

II) Przed rozpoczeciem kazdego okresu objetego przegladem lub jedli wiadza nadzorujgca
rozwaza tymczasowg zmiane, zgodnie z ust. 1.11.2 punkt lll, Umawiajgce sie Panstwo
powinno:

a)

b)

zapewni¢ uzytkownikom przestrzeni powietrznej dostep do odpowiednich informaciji,
okreslonych w zatgczniku VII, aby umozliwi¢ im swiadomy udziat w konsultacjach;

zapewni¢ przeprowadzenie odpowiednich merytorycznych konsultacji miedzy wtadzg
nadzorujgca, instytucjg zapewniajgca stuzby i uzytkownikami przestrzeni powietrznej,
w celu ustalenia rozsgdnych iuzasadnionych prognoz i zasad, ktére majg byc
stosowane przy ustalaniu warunkow regulujgcych kwestie maksymalnego poziomu
stawek jednostkowych;

powiadomi¢ rozszerzony Komitet o tych prognozach oraz:

— o prognozowanych kosztach na okres objety przegladem, okre$lonych przez wiadze
nadzorujgca, przy uzyciu wzoréw tabel sprawozdawczych zawartych w zataczniku
Il;

— warunkach ustalonych przez witadze nadzorujgcg oraz maksymalnym poziomie
stawki jednostkowej, okreslonej na podstawie tych warunkow.

) W trakcie kazdego okresu objetego przegladem, Umawiajgce sie Panstwo powinno co
roku:

zgtosi¢ prognozowane i rzeczywiste koszty przy uzyciu wzorow tabel sprawozdawczych
zawartych w zatgczniku 1, zgodnie ze wspdolnymi procedurami opisanymi w ust. 1.7;
oraz

zwrocic sie do rozszerzonej Komisji z wnioskiem o zatwierdzenie proponowanej stawki
jednostkowe;.

IV) Umawiajgce sie Pahstwa ustanowig odpowiednig procedure odwotawcza, jesli jest to zgodne
Z ich krajowymi systemami prawnymi.

1.11.4. Aby zacheci¢ do wydajnego i efektywnego zapewniania stuzb przy mozliwie najnizszych kosztach,
postanowienia ust. 1.11.2 punkty I, Il oraz Ill, a takze ust. 1.11.3 punkty I, Il, Il oraz IV stosujq sie
analogicznie — przy zatozeniu, ze dokonano wszelkich koniecznych zmian — do tych Umawiajacych
sie Panstw, ktore zdecydowaly sie na ustalenie stawek jednostkowych z wyprzedzeniem na okres
od trzech do pieciu lat oraz ktérych instytucja zapewniajgca stuzby nie podlega niezaleznej regulacii
ekonomiczne;.
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2.

21.

2.2.

ZASADY RACHUNKOWOSCI — OGOLNE

Umawiajace sie Panstwa zapewnig sporzadzenie, przeditozenie do celéw kontroli oraz publikacje
sprawozdan finansowych przez instytucje zapewniajgce stuzby zeglugi powietrznej, niezaleznie od
ich struktury wiasnosci i formy prawnej. Takie sprawozdania musza by¢ zgodne z miedzynarodowymi
standardami rachunkowosci. Jesli z uwagi na status prawny instytucji zapewniajgcej stuzby, nie jest
mozliwe zachowanie przez nig petnej zgodnosci z takimi standardami rachunkowo$ci, Umawiajgce
sie Pahstwo zapewnia osiggniecie takiej zgodnosci przez wspomniang instytucje w maksymalnym
mozliwym zakresie.

We wszystkich przypadkach Umawiajgce sie Panstwa zapewniajg publikacje rocznego sprawozdania
przez instytucje zapewniajgce stuzby zeglugi powietrznejoraz ich regularne kontrole przez niezalezne
organy.

Umawiajace sie Panstwa gwarantuja, ze instytucje zapewniajgce stuzby zeglugi powietrznej,
w przypadku zapewniania wiekszej liczby stuzb, okresla w swojej wewnetrznej ksiegowosci koszty
i przychody stuzb trasowych w rozbiciu zgodnym z Zasadami oraz, jesli ma to zastosowanie, bedg
przygotowywac¢ skonsolidowane sprawozdania finansowe dla ustug innych niz stuzby zeglugi
powietrznej, jak to bytoby od nich wymagane, gdyby ustugi, o ktérych mowa, byty zapewniane przez
odrebne przedsiebiorstwa.

Umawiajace sie Panstwa wyznaczajg witasciwe organy, ktére majg prawo dostepu do ksiag
rachunkowych instytucji zapewniajgcych stuzby trasowe w przestrzeni powietrznej, objetej ich
zakresem odpowiedzialnosci.

Koszty kwalifikujacych sie stuzb, urzadzen i dziatan, w rozumieniu ust. 1.3, sg okreslane w sposéb
zgodny z ksiegami rachunkowymi, o ktérych mowa w ust. 2.1 powyzej, za okres od 1 stycznia
do 31 grudnia. Jednorazowe skutki wynikajgce z wprowadzenia miedzynarodowych standardow
rachunkowosci, moga byc¢ roztozone na okres nieprzekraczajacy 15 lat.

Koszty takie sg rozbijane na: koszty personelu, pozostate koszty operacyjne, koszty amortyzaciji,
koszt kapitatu oraz koszty wyjatkowe, obejmujgce niepodlegajgce zwrotowi zaptacone cta i podatki,
a takze wszelkie inne powigzane koszty.

Koszty personelu obejmujg wynagrodzenia brutto, ptatnosci za prace w nadgodzinach, pracownicze
sktadki na ubezpieczenie spoteczne oraz koszty emerytur i innych swiadczen.

Pozostate koszty operacyjne obejmujg koszty ponoszone w wyniku zakupu towardéw i ustug
wykorzystywanych w celu zapewnienia stuzb trasowych, w szczegdlnosci obejmujg ustugi zlecone,
takie jak: tacznosé, zewnetrzny personel, taki jak konsultanci, materiaty, energie, narzedzia,
wynajem budynkdéw, wyposazenie i urzadzenia, konserwacje, koszty ubezpieczenia i koszty podrozy.
W przypadku, gdy instytucja zapewniajgca stuzby ruchu lotniczego nabywa inne trasowe stuzby
zeglugi powietrznej, wlicza ona faktyczne wydatki poniesione na te stuzby do swoich pozostatych
kosztéw operacyjnych.

Koszty amortyzacji dotyczg tacznej wartosci Srodkow trwatych wykorzystywanych do celow
trasowych stuzb zeglugi powietrznej. Srodki trwate sg amortyzowane zgodnie ze swoim oczekiwanym
okresem eksploatacji, przy zastosowaniu metody liniowej w odniesieniu do historycznego kosztu
amortyzowanych srodkéw. Jesli Srodki nalezg do instytuciji zapewniajgcej stuzby zeglugi powietrznej,
ktéra jest objeta systemem zachet wymienionym w ust. 1.11.1, przy obliczaniu amortyzacji mozna
zastosowac ksiegowanie kosztéw biezgcych zamiast ksiegowania kosztow historycznych. Metoda
nie moze by¢ zmieniana w okresie amortyzaciji.
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2.3.

Koszt kapitatu jest réwny iloczynowi:

) sumy Sredniej wartosci ksiegowej netto srodkoéw trwatych aktualnie eksploatowanych lub
w trakcie budowy, wykorzystywanych przez instytucje zapewniajgca stuzby zeglugi powietrznej,
oraz $redniej wartosci majgtku obrotowego netto, niezbednego do zapewniania stuzb zeglugi
powietrznej; oraz

I)  wazonej $redniej stopy oprocentowania zadtuzenia i stopy zwrotu z kapitatu wtasnego.

Koszty wyjatkowe to jednorazowe koszty poniesione w danym roku w zwigzku z zapewnianiem
trasowych stuzb zeglugi powietrzne;j.

Dla celéw punktu Il wspoétczynniki wagowe sg oparte na stosunku miedzy finansowaniem ze
srodkéw pochodzacych z zadtuzenia a finansowaniem z kapitatu wtasnego. Stopa oprocentowania
zadtuzenia jest rowna sredniej stopie oprocentowania zadtuzenia, majacej zastosowanie do danej
instytucji zapewniajgcej stuzby zeglugi powietrznej. Stopa zwrotu z kapitatu wtasnego uwzglednia
ryzyko finansowe ponoszone przez instytucje zapewniajaca stuzby zeglugi powietrznej, przy czym
wyznacznikiem jest stopa oprocentowania obligacji panstwowych. Jesli instytucja zapewniajgca
stuzby zeglugi powietrznej jest objeta systemem zachet wymienionym w ust. 1.11.1, moze zostaé
zastosowana dodatkowa premia zapewniajgca odpowiednie uwzglednienie specyficznego ryzyka
finansowego, ponoszonego przez taka instytucje.

W przypadku, gdy majatek nie nalezy do instytucji zapewniajacej stuzby zeglugi powietrznej, ale jest
uwzgledniony w wyliczeniu kosztu kapitatu, Umawiajgce sie Panstwa zapewniajg, aby koszty tego
majatku nie byty rozliczane dwukrotnie.

Koszty kwalifikujacych sie stuzb, urzadzen i dziatan, w rozumieniu ust. 1.3, sg przypisywane
w przejrzysty sposob do stref pobierania optat trasowych, w odniesieniu do ktérych zostaty one
faktycznie poniesione.

Jesli ponoszone koszty dotyczg réznych stref pobierania optat trasowych, sg one przypisywane
proporcjonalnie na podstawie przejrzystej metodologii spetniajgcej wymogi ust. 1.10.2.

Koszty stuzb trasowych odnosza sie do wspomnianych powyzej kosztéw, z wyjatkiem kosztéw stuzb
terminalowych okreslonych w nastepujgcy sposob:

a)  stuzby kontroli lotniska, lotniskowe stuzby informacji powietrznej, w tym stuzby doradcze ruchu
lotniczego, oraz stuzby alarmowe;

b)  stuzby ruchu lotniczego obstugujace przyloty i odloty statkdw powietrznych w okreslone;j
odlegtosci od portu lotniczego, zgodnie z wymaganiami operacyjnymi;

c) odpowiednig czes¢ kosztow wszelkich pozostatych skfadnikow stuzb Zzeglugi powietrznej,
odzwierciedlajgcg proporcjonalny podziat miedzy trasowymi stuzbami zeglugi powietrznej
i terminalowymi stuzbami zeglugi powietrznej.

W przypadku, gdy lotom z widocznoscig (VFR) udziela sie zwolnienia z optat trasowych, zgodnie
z ust. 4.2, instytucja zapewniajgca stuzby zeglugi powietrznej wykazuje koszty trasowych stuzb
zeglugi powietrznej zapewnianych lotom VFR oddzielnie od kosztow stuzb dla lotow IFR. Koszty te
moga by¢ ustalane za pomocg metody kosztéw krancowych z uwzglednieniem korzysci dla lotow
IFR, wynikajacych z udostepnienia stuzb lotom VFR.

Pazdziernik 2007 r. -8- Dok. nr 07.60.01



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 6 — 257 — Poz. 129

3.1.

3.1.1.

Podziatu kosztow na trasowe i terminalowe stuzby zeglugi powietrznej nalezy dokonac na podstawie
statystycznej. W przypadku urzadzen i stuzb zapewnianych zaréwno na trasie, jak i na terminalu
lotniczym, koszty nalezy podzieli¢ na podstawie co najmniej jednego z nastepujacych kryteridw:

a) proporcjonalnie do liczby wydzielonych stanowisk kontroli;

b) proporcjonalnie do liczby wydzielonych sektorow;

c) proporcjonalnie do liczby lotow;

d) proporcjonalnie do szacowanego czasu wykorzystania wyposazenia;
e) proporcjonalnie do liczby personelu;

f)  proporcjonalnie do metrazu pomieszczen;

g) proporcjonalnie do liczby kanatéw radiowych;

h) proporcjonalnie do sredniej dlugosci lotu lub ilosci czasu;

i) zgodnie ze strukturg organizacyjng stuzb ruchu lotniczego.

DODATKOWE INFORMACJE NA TEMAT KOSZTOW UJETYCH W PODSTAWIE KOSZTOWEJ

Wvydatki inwestycyjne

Wydatki inwestycyjne, ktore nalezy uja¢ w podstawie kosztowej, obejmujg amortyzacje srodkow
trwatych (majatku trwatego oraz wartosci niematerialnych i prawnych) oraz koszt kapitatu.

Srodki trwate obejmuja wyposazenie i budynki — wtgcznie z powigzanymi robotami budowlanymi
— grunty, podstawowe oprogramowanie oraz, tam gdzie ma to zastosowanie, oprogramowanie
uzytkowe.

Naktady inwestycyjne obejmujg podatki i uiszczone optaty celne tam, gdzie ma to zastosowanie.

Wielkosci procentowe, stosowane przy obliczaniu amortyzacji naktadow inwestycyjnych, sg
okreslane zgodnie z przewidywanym okresem eksploatacji oraz odpowiednimi standardami MSR/
MSSF. Okres ten:

a) wynosi od 20 do 40 lat w przypadku wiasnych budynkow, wigcznie z powigzanymi robotami
budowlanymi;

b)  obejmuje okres najmu w przypadku budynkéw dzierzawionych;
c) wynosiod 10 do 15 lat w przypadku mebli i wyposazenia;
d) wynosiod 4 do 10 lat w przypadku pojazdéw mechanicznych;

e) wynosiod 7 do 15 lat w przypadku sprzetu elektronicznego (w tym sprzetu
telekomunikacyjnego);
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f) wynosi od 7 do 10 lat w przypadku wyposazenia ogélnego;
g) wynosiod 3 do 10 lat w przypadku sprzetu komputerowego;

h)  wynosi od 3 do 8 lat w przypadku podstawowego oprogramowania oraz, tam gdzie ma to
zastosowanie, oprogramowania uzytkowego;

i) wynosi od 10 do 20 lat w przypadku statku powietrznego.

Jedli okaze sie, ze okres eksploatacji amortyzowanego sktadnika majatku jest krétszy, niz byto
to przewidziane w momencie sporzgadzania pierwotnego harmonogramu amortyzacji, nalezy
zastosowac jedng z dwoch ponizszych metod:

— wartosc¢ ksiegowa sktadnika majgtku moze by¢ odpisywana w pozostatych latach skorygowanego
okresu eksploataciji;

— doktadna warto$¢ rezydualna, pomniejszona o wszelkie dochody ze zbycia, moze zostac
dodana w catosci do amortyzacji naliczonej w roku obrachunkowym, w ktérym ma miejsce taka
sytuacja.

Amortyzacja nie bedzie naliczana dla gruntéw.

W przypadku Umawiajgcych sie Panstw o wysokiej stopie inflacji, moze okaza¢ sie konieczne
zastosowanie alternatywnych metod naliczania amortyzacji. Metody takie powinny by¢ oparte na
powszechnie przyjetych zasadach rachunkowosci. Przy obliczaniu rocznej amortyzacji mozna
stosowa¢ metode polegajacg na skorygowaniu czesci niezamortyzowanej pierwotnej wartosci
ksiegowej sktadnika majatku, przez zwiekszenie jej o procent oparty na stopie inflacji, zmierzone;j
za pomocg oficjalnego wskaznika lub odzwierciedlonej w zmianie kursu walutowego w stosunku do
euro w momencie obliczania rocznej wartosci amortyzaciji.

W takich przypadkach koszt kapitatu jest odzwierciedlony wedtug stopy netto, ktéra obejmuje
jedynie stope inflacji w wybranej twardej walucie. Jesli na przyktad stosuje sie euro jako walute
wymienialng, nalezy uzy¢ stopy procentowej dla euro.

Inna metoda to okreslenie kosztéw bezposrednio w euro oraz stosowanie odpowiadajgcego kosztu
kapitatu dla euro.

Koszt kapitatu obejmuje dwie podstawowe kategorie. Pierwsza to odsetki ptacone dostawcom
kapitatu obcego (innego niz kapitat wtasny), tj. pozyczkodawcom na rdézne cele finansowe, zwigzane
zazwyczaj z nabyciem lub przekazaniem aktywdw. Druga kategoria to odpowiedni koszt kapitatu
zastosowany do kapitatu wiasnego. Koszt kapitatu zastosowany do kapitatu wtasnego, ktérym nalezy
sie postuzy¢, musi by¢ zatwierdzony przez Umawiajgce sie Panstwo (lub inng wtadze nadzorujaca
ds. ekonomicznych) z uwzglednieniem niskiego ryzyka finansowego zwigzanego z zapewnianiem
stuzb trasowych. W obu przypadkach jako wskazoéwke mozna potraktowaé wysokos$¢ oprocentowania
obligacji panstwowych lub, opcjonalnie, stop procentowych stosowanych na rynkach finansowych
wobec przedsigbiorstw o poréwnywalnym niskim ryzyku finansowym.

Przyktad jest przedstawiony w zatgczniku 1.

Koszt kapitatu nalezy oblicza¢ co roku, na podstawie kapitatu zaangazowanego w organizacji.
Kapitat zaangazowany nalezy okresli¢ na podstawie definicji przedstawionych w ,Podreczniku
ekonomiki stuzb zeglugi powietrznej” Organizacji Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO)
(dok. ICAO 9161, ust. 4.38 i nast.).
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3.1.5.

3.2.

3.3

Zob. definicje kapitatu zaangazowanego w zatgczniku V.

Wyposazenie lub budynki, eksploatowane po zakonczeniu wyzej wymienionych okresow amortyzacii,
sq traktowane jako w petni zamortyzowane i w odniesieniu do nich nie bedzie naliczana amortyzacja
ani koszt kapitatu.

Jesli dokonano zasadniczych zmian wyposazenia lub budynkow zamortyzowanych badz bedgcych
w trakcie amortyzacji, suma naktadéw inwestycyjnych w odniesieniu do tych zmian bedzie
amortyzowana zgodnie z takimi samymi zasadami.

Wplywy ze zbycia aktywdw powinny pomniejsza¢ podstawe kosztowg. W wyjatkowych sytuacjach
mogqg one zostac¢ roztozone na kilka lat, po uprzedniej konsultacji z uzytkownikami przestrzeni
powietrzne;.

Koszty operacyjne

Nalezy wzig¢ pod uwage koszty operacyjne brutto po odjeciu przychoddéw innych niz podatki
niepodlegajace zwrotowi.

Koszty operacyjne obejmuja:

a) catkowitg rzeczywistg optate za wynajem naziemnych linii przesytowych (z wyjatkiem kosztow
wyposazenia terminali, ktére sg ujete w wydatkach inwestycyjnych);

b)  wszelkie koszty dzierzawy gruntéw, budynkéw i innych obiektéw, w tym podatki oraz inne
optaty, jezeli majg zastosowanie;

c) rzeczywiste koszty medidow, w tym zaopatrzenie w wode, ogrzewanie oraz wszelkie dostawy
energii;

d) catkowity rzeczywisty koszt wynajmu lotniczej statej sieci telekomunikacyjnej (Aeronautical
Fixed Telecommunications Network — AFTN), pomniejszony o odpowiedni odsetek kosztu
wynajmu linii pomiedzy centrami kontroli lub tgcznosci a portami lotniczymi: zob. ust. 3.4
(koszt wyposazenia terminali osrodkoéw ATC (Air traffic control service — Stuzba kontroli ruchu
lotniczego) nalezy uja¢ w wydatkach inwestycyjnych);

e)  koszty naprawy i konserwaciji, z wytgczeniem kosztéw personelu, ale obejmujgce wyposazenie
niestanowigce bilansowych srodkéw trwatych, np. czesci zamienne lub inne pozycje wigzace
sie z niskimi wydatkami;

f) catkowite koszty operacyjne pozostatej infrastruktury wsparcia operacyjnego i technicznego,
w tym wsparcia administracyjnego, prawnego, doradztwa oraz audytu;

g) koszty oprogramowania uzytkowego, o ile nie sg traktowane jako inwestycja.

Koszty personelu

Koszty personelu obejmujg rzeczywiste koszty personelu, w tym personelu stuzb centralnych,
praktykantéw, nadzorcéw, pracownikow pomocy technicznej, w tym pracownikéw zajmujgcych sie
konserwacjg. Obejmujg one nie tylko wynagrodzenia, ale takze koszty Swiadczen emerytalnych (np.
wptaty na fundusz emerytalny w odniesieniu do zatrudnianego personelu) oraz koszty ubezpieczenia

itp.
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3.4

3.5.

3.6.

Koszty zarzgdzania ruchem lotniczym (Air Traffic Management - ATM)

System zarzadzania ruchem lotniczym (ATM) jest podzielony na: stuzby ruchu lotniczego (ATS),
zarzadzanie przeptywem ruchu lotniczego (AFTM) oraz zarzadzanie przestrzenig powietrzng
(ASM), przy czym stuzby ruchu lotniczego (ATS) sg gtdwnym elementem systemu zarzadzania
ruchem lotniczym (ATM).

Koszty stuzb ruchu lotniczego (ATS) definiuje sie jako koszty trasowych stuzb ruchu lotniczego
zapewnionych statkom powietrznym.

Jesli podziatu wykorzystania urzadzen stuzb ruchu lotniczego (ATS) do zapewnienia stuzb trasowych
z jednej strony i zapewnienia stuzb terminalowych z drugiej, nie mozna dokona¢ na podstawie
statystycznej, wymienione urzadzenia nalezy sklasyfikowa¢ w nastepujgcy sposob:

— urzadzenia stuzace gtéwnie zapewnieniu stuzb trasowych (przydziat 75% odpowiadajacych
kosztow do stuzb trasowych);

— urzadzenia stuzace praktycznie w takim samym zakresie zapewnieniu stuzb trasowych i
terminalowych (przydziat 50% odpowiadajgcych kosztéw do stuzb trasowych);

— urzadzenia stuzace gtéwnie zapewnieniu stuzb terminalowych (przydziat 25% odpowiadajgcych
kosztow do stuzb trasowych).

Jesli korzystanie z urzadzen stuzb ruchu lotniczego (ATS) (np. do celéw cywilnych i wojskowych)
nie moze by¢ bezposrednio okreslone, uzytkownicy cywilnej przestrzeni powietrznej bedg obcigzeni
jedynie tymi kosztami, ktére w sposob wtasciwy sg do nich przypisane.

Koszty zapewniania tacznosci, nawigacji i dozorowania (Communications, Navigation and
Surveillance — CNS)

Koszty zapewniania tgcznosci, nawigacji oraz dozorowania (CNS) obejmujg koszty urzadzeh
i stuzb zapewniajacych tgcznosé, nawigacje i dozorowanie, w tym globalnego satelitarnego systemu
nawigacji (Global Navigation Satellite Systems — GNSS, por. zatacznik 1V), od kiedy zacznie
obowigzywac.

W odniesieniu do tacznosci ,punkt—punkt” (point-to-point communications), jesli nie mozna
doktadnie rozdzieli¢ kosztow, 100% kosztow bedzie przypisanych do stuzb trasowych oraz osrodkow
telekomunikacyjnych, jesli istnieje potgczenie miedzy dwoma osrodkami zapewniajacymi stuzby
trasowe, ale tylko 50%, jesli potaczenie istnieje miedzy centrum kontroli obszaru a centrum kontroli
zblizania lub lotniska.

Koszty szkolenia podstawowego i zaawansowaneqo’

Koszty szkolenia podstawowego i zaawansowanego obejmujg koszty nauczania w szkotach ruchu
lotniczego oraz koszty zaawansowanych szkoleh dla personelu zajmujgcego sie konserwacjg oraz
obstuga, w tym koszty zakwaterowania i innych udogodnien.
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3.7.

3.8.

3.8.1.

3.8.2.

3.8.3.

3.9.

3.10.

3.10.1.

3.10.2.

3.10.3.

Koszty w odniesieniu do badan, testow i prob*

Koszty ujete w tej kategorii sg rzeczywistymi kosztami rocznymi w odniesieniu do personelu, sprzetu
i budynkow, ktére sg uzywane do badan, testéw i préb zwigzanych z zapewnianiem stuzb trasowych.
Koszty dziatan przygotowujgcych oprogramowanie do uzytku sg takze ujete w tej kategorii. Koszty
badan o charakterze badan podstawowych, powinny by¢ wytaczone z niniejszej kategorii.

Koszty administracyjne*

Koszty administracyjne sg rzeczywistymi kosztami personelu oraz infrastruktury administracyjne;j,
przy zatozeniu, ze istnieje wyrazny zwigzek miedzy kosztami naliczanymi uzytkownikom przestrzeni
powietrznej a ustugami Swiadczonymi przez personel operacyjny oraz pracownikdw wsparcia
technicznego.

Koszty administracyjne obejmujg koszty zwigzane z gromadzeniem i przekazywaniem danych
dotyczacych ruchu lotniczego.

Koszty te bedg obliczane stosownie do udziatu stuzb administracyjnych w catosci dziatan zwigzanych
z zapewnianiem stuzb trasowych.

Sktadki ubezpieczeniowe, w stopniu, w jakim stanowig rzeczywiste koszty dla Umawiajacych sie
Panstw, bedg czescig kosztow administracyjnych.

Koszty stuzby informaciji lotniczej (Aeronautical Information Service — AlS)

Kosztami stuzby informacji lotniczej (AIS) nalezy obcigzy¢ stuzby trasowe lub powinny one by¢
rozdzielone pomiedzy stuzby trasowe i pozostate stuzby, ktére sg okreslone zgodnie z praktykg
przyjeta w danym kraju.

Koszty informacji meteorologicznej (MET)

Umawiajgce sie Panstwa powinny poprawi¢ koordynacje miedzy wtadzami krajowymi, ktérych to
dotyczy (cywilng wtadzg lotniczg oraz wtadzg meteorologiczng — jesli nie jest to jeden organ) a
ustugodawcami, ktérych to dotyczy (instytucjg zapewniajacg stuzby meteorologiczne (MET) oraz
instytucjg zapewniajgca stuzby zeglugi powietrznej — jesli sg to rézne podmioty), w celu zapewnienia,
ze koszty informacji meteorologicznej, ktorymi sg obcigzani uzytkownicy cywilnej przestrzeni
powietrznej, sg uzasadnione i wtasciwie okreslone.

Umawiajace sie Panstwa zapewnia, ze ich instytucja zapewniajgca stuzby meteorologiczne (MET)
sporzadza wszechstronng ewidencje urzadzen i stuzb (bezposrednich i podstawowych) z zakresu
informacji meteorologicznej oraz produktéw i funkcji lotniczej informacji meteorologicznej, ktére sg
konieczne wytgcznie do spetnienia wymagan lotniczych. Ponadto ewidencja ta powinna by¢ zgodna
z odpowiednimi wymaganiami zawartymi w zatgcznikach Organizacji Miedzynarodowego Lotnictwa
Cywilnego (ICAO) (w szczegdlnosci w Zataczniku 3), Procedurach stuzb Zzeglugi powietrzne;j
oraz Europejskim planie zeglugi powietrznej, a takze odniesieniami do odpowiednich przepisow
krajowych.

Informacje beda ujawniane uzytkownikom cywilnej przestrzeni powietrznej na poziomie produktu/
funkcji. Umawiajace sie Panstwa wprowadzg mozliwie szybko przejrzyste systemy naliczania

* Do celow uzupetnienia Tabeli sprawozdawczej nr 1 w zatgczniku Il koszty, o ktérych mowa w ust. 3.6, 3.7 i 3.8 powyzej, nie bedg
uwzgledniane. Zostang one ujete w kosztach odpowiednich stuzb.
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3.10.4.

3.11.

3.12.

3.121.

3.12.2.

kosztow. Po ich wdrozeniu Umawiajgce sie Panhstwa zapewnig, ze szczegdtowa dokumentacja
dotyczaca tych systeméw naliczania kosztéw (poczgwszy od ewidencji) bedzie udostepniona
wiasciwym przedstawicielom uzytkownikéw cywilnej przestrzeni powietrzne;.

Rozbicie kosztow informacji meteorologicznej na ,kategorie wejsciowe” (koszty personelu, koszty
operacyjne, amortyzacja, odsetki, inne) zostanie ujawnione na poziomie wielostronnym w postaci
zatgcznika do istniejgcych tabel sprawozdawczych EUROCONTROL.

Koszty stuzby poszukiwania i ratownictwa (Search and Rescue — SAR)

Koszty zawarte w tej kategorii sg kosztami stuzb poszukiwania i ratownictwa zapewnionych lotnictwu
cywilnemu przez dowolne state instytucje dysponujace infrastrukturg i personelem utrzymywanymi
w celu Swiadczenia tego typu ustug.

Stuzby poszukiwania i ratownictwa obejmujg osrodki koordynacji poszukiwania iratownictwa
lotniczego (RCC), podosrodki koordynacji (RSC), jesli takie istniejg, statki powietrzne dalekiego,
sredniego i krotkiego zasiegu (w tym helikoptery oraz statki powietrzne ultra- lub superdalekiego
zasiegu), fodzie i statki ratownicze, jednostki ratownictwa gorskiego i wszelkie inne jednostki, sity
lub infrastrukture, ktére sg przeznaczone gtéwnie lub wytgcznie do petnienia funkcji poszukiwania
i ratownictwa lotniczego w razie koniecznosci badz tez sg w tym celu udostepniane.

W odniesieniu do tych stuzb obowigzujg nastepujgce zasady:

nalezy wzig¢ pod uwage jedynie infrastrukture i stuzby lotnicze uwzglednione w Regionalnym
planie zeglugi powietrznej Organizacji Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO);

— podziat kosztéw naliczonych uzytkownikom lotnictwa cywilnego i innym uzytkownikom (wojsko,
rolnictwo, transport lagdowy i wodny, turystyka itp.) powinien mie¢ miejsce przed jakimkolwiek
zwrotem kosztéw dla lotnictwa cywilnego;

— podziatu kosztow nalezy dokonaé w taki sposob, by zapewnic, aby Zaden uzytkownik przestrzeni
powietrznej nie byt obcigzony kosztami, ktére nie sg do niego rzeczywiscie przypisane;

— czynnosci te nalezy wykona¢ w sposob doktadny i przejrzysty, zgodnie z wymaganiami, zas
uzytkownikom przestrzeni powietrznej nalezy przekaza¢ odpowiednie informacje, w szczegolnosci
dotyczace kosztéw zapewnionych urzadzen i ustug.

Koszty EUROCONTROL

Koszty organizacji EUROCONTROL okresla sie zgodnie z Zasadami. Koszty te zostang okreslone
na podstawie rocznych rachunkéw Agencji, przedtozonych do zatwierdzenia przez statg Komisje,
przy zastosowaniu metody opisanej w ust. 1.5 Zasad.

Rézne kategorie kosztow organizacji EUROCONTROL sg rozdzielane miedzy Umawiajace sie
Panstwa w nastepujgcy sposob:

a) koszty operacyjne centrali, w tym Centralnej Jednostki Zarzadzania Przeptywem Ruchu
Lotniczego, Centrum Eksperymentalnego w Brétigny oraz Instytutu Stuzb Zeglugi Powietrzne;
w Luksemburgu, zostang rozdzielone miedzy Umawiajgce sie Panstwa zgodnie z metodg
stosowang do obliczenia ich wktadu do budzetu Agenciji (art. 19 statutu Agencji);
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3.12.3.

41.

41.1.

b) koszty operacyjne w odniesieniu do Centrum Kontroli w Maastricht, sg rozdzielane na
przestrzenie powietrzne, w ktorych infrastruktura zapewnia stuzby, zgodnie z kluczem podziatu
zaakceptowanym przez odnosne Panstwa;

c)  wydatki inwestycyjne EUROCONTROL sg rozdzielane na Umawiajgce sie Panstwa:

— przy zastosowaniu metody uzywanejdo obliczania wktadu w budzet Agencji, np. w przypadku
kosztow kapitatu w odniesieniu do centrali, w tym Centralnej Jednostki Zarzadzania
Przeptywem Ruchu Lotniczego, Centrum Eksperymentalnego oraz Instytutu Stuzb Zeglugi
Powietrznej;

— lub zgodnie z zasadg podziatu na regiony (ij. koszty zostang przypisane przestrzeni
powietrznej, w ktérej infrastruktura zapewnita stuzby) w odniesieniu do amortyzaciji
infrastruktury zapewniajacej stuzby trasowe (np. Centrum Kontroli w Maastricht).

Odsetki uzyskane przez Agencje z wiasnych rachunkéw, bedg odliczane od kosztéw organizacji
EUROCONTROL, przed podziatem tych kosztéw miedzy Umawiajace sie Panstwa.

Udziat Umawiajgcych sie Pahstw w kosztach organizacji EUROCONTROL zostanie dodany do ich
kosztow przy kolejnym obliczaniu stawek jednostkowych.

SPOSOB OBLICZANIA STAWKI JEDNOSTKOWEJ

Stawke jednostkowg oblicza sie:
— dzielgc przewidywang podstawe kosztowg przypadajacg na dany rok przez przewidywang
liczbe jednostek ustugowych na ten sam rok lub

— dzielgc przewidywang podstawe kosztowg na dany rok, obnizong w celu uwzglednienia lotéw
zwolnionych z optat przez przewidywang liczbe podlegajacych optacie jednostek ustugowych
na ten sam rok.

Zaden niepetny zwrot kosztow powstaty na skutek zwolnienia lotow z optat trasowych nie bedzie
pokrywany przez innych uzytkownikow przestrzeni powietrznej.

Stawka jednostkowa jest okreslana zgodnie z zatgcznikiem 11

Wyniki finansowe roku .n —1”

Przychody

Przychdd bedzie réwny saldu rachunku przychodow na koniec roku, skad moze on zostac
bezposrednio przeniesiony do formularza obliczania mechanizmu korekty (zatacznik 1l1). Przychody
te bedg zazwyczaj reprezentowane przez loty wykonane w roku ,n — 17, ktérego dotyczy obowigzek
dokonania pfatnosci.
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4.1.2.

4.2.

4.3.

Saldo

Niepetny lub wyzszy zwrot kosztéw na skutek réznicy miedzy przychodami a poniesionymi kosztami,
zostanie przeniesiony i zawarty w podstawie kosztowej na rok ,n + 1” lub na okres do szesciu lat
(dlalat od ,n” do ,n + 5”) i zawarty w odno$nych podstawach kosztowych. Odpowiedni koszt kapitatu
zostanie zastosowany do przeniesionych kwot. Kwoty przeniesione na dany rok zostang przeliczone
na euro po kursie stosowanym w odniesieniu do innych kosztéw na ten rok. Umawiajace sie Panstwa
chcace skorzysta¢ z mozliwosci przeniesienia niepetnych/wyzszych zwrotow na okres dtuzszy niz
,n + 17, powinny poinformowac o tym na piSmie rozszerzony Komitet ds. Optat Trasowych oraz
podac¢ odpowiednie uzasadnienie.

Umawiajgce sie Panstwa, ktore zdecydowaty sie na ustalenie stawek jednostkowych zgodnie
z postanowieniami akapitu drugiego ustepéw 1.4 oraz 1.9, przeniosg na kolejny okres skumulowane
niepetne/wyzsze zwroty, bedace wynikiem réznicy miedzy rzeczywistymi kosztami a przychodami
oraz zwroty, ktore nie zostaty jeszcze przeniesione.

Loty zwolnione z optat trasowych

Koszty odnoszace sie do lotéw zwolnionych z optat trasowych sg obliczane na podstawie liczby
jednostek ustugowych zwolnionych lotéw, okreslonych w Warunkach stosowania systemu optat
trasowych oraz warunkach uiszczania naleznosci.

W przypadkach, gdy nie da sie bezposrednio okresli¢ liczby jednostek ustugowych, nalezy stosowac
nastepujaca procedure:

a) bezposrednie odliczenie kosztow zwolnionych lotow, jak okreslono w ust. 2.3;

b) nalezy dokonac odliczenia w odniesieniu do lotow okreznych; odliczang kwote lub liczbe
jednostek ustugowych, jakg nalezy uwzglednié, okresla odnosne Umawiajace sie Panstwo.

Umawiajace sie Panstwa zapewnig zwrot instytucjom zapewniajgcym stuzby zeglugi powietrznej
kosztow z tytutu zapewniania trasowych stuzb dla lotéw zwolnionych z optat trasowych.

Okreslenie liczby jednostek ustugowych

Tam gdzie ma to zastosowanie, okreslenie liczby jednostek ustugowych oraz wartosci
proporcjonalnych w odniesieniu do lotéw zwolnionych z optat trasowych, majgce na celu
odpowiednie obnizenie podstawy kosztowej oraz wszelkich obliczen z nig zwigzanych, powinno
by¢ przeprowadzone przez Centralne Biuro Optat Trasowych (CRCO). W tym celu Umawiajace sie
Panstwa przekazg Centralnemu Biuru Opfat Trasowych (CRCO) wszelkie konieczne dane. Dane
dotyczace lotdw zwolnionych, ktére muszg zosta¢ uwzglednione przy obliczeniach, nalezy ujaé
w danych dotyczacych normalnego ruchu lotniczego, ktére sg przekazywane do Centralnego Biura
Optat Trasowych (CRCO) w regularnych odstepach czasu. Prognozy dotyczace liczby jednostek
ustugowych, pozostajac w gestii Umawiajacych sie Panstw, moga zostaé¢ przygotowane przez
Centralne Biuro Optat Trasowych (CRCO) lub przez odno$ne Panstwa.
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5.

5.1.

5.2.

5.3.

6.1.

6.2.

SPOSOB OBLICZANIA REGIONALNEJ ADMINISTRACYJNEJ STAWKI JEDNOSTKOWEJ

Regionalna administracyjna stawka jednostkowa stanowi wynagrodzenie za koszty poniesione
przez EUROCONTROL podczas obstugi systemu optat trasowych. Jest ona ustalana zgodnie
Z nastepujacymi zasadami:

Podstawe kosztéw zbiorczych na rok ,n + 1”7 okresla sie na podstawie nastepujgcych kategorii
kosztéw:

a) bezposrednie koszty operacyjne Centralnego Biura Optat Trasowych (CRCO) na rok ,n + 17,
oszacowane w odniesieniu do preliminarza budzetowego Agenciji;

b)  wydatki inwestycyjne na cele administracyjne Centralnego Biura Optat Trasowych (CRCO),
ktére majg by¢ ujete w jego podstawie kosztowej na rok ,n + 1”, oszacowane w odniesieniu
do preliminarza budzetowego Agencji;

c) koszty posrednie Centralnego Biura Optat Trasowych (CRCO), oszacowane na rok ,n + 17;

d) koszty zwigzane z wewnetrznym audytorem oszacowane w odniesieniu do preliminarza
budzetowego Agencji na rok ,n + 17;

e) saldo rachunku administracyjnego Centralnego Biura Opfat Trasowych (CRCO) na rok ,n — 1"
oraz saldo na rok ,n — 3” przeniesione na rok ,n — 1”.

Regionalng administracyjng stawke jednostkowg oblicza sie dzielgc sume zbiorczej podstawy
kosztowej roku ,n + 1”7 przez catkowitg liczbe jednostek ustugowych, oszacowang na rok ,n + 1” dla
obszaru optat trasowych.
Regionalng administracyjng stawke jednostkowg dodaje sie do stawki jednostkowej obowigzujacej
w danej strefie pobierania optat trasowych.
MONITOROWANIE ZGODNOSCI
Odwotanie
Umawiajace sie Panstwa gwarantuja, ze decyzje podejmowane zgodnie z Zasadami, beda wlasciwie
uzasadnione oraz, ze bedag podlegac¢ skutecznej procedurze kontrolnej i odwotawczej okreslonegj
w ust. 6.2 ponizej.
Kontrola optat
Rozszerzony Komitet zapewnia kontrole zgodnosci z Zasadami.
Kazde Umawiajace sie Panstwo lub przedstawiciel uzytkownikdw przestrzeni powietrznej moze
zgtosi¢ watpliwosci dotyczace domniemanej niezgodnosci lub niestosowania Zasad przez dane

Umawiajgce sie Panstwo, badz jedng z jego instytucji zapewniajgcych stuzby trasowe.

Rozszerzony Komitet okresla odpowiedni regulamin dotyczacy takiego systemu kontroli zgodnosci.
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7. SRODKI EGZEKUCYJNE

Umawiajace sie Panstwa zapewniajg stosowanie skutecznych $rodkéw egzekucyjnych. Srodki te
mogq obejmowa¢ odmowe zapewnienia stuzb, zatrzymanie statku powietrznego lub inne srodki
egzekucyjne zgodne z obowigzujgcym prawem.

8. WEJSCIE W ZYCIE

Niniejsze Zasady wchodzg w zycie po ich zatwierdzeniu przez rozszerzong Komisje.

Niniejsza wersja Zasad zastepuje dokument nr 04.60.01 z dnia 1 listopada 2004 r.
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ZALACZNIK |
PRZYKLAD OBLICZANIA KOSZTU KAPITALU
1 2 3 4 5 6
Kwota Udziat Udziat Realne Odsetki Wazony
gtdwna w catkowitym | w catkowitym odsetki wazone koszt kapitatu
W euro zadtuzeniu kapitale (%) (2 x4) (3 x5)
(%) (%)
Pozyczka/obligacja ,A” 300 43,0 6,4 2,75
Pozyczka/obligacja ,B” 200 28,5 6,2 1,77
Pozyczka/obligacja ,C” 200 28.5 7.0 2.00
Suma czesciowa 700 100,0 70,0 6,5 4.6
Kapitat wiasny 300 30,0 8.0 8.0 24
Oprocentowane 1000 100,0 7,0
zobowigzania razem
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ZALACZNIK I
WZORY TABEL SPRAWOZDAWCZYCH

Przejrzystos¢ podstawy kosztowej dla optat trasowych: Tabela sprawozdawcza nr 1 oraz
dodatkowe informacje

Umawiajgce sie Panstwa wypetniajg ponizszg Tabele sprawozdawcza nr 1 dla kazdej strefy pobierania
optat trasowych objetej ich zakresem odpowiedzialnosci. Umawiajace sie Panstwa zapewnig przekazanie
ponizszej tabeli kazdej instytucji zapewniajacej stuzby zeglugi powietrznej, ktérej to dotyczy.

Umawiajgce sie Panstwa dostarczg takze skonsolidowang Tabele sprawozdawczg nr 1, dotyczaca kazdej
strefy pobierania optat trasowych objetej ich zakresem odpowiedzialnosci. Jesli strefa pobierania optat
trasowych obejmuje przestrzen powietrzng wiecej niz jednego Umawiajacego sie Panstwa, wowczas takie
Panstwa wspolnie wypetniajg tabele zgodnie z ustaleniami, o ktérych mowa w ust. 1 Zasad.

Nalezy poda¢ faktyczne wartosci za lata (n — 3) do (n — 1) oraz planowane wartosci za rok (n) i kolejne lata.
Faktyczne koszty ustala sie na podstawie zrewidowanych ksigg rachunkowych. Planowane koszty ustala
sie na podstawie biznesplanu wymaganego zgodnie z certyfikatem, o ktérym mowa w przepisach w sprawie
zapewniania stuzb, o ile ma to zastosowanie.
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Tabela sprawozdawcza nr 1
taczne koszty
| Jednostka: |
| Strefa pobierania optat: |
[ Rok: |
(n-3) (n-2) (n-1) (n) (n+1) [ (n+2) | (n+3) | (n+4) | (n+5)
A A A F F p p P p
Koszty wedtug rodzaju (w tys. waluty krajowej lub EUR)
Personel
%ili-1
Pozostate koszty operacyjne
%ili-1
Amortyzacja
%ili-1
Koszt kapitatu
%ili-1
Koszty wyjatkowe
Yoili-1
taczne koszty
Yili-1
Koszty wedtug stuzby (w tys. waluty krajowej lub EUR)
Zarzadzanie ruchem lotniczym
Yili-1
tacznosé
Yili-1
Nawigacja
%ili-1
Dozorowanie
%ili-1
Poszukiwanie i ratownictwo
Yili-1
Informacja lotnicza
Yoili-1
Stuzby meteorologiczne
Yili-1
Koszty nadzorowania
Yili-1
Pozostate koszty Panstwa
%ili-1
taczne koszty
%ili-1
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Tabela sprawozdawcza nr 1, cd.
Informacje uzupetniajace: stopa inflacji, kurs walutowy, koszt kapitatu
Rzeczywiste dane i zatozenia planistyczne
| Jednostka: |
| Strefa pobierania opfat: |
| Rok: |
(n-3) (n-2) (n-1) (n+2) (n+3) (n+4) (n+5)
A A A p p p p
Informacje uzupetniajace na temat stopy inflacji
Stopa inflacji (%)
(n-3) (n-2) (n-1) (n+2) (n+3) (n+4) (n +5)
A A A p p P p
Informacje uzupetniajace na temat kursu wymiany waluty krajowej na euro
Kurs walutowy (1 EUR =)
%ili-1
Rzeczywisty kurs walutowy jest Srednim kursem w roku i.
Prognozowany kurs walutowy stosowany dla roku n jest srednim kursem z wrze$nia roku n - 1.
Prognozowany kurs walutowy stosowany dla roku n + 1 jest $rednim kursem z kwietnia/wrze$nia roku n.
(n-3) (n-2) (n-1) (n+2) (n+3) (n+4) (n+5)
A A A p p p p

Informacje uzupetniajace na temat kosztu kapitatu (w tys. waluty krajowej lub EUR)

Sredni kapitat obrotowy
%ifi-1

Z czego $rednie aktywa dtugoterminowe
%ifi-1

Koszt kapitatu przed opodatkowaniem (%)

Zwrot z kapitatu wiasnego (%)

Srednie oprocentowanie zadiuzenia (%)
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Dodatkowe informacje

Ponadto Umawiajgce sie Panstwa przekazujg dodatkowo co najmniej nastepujgce informacje:

— opis zastosowanej metodologii podziatu kosztow urzadzen i stuzb pomiedzy rézne stuzby zeglugi
powietrznej na podstawie wykazu urzadzen i stuzb zawartego w Regionalnym europejskim planie
zeglugi powietrznej Organizacji Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO) (dok. 7754) oraz opis
zastosowanej metodologii podziatu tych kosztoéw pomiedzy rézne strefy pobierania optat trasowych;

— opis i wyjasnienie réznic pomiedzy planowanymi i faktycznymi wartosciami za rok (n — 1);
— opis i wyjasnienie planowanych kosztow w okresie piecioletnim na podstawie biznesplanu;
— opis kosztow ponoszonych przez Umawiajace sie Panstwa (,Pozostate koszty Panstwa”);

— opis i wyjasnienie zastosowanej metody obliczania kosztow amortyzaciji, tj. czy obliczano je na podstawie
kosztow historycznych czy biezgcych. Jesli zastosowano ksiegowanie kosztoéw biezgcych, nalezy
dostarczy¢ poréwnywalne dane na temat kosztéw historycznych;

— uzasadnienie kosztu kapitatu, wraz z podaniem sktadnikow podstawy aktywow;

— rozbicie kosztéw meteorologicznych na koszty bezposrednie i ,koszty podstawowe MET”, zdefiniowane
jako koszty wspierania urzgdzen i stuzb meteorologicznych stuzacych rowniez ogétowi. Obejmujg one
ogoblne analizy i prognozy, radarowe i satelitarne obserwacje pogody, sieci obserwacyjne na ziemi
i w gornych warstwach atmosfery, systemy tagcznosci meteorologicznej, osrodki przetwarzania danych,
podstawowe pomocnicze placowki badawcze i szkoleniowe oraz administracje;

— opis metodologii zastosowanej do okreslania udziatu lotnictwa cywilnego w tgcznych kosztach MET
i kosztach podstawowych MET oraz podziatu tych kosztow pomiedzy strefy pobierania optat trasowych.
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Przejrzystos¢ podstawy kosztowej dla optat trasowych: Tabela sprawozdawcza nr 2
oraz dodatkowe informacje
Mechanizm pobierania optat — Sposéb obliczania stawki jednostkowej

Umawiajgce sie Panstwa wypetniajg ponizszg Tabele sprawozdawcza nr 2 dla kazdej strefy pobierania
optat trasowych objetej ich zakresem odpowiedzialnosci. Jesli strefa pobierania optat trasowych obejmuje
przestrzen powietrzng wiecej niz jednego Umawiajgcego sie Panstwa, wowczas takie Panstwa wspdlnie
wypetniajg tabele zgodnie z ustaleniami, o ktérych mowa w ust. 1.2 Zasad.

Nalezy poda¢ faktyczne wartosci za lata (n — 3) do (n — 1) oraz planowane wartosci za rok (n) i kolejne lata.

Laczne koszty” stanowig sume wszystkich kosztéw przedstawionych w Tabeli nr 1, naliczanych w takiej
strefie pobierania opfat trasowych.
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Tabela sprawozdawcza nr 2
Sposéb obliczania stawki jednostkowej
| Strefa pobierania optat: |
[ Rok: |
(n-3) | (n-2) | (n-1) (n) (n+1) [ (n+2) | (n+3) | (n+4) | (n+5)
A A A F F p p p p
Koszty, kwoty, przychody (w tys. EUR) i jednostki ustugowe (w tys.)
taczne koszty dla strefy ()
Yifi-1
Przychody z innych zrodet
Yoifi-1
Koszty EUROCONTROL
Yoifi-1
Koszty lotow VFR zwolnionych z optat trasowych
Yoifi-1
Koszty lotéw IFR zwolnionych z optat trasowych
Yoifi-1
Kwoty przeniesione na rok (i)
Yoili-1
Koszty objete optatami
Yili-1
Jednostki ustugowe ogétem
Yoifi-1
Jednostki ustugowe objete optatami
Yili-1
Stawka jednostkowa (?)
Yili-1
(') Suma wszystkich kosztéw wykazanych w Tabeli sprawozdawczej nr 1, przypisanych do danej strefy pobierania optat —
wszystkich kosztéw dla danej strefy w Tabeli nr 1 (jesli zapewnienie niektorych stuzb zeglugi powietrznej jest zlecane,
uwzglednia sie koszt wydatkéw w ciggu roku).
(%) Stawka jednostkowa (w euro) = koszty objete optatami / jednostki ustugowe objete optatami.
(n-3) | (n-2) | (n-1) (n) (n+1) | (n+2) [ (n+3) | (n+4) | (n+5)
A A A F F p p p p
Stawka jednostkowa (w walucie krajowej)
Kurs walutowy (1 EUR =)
Yili-1
Stawka jednostkowa
Yili-1
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Tabela sprawozdawcza nr 2, cd.
Saldo przeniesione — Rozktad salda
| Strefa pobierania optat:
| Rok:
(n-3) | (n-2) | (n-1) (n) (n+1) | (n+2) | (n+3) [ (n+4) | (n+5)
A A A F F o] p p o]
Saldo do przeniesienia (w tys. waluty krajowej lub EUR)
Optaty natozone na uzytkownikow
%ili-1
taczne koszty dla strefy
%ili-1
Przychody z innych Zrédet
%ili-1
Koszty EUROCONTROL
Y%ili-1
Koszty lotéw VFR zwolnionych z optat trasowych
Y%ili-1
Koszty lotow IFR zwolnionych z optat trasowych
%ili-1
Kwoty przeniesione na rok (i)
%ili-1
Saldo na rok (i)
%ili-1
(n-3) | (n-2) | (n-1) (n) (n+1) | (n+2) | (n+3) [ (n+4) | (n+5)
A A A F F o] p p o]

Przeniesienie niepetnej/wyzszej refundacji kosztow (w tys. walut)

y krajowej lub EUR)

Saldonarokn-6

Saldonarokn-5

Saldonarokn-4

Saldonarokn-3

Saldonarokn-2

Saldonarokn-1

Saldo narok n

Kwoty przeniesione na rok (i)
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Dodatkowe informacije

Ponadto Umawiajgce sie Panstwa przekazujg lub zapewniajg przekazanie co najmniej nastepujgcych
informaciji:

— opis i uzasadnienie dotyczace ustanowienia roznych stref pobierania optat trasowych;

— opis i wyjasnienie sposobu obliczania prognozowanych jednostek ustugowych objetych optatami;

— opisiwyjasnienie zastosowanej metodologii odzyskiwania salda wynikajgcego z niepetnego lub wyzszego
zwrotu kosztéw w poprzednich latach;

— opis polityki w dziedzinie zwolnien i srodkow finansowych zastosowanych do pokrycia wynikajgcych
z tego kosztow;

— opis przychoddw z innych zrodet, jesli istnieja;

— opis i wyjasnienie zachet adresowanych do instytucji zapewniajacych stuzby zeglugi powietrznej,
a w szczegolnosci zasad stosowanych przy okreslaniu warunkéw regulacyjnych dotyczacych poziomu
stawek jednostkowych; opis i wyjasnienie celdow dotyczacych wydajnosci oraz warunkéw, na jakich sg
one uwzgledniane przy ustalaniu maksymalnych stawek jednostkowych;

— opis planéw przyjetych przez instytucje zapewniajace stuzby zeglugi powietrznej, dotyczacych sposobéw
zaspokojenia przewidywanego popytu i realizacji celow dotyczacych wydajnosci;

— opis i wyjasnienie zachet adresowanych do uzytkownikéw trasowych stuzb zeglugi powietrzne;.
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ZALACZNIK 1l
SPOSOB OBLICZANIA STAWKI JEDNOSTKOWEJ
Tabela 1
Podstawa kosztowa i stawka jednostkowa: Preliminarz na rok ,,n + 1”
Strefa: |
1. Koszty dla strefy 5. Obliczanie strefowej stawki jednostkowej
EUR
,n—=1"1 Wal Rzeczywiste
5.1 Laczne koszty dla strefy 1
N’ Wal. Dane szacunkowe
L,n+17 1 Wal Dane szacunkowe 5.2 Przychody z innych zrodet 2
2. Koszty EUROCONTROL dla strefy
5.3 Koszty netto dla strefy 3=1-2
,n—=1"1 EUR Rzeczywiste
5.4 Koszty EUROCONTROL dla strefy 4
,n” EUR Dane szacunkowe
,nN+1" | EUR Dane szacunkowe 5.5 Nieobnizona podstawa kosztowa 5=3+4
3. taczna liczba jednostek ustugowych
5.6 Obnizka o loty VFR zwolnione z opfat 6
rézn. (%)
n—=1 Rzeczywiste
5.7 Podstawa kosztowa dla lotow IFR / 7=5-6
,n” Dane szacunkowe
,n+1” Dane szacunkowe 5.8 Obnizka o loty IFR zwolnione z opfat 8
4. Jednostki ustugowe niepodlegajace optatom
5.9 Obnizona podstawa kosztowa 9=7-8
rézn. (%)
n—=1" Rzeczywiste 5.10 Kwota przeniesiona na rok ,n + 1” 10
,n” Dane szacunkowe
5.11 Koszty objete optatami 11=9-
10
N+ 1 Dane szacunkowe
5.12 Jednostki ustugowe objete optatami 12
narok ,n+1”
5.13 Stawka jednostkowa =11/12
] Stosowany kurs walutowy
Sredni wrzesien ,n + 1" EUR 1 = Wal. kr.
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Tabela 2

Mechanizm korekty — saldo przychodéw i kosztéw na rok ,,n— 1"
w walucie krajowej lub w EUR

| Strefa: |

1. Przychody w roku ,,n — 1”:

Opfaty trasowe natozone na uzytkownikéw / (A)

2. Koszty w roku ,,n— 17:

taczne rzeczywiste koszty dla strefy 1)

— Przychody z innych zrodet -

Koszty EUROCONTROL dla strefy 2)

— koszty lotéw z widocznoscig (VFR) zwolnionych z optat -

— koszty lotéw wedtug wskazan przyrzadéw (IFR), zwolnionych z optat -

— Saldo przeniesione na rok ,n — 1” - 3)

Kwota netto do odzyskania (B)

3. Saldo na rok ,n—1":

Niepetny (=) / wyzszy (+) zwrot kosztéw na rok ,n — 1” (A)—(B)

1) W tym koszty odpiséw i rezerwy na naleznosci trudno $ciggalne, o ile ma zastosowanie

2) Koszty EUROCONTROL dla strefy
EUR
po kursie 1 EUR = Wal. kr.

3) Por. Tabela sprawozdawcza nr 2 — Przeniesienie niepetnej/wyzszej refundacji kosztow
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ZALACZNIK IV
KOSZTY GLOBALNEGO SATELITARNEGO SYSTEMU NAWIGACJI (GNSS)

Prace w tej dziedzinie rozpoczng sie wéwczas, gdy pozycja operacyjna stanie sie jasniejsza.
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ZALACZNIK 'V
DEFINICJA KAPITALU ZAANGAZOWANEGO

Kapitat zaangazowany mozna zdefiniowac jako kapitat zainwestowany w organizacje
zapewniajaca stuzby zeglugi powietrznej lub jako jej aktywa. Opcje obejmuja:

Definicja kapitatu

Definicja aktywow

Catkowity kapitat:

kapitat zaktadowy

rezerwy

zobowigzania diugoterminowe
zobowigzania biezace

srodki trwate

majatek obrotowy

Kapitat dtugoterminowy:

kapitat zaktadowy
rezerwy
zobowigzania dtugoterminowe

srodki trwate

majatek obrotowy netto

(tzn. majatek obrotowy minus
zobowigzania biezace)

Kapitat wtasny:

kapitat zakladowy
rezerwy

srodki trwate i majatek obrotowy
netto minus zadtuzenie
dtugoterminowe

* W niektorych przypadkach catkowity koszt sSrodkéw trwatych i obrotowych moze zosta¢ obnizony o zobowigzania nieoprocento-

wane.
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ZALACZNIK VI
GLOSARIUSZ TERMINOW

1) ,stuzba kontroli ruchu lotniczego (Air traffic control service — ATC)” oznacza stuzbe ustanowiong w celu:
a) zapobiegania kolizjom:

— miedzy statkami powietrznymi w locie; oraz
—  statkdow powietrznych na polu manewrowym z przeszkodami i innymi statkami
powietrznymi; a takze

b)  usprawniania i utrzymywania uporzgdkowanego przeptywu ruchu lotniczego;
2) ,kontroler ruchu lotniczego” oznacza:
ng: Osoba majgca licencje lub stopien upowazniajacy jg do petnienia funkcji kontrolera ruchu
IF(’):QII(C’;ﬁgr?ICi odbywajacy wstepne szkolenie w szkotach kontroli ruchu lotniczego (ATC) nie nalezg do

tej kategorii.

Dla celéow sprawozdawczych (zatgcznik I, Tabela sprawozdawcza nr 2): Stanowiska kontrolera ruchu
lotniczego przydzielone osrodkom kontroli obszaru trasowego dla stuzb trasowych.

Obejmujg one:

— trasowych kontroleréw radarowych,
— kontroleréw koordynacji,
— nadzorcow (na petnym etacie)

Z wytgczeniem:

— uczniow,

— praktykantéw zdobywajacych kwalifikacje podczas pracy,
— personelu przetwarzajgcego dane o lotach,

— pozostatego personelu stuzby kontroli ruchu lotniczego AT,

3) ,stuzba kontroli lotniska” oznacza stuzbe kontroli ruchu lotniczego w ruchu lotniskowym;

4) ,stuzba informacji lotniczej (Aeronautical information service — AIS)” oznacza stuzbe utworzong
w okreslonym obszarze, odpowiedzialng za zapewnienie informacji oraz danych lotniczych niezbednych
dla bezpieczenstwa, regularnosci i skutecznosci zeglugi powietrznej;

5) ,stuzby zeglugi powietrznej” oznaczajg stuzby ruchu lotniczego (ATS), stuzby zapewniajgce tacznosc,
nawigacje i dozorowanie (CNS), stuzby informacji meteorologicznej dla zeglugi powietrznej (MET) oraz

stuzby informaciji lotniczej (AlS);

6) ,instytucje zapewniajace stuzby zeglugi powietrznej” oznaczajg wszelkie instytucje panstwowe badz
prywatne zapewniajgce stuzby zeglugi powietrznej w ogdéinym ruchu lotniczym;
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7) ,zarzadzanie przestrzenig powietrzng (Airspace management— ASM)” oznacza funkcje planowania, ktérej
gtbwnym celem jest maksymalne wykorzystanie dostepnej przestrzeni powietrznej przez dynamiczny
podziat czasu korzystania oraz, okresowo, podziat przestrzeni powietrznej pod wzgledem réznych
kategorii jej uzytkownikow oparty na krétkoterminowych potrzebach;

8) ,uzytkownik przestrzeni powietrznej” oznacza osobe, kitdra eksploatowata statek powietrzny w czasie,
kiedy byt wykonywany lot, lub, jesli nie jest ona znana, wtasciciela statku powietrznego, o ile nie wykaze
on, ze to inna osoba byta eksploatujgcym w czasie wykonywania lotu;

9) ,przedstawiciel uzytkownikdow przestrzeni powietrznej” oznacza dowolng osobe lub jednostke prawng
reprezentujgcg interesy jednej lub kilku kategorii uzytkownikow stuzb zeglugi powietrznej;

10) ,zarzadzanie przeptywem ruchu lotniczego (Air traffic flow management — ATFM)” oznacza funkcje
ustanowiongw celu zwiekszenia bezpiecznego, uporzadkowanegoi szybkiego przeptywu ruchulotniczego
przez zapewnienie maksymalnego wykorzystania mozliwo$ci ATC oraz kompatybilnosci natezenia ruchu
z przepustowoscia deklarowang przez odpowiednie instytucje zapewniajgce stuzby ruchu lotniczego;

11) ,zarzadzanie ruchem lotniczym (Air traffic management — ATM)” oznacza potaczenie funkcji poktadowych
i naziemnych (stuzby ruchu lotniczego, zarzadzanie przestrzenig powietrzng i zarzadzanie przeptywem
ruchu lotniczego) wymaganych dla zapewnienia bezpiecznego i skutecznego ruchu statkéw powietrznych
podczas wszystkich faz operaciji;

12) ,stuzby ruchu lotniczego (Air traffic services — ATS)” oznaczajg rézne stuzby informaciji powietrzne;j,
stuzbe alarmowag, stuzbe doradczg ruchu lotniczego, stuzbe kontroli ruchu lotniczego (stuzba kontroli
obszaru, stuzba kontroli zblizania lub stuzba kontroli lotniska);

13) ,stuzba kontroli obszaru” oznacza stuzbe kontroli ruchu lotniczego (ATC) dla lotéw kontrolowanych
wykonywanych w danym bloku przestrzeni powietrzne;j;

14) ,stuzba kontroli zblizania” oznacza stuzbe kontroli ruchu lotniczego (ATC) dla lotow kontrolowanych
przylatujgcych lub odlatujgcych statkéw powietrznych;

15) ,zespdt stuzb” oznacza co najmniej dwie stuzby zeglugi powietrznej;
16) ,certyfikat” oznacza dokument wydany przez Umawiajgce sie Panstwo w dowolnej formie zgodnej
z prawem krajowym, potwierdzajacy spetnienie przez instytucje zapewniajgcq stuzby zeglugi powietrznej

wymagan w zakresie zapewniania okreslonej stuzby;

17) ,stuzby tgcznosci” oznaczajg state i mobilne stuzby lotnicze umozliwiajgce tgcznosé¢ typu ziemia—ziemia,
ziemia—powietrze i powietrze—powietrze dla celéw stuzb kontroli ruchu lotniczego (ATC);

18) ,strefa pobierania optat trasowych” oznacza obszar przestrzeni powietrznej, dla ktérego jest ustanawiana
jedna podstawa kosztowa oraz stawka jednostkowa;

19) ,Warunki stosowania systemu optat trasowych oraz warunki uiszczania naleznosci EUROCONTROL”

oznaczajg zasady obliczania optat trasowych EUROCONTROL oraz warunki ich uiszczania zgodnie
z dokumentem nr 06.60.02/2 lub jego kolejnymi wersjami;
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20) ,0g6Iny ruch lotniczy” oznacza wszystkie przemieszczenia cywilnych statkéw powietrznych, jak rowniez
wszystkie przemieszczenia panstwowych statkdbw powietrznych (wtgcznie z wojskowymi, celnymi
i policyjnymi statkami powietrznymi), kiedy ruchy te sa wykonywane zgodnie z procedurami Organizacji
Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO);

21) ,globalny satelitarny system nawigacji (Global navigation satellite system — GNSS)” oznacza Swiatowy
system okreslania pozycji i czasu, obejmujacy co najmniej jedng konstelacje satelitarng, odbiorniki
statkow powietrznych, monitorowanie integralnosci systemu, rozbudowany w celu poprawy wymagane;j
zdolnosci nawigacyjnej dla biezgcej fazy operacji;

22) ,ICAQO” oznacza Organizacje Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego ustanowiong na mocy Konwengciji
o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, podpisanej w Chicago w 1944 r.;

23) ,IFR” oznacza przepisy wykonywania lotow wedtug wskazah przyrzadow (Instrument Flight Rules),
zgodnie z definicjg zawartg w zalaczniku 2 Konwencji chicagowskiej z 1944 r. o miedzynarodowym
lotnictwie cywilnym (wydanie dziesiate, lipiec 2005 r.);

24) ,miedzynarodowe standardy rachunkowosci” oznaczajg Miedzynarodowe Standardy Rachunkowosci
— MSR (International Accounting Standards — IAS), Miedzynarodowe Standardy Sprawozdawczosci
Finansowej — MSSF (International Financial Reporting Standards — IFRS) oraz powigzane interpretacje
(interpretacje SIC-IFRIC), kolejne zmiany tych standardéw i powigzanych interpretacji, przyszte
standardy i powigzane interpretacje wydane lub przyjete przez Rade ds. Miedzynarodowych
Standardéw Rachunkowosci (International Accounting Standards Board — |IASB);

25) ,stuzby meteorologiczne” oznaczajg takie urzadzenia i ustugi, ktére zapewniajg statkowi powietrznemu
prognozy meteorologiczne, wskazowki oraz obserwacje, jak rowniez wszelkie inne informacje i dane
meteorologiczne zapewniane przez Panstwa do wykorzystania lotniczego;

26) ,stuzby nawigacyjne” oznaczajq urzadzenia i stuzby zapewniajgce statkom powietrznym informacje na
temat pozyciji i czasu;

27) ,wprowadzenie do uzytku” oznacza pierwsze zastosowanie operacyjne po wstepnej instalacji lub
modernizacji systemu;

28) ,stuzby dozorowania” oznaczajg urzadzenia i stuzby wykorzystywane do okreslenia pozycji statku
powietrznego dla zapewnienia bezpiecznej odlegtosci;

29) ,przestrzen terminalowa” oznacza obszar kontroli zwykle ustanawiany w miejscu potaczenia tras stuzb
ruchu lotniczego (ATS) w poblizu jednego lub kilku gtéwnych lotnisk;

30) ,VFR” oznacza przepisy wykonywania lotéw z widocznoscig (Visual Flight Rules), zgodnie z definicjg

zawartg w zatgczniku 2 Konwencji chicagowskiej z 1944 r. o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym
(wydanie dziesiate, lipiec 2005 r.).
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ZALACZNIK VII
WSKAZOWKI DLA UMAWIAJACYCH SIE
PANSTW ZAMIERZAJACYCH PRZYJAC MECHANIZM OPCJONALNY

Przepis

Niezaleznos$¢ i status prawny

° Powinna istnie¢ wiarygodna i efektywna struktura instytucjonalna regulacji ekonomicznej; wtadza
nadzorujgca powinna by¢ odrebna od instytucji zapewniajacej stuzby i od uzytkownikow przestrzeni
powietrznej, a takze nie powinna by¢ bezposrednim beneficjentem wynikéw finansowych instytuciji
zapewniajgcej stuzby lub wynikow finansowych uzytkownikéw przestrzeni powietrznej.

° Umawiajgce sie Panstwo powinno wymaga¢ od swojej wtadzy nadzorujgcej przestrzegania swoich
zobowigzan miedzynarodowych.

° Kontrola instytucji zapewniajacej stuzby kontroli ruchu lotniczego (ATC) moze stanowi¢ jeden z wielu
obowigzkdw.

° Wtadza nadzorujgca moze by¢ organem krajowym lub regionalnym (fj. jego kompetencje moga
rozciagaé sie na wiecej niz jedno Umawiajgce sie Panstwo), jednak Panstwa tworzace porozumienie
regionalne powinny by¢ w stanie zachowaé¢ odrebne stawki jednostkowe.

° Cele i obowigzki witadzy nadzorujgcej powinny zosta¢ opublikowane przez wiasciwe wiadze
krajowe w chwili rozpoczecia konsultacji lub wprowadzenia wszelkich kolejnych zmian do jej celéw i
obowigzkow.

° Od wtadzy nadzorujgcej powinno sie wymagac¢ wykazania, ze dziatata w sposéb obiektywny.

Cele i obowigzki nadzorcze

W ujeciu catosciowym, cele i obowigzki wladzy nadzorujgcej majg odzwierciedlac krajowg i miedzynarodowg
polityke transportowg (wigczajac, jesli to konieczne, interesy wojskowe), a takze priorytety okreslone przez
Umawiajace sie Panstwa lub wlasciwe organizacje miedzynarodowe. Moga sie one rozni¢ w zaleznosci od
kraju. Cele i obowigzki charakterystyczne dla systemu optat trasowych powinny obejmowac:

Cele

° Troska o interesy uzytkownikow przestrzeni powietrzne;.

° Promowanie wydajnosci i wartosci pienigdza w zapewnianiu stuzb.

° Zachecanie do inwestycji w odpowiednim czasie, tak by zaspokoi¢ zasadne zapotrzebowanie.

° Zapewnienie odpowiedniej jakosci i poziomu zapewnianych stuzb (z uwzglednieniem dostarczonych

wskazéwek oraz norm ustalonych zgodnie z systemem kontroli wynikow EUROCONTROL).
° Uwzglednienie sytuacji finansowej instytuciji zapewniajacej stuzby.
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Obowiazki

Promowanie oraz uczestnictwo w konstruktywnych konsultacjach miedzy wiadzg nadzorujgca
i instytucjg zapewniajacy stuzby (wspolnie lub osobno) a uzytkownikami przestrzeni powietrzne;.
Ustalanie norm i zapewnienie informacji (w tym finansowych i perspektywicznych) przez instytucje
zapewniajgca stuzby.

Przeprowadzanie okresowych przegladow prognoz, rzeczywistych kosztéw i dochoddw instytucii
zapewniajgcej stuzby oraz zapewnienie, ze zostang one opublikowane.

o Monitorowanie i egzekwowanie standardow stuzb.

o Ustalenie warunkéw okreslajgcych maksymalny poziom optat (z zastrzezeniem ostatecznego
zatwierdzenia rocznych stawek jednostkowych przez rozszerzong Komisje).

o Zapewnienie przejrzystosci wtasnych proceséw przez publikacje decyzji i podanie powoddéw ich
podjecia.

Konsultacje

Umawiajgce sie Panstwa, ktére decydujg sie na system niezaleznej regulacji ekonomicznej, powinny zdawacé
sobie sprawe, ze konsultacje z uzytkownikami przestrzeni powietrznej oraz dostarczanie im informacji sq
istothg czescig procesu.

Procesy

Rozpoczecie konsultacji powinno nastgpi¢ przed wdrozeniem przez Umawiajgce sie Panstwo opciji
alternatywnej. Umawiajgce sie Panstwa muszg zapewni¢ odpowiednio diugi okres na rozpoczecie
konsultacji oraz skonsultowa¢ sie z uzytkownikami przestrzeni powietrznej, krajowg instytucjg
zapewniajgca stuzbyi organizacjg EUROCONTROL (ij. rozszerzong Komisjg lub organem nastepczym).
Komisja moze zechciec¢ sie skonsultowa¢ z Komisjg ds. Kontroli Wynikéw (PRC) i Centralnym Biurem
Optat Trasowych (CRCO), Panstwa za$ majg takze mozliwos¢ zasiegania rady wszelkich innych
organow. Informacje dostarczone organom, z ktérymi zostanie przeprowadzona konsultacja, muszg
obejmowac:

— status wladzy nadzorujacej, jej cele i obowigzki;
— proces nadzorczy oraz terminarz;
— propozycje przysztych konsultaciji.

Konsultacje na poczatku kazdego okresu objetego przegladem miedzy wtadzg nadzorujaca, instytucja
zapewniajgca stuzby i uzytkownikami przestrzeni powietrznej. Umawiajace sie Panstwa moga zechcie¢
sie skonsultowa¢ z EUROCONTROL na tym etapie. Dostarczone informacje muszg obejmowac:

— biezaca regulacyjng podstawe kosztowa;

— prognozowane koszty i przychody, prognozy ruchu lotniczego, plany inwestycyjne oraz planowany
kapitat zaangazowany w okresie objetym przegladem;

— zasady, jakie wladza nadzorujgca ma zamiar stosowac (tj. odpowiedni koszt kapitatu).

Wtadza nadzorujgca proponuje warunki okreslania optat na okres przegladu oraz zacheca do
formutowania komentarzy w sprawie swoich propozycji przed podjeciem ostatecznej decyzji.

Wiadza nadzorujgca powinna ponownie skonsultowaC sie z instytucjg zapewniajgcg stuzby
i z uzytkownikami przestrzeni powietrznej w przypadku zmiany warunkow okreslania optat w okresie
objetym przegladem.

Konsultacje biezace, jesli jest to wymagane przez zmieniong Konwencje (przy zastosowaniu
najlepszych wskazéwek okreslonych przez grupe FIFU), miedzy instytucjg zapewniajaca stuzby oraz
uzytkownikami przestrzeni powietrznej/wtadza nadzorujgacg w zakresie innych aspektéw stuzb.
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Zasady ogolne

Wymagania informacyjne wtadzy nadzorujgcej i uzytkownikéw przestrzeni powietrznej: wtadza
nadzorujgca powinna mie¢ dostep do wszelkich informacji niezbednych do wykonywania swoich zadan;
rozstrzyga ona wszelkie spory w sprawie informaciji, jakich instytucja zapewniajgca stuzby dostarcza
uzytkownikom przestrzeni powietrznej, w zaleznosci od tego, co jest dozwolone na mocy krajowych
i miedzynarodowych przepiséw prawnych, dotyczacych np. poufnosci handlowe;.

Umawiajace sie Panstwa powinny zapewni¢ mozliwos¢ uczestniczenia w procesie konsultacji wszystkim
uzytkownikom przestrzeni powietrznej lub ich przedstawicielom.

Kwestie finansowe

Wtadza nadzorujgca powinna uwzgledni¢ zyski rynkowe firm o takim samym stopniu ryzyka oraz opinie
uzytkownikéw przestrzeni powietrznej i instytucji zapewniajacej stuzby przy okreslaniu ,uzasadnionych
zyskow”.

Wtadza nadzorujgca moze mie¢ mozliwo$¢ cofniecia ulgi podatkowej, narzucenia podziatu zysku lub
ustalenia gornej granicy dla ,uzasadnionych zyskéw”, kwestie te powinny jednak podlegac przepisom
krajowym.

— Wiadza nadzorujgca powinna mie¢ mozliwos¢ rozwazenia wnioskow o okres przejsciowy,
sktadanych przez instytucje zapewniajgca stuzby lub przez uzytkownikéw przestrzeni powietrznej,
jednak wytacznie w wyjatkowych sytuacjach, np. w przypadku, gdy interesy instytucji zapewniajgcej
stuzby lub interesy uzytkownikdw przestrzeni powietrznej jako grupy, doznaty powaznej szkody i
nie sg oni w stanie finansowac¢ swoich dziatan.

Istniejgce procedury przyjmowania stawek jednostkowych obowigzujg nadal.

Przedstawienie rocznych informacji finansowych rozszerzonemu Komitetowi oraz Komisji, w jednolitym
formacie, jak ustalono w zasadach okreslania podstawy kosztowej dla optat trasowych oraz sposobu
obliczania stawek jednostkowych.

Poziomy ustug

Wtadza nadzorujgca powinna monitorowaé i egzekwowaé standardy wydajnosci, okreslone przez
normy miedzynarodowe oraz wskazéwki systemu kontroli wynikbw EUROCONTROL, aby zapewnic,
ze instytucja zapewniajaca stuzby nie osigga zyskéw kosztem standardu zapewnianych stuzb.

Wtadza nadzorujgca moze mie¢ mozliwosé natozenia kar finansowych, jesli standard zapewnianych
stuzb ulega obnizeniu, podlega to jednak przepisom krajowym.

Relacje miedzy Umawiajacymi sie Panstwami a organizacjg EUROCONTROL

Umawiajgce sie Panstwa mogg zechcie¢ poinformowac rozszerzony Komitet o odpowiednich procedurach
regulacji ekonomicznej stosowanej na poziomie krajowym, w celu wymiany informacji i porad, ktére mogg
zainteresowac inne Panstwa lub im pomaéc.
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KOMUNIKAT NR 55
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 30 kwietnia 2009 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 728/08

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzadzenia Mini-
stra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie
wypadkéw i incydentow lotniczych (Dz. U. z 2007 r.
Nr 35, poz. 225), w zwigzku z zarzgdzeniem nr 14
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 14 grud-
nia 2006 r. w sprawie wprowadzenia klasyfikacji grup
przyczynowych zdarzen lotniczych (Dz. Urz. ULC
z 2006 r. Nr 10, poz. 43) ogfasza sie, co nastepuje:

1. Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt sie w dniu 26
wrzesnia 2008 r., na spadochronie Drakkar 290,
na ktorym pierwszy skok wykonywat uczen-sko-
czek, lat 24, klasyfikuje do kategorii:

,»Czynnik ludzki”
w grupie przyczynowej ,,Brak kwalifikacji — H2”.

2. Opis okolicznosci wypadku:

Uczen-skoczek wykonywat skok, z samoczynnym
otwarciem. Oddzielenie sie od samolotu, otwarcie
spadochronu, a nastepnie szybowanie i manewrowa-

nie odbyto sie prawidtowo. Po wykonaniu ostatniego
zakretu do lgdowania pod wiatr, uczen-skoczek na
wysokosci okoto 15m zahamowat spadochron na
okofo 75%. Przygotowujgc sie do przyziemienia pod-
nosit i opuszczat nogi. Instruktor, obserwujgcy lgdo-
wanie, przez radiotelefon wydat polecenie przyjecia
prawidtowej sylwetki. Przyziemienie ucznia-skoczka
nastgpito w trakcie opuszczania nog i ich rozstawie-
nia. Podczas lgdowania uczen-skoczek doznat po-
waznych obrazen ciata.

3. Przyczyna wypadku:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL’, ustalita, ze przyczyng
wypadku byto przyjecie przez ucznia-skoczka niepra-
widtowej sylwetki podczas przyziemienia, pomimo
polecen instruktora wydawanych drogg radiowa.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL:
Zdarzenie omowic¢ z uczniami-skoczkami uczestni-
czgcymi w skokach.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski
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KOMUNIKAT NR 56
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 26 maja 2009 .
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 559/08

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzgdzenia Mini-
stra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie
wypadkéw i incydentow lotniczych (Dz. U. z 2007 r.
Nr 35, poz. 225), w zwigzku z zarzgdzeniem nr 14
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 14 grud-
nia 2006 r. w sprawie wprowadzenia klasyfikacji grup
przyczynowych zdarzen lotniczych (Dz. Urz. ULC
z 2006 r. Nr 10, poz. 43) ogtasza sie, co nastepuje:

1. Wypadek lotniczy, ktéry wydarzyt sie w dniu 7
sierpnia 2008 r., na samolocie P-92JS Echo, pilo-
towanym przez pilota samolotowego turystyczne-
go, lat 39, klasyfikuje do kategorii:

»Czynnik srodowiskowy”
w grupie przyczynowej ,,Ptaki — E3”.
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2. Opis okolicznosci wypadku:

W 35 minucie lotu trasowego, na wysokosci 2000ft,
pilot samolotu odczut nagty wstrzgs i stwierdzit niena-
turalne zwigkszenie sit na drgzku sterowym. Przez tyl-
ng szybe zauwazyt uszkodzenie ptytowego usterzenia
poziomego. W zaistniatej sytuaciji pilot podjat decyzje
o lgdowaniu w terenie przygodnym. Lgdowanie odby-
to sie na tgce bez dalszych uszkodzen. Po Igdowaniu
pilot stwierdzit Slad uderzenia, spowodowany zderze-
niem z ptakiem.

3. Przyczyna wypadku:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkdéw Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL’, ustalita, ze przyczyna
wypadku lotniczego byto przypadkowe zderzenie
samolotu z ptakiem o znacznej masie, ktére spowo-
dowafo powazne uszkodzenie ptytowego usterzenia
poziomego i trudnosci w sterowaniu.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL:
PKBWL nie zaproponowata zalecen profilaktycz-
nych.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski
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KOMUNIKAT NR 57
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 26 maja 2009 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 604/08

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzgdzenia Mini-
stra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie
wypadkéw i incydentéw lotniczych (Dz. U. z 2007 r.
Nr 35, poz. 225), w zwigzku z zarzadzeniem nr 14
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 14 grud-
nia 2006 r. w sprawie wprowadzenia klasyfikacji grup
przyczynowych zdarzen lotniczych (Dz. Urz. ULC
z 2006 r. Nr 10, poz. 43) ogtasza sie, co nastepuje:

1. Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt sie w dniu 22
sierpnia 2008 r., na jednomiejscowej motolotni
zbudowanej ze skrzydta Jarrmil, wézka Fiti 1 oraz
silnika Honda 650, na ktorej lot wykonywat pilot
motolotniowy, posiadajgcy uprawnienia Pilotni
prukaz, wydany przez Letecka Amatérska Asocia-
ce Ceska Republika (LAA CR), obywatel Republiki
Czeskiej, lat 57, klasyfikuje do kategorii:

»Czynnik ludzki”
w grupie przyczynowej ,,Btedy proceduralne — H4”.

2. Opis okolicznosci wypadku:

Pilot motolotniowy wykonywat lot jako zawodnik
w konkurencji nawigacyjnej Mikrolotowych Mistrzostw
Europy, polegajgcej na locie po wyznaczonej trasie
oraz lokalizacji obiektow naziemnych i wyfozonych
znakow. Po zakonczeniu konkurencji nawigacyjnej,
zawodnicy mieli wykona¢ przyziemienie na celnosc,
tzw. ,Touch and Go” w polu o dtugosci 6 m, wznie$¢
sie w powietrze nieprzekraczajgc wyznaczonej diugo-

Sci rozbiegu, po czym wylgdowac¢ w oddalonej o 150
m wyznaczonej strefie ,Deck” o szeroko$ci 25 m i dtu-
gosci 100 m. Pilot, jako jedyny ze stawki zawodnikow,
nie wykonat zadania ,Touch and Go” i podchodzit
bezposrednio do lagdowania w strefie ,Deck”. Pilot wy-
konujacy lot na motolotni starat sie przyziemi¢ moto-
lotnig tuz za poczgtkowa linig ,Deck”, co umozliwiato
mu zakonhczenie dobiegu przed linig koncowa ,,Deck”.
Pilot przyziemit motolotnie ze zwigkszong predkoscig
niz przewidziana normalnie do lgdowania, bez uprzed-
niego wyroéwnania i wytrzymania lotu motolotni. Pod-
czas przyziemienia, uszkodzeniu ulegto przednie koto
podwozia. W nastepstwie wozek motolotni zaryt sie
w ziemig, powodujgc kapotaz motolotni. Konstrukcja
motolotni sprawdzita sie¢ w niebezpiecznej sytuacji,
w nastepstwie ktorej mogto dojs¢ do groznych ob-
razen pilota. Kabina pilota pozostata nieuszkodzona
a pilot odniost tylko lekkie otarcia skory.

Pilot, w oswiadczeniu ztozonym po wypadku,
stwierdzit, ze podczas podchodzenia do lgdowania
prawdopodobnie wystgpit podmuch termiczny, kto-
ry spowodowat przepadniecie motolotni, a w konse-
kwencji uderzenie o ziemie. Analiza zapisu filmowego
potwierdzita, ze pilot lagdowat ze stabym tylno-bocz-
nym wiatrem, by¢ moze spowodowanym podmuchem
termicznym, co mogto spowodowac nieco wiekszg od
zamierzonej przez pilota predkos¢ opadania motolotni.
Przyziemienie motolotni zostato wykonane na wszyst-
kie kota podwozia rownoczesnie, bez wczesniejszego
wyrownania i wytrzymania lotu. Po przyziemieniu nie
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doszto do odbicia sie motolotni od ziemi, ktére zazwy-
czaj ma miejsce przy nadmiernej predkosci pionowej
podczas przyziemienia, poniewaz nastgpito ztamanie
przedniego podwozia. Opisany sposob wykonania
lgdowania bez wyréwnania i wytrzymania jest niepo-
prawny z punktu szkolenia lotniczego, jednak bywa
praktykowany podczas zawodow mikrolotowych
w celu uzyskania precyzyjnego przyziemienia w wy-
znaczonym miejscu i zatrzymania sie przed koncowg
linig ,,Deck”.

Na zdjeciach motolotni widniejg Slady napraw
ostony kompozytowej wézka w okolicach przedniego
podwozia, wynikajgce z wczesniejszych uszkodzen.
Zespot badajgcy wypadek nie miat mozliwosci okre-
Slenia zakresu uszkodzen przed wypadkiem ani spo-
sobu naprawy uszkodzonych elementow.

3. Przyczyna wypadku:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkoéw Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL’, ustalita, ze przyczyng
wypadku byty:

- bfad w technice pilotazu, polegajgcy na bra-
ku wyrdwnania i wytrzymania lotu motolotni
przed przyziemieniem, co doprowadzito do
twardego przyziemienia;

- nie mozna wykluczy¢, ze ztamanie przedniego
podwozia miato zwigzek z prawdopodobnym
wczesniejszym uszkodzeniem przedniej cze-
Sci wozka.

Okolicznoscig sprzyjajgcg zaistnieniu zdarzenia
lotniczego byto uczestnictwo w rywalizacji sportowe;j,
ktore mogto skfania¢ do zaakceptowania przez pilota
wiekszego niz normalnie ryzyka zwigzanego z twar-
dym przyziemieniem, w celu osiggniecia lepszej loka-
ty w zawodach.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL:
PKBWL nie zaproponowata zalecen profilaktycz-
nych.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski
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KOMUNIKAT NR 58
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 3 czerwca 2009 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 432/07

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzadzenia Mini-
stra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie
wypadkéw i incydentow lotniczych (Dz. U. z 2007 r.
Nr 35, poz. 225), w zwigzku z zarzgdzeniem nr 14
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 14 grud-
nia 2006 r. w sprawie wprowadzenia klasyfikacji grup
przyczynowych zdarzen lotniczych (Dz. Urz. ULC
z 2006 r. Nr 10, poz. 43) ogfasza sie, co nastepuje:

1. Wypadek lotniczy, ktéry wydarzyt sie w dniu 30
wrzesnia 2007 r. na paralotni Freex Flair, piloto-
wanym przez ucznia-pilota, lat 22, klasyfikuje do
kategorii:

,»Czynnik ludzki”
w grupie przyczynowej ,,Brak kwalifikacji — H2”.

2. Opis okoliczno$ci wypadku:

Dwie godziny po zakonczeniu egzaminu Lotniczej
Komisji Egzaminacyjnej, zwanej dalej ,LKE”, uczen-
pilot wystartowat za wyciggarkg do lotu na paralotni.

Po prawidiowym starcie i wyczepieniu na wysoko-
sci okoto 200m, uczen-pilot wykonywat ,esowanie”
w celu wytracenia wysokosci. Bedac na trawersie
startu paralotniowego, lecac na wysokosci okoto 40m,
uczen-pilot wykonat gwattowny zakret w lewo, co do-
prowadzito do dynamicznego wprowadzenia paralotni
w korkocigg. Instruktor nadzorujgcy lot przez radiote-
lefon, wydat komende ,rece do gory”, ktdrg uczen-pi-
lot wykonat natychmiast. Paralotnia po znacznej utra-
cie wysokosci wyszta z korkociggu i weszta w ruch
wahadtowy (przod-tyt). Uczen-pilot nie wykonat ko-
lejnych komend instruktora i nie opanowat wahan, co
zakonczyto sie zderzeniem paralotni z ziemig w ruchu
do przodu. Pilot doznat powaznych obrazen ciata.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL”, podczas badania zda-
rzenia:

— ustalita ze uczen-pilot z powodu niepamieci,

ktora nastgpita po wypadku nie potrafi odtwo-
rzy¢ przebiegu koncowej fazy lotu;
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— nie ustalita jaki byt faktyczny charakter lotu,
wedtug instruktora lot ucznia-pilota byt lotem
doskonalgcym w ramach posiadanych umie-
jetnosci, a uczen-pilot nie byt pewny, czy ten
lot miat by¢ egzaminem do uzyskania Swia-
dectwa kwalifikacyjnego;

- stwierdzita, ze egzamin teoretyczny LKE byt
przeprowadzony przez tego samego instrukto-
ra, ktéry wczesniej szkolit ucznia-pilota.

3. Przyczyna wypadku:

PKBWL ustalita, ze przyczyng wypadku byt btad
ucznia-pilota, polegajgcy na nieumysinym wprowa-
dzeniu paralotni w korkocigg i nieumiejetnym wypro-
wadzaniu paralotni z tego stanu lotu.

Okolicznosciami sprzyjajacymi zaistnieniu zdarze-
nia lotniczego byty;
— niewielkie doswiadczenie ucznia-pilota;

— stres zwigzany z zaistnieniem niebezpieczne-
go stanu lotu.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL:

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego dokonaé
analizy procesu i prawidiowosci przeprowadzania
egzaminéw LKE na swiadectwo kwalifikacji pilota pa-
ralotniowego w osrodku, ktory prowadzit szkolenie
ucznia-pilota.

5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urzedu Lotnic-
twa Cywilnego:

Urzad Lotnictwa Cywilnego przeprowadzi analize
procedur wyznaczania wykfadowcow, przeprowadza-
nia egzaminéw LKE w Os$rodka Szkolenia Lotniczego
oraz zweryfikuje aktualne upowaznienia cztonkow
LKE.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski
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KOMUNIKAT NR 59
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 3 czerwca 2009 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 308/06

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzadzenia Mini-
stra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie
wypadkow i incydentéw lotniczych (Dz. U. z 2007 r.
Nr 35, poz. 225), w zwigzku z zarzgdzeniem nr 14
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 14 grud-
nia 2006 r. w sprawie wprowadzenia klasyfikacji grup
przyczynowych zdarzen lotniczych (Dz. Urz. ULC
z 2006 r. Nr 10, poz. 43) ogtasza sig, co nastepuje:

1. Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt sie w dniu 30
wrzesnia 2006 r. na samolocie CH-601 Zodiak, pi-
lotowanym przez ucznia-pilota, lat 44 oraz instruk-
tora-pilota, lat 47, klasyfikuje do kategorii:

,»Czynnik ludzki”
w grupie przyczynowej ,,Brak Kwalifikacji - H2”

oraz do kategorii: ,,Czynnik organizacyjny”
W grupie przyczynowej ,,System szkolenia - 02”.

2. Opis okolicznosci wypadku:

Zatoga wykonywata lot szkolny zgodnie z ¢wicze-
niem 9 — Ladowanie z wytgczonym silnikiem (nauka
postepowania w sytuacjach awaryjnych), zgodnie
z programem szkolenia pilotow samolotow ultralek-
kich UL3 (zatwierdzony przez Letecka Amatérska Aso-

ciace Ceske Republiky). Na tym etapie szkolenia dgzy
sie do powtarzalnosci prawidiowego wykonywania
¢wiczenia, w zwigzku z tym instruktor stara sie zapew-
ni¢ uczniowi poczucie petnej samodzielnosci. Znajdu-
jac sie na trawersie pasa lgdowania, po zmniejszeniu
obrotow silnika samolotu przez instruktora, uczen-pi-
lot rozpoczagt budowe manewru do lgdowania awaryj-
nego. Jako miejsce lgdowania przyjat poprzeczng do
pasa gtownego droge kotowania. Uczen-pilot, bedgc
na wysokosci 20-30m, nad drogg kotowania, w mo-
mencie zakonczenia imitacji i podjecia proby przej-
Scia na wznoszenie, doprowadzit do dynamicznego
prawego korkociggu, a nastepnie zderzenia samolotu
z ziemig, czemu nie zdgzyt przeciwdziata¢ instruktor.
W wyniku zderzenia uczen-pilot odniost smiertelne
obrazenia ciafa, instruktor powazne obrazenia ciata,
a samolot zostat zniszczony.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkdéw Lotni-
czych, zwanej dalej ,PKBWL”, podczas badania zda-
rzenia ustalita, ze :

- Szkolony uczenh-pilot, wczesniej wykonywat
loty na motolotni. Zgodnie z uzyskanymi infor-
macjami na motolotni latat od trzech lati do roz-
poczecia szkolenia na samolotach ultralekkich
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miat wylatane okoto 100 godzin. W swojej mo-
tolotni sterowanie obrotami silnika realizowat
poprzez wcisnigcie prawg nogg pedatu gazu,
zabudowanego na wozku motolotni. Przed roz-
poczeciem szkolenia na samolotach, zgodnie
z poleceniem instruktora, przerwat latanie na
motolotni. Poczatkowy okres szkolenia ucznia-
pilota nie odbiegat od wytycznych programu
szkolenia. Dopiero w 5 ¢wiczeniu (Nauka star-
tu, lotu po kregu i lgdowania) liczba lotow,
ktorg wykonat uczen zostata zwiekszona z 30
do 48. Loty na kolejne ¢wiczenia wykonywane
byty w liczbie i czasie przewidzianym progra-
mem. W trakcie szkolenia, zwfaszcza w jego
pozniejszym okresie u ucznia-pilota, wedtug
zeznanh Swiadkow, zaczety sie pojawia¢ moto-
lotniowe nawyki pilotazowe, tj. odwrotne dzia-
tanie sterami. Motolotniowe nawyki sterowania
obrotami silnika mogty rowniez ujawni¢ sie
w sytuacji stresowej poprzez wcisnigcie pra-
wej nogi zamiast zwiekszenia obrotow poprzez
przesuniecie dzwigni sterowania silnikiem, co
mogfo doprowadzi¢ do dynamicznego korko-
ciggu samolotu w prawo.

- Ponadto cecha pilotazowa samolotu CH-601
Zodiak, polegata na koniecznosci wychylenia
steru kierunku w prawo do potowy zakresu
w czasie podejscia do lgdowania i wytrzyma-
nia. W czasie lotu z predkoscig zblizong do
predkosci minimalnej, przy probie przejscia
na wznoszenie, przy spoznionym zwiekszeniu
ciggu $migta i/lub nie wycofaniu steru kierunku
do neutrum, to takie dziatanie réwniez mogfo
doprowadzi¢ do dynamicznego wprowadzenia
w prawy korkociag.

3. Przyczyna wypadku:

PKBWL ustalita, ze przyczyng wypadku byta spoz-
niona reakcja instruktora na btgd ucznia-pilota, co
doprowadzito do dynamicznego wprowadzenia sa-
molotu w korkocigg w czasie lotu na matej wysokosci
i zderzenie z ziemig.

Okolicznosciami sprzyjajgcymi zaistnieniu wypad-
ku byty:

— Nawyki pilotazowe ucznia-pilota zwigzane

Z jego doswiadczeniem z pilotowaniem moto-
lotni.

— Niewielkie doswiadczenie instruktora w wyko-
nywaniu lotbw na samolotach lekkich.

- Pojedynczy drgzek sterowy zabudowany cen-
tralnie, utrudniajgcy monitorowanie dziatan
ucznia i szybkg reakcje instruktora na popet-
nione przez ucznia bfedy.

— Zwiekszona czutos¢ samolotu na sterowanie
i jego wrazliwos¢ na przeciggniecie przy nie-
znacznie przekroczonej masie dopuszczonej
i skrajnie tylnym lub poza tylnym potozeniu
srodka ciezkosci.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL:

Na poziomie zatwierdzania samolotow wykorzysty-
wanych do szkolenia pilotow samolotéw ultralekkich,
dokonac¢ analizy mozliwosci wykonywania przez nie
lotébw w zakresie obowigzujgcych ograniczen eksplo-
atacyjnych, w tym gtownie dotyczy masy zatogi przy
niezbednym zapasie paliwa oraz ergonomii sterowa-
nia drgzkiem sterowym.

5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urzedu Lotnic-
twa Cywilnego:

5.1. Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego wszczat
postepowanie z urzedu w zwigzku z zaist-
niatym wypadkiem ze skutkiem $miertelnym
ucznia-pilota i zawiesit Swiadectwo Uznania
dla Osrodka szkolenia.

5.2. Z chwilg ustania nieprawidtowosci w Osrodku
szkolenia i zwrocenia sie przez Szkote latania
do Prezesa Urzedu o cofniecie zawieszenia
Swiadectwa uznania, niezwtocznie zostanie
przeprowadzony audyt/kontrola Osrodka
szkolenia, ktory bedzie ewentualnie podsta-
wg do przywrocenia Swiadectwa uznania.

5.3. Szefom wyszkolenia (FTO/TRTO/CTO) za-
leca sie indywidualne okreslanie minimalne;j
ilosci nalotu samodzielnego pilota na danym
typie samolotu ultralekkiego przed jego przy-
stgpieniem do wykonywania czynnosci in-
struktorskich, uwzgledniajgc skale trudnosci,
jakie niesie dany typ oraz doswiadczenie in-
struktorskie pilota.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski
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KOMUNIKAT NR 60
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 5 czerwca 2009 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 498/08

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzgdzenia Mini-
stra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie
wypadkéw i incydentéw lotniczych (Dz. U. z 2007 r.
Nr 35, poz. 225), w zwigzku z zarzadzeniem nr 14
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 14 grud-
nia 2006 r. w sprawie wprowadzenia klasyfikacji grup
przyczynowych zdarzen lotniczych (Dz. Urz. ULC
z 2006 r. Nr 10, poz. 43) ogtasza sie, co nastepuje:

1. Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt sie w dniu 27
lipca 2008 r. na motolotni APCO Vista L, pilotowa-
nym przez pilota paralotniowego, lat 59, klasyfiku-
je do kategorii:

»Czynnik ludzki”
w grupie przyczynowej ,,Btedy proceduralne - H4”,

oraz do kategorii: ,,Czynnik sSrodowiskowy”,
w grupie przyczynowej ,,Meteorologiczne — E1”.

2. Opis okolicznosci wypadku:

Podczas zorganizowanych lotow paralotniowych
z uzyciem wyciggarki samochodowej do startu, doszfo
do powaznego zakfdcenia procesu startu motolotni
na holu. Gdy motolotnia osiggneta wysokos¢ okoto
60 m, skrzydto motolotni gwattownie odchylito sie do
tytu. Obserwujacy te sytuacje kierownik startu wydat
komende wyciggarkowemu ,,odpusc¢ ling”. Wyciggar-
kowy zwolnit beben wyciggarki samochodowej. Po
zluzowaniu liny nastgpito wahniecie skrzydfa motolot-
ni do przodu (,wyprzedzenie skrzydta”) i zmniejszenie
jego kata natarcia. Pilot nie zapanowat nad skrzydtem
i dopuscit do zbyt duzego wahniecia sie skrzydta
motolotni w przdd, co doprowadzito do podwiniecia
czotowego skrzydta, kitore przeszio w podwiniecie

boczne. Pilot paralotni, bedgc na wysokosci 10m,
zainicjowat otwarcie spadochronu. Paralotnia, bedac
w rotacji, z duzym przechyleniem w prawo, zderzyta
sie z ziemig. Pilot motolotni wskutek uderzenia w zie-
mie doznat smiertelnych obrazen ciata.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkdéw Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL”’, zwraca uwage, ze lata-
nie w trudnych warunkach termicznych jest obcigzo-
ne dodatkowym ryzykiem. Z tego tez powodu, przy
podejmowaniu decyzji o locie, zawsze musimy zadac
sobie pytanie, czy warunki w jakich decydujemy sie
na start sg warunkami odpowiadajgcymi naszemu do-
Swiadczeniu i umiejetnosciom pilotazowym. Na pod-
stawie zeznan swiadkow, PKBWL przyjeta, ze warunki
meteorologiczne w dniu wypadku nie nalezaty do ta-
twych.

3. Przyczyna wypadku:

PKBWL, ustalita, ze przyczyng wypadku byta utrata
przez pilota kontroli nad skrzydtem w fazie holowania,
co mogto by¢ spowodowane:

- nagtym podmuchem,

— brakiem lub niewfasciwg reakcjg na zmiane

stanu lotu,

— lub obiema przyczynami jednoczes$nie.

Komentarz: Pilot rzucit spadochron na wysokosci
okoto 5-10m nad ziemig. Gdyby pilot podjgt wczesniej
decyzje o0 uzyciu spadochronu, mogtoby to zmniej-
szy¢ skutki odniesionych przez niego obrazen.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL:
Po zakonczeniu badania, PKBWL nie zapropono-
wata zalecen profilaktycznych.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski
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