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WSTEP

Polityki ICAO Dotyczace Opfat dla Portédw Lotniczych i Stuzb Zeglugi Powietrznej zawierajg
zalecenia i wnioski Rady wynikajgce ze stale prowadzonych przez ICAO analiz dotyczgcych
optat w relacji do sytuacji ekonomicznej portéw lotniczych i stuzb zeglugi powietrznej
udostepnianych na rzecz miedzynarodowego lotnictwa cywilnego. Polityki, ktére majg stuzyc
jako wytyczne dla Umawiajgcych sie Panistw, sg w gtéwnej mierze oparte na rekomendacjach
przedstawionych w tym obszarze przez réinego rodzaju konferencje dotyczace ekonomiki
portow lotniczych i stuzb zeglugi powietrznej, ktére sg regularnie organizowane przez ICAO.
Ostatnia taka konferencja miata miejsce w Montrealu w dniach 15-20 wrzesnia 2008 r. (por.
Dok 9908 — Raport z Konferencji Dotyczqcej Ekonomiki Portéw Lotniczych i Stuzb Zeglugi
Powietrznej (CEANS)).

Zaangazowanie ICAO w obszarze optat za ustugi portédw lotniczych i stuzby zeglugi
powietrznej ma swoje pierwotne zrédto w Artykule 15 — Opfaty za korzystanie z portow
lotniczych i inne podobne optaty Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym. To
zaangazowanie znalazto dalszy wyraz w Skonsolidowanym Oswiadczeniu Statych Polityk ICAO
w Obszarze Transportu Lotniczego, ktdre jest aktualizowane podczas kazdej z regularnych
Sesji Zgromadzenia; aktualnie, w Uchwale A36-15, Zatacznik F — Porty lotnicze i stuzby Zeglugi
powietrznej, Zgromadzenie, miedzy innymi, zwraca sie do Rady o zapewnienie aktualnosci
wytycznych i wskazéwek zawartych w Dok 9082 oraz ich elastycznosci w odniesieniu do
wymagan Umawiajgcych sie Panstw.

Rada pragnie zwrdci¢ uwage na rozrdznienie pomiedzy jej politykami i wytycznymi
dotyczacymi optat zawartymi w tym dokumencie, politykami dotyczacymi cet w Artykule 24
Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym i politykami Rady oraz wytycznymi
dotyczacymi opodatkowania okreslonymi w Politykach ICAO dotyczqgcych Opodatkowania w
Obszarze Miedzynarodowego Transportu Lotniczego (Dok 8623), ktére dotycza
opodatkowania paliwa, smaréw i innych technicznych materiatéw konsumpcyjnych, jak
rowniez opodatkowania dochoddéw przedsiebiorstw miedzynarodowego transportu
lotniczego i statkdéw powietrznych oraz innego mienia ruchomego, jak réwniez podatkéw od
sprzedazy i korzystania z miedzynarodowego transportu lotniczego. Rada uznaje, iz optatg
jest naleznosc¢ , ktéra jest przeznaczona i stosowana specjalnie w celu odzyskania kosztéw
zapewniania obiektow i urzgdzen oraz ustug dla lotnictwa cywilnego, natomiast podatek jest
naleznoscig, ktérej przeznaczeniem jest pozyskanie przychodéw na rzecz krajowych lub
regionalnych wtadz, ktdre co do zasady nie sg w catosci naktadane w odniesieniu do lotnictwa
cywilnego lub nie sg oparte na kosztach.

W opracowywaniu tych polityk Rada z niepokojem zauwazyta, ze problemy zwigzane z
zapewnianiem i utrzymaniem obiektéw i urzadzen oraz ustug portéw lotniczych i stuzb
zeglugi powietrznej, wymaganych przez Regionalne Plany Zeglugi Powietrznej, s szczegdlnie
powazne w gospodarkach mniej rozwinietych, gtéwnie w zwigzku z ograniczonymi zasobami
finansowymi dostepnymi dla ogdlnego rozwoju gospodarczego, przypisaniem wyziszego
priorytetu innym gateziom gospodarki, ktorych potrzeby uznaje sie za pilniejsze, zbyt niskim
stopniem wykorzystania portéw lotniczych i stuzb Zzeglugi powietrznej, wysokim kosztem
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pozyskania sprzetu od innych Panstw i trudnosciami z pozyskaniem i utrzymaniem
wystarczajgcej liczby wykwalifikowanego personelu. Rada bedzie nadal podejmowad
stosowne dziatania zmierzajgce do pozyskania wiekszego wsparcia dla tych krajow w
planowaniu i finansowaniu infrastruktury portéw lotniczych i zeglugi powietrznej, jak rowniez
w odniesieniu do zapewnienia odpowiednich zasobdéw ludzkich.

W odniesieniu do optat za korzystanie ze srodowiska, nowy paragraf zostat dodany w tym
wydaniu Dok 9082 - jako dodatkowy do istniejgcego paragrafu dotyczacego optat
hatasowych — dotyczacy optat zwigzanych z emisjami celem odniesienia do problematyki
jakosci lokalnego powietrzna (LAQ) (por. paragraf 39).

W nawigzaniu do sugestii wynikajgcych z poprzedniej Konferencji (ANSConf 2000, ktéra miata
miejsce w czerwcu 2000 r.), Rada zdecydowata o upowszechnieniu informacji uzyskanych od
Panstw dotyczacych implementacji podstawowych zasad odzyskiwania kosztéw majacych
zastosowanie do optat dla portédw lotniczych i stuzb zeglugi powietrznej, ktére okreslono w
paragrafach 30 (Podstawa kosztowa dla optat lotniskowych), 31 (Systemy opfat
lotniskowych), 44-45 (Podstawa kosztowa dla opfat za stuiby Zeglugi powietrznej), 46
(Podziat kosztow stuzb zeglugi powietrznej pomiedzy uzytkownikow lotniczych) i 47 (Systemy
opfat za stuiby zeglugi powietrznej) przedmiotowego dokumentu. Informacja ta jest
opublikowana na stronie internetowej ICAO (por. http://www.icao.int) w formie zatgcznika
do tego dokumentu i jest aktualizowana od czasu do czasu.

Stownik pojec¢ uzytych w niniejszych politykach dotyczgcych optat zawarty jest w Zatgczniku 3.
Celem wsparcia Paiistw w implementacji polityk Sekretariat ICAO opracowat i utrzymuje dwa
podreczniki: Podrecznik Ekonomiki Portéow Lotniczych (Dok 9562) i Podrecznik Ekonomiki
Stuzb Zeglugi Powietrznej (Dok 9161). Analogiczna polityka Zgromadzenia i Rady dotyczaca
regulacji przewoznikdow lotniczych zawarta zostata w Polityce i Wytycznych Dotyczqgcych
Regulacji Ekonomicznej Miedzynarodowego Transportu Lotniczego (Dok 9587), ktéremu w
zblizony sposdb towarzyszy Podrecznik Dotyczqcy Regulacji Miedzynarodowego Transportu
Lotniczego (Dok 9626). Informacja na temat optat za ustugi portéw lotniczych i stuzby zeglugi
powietrznej pobieranych w Panistwach jest aktualizowana i corocznie publikowana w
Taryfach dla Portéw Lotniczych i Stuzb Zeglugi Powietrznej (Dok 7100), podczas gdy dane
dotyczace ruchu i finansowe dla portéw lotniczych i stuzb zeglugi powietrznej sg zbierane za
pomocg formularzy statystycznych i okresowych kwestionariuszy, ktére publikowane sg na
stronach  internetowych ICAO  (por. odpowiednio  http://www.icao.int  oraz
http://www.icaodata.com).
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I. OGOLNE

Sytuacja finansowa 1
Rada zauwaza, ze sytuacja finansowa portow lotniczych, jak rowniez instytucji zapewniajgcych
stuzby zeglugi powietrznej (air navigation services providers — ANSPs), znajduje sie na etapie
przemian i ze sytuacja finansowa ich gtéwnych uzytkownikow, regularnych linii lotniczych, co do
zasady zmienia sie wraz z wynikami krajowej, regionalnej i Swiatowej gospodarki.

Zakres i wzrost liczby oplat

Rada zaleca, aby Panstwa:

i) Zezwalaty na naktadanie optat tylko w odniesieniu do ustug i funkcji, ktore sg
zapewniane na rzecz operacji lotnictwa cywilnego, sg bezposrednio z nimi zwigzane lub
sg zwigzane ostatecznie z korzysciami dla tych operacji, oraz

ii) Powstrzymywaty sie od naktadania optat, ktére dyskryminujg miedzynarodowe lotnictwo
cywilne w stosunku do innych rodzajéw transportu miedzynarodowego.

10. W Swietle powyzszego Rada jest zaniepokojona wzrostem liczby optat naktadanych na ruch

lotniczy i zauwaza, ze naktadanie optat w jednym systemie prawnym moze prowadzi¢ do
wprowadzania optat w innym systemie.

Zagadnienia organizacyjne i zarzqdcze

Niezaleznos$c¢ i prywatyzacja

11.

12.

Rada zauwaza, ze zdobyte ogdlnoswiatowe doswiadczenie wskazuje, ze tam gdzie porty lotnicze
i stuzby zeglugi powietrznej sg zarzadzane przez niezalezne podmioty, ich ogdlna sytuacja
finansowa i efektywno$¢ zarzadcza co do zasady poprawity sie. Wiele z tych niezaleznych
podmiotéw zostato ustanowionych przez wtadze panstwowe, jednakze zarzadzanie wieloma z
tych pomiotéw, w szczegdlnosci tymi zarzadzajgcymi portami lotniczymi, od tamtego czasu
zostato przekazane czesciowo lub w catosci do podmiotéw prywatnych.

Dlatego tez Rada zaleca, aby tam gdzie jest to wykonalne z gospodarczego punktu widzenia oraz
lezy w najlepszym interesie ustugodawcow (portéw lotniczych i ANSPs) oraz uzytkownikow,
Panstwa rozwazyty ustanowienie niezaleznych podmiotéw, ktdre zarzadzatyby portami
lotniczymi lub stuzbami Zzeglugi powietrznej, uznajac, ze w pewnych okolicznosciach jeden
podmiot moze zarzadzac jednoczesnie portami lotniczymi i stuzbami zeglugi powietrznej oraz ze
podmioty te mogg by¢ ustanowione w formie niezaleznej wtadzy lotnictwa cywilnego.

13. W odniesieniu do zaangazowania podmiotéw prywatnych, Rada podkresla, ze przy rozwazaniu

komercjalizacji lub prywatyzacji portéw lotniczych i ANSPs, Paristwa powinny uwzglednia¢ fakt,

! Trendy historyczne i ostatnie informacje dotyczgce sytuacji finansowej réznych podmiotéw sg dostepne na

stronach internetowych ICAO (por. paragraf 7).
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14.

ze Panstwo jest ostatecznie odpowiedzialne za bezpieczeristwo, ochrone oraz — w Swietle
mozliwego naduzycia pozycji dominujgcej przez porty lotnicze lub ANSPs — za nadzér
ekonomiczny nad ich dziatalnoscia.

Rada pragnie rowniez podkresli¢, ze w kazdym przypadku gdy niezalezny podmiot zostaje
ustanowiony, przez wiadze panstwowe lub przez podmioty prywatne, w celu zarzadzania
portem lotniczym (portami lotniczymi) lub stuzbami zeglugi powietrznej, Panstwo powinno
zapewni¢, ze wszystkie stosowne zobowigzania Panstwa okreslone w Konwencji o
miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, Zatgcznikach do niej oraz umowach w sprawie
komunikacji lotniczej sg przestrzegane oraz ze przestrzegane sg polityki i praktyka ICAO, takie jak
te zawarte w niniejszych politykach dotyczacych opfat.

Wspolpraca miedzynarodowa

15.

Rada zacheca do wspdtpracy miedzynarodowej poprzez stosowanie regionalnego podejscia do
zapewniania stuzb zeglugi powietrznej i zarzadzania nimi tam, gdzie jest to korzystne dla
ustugodawcow i uzytkownikdw oraz majgc na uwadze wspieranie wydajnego i efektywnego
kosztowo wdrazania Operacyjnej Koncepcji Globalnego Zarzadzania Ruchem Lotniczym (ATM)
ICAO na podstawie wytycznych zawartych w Globalnym Planie Zeglugi Powietrznej (Dok 9750)
(por. takze paragraf 17 i 27).

Najlepsze praktyki

16.

Rada uwaza, 7e Panstwa powinny dokonaé przegladu struktur zarzadzania ich portami lotniczymi
i ANSPs i zapewni¢, tam gdzie to jest wiasciwe, stosowanie najlepszych praktyk w zakresie
dobrego fadu korporacyjnego w odniesieniu do: celéow i odpowiedzialnosci jednostek; praw
udziatowcéw i ich traktowania; odpowiedzialnosci zarzadu; praw i odpowiedzialnosci zarzadu;
relacji z zainteresowanymi stronami; udostepniania informacji. W celu promowania
przejrzystosci, wydajnosci i efektywnosci kosztowej w zapewnianiu odpowiedniej jakosci ustug
oraz obiektéw i urzadzen, porty lotnicze i ANSPs powinny wdrazaé najlepsze praktyki we
wszystkich obszarach ich dziatalnosci.

Pobieranie optat

17.

18.

Dla celéw skutecznego pobierania optat przez porty lotnicze i ANSPs niezbedne jest
ustanowienie polityki dotyczacej pobierania optat przez porty lotnicze lub ANSPs, a gdzie ma to
zastosowanie przez Panstwo oraz aktualizowanie nastepujgcych elementéw: prawodawstwa
krajowego; wtasciwego fakturowania; wyczerpujacej i aktualnej bazy danych linii lotniczych;
przejrzystego systemu zwrotu kosztéw ze sprawiedliwym i rownym traktowaniem wszystkich
uzytkownikéw; doktadnego i poprawnego systemu ksiegowego; kontroli kredytowej; procedur
skutecznych srodkéw egzekucyjnych. W odniesieniu do stuzb zeglugi powietrznej Rada zaleca,
aby Panstwa lub ich upowaznione instytucje zapewniajgce stuzby rozwazyty uczestniczenie we
wspadlnych agencjach pobierajgcych optaty zawsze, gdy jest to korzystne.

Nadzor ekonomiczny

Rada uwaza za istotne, by Panstwa realizowaty swoje zobowigzania w zakresie nadzoru
ekonomicznego w sposdb wyraznie oddzielony od zapewniania ustug portéw lotniczych i stuzb
zeglugi powietrzne i zarzadzania nimi, z jasno okreslonymi uprawnieniami dla kazdej z funkgji.
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19. W odniesieniu do komercjalizacji i prywatyzacji w zapewnianiu ustug portéw lotniczych i stuzb
zeglugi powietrznej oraz zarzadzaniu nimi Rada zaleca, aby gtdwnym celem nadzoru
ekonomicznego byto osiggniecie rownowagi pomiedzy dziataniami niezaleznych lub prywatnych
podmiotéw zmierzajgcymi do uzyskania optymalnych efektéw komercjalizacji lub prywatyzacji a
celami publicznymi, ktére obejmuja:

i) Ograniczenie do minimum ryzyka zaangazowania sie portéw lotniczych i ANSPs w
praktyki antykonkurencyjne lub zwigzane z naduzywaniem ich pozycji dominujacej;

i) Zapewnienie niedyskryminacji i przejrzystosci w stosowaniu optat;

iiii) Zapewnienie, ze inwestycje w przepustowos¢ odpowiadajg aktualnemu i przysztemu
popytowi; oraz

iv) Ochrone intereséw pasazerdow i innych ostatecznych uzytkownikéw.
Cele publiczne nie muszg by¢ ograniczone do wyzej wymienionych.

W celu promowania tych celdéw, spéjnych z przyjetg formg nadzoru ekonomicznego, Panstwa
powinny zapewni¢ istnienie procesu konsultacji pomiedzy portami lotniczymi i ANSPs a
uzytkownikami oraz wtasciwego systemu zarzgdzania wynikami dziatalnosci.

20. Rada zaleca takze, aby Panistwa dokonaty wyboru wtasciwej formy nadzoru ekonomicznego
zgodnie z ich szczegdlnymi uwarunkowaniami, jednoczes$nie utrzymujac ingerencje regulacyjng
na minimalnym poziomie i zgodnie z wymogami. Przy podejmowaniu decyzji o wtasciwej formie
nadzoru ekonomicznego, nalezy wzig¢ pod uwage stopien konkurencji, koszty i korzysci
zwigzane z réznymi formami nadzoru, jak réwniez ramy prawne, instytucjonalne i zarzadcze.

21. Rada zaleca, aby Panstwa rozwazylty przyjecie podejscia regionalnego do nadzoru
ekonomicznego w sytuacji, gdy poszczegdlne Panstwa nie posiadajg odpowiednich zasobow do
wiasciwego realizowania zobowigzan z zakresu nadzoru ekonomicznego.

Ekonomiczne wyniki dziatalnosci i minimalne wymogi sprawozdawcze

22. Rada uwaza, ze zarzadzanie wynikami dziatalnosci jest istotnym narzedziem zarzadzania dla
ustugodawcéw, uzytkownikdéw oraz regulatorow. Dlatego tez Rada zaleca, aby Panstwa, w
ramach ich zobowigzan z zakresu nadzoru ekonomicznego, zapewnity, by ustugodawcy
opracowali i wdrozyli witasciwe systemy zarzadzania wynikami dziatalnosci, ktére by
obejmowaty:

i) Okreslenie celéw analizy dziatalnosci, uwzgledniajagc co najmniej, state podnoszenie
efektywnosci w czterech gtéwnych obszarach analizy dziatalnosci (key performance areas
— KPAs), tzn. bezpieczenstwie, jakosci ustug, wydajnosci i efektywnosci kosztowej, przy
czym Panstwa majg mozliwos¢ wyboru dodatkowych KPAs zgodnie z okreslonymi przez
nie celami i szczegélnymi okolicznos$ciami;

ii) Wybranie i raportowanie co najmniej jednego stosownego wskaznika analizy dziatalnosci i
jego wartosci docelowej dla kazdego z wybranych gtéwnych obszaréw analizy dziatalnosci;
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iii) Wykorzystanie wynikéw dla oceny i poprawy wynikéw dziatalnosci;

iv) Podjecia konsultacji z uzytkownikami i innymi zainteresowanymi stronami w celu
osiggniecia wzajemnego zrozumienia i gdzie jest to stosowne porozumienia w kwestiach
celéw analizy wydajnosci, poziomu wartosci docelowych i plandéw osiggniecia tych
wartosci.

Konsultacje z uzytkownikami’

Oplaty

23. Rada podkresla waznos$¢ konsultacji z uzytkownikami portéw lotniczych i stuzb zeglugi
powietrznej przed wprowadzeniem zmian do systemow optat lub poziomdédw optat. Celem
konsultacji jest zapewnienie by ustugodawca przekazat uzytkownikom odpowiednig informacje
odnoszacg sie do proponowanych zmian i wzigt pod uwage opinie uzytkownikéw i skutki, jakie
wywotajg dla nich opfaty. Celem powinno by¢ osiggniecie przez ustugodawcow i
uzytkownikow porozumienia gdzie tylko jest to mozliwe. W przypadku braku takiego
porozumienia, ustugodawca ma prawo do natozenia proponowanych optat, pod warunkiem ze
uzytkownicy majg prawo odwofania sie, tam gdzie jest to mozliwe, do organu niezaleznego od
ustugodawcy, jednakzie procedura odwotawcza powinna by¢ spdjna z formg nadzoru
ekonomicznego przyjetg w danym Panstwie. Jesli brak jest mechanizmu odwotawczego, tym
bardziej istotne jest, aby ustugodawcy i uzytkownicy dotozyli wszelkich staran, by osiggnac
porozumienie w sprawie jakichkolwiek zmian w systemie lub wysokosci optat zanim zmiany te
zostang wprowadzone.

Planowanie portow lotniczych i stuzb zeglugi powietrznej

24. Rada uwaza réwniez za istotne, aby uzytkownicy lub reprezentujgce ich organizacje byty
konsultowane w kwestiach zwigzanych z rozwojem przepustowosci i planami inwestycyjnymi.
Celem tych konsultacji jest zapewnienie, by proponowany rozwdj odpowiadat potrzebom
uzytkownikéw i aby uzytkownicy byli swiadomi skutkdéw finansowych w zakresie optat, jakie
beda musieli ponies¢. Podobnie, aby ustugodawcy mogli lepiej planowaé swoje przyszte
potrzeby finansowe, uzytkownicy, w szczegdlnosci przewoznicy lotniczy, powinni ze swojej
strony przedstawia¢ poszczegdlnym dostawcom ustug z wyprzedzeniem plany oparte na bazie 5
do 10-letniej prognozy odnoszace sie do przysztych typdw, charakterystyki i liczby statkow
powietrznych planowanych do uzytkowania, przewidywanego wzrostu operacji lotniczych,
obstuzonych pasazeréw i towardw i innych stosownych kwestii.

Proces konsultacji

25. Gdzie brak jest akceptowalnych dla wszystkich zainteresowanych stron porozumien dotyczacych
wspotpracy pomiedzy ustugodawcami a uzytkownikami, Rada zacheca Paristwa do zapewnienia,
aby ustanowiony zostat przez ustugodawcéw jasno okreslony, regularny proces konsultacji z
uzytkownikami. Specjalne procedury dla efektywnych konsultacji powinny zostaé okreslone

? Konsultacje z uzytkownikami powinny obejmowaé wszystkie aspekty optat zawarte w tym dokumencie,
dla ktérych ustalono zasady odnoszace sie do konsultaciji.
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indywidualnie, z uwzglednieniem przyjetej przez Panstwo formy nadzoru ekonomicznego.
Procedury dla poszczegdinych portow lotniczych i przestrzeni powietrznej powinny takze
uwzgledniaé rozmiar i zakres dziatalnosci portu lotniczego lub ANSP. Z uwzglednieniem
powyzszych uwag Rada zaleca, aby:

i) W sytuacji rozwazania przez ustugodawce lub inny wtasciwy podmiot zmiany optat lub
natozenia nowych optat, stosowne zawiadomienie zostato przekazane uzytkownikom
lub reprezentujacym ich podmiotom z co najmniej czteromiesiecznym wyprzedzeniem,
zgodnie z zasadami i przepisami majgcymi zastosowanie w danym Panstwie;

ii) Przy kazdej takiej zmianie optat lub wprowadzaniu nowych optat uzytkownicy mieli
mozliwo$¢ przedstawienia swoich opinii i odbycia konsultacji z ustugodawcg lub innym
wihasciwym podmiotem. Uzytkownikom powinny zostaé przedstawione przejrzyste i
wiasciwe informacje finansowe, operacyjne i inne stosowne, celem umozliwienia im
przedstawienia uzasadnionych uwag.

iii) Zawiadomienie o ostatecznej decyzji dotyczacej zmiany optat lub natozenia nowych
optat zostato przestane do uzytkownikéow z rozsgdnym wyprzedzeniem co najmniej
miesiecznym. Ten okres jednego miesigca nie musi by¢ okresem dodatkowym do okresu
czteromiesiecznego, o ktdrym mowa w pkt i).

iv) Ogdlnie konsultacje jasno precyzowaty istote propozycji, strony, na ktére z najwiekszym
prawdopodobiefistwem zmiana bedzie miata wptyw, konkretne pytania, na ktére
oczekuje sie odpowiedzi oraz harmonogram czasowy na udzielenie odpowiedszi,
zapewniajgc jednoczesnie wtasciwg ochrone informacji wrazliwych rynkowo. Wszystkie
zainteresowane strony powinny mie¢ mozliwos¢ wyrazenia swojej opinii. Dokumenty
stanowigce o decyzji powinny przedstawiaé stosowne uzasadnienie dla podjetej decyzji.

Mechanizm pierwszej instancji

26. Rada uwaza, w szczegdlnosci w odniesieniu do optat, ze w $wietle gwattownego wzrostu liczby
portow lotniczych i ANSPs niezaleznych od bezposredniej kontroli rzadu, w interesie portéw
lotniczych, ANSPs i ich uzytkownikéw moze znajdowac sie potrzeba ustanowienia na szczeblu
krajowym neutralnej strony, stuzgcej uprzedniemu rozwigzywaniu sporéw, zanim wkroczg one
na arene miedzynarodowg (mechanizm pierwszej instancji). Mechanizm taki powinien by¢
elastyczny i koncentrowac sie na funkcji rozjemczej i mediacji, jednak moze swoim zakresem
obejmowacd takze peten arbitraz, jesli zainteresowane Panstwo tak zdecyduje. Taka funkcja
moze by¢ elementem zakresu kompetencji niezaleznego podmiotu, posiadajgcego znacznie
szerszy obszar odpowiedzialnosci w obszarze nadzorowania dziatalnosci niezaleznych portéw
lotniczych i ANSPs albo moze by¢ petniona przez osobno ustanowiony podmiot.

Inne czynniki wplywajqgce na sytuacje ekonomicznq portéw lotniczych i
stuzb zeglugi powietrznej
27. Rada dostrzega, ze kilka dodatkowych czynnikdw moze wywierac znaczgcy wptyw na organizacje
i rozwdj ekonomiczny portéw lotniczych i stuzb zeglugi powietrznej. Obejmujg one postepujgca
liberalizacje ustug lotniczych, koncentracje przewoznikdéw lotniczych, w tym przejecia i alianse,
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28.

zmiany w podejsciu do finansowania portéw lotniczych (w szczegdlnosci) i ANSPs, zaktadajgce
przejecie przez te podmioty zasadniczej odpowiedzialnosci za finansowanie inwestycji w
zakresie wymaganej infrastruktury, zarzadzanie przepustowoscig, zattoczenie w portach
lotniczych i w przestrzeni powietrznej oraz zagadnienia ochrony srodowiska. Dodatkowo nalezy
sie spodziewaé dalszego wzrostu liczby niezaleznych podmiotéw zarzadzajgcych portami
lotniczymi i stuzbami zeglugi powietrznej. Skutkiem tego jest wzrost liczby sytuacji, w ktérych
port lotniczy zarzadzany jest przez inny podmiot niz zapewniajgcy stuzby zeglugi powietrznej
(zaréwno stuzby kontroli zblizania i lotniska, jak i stuzby trasowe). Ponadto niezbedne bedzie
zaangazowanie dodatkowych zasobdw w celu rozwigzania problemdéw zattoczenia portéw
lotniczych i przestrzeni powietrznej oraz wdrozenie systemdw komunikacji, nawigacji i
dozorowania (CNS) oraz zarzadzania ruchem lotniczym (ATM) opartych na tgcznosci satelitarnej,
dla ktdérych podstawg bedzie Globalna Koncepcja Operacyjna ATM, jak réwniez inne
wielonarodowe obiekty i ustugi oraz inne udoskonalenia w infrastrukturze.

Rada zauwaza, ze w tych okolicznosciach wiele portéw lotniczych i ANSPs moze uznaé za
konieczne podniesienie optat, i — w przypadku portéow lotniczych — potozyé wiekszy nacisk na
dalsze zwiekszanie przychoddéw ze Zrddet pozalotniczych. Jednakze, majac na uwadze fakt, iz
uzytkownicy sg ograniczeni w odniesieniu do wyboru konkretnych portéw lotniczych lub tras
lotu, Rada zaleca, aby z ostroznoscig podchodzi¢ do zamierzen zrekompensowania brakow w
przychodach i aby wzig¢ pod uwage skutki wzrostu optat dla przewoznikéw lotniczych, ktérzy
mogg by¢ zmuszeni dostosowaé swoje taryfy w wyniku wzrostu kosztow wynikajacych z
wyzszych optat. Rada takze uwaza, ze w Swietle znaczenia systemu transportu lotniczego dla
Panstwa i jego wptywu na wspieranie wymiany gospodarczej, kulturowej i spotecznej pomiedzy
Panstwami, powinna istnie¢ réwnowaga pomiedzy odpowiednio interesami portdw lotniczych i
ANSP z jednej strony a przewoznikéw lotniczych z drugiej. Ma to zastosowanie szczegdlnie w
okresach trudnosci gospodarczych. Dlatego tez Rada zaleca, aby Panstwa zachecaty do
rozwijania wspotpracy pomiedzy portami lotniczymi i ANSPs a przewoznikami lotniczymi celem
zapewnienia, ze trudnosci ekonomiczne dotykajgce wszystkie grupy sg roztozone w rozsadny
sposob.

11
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II. POLITYKI ICAO DOTYCZACE OPLAT LOTNISKOWYCH

Podstawa kosztowa dla optat lotniskowych

29. Rada uwaza, ze tam gdzie port lotniczy stuzy obstudze ruchu miedzynarodowego, ogdlng zasadg
jest dazenie, aby uzytkownicy ostatecznie ponosili w petni sprawiedliwg czes¢ kosztéw
udostepnienia portu lotniczego. Dlatego tez istotne jest, aby porty lotnicze utrzymywaty systemy
rachunkowe dostarczajgce informacji wystarczajacych zaréwno dla potrzeb portu lotniczego, jak
i uzytkownikdéw, i aby obiekty i urzadzenia oraz ustugi zwigzane z optatami lotniskowymi byty
okreslone tak dokfadnie, jak to mozliwe. Przy ustalaniu i podziale ogdétu kosztéw, ktére majg byc
pokryte z opfat za miedzynarodowe ustugi lotnicze, jako ogdlne wytyczne dla obiektow i
urzadzen oraz ustug, ktére powinny by¢ wziete pod uwage, stuzy¢ moze lista okreslona w
Zatgczniku 1. Porty lotnicze powinny utrzymywaé systemy rachunkowe, ktdére dostarczajg
zadowalajgcej podstawy dla okreslenia i podziatu kosztéw, ktdre majg zosta¢ odzyskane,
powinny regularnie publikowa¢ sprawozdania finansowe i powinny dostarczaé uzytkownikom w
procesie konsultacji odpowiednie informacje finansowe.’> Ponadto, Rada zaleca, aby Paristwa
rozwazyly, tam gdzie jest to wtasciwe, zastosowanie miedzynarodowych standardéw
rachunkowosci dla portow lotniczych.

30. Rada takze wskazuje, ze przy ustalaniu podstawy kosztowej dla optat lotniskowych zastosowanie
powinny mie¢ nastepujgce zasady:

i) Koszt bedacy przedmiotem podziatu stanowi peten koszt udostepnienia portu lotniczego i
niezbednych ustug pomocniczych, wtaczajgc odpowiednia kwote kosztu kapitatu i
amortyzacji sktadnikéw aktywow, jak réwniez koszt utrzymania, funkcjonowania,
zarzadzania i administracji, jednakze pozwalajgc na uwzglednienie wszystkich przychoddéw
lotniczych oraz wptywéw z przychoddw pozalotniczych przypadajgcych zarzadzajgcym z
dziatalnosci portu lotniczego.

ii) Uzytkownicy statkéw powietrznych i inni uzytkownicy portu lotniczego nie powinni co do
zasady ponosi¢ optat za obiekty i urzadzenia oraz ustugi, z ktérych nie korzystajg, inne niz te
okre$lone i wdrozone zgodnie z Regionalnym Planem Zeglugi Powietrzne;j.

iii) Uwzglednione powinny zostac jedynie koszty obiektow i urzadzen oraz ustug dostepnych
ogélnie dla miedzynarodowych ustug lotniczych, natomiast koszty obiektéw i urzadzen oraz
terenéw wydzierzawionych lub wykorzystywanych na zasadzie wytgcznosci i objetych
oddzielnymi optatami powinny by¢ wytgczone.

iv) Mimo ze porty lotnicze powinny utrzymywac dane dotyczgce kosztow na wystarczajgcym
poziomie szczegétowosci celem wspomagania konsultacji, przejrzystosci i nadzoru
ekonomicznego, w pewnych okolicznosciach korzystne moze by¢ zastosowanie bardziej

*w tym zakresie przydatne mogg by¢ wytyczne w sprawie rachunkowosci zawarte w Podreczniku Ekonomiki
Portéw Lotniczych (Dok 9562), jednakze sg takze inne podejscia.

12
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31.

v)

vi)

vii)

zagregowanych podstaw kosztowych dla celéw ustalenia opfat. Jednakze taka agregacja
powinna zosta¢ przeprowadzona w logiczny i przejrzysty sposob i, tam gdzie jest to
wiasciwe, towarzyszyé jej powinny zabezpieczenia dotyczace konsultacji i, jesli jest to
mozliwe, porozumienia z uzytkownikami celem unikniecia dyskryminacji pomiedzy
uzytkownikami.

Podziat kosztow powinien uwzglednia¢ powierzchnie Ilub obiekty i urzadzenia
wykorzystywane przez wtadze panstwowe.

Proporcja kosztéw przydzielonych do réznych kategorii uzytkownikéw, w tym Paridstwowych
statkdw powietrznych, powinna by¢ ustalona w sposdb sprawiedliwy, tak aby zadni
uzytkownicy nie byli obcigzeni kosztami, ktore nie sg do nich przypisane w odpowiedni
sposob, zgodnie z wtasciwymi zasadami rachunkowosci.

Koszty zwigzane z zapewnianiem kontroli zblizania i kontroli lotniska powinny by¢ okreslone
oddzielnie. (Zasady odnoszace sie do odzyskiwania takich kosztow okreslone zostaty w
paragrafie 50).

viii) Porty lotnicze mogg uzyskiwaé wystarczajgce przychody przekraczajgce wszystkie

bezposrednie i posrednie koszty operacyjne (wtgczajgc koszty ogdlnego zarzadu itp.) i w ten
sposob osiggac rozsadny zwrot na aktywach na poziomie wystarczajgcym dla zapewnienia
finansowania na korzystnych warunkach na rynkach kapitatowych dla celéw inwestowania w
nowg infrastrukture lotniskowa lub rozwdj tej infrastruktury i, gdzie to stosowne,
wiasciwego wynagradzania udziatowcdw portu lotniczego.

Zdolnos¢ ptatnicza uzytkownikdw nie powinna by¢ brana pod uwage az do momentu
petnego oszacowania i podzielenia wszystkich kosztéw w oparciu o obiektywne zasady. Na
tym etapie powinny zosta¢ wziete pod uwage mozliwosci wsparcia ze strony
zainteresowanych Panstw i wspdlnot, co oznacza, ze kazde Panstwo lub podmiot
pobierajagcy optaty moze odzyska¢ mniej niz peten poziom kosztéw, majgc na uwadze
uzyskane korzysci lokalne, regionalne lub krajowe.

Systemy optat lotniskowych

Rada zaleca, aby wybdr systemdw optat w miedzynarodowych portach lotniczych odbywat sie

zgodnie z nastepujacymi zasadami:

i)

i)

Kazdy system optat powinien, w takim stopniu jak to mozliwe, by¢ prosty i mozliwy do
ogoblnego zastosowania w miedzynarodowych portach lotniczych.

Optaty powinny by¢ naktadane w taki sposdb, aby nie zniechecaé do korzystania z obiektow i
urzadzen oraz ustug niezbednych dla zapewnienia bezpieczenstwa.

Optaty powinny by¢ okreslane na podstawie wiasciwych zasad rachunkowosci i, tam gdzie to
stosowne, mogg odzwierciedla¢ inne zasady ekonomiczne, pod warunkiem ze sg one zgodne
z Artykutem 15 Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym i innymi zasadami
okreslonymi w niniejszych politykach.
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32.

iv) Optaty muszg by¢ niedyskryminacyjne, zaréwno w odniesieniu do uzytkownikéw
zagranicznych w poréwnaniu z majgcymi przynaleznos¢ do Panstwa, w ktérym zlokalizowany
jest port lotniczy i wykonujacych podobne operacje miedzynarodowe, jak i pomiedzy
dwoma lub wiekszg liczbg uzytkownikéw zagranicznych.

v) W ramach swojej odpowiedzialnosci w obszarze nadzoru ekonomicznego, Panstwa powinny,
gdzie jest to niezbedne, zgodnie z krajowymi uwarunkowaniami, dokona¢ indywidualnej
oceny pozytywnych i negatywnych skutkéw wynikajacych z okreslonych form réznicowania
optat stosowanych przez porty lotnicze. Jezeli zréznicowane optaty majg zastosowanie do
okreslonych kategorii uzytkownikéw, Panstwa powinny zapewnic, ze sg one przejrzyste pod
wzgledem ich tworzenia, celu i kryteridéw, na podstawie ktérych sg oferowane; ze, bez
uszczerbku dla systemow optat modulowanych, koszty zwigzane ze zrdéinicowanymi
optatami nie sg przypisane, bezposrednio ani posrednio, do innych uzytkownikéw nie
korzystajacych z nich; oraz ze jezeli ich celem jest przyciggniecie lub utrzymanie nowych
ustug lotniczych, sg one oferowane jedynie tymczasowo.

vi) Celem unikniecia nadmiernych zaktocen po stronie uzytkownikdw, wzrost optat powinien
by¢ wprowadzany stopniowo; jednakze nalezy zauwazy¢, ze w pewnych okolicznosciach
odejscie od tego podejscia moze by¢ niezbedne.

vii) Jezeli optaty pobierane sg przez réine podmioty w porcie lotniczym, powinny one, tak
dalece jak to mozliwe, by¢ scalone w jedng optate albo niewielkg liczbe réznych optat, przy
jednoczesnym wtasciwym rozdzieleniu tacznych przychodéw pomiedzy zainteresowane
podmioty.

viii) Nalezy utrzymywaé¢ maksymalng elastyczno$¢ w stosowaniu wszelkich metod pobierania
optat, aby umozliwi¢ wprowadzenie udoskonalonych technik, gdy takie zostang
opracowane.

ix) Optaty lotniskowe pobierane od miedzynarodowego lotnictwa ogdlnego, wtaczajac
lotnictwo biznesowe, powinny by¢ poddane rozsgdnej analizie, z uwzglednieniem kosztéow
niezbednych i wykorzystywanych obiektoéw i urzadzen oraz celu promowania wtasciwego
rozwoju miedzynarodowego lotnictwa cywilnego ogdtem.

Prefinansowanie projektow

Niezaleznie od zasad powigzania optat z kosztami i ochrony uzytkownikéw przez ptaceniem za
obiekty i urzadzenia nieistniejgce lub nieudostepniane (aktualnie lub w przysztosci), Rada uwaza,
ze po uwzglednieniu mozliwych wptywdéw z przychodéw pozalotniczych, w szczegdlnych
okolicznosciach moze by¢ zaakceptowane prefinansowanie projektow, jesli jest ono najbardziej
wiasciwg formg finansowania inwestycji dtugoterminowych o duzej skali, pod warunkiem
obecnosci scistych zabezpieczen, obejmujgcych miedzy innymi:

i)  Skuteczny i przejrzysty nadzér ekonomiczny nad optatami lotniskowymi i zwigzanym z nimi
Swiadczeniem ustug, wtgczajgc audyty wynikdw dziatalnosci i analizy pordwnawcze
(poréwnywanie kryteridw wydajnosci wzgledem innych podobnych przedsiebiorstw);
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ii) Petngi przejrzystg rachunkowos$é, z gwarancjg ze wszystkie opfaty lotnicze od uzytkownikéw
sg i beda przeznaczone na ustugi lub projekty lotnictwa cywilnego;

iii) Zaawansowany, przejrzysty i konkretny proces konsultacji portéw lotniczych z
uzytkownikami i w maksymalnym mozliwym zakresie osiggniecia porozumienia z
uzytkownikami dotyczgcego znaczacych projektéw; oraz

iv) Zastosowanie w ograniczonym okresie czasu, przy jednoczesnych korzysciach dla
uzytkownikow wynikajgcych z nizszych optat i z tagodniejszych zmian w optatach niz te,
ktdre miatyby miejsce w przeciwnym razie, w momencie gdy nowe obiekty i urzgdzenia lub
infrastruktura bytyby dostepne.

Kwestie walutowe

33. Rada zaleca:

i) Aby w normalnych okolicznosciach optaty od uzytkownikéw byty wyrazone i pobierane w
walucie lokalnej danego Panstwa;

i) Aby w szczegdlnych okolicznosciach, na przyktad niestabilnych warunkéw ekonomicznych,
jesli Panstwo proponuje lub zezwala na okreslenie optat od uzytkownikdw w walucie innej
niz lokalna, przewoznicy lotniczy mogli stosowac te samg walute, stosujgc ten sam kurs
wymiany walut, przy okreslaniu cen w lokalnej sprzedazy biletow; oraz

iii) Aby dotozy¢ wszelkich staran celem usuniecia przeszkdd uniemozliwiajgcych przewoznikom
lotniczym majgcym swojg baze w jednym Panstwie transferu w walucie wymienialnej
przychoddw netto ze sprzedazy w innym Panstwie.’

Optaty za lgdowanie

34. Rada zaleca, aby przy ustalaniu opfat za lgdowanie uwzglednic¢ nastepujgce zasady:

i) Optaty za lgdowanie powinny by¢ oparte na formule wagowej, uwzgledniajacej jako
podstawe do kalkulacji maksymalng certyfikowang mase startowg wskazang w certyfikacie
zdatnosci do lotu (albo innym okreslonym dokumencie). Jednakie w pewnych
okolicznosciach, takich jak zattoczenie w portach lotniczych i w godzinach szczytu, nalezy
dopusci¢ mozliwos¢ stosowania statej optaty od statku powietrznego albo kombinacji optaty
statej i elementu zaleznego od masy.

ii) Skala optaty za ladowanie powinna by¢ oparta na statej stawce za 1000 kilogramoéw lub
funtéw masy, jednak jesli jest to zasadne, stawka moze by¢ zréznicowana w zaleznosci od
okreslonego poziomu lub poziomdéw masy.

iii) W sytuacji gdy optaty za kontrole zblizania i lotniska sg pobierane jako element optaty za
ladowanie albo oddzielnie, mogg one uwzglednia¢ mase statku powietrznego, jednakze w

* Dalsze aspekty wymiany walut, przelewdéw zyskéw i ptatnosci wydatkéow lokalnych zawarte sg w Polityce i
Wytycznych w sprawie Regulacji Ekonomicznej Miedzynarodowego Transportu Lotniczego (Dok 9587).
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35.

36.

stopniu nizszym niz wprost proporcjonalny. (Zasady majace zastosowanie do takich optat
opisane s3 w doktadniejszy sposéb w Politykach dotyczacych Optat za Stuzby Zeglugi
Powietrznej).

iv) Nie nalezy stosowac zréznicowania stawek w zaleznosci od dtugosci lotu.

v) Powinno sie stosowac jedng optate dla kosztéow tak wielu jak to mozliwe obiektéw i
urzadzen oraz ustug zapewnianych przez port lotniczy dla normalnego lgdowania lub startu
statku powietrznego (co do zasady wylgczajagc hangary i okreslone obiekty budynku
terminala i inne, ktére sg zwykle uregulowane w drodze dzierzawy albo innych
zwyczajowych praktyk handlowych).

vi) Jedli ograniczenia w porcie lotniczym skutkujg ograniczeniami dotyczgcymi tadownosci
statku powietrznego w sytuacji gdy ograniczenia te majg powazny dtugoterminowy
charakter, nalezy lokalnie rozwazy¢ zmiane optaty za lgdowanie wynikajgcej z zakresu masy.

vii) Zwykta optata za lgdowanie powinna pokrywa¢ wykorzystanie swiatet i specjalnych pomocy
radiowych do lgdowania, jesli s3 one wymagane, gdyz w interesie bezpieczenistwa jest aby
uzytkownicy statkéw powietrznych nie byli zniechecani do korzystania z tych pomocy przez
natozenie oddzielnej opfaty za ich wykorzystanie. Jesli ustanowione sg oddzielne optaty za
tego typu obiekty lub urzadzenia, nie powinny by¢ one pobierane na zasadzie dobrowolnego
korzystania, ale powinny by¢ jednolicie naktadane w odniesieniu do kazdego lgdowania
odbywajgcego sie w okresach okreslonych przez zarzadzajgcych portami lotniczymi.

Optaty za parkowanie i hangar

Rada zaleca, aby przy ustalaniu optat za parkowanie i hangar zastosowanie miaty nastepujgce
zasady:

i) Dla okreslenia optat zwigzanych z wykorzystaniem miejsc postojowych, hangaru i
dtugoterminowego przechowania statku powietrznego, jako podstawe powinno sie
uwzgledni¢ maksymalng dopuszczalng mase do startu lub wymiary statku powietrznego
(zajmowang powierzchnie) i dtugosé postoju.

ii) Okres bezptatnego parkowania statku powietrznego nastepujgcego bezposrednio po
ladowaniu powinien by¢ ustalony lokalnie, uwzgledniajgc harmonogram lotéow statku
powietrznego, dostepng powierzchnie i inne stosowne czynniki.

Oplaty za obstuge pasazerow

Rada dostrzega, ze przychody pochodzace z optat za obstuge pasazeréw sg niezbedne dla
gospodarki znaczacej liczby portow lotniczych. Jednakze czesto wystepujg powazne problemy w
zakresie utatwien wynikajgce z pobierania tych optat bezposrednio od pasazera, szczegdlnie w
duzych portach lotniczych; problemy te prawdopodobnie bedg narasta¢ wraz z utrzymywaniem
sie wzrostu ruchu pasazerskiego oraz rosngcg liczbg statkdw powietrznych o duzej pojemnosci
wykonujgcych operacje w godzinach szczytu, szczegdlnie w budynkach terminali o duzym
natezeniu ruchu. Dlatego tez Rada zaleca, aby Panstwa staraty sie zapewni¢, by pobieranie opfat
za obstuge pasazerdw nie stwarzato dodatkowych kolejek i opdznien w portach lotniczych, jesli
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37.

to stosowne poprzez unikanie pobierania tych optat bezposrednio i oddzielnie od pasazera w
porcie lotniczym. Doktadniej Rada zaleca, aby tam, gdzie pobieranie optat za obstuge pasazeréw
bezposrednio od pasazera powoduje problemy w zakresie utatwien, optata ta, o ile to mozliwe,
byta pobierana od przewoznikéw lotniczych. Rada takze podkresla potrzebe konsultacji
pomiedzy portami lotniczymi a przewoznikami lotniczymi na poziomie lokalnym celem
ztagodzenia problemoéw zwigzanych z pobieraniem optat.

Optaty za ochrone

Rada zwraca uwage, ze Panstwa sg odpowiedzialne za zapewnienie wdrozenia stosownych
Srodkow z zakresu ochrony w portach lotniczych zgodnie z wymogami Zatgcznika 17 ICAO —
Ochrona do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym i ze mogg one zleci¢ zadanie
zapewnienia poszczegdlnych funkcji ochrony agencjom takim jak porty lotnicze, przewoznicy i
policja lokalna. Rada takze dostrzega, ze Panstwa mogg okresli¢ w jakich okolicznosciach i w
jakim zakresie koszty zwigzane z zapewnieniem infrastruktury i ustug zwigzanych z ochrong
powinny by¢ ponoszone przez Panstwo, porty lotnicze lub inne wtasciwe agencje. Odnoszac sie
do odzyskiwania kosztéw ochrony od uzytkownikéw, Rada zaleca, aby zastosowanie miaty
nastepujace ogdlne zasady:

i) Konsultacje powinny mie¢ miejsce przed przejeciem przez porty lotnicze, przewoznikéw
lotniczych lub inne podmioty jakichkolwiek kosztéw ochrony.

ii) Zainteresowane podmioty mogg odzyskac koszty zapewnienia sSrodkéw ochrony w portach
lotniczych od uzytkownikdw w sposéb sprawiedliwy i réwny, pod warunkiem
przeprowadzenia konsultacji.

iii) Jakiekolwiek optaty lub przeniesienia kosztéw ochrony powinny by¢ bezposrednio zwigzane
z kosztami zapewnienia odpowiednich ustug ochrony i zaprojektowane tak, aby odzyskac
wytgcznie stosowne koszty.

iv) Lotnictwo cywilne nie powinno by¢ obcigzone jakimikolwiek kosztami, ktére bytyby
ponoszone dla celéw sprawowania przez Panstwo bardziej ogdlnych funkcji z zakresu
ochrony takich jak pilnowanie porzadku publicznego, dziatania wywiadowcze i ochrona
panstwa.

v) Nie powinna mie¢ miejsca jakakolwiek dyskryminacja pomiedzy rdéinymi kategoriami
uzytkownikéw w odniesieniu do optat w zaleznosci od zapewnianego poziomu ochrony.
Dodatkowe koszty ponoszone w zwigzku z wyziszym poziomem ochrony zapewnianym
okreslonym uzytkownikom regularnie na zgdanie mogg skutkowac obcigzeniem tych
uzytkownikow.

vi) Jesli koszty ochrony w porcie lotniczym sg odzyskiwane poprzez optaty, stosowana metoda
powinna by¢ uznaniowa, jednak takie optaty powinny by¢ zalezne od liczby pasazerdw albo
od masy statku powietrznego, albo od obu tych czynnikéw. Koszty ochrony przypadajace na
najemcow powierzchni w porcie lotniczym moga by¢ odzyskiwane poprzez czynsz albo inne
optaty.
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vii) Optaty mogg by¢ pobierane jako element dodatkowy do innych istniejgcych optat albo w
formie odrebnych optat, jednak powinny podlegac odrebnej identyfikacji kosztéw i powinny
by¢ odpowiednio wyjasnione.

Optaty zwiqgzane z hatasem

38. Rada dostrzega, ze mimo osiggnietego zmniejszenia poziomu hatasu ze statkdw powietrznych u
zrédta, wiele portéw lotniczych bedzie musiato nadal stosowac srodki stuzgce tagodzeniu lub
zapobieganiu hatasowi. Rada uwaza, ze koszty ponoszone w zwigzku ze stosowaniem takich
Srodkow mogg, wedtug uznania Panstw, by¢ przyporzadkowane do portow lotniczych i
odzyskiwane od uzytkownikdw oraz 7e Panstwa posiadajg elastycznos¢ w decydowaniu o
stosowanych metodach odzyskiwania kosztéw i naktadania optat w Swietle lokalnych
okolicznosci. W sytuacji gdy optaty zwigzane z hatasem majg by¢ pobierane, Rada zaleca, aby
odbyty sie konsultacje w odniesieniu do kazdego elementu wydatkow i zeby zastosowanie miaty
nastepujace zasady:

i)  Optaty zwigzane z hatasem powinny by¢ pobierane wytgcznie w portach lotniczych majacych
problemy z hatasem i powinny by¢ zaprojektowane tak, aby stuzyty odzyskaniu wytgcznie
kosztow zwigzanych z tagodzeniem lub zapobieganiem tym problemom.

ii) Jakiekolwiek optaty zwigzane z hatasem powinny by¢ powigzane z optatg za lgdowanie, w
miare mozliwosci poprzez doptaty lub znizki, i powinny uwzglednia¢ postanowienia
Zatacznika 16 ICAO — Ochrona Srodowiska do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie
cywilnym dotyczace certyfikacji hatasowej w zaleznosci od poziomu hatasu statku
powietrznego.

iii) Optaty zwigzane z hatasem powinny by¢ niedyskryminacyjne wzgledem uzytkownikéw i nie
powinny by¢ ustanawiane na poziomie nazbyt wysokim (zaporowym) dla operacji
okreslonych statkow powietrznych.

Optaty zwiqgzane z emisjami ze statkéw powietrznych odnoszqgce sie do
problematyki jakosci lokalnego powietrza na lub wokét portéw lotniczych

39. Rada dostrzega, ze pomimo stosowania réznorodnych srodkéw natury technicznej i operacyjnej
ograniczajacych emisje z silnikow statkdw powietrznych czynnikéw szkodliwych wptywajgcych
na jakos¢ lokalnego powietrza (local air quality — LAQ), niektére Panstwa mogg zdecydowac sie
na stosowanie opfat za emisje odnoszacych sie do problematyki LAQ na lub wokdt portéw
lotniczych. Rada uwaza, ze koszty ponoszone w zwigzku z ograniczaniem lub zapobieganiem
temu problemowi mogga, wedle uznania Panstw, by¢ przyporzagdkowane do portéw lotniczych i
odzyskiwane od uzytkownikdw oraz ze Panstwa posiadajg elastycznos¢ w decydowaniu o
stosowanych metodach odzyskiwania kosztéw i naktadania optat w Swietle lokalnych
okolicznoéci.> W sytuacji gdy optaty zwigzane z emisjami odnoszace sie do LAQ maja by¢
pobierane, Rada zaleca, aby zastosowanie miaty nastepujace zasady:

> Dodatkowe wytyczne dotyczace optat zwigzanych z emisjami odnoszgcych sie do LAQ pojawiajg sie w Wytycznych
dotyczqcych Opftat za Emisje ze Statkow Powietrznych Odnoszqcych sie do Jakosci Lokalnego Powietrza (Dok 9884).
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i) Optaty za emisje odnoszgce sie do LAQ powinny by¢ pobierane wytgcznie w portach
lotniczych z okreslonymi — istniejgcymi albo przewidywanymi — problemami z jakoscig
lokalnego powietrza i powinny by¢ zaprojektowane tak, aby stuzyty odzyskaniu wytgcznie
kosztédw zwigzanych ze stosowaniem srodkdw ograniczajgcych lub zapobiegajacych szkodom
wyrzadzonym przez statki powietrzne.

ii) Podstawa kosztowa optat powinna by¢ ustalona w przejrzysty sposob, a udziat przypadajacy
bezposrednio na statki powietrzne powinien zosta¢ wtasciwie oszacowany.

iii) Konsultacje z zainteresowanymi stronami powinny mie¢ miejsce zanim jakiekolwiek optaty
tego rodzaju zostang natozone na przewoznikdéw lotniczych.

iv) Optaty za emisje odnoszgce sie do LAQ powinny wptywac na problemem jakosci lokalnego
powietrza w sposob efektywny kosztowo.

v) Optaty za emisje odnoszace sie do LAQ powinny stuzy¢ odzyskaniu od uzytkownikow
kosztdw rozwigzywania problemoéw jakosci lokalnego powietrza w portach lotniczych w
sposéb sprawiedliwy i rdwny, powinny by¢ niedyskryminacyjne wzgledem uzytkownikdéw i
nie powinny by¢ ustalone na poziomie zbyt wysokim (zaporowym) dla operacji okreslonych
statkow powietrznych.

vi) Zaleca sie, aby przy pobieraniu optat za emisje odnoszacych sie do LAQ w sposdb szczegdlny
uwzgledniona zostata potrzeba zmniejszenia mozliwego wptywu na regiony rozwijajace sie.

vii) Optaty za emisje odnoszgce sie do LAQ mogg byé powigzane z optatami za lgdowanie, w
miare mozliwosci poprzez doptaty lub znizki, albo stanowi¢ odrebne optaty, jednakze koszty
powinny zosta¢ wiasciwie zidentyfikowane.

viii) Zaleca sie, aby schemat optat za emisje ze statkéw powietrznych byt oparty na danych, ktére
W sposob najbardziej doktadny odzwierciedlajg rzeczywiste operacje statkdw powietrznych.
W przypadku braku takich danych, nalezy korzystac¢ z wystandaryzowanego czasu pracy dla
cyklu lgdowania i startu (landing/take off — LTO) (Zatgcznik 16 — Ochrona Srodowiska do
Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym ICAO, Tom |l — Emisje z silnikow statkow
powietrznych).

ix) Kazde Panstwo naktadajgce optaty za emisje odnoszgce sie do LAQ na statki powietrzne
wykonujgce operacje miedzynarodowe powinno corocznie zgtasza¢ do ICAO istnienie takich
schematéw optat. Organ odpowiedzialny za pobieranie optat powinien utrzymywaé akta
dotyczace pobranych opfat i wykorzystania srodkéw celem udostepnienia ich wszystkim
uzytkownikom.

Rozwijanie przychodéw z koncesji, wynajmu lokali i ,,stref wolnych”

40. Rada dostrzega rosnace znaczenie dla portéw lotniczych przychodéw pochodzacych ze zrédet
takich jak koncesje, wynajem lokali i ,strefy wolne”. Rada zaleca, aby za wyjatkiem konces;ji,
ktore sg bezposrednio zwigzane z dziatalnoscig w zakresie przewozu lotniczego, takich jak
paliwo, dostarczanie positkdw w czasie lotu i obstuga naziemna, zacheca¢ do rozwijania w petni
tego rodzaju przychoddw, majgc jednoczesnie na uwadze potrzebe umiarkowanego poziomu
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41.

cen dla spoteczenstwa, wymagan pasazerow i potrzebe wydajnosci terminalowej. Nalezy
przeanalizowa¢ wszelkie mozliwosci rozwijania przychodéw z koncesji lotniskowych, a ICAO
powinno by¢ informowane o praktykach i wnioskach w tym zakresie, tak aby korzysci z
doswiadczer mogty by¢ udostepnione wszystkim.®

Optaty za koncesje paliwowq

Rada zaleca, aby w sytuacji gdy natozone sg optaty paliwowe od wolumenu sprzedazy, byty one
traktowane przez port lotniczy jako optaty za koncesje natury lotniczej i koncesjonariusze
paliwowi nie powinny automatycznie dolicza¢ ich do ceny paliwa dla uzytkownikéw statkéw
powietrznych, cho¢ mogg oni w sposéb wtasciwy wliczy¢ je jako sktadnik ich kosztéw przy
negocjowaniu cen dostawy paliwa z uzytkownikami statkéw powietrznych. Poziom optat
paliwowych od wolumenu sprzedazy moze odzwierciedla¢ warto$¢ koncesji przyznanej
dostawcy paliwa i powinien by¢ powigzany z kosztami udostepnianych obiektéw i urzadzen, jesli
takie istniejg. Ewentualnie, jesli to mozliwe, mozna rozwazy¢ zastgpienie optat paliwowych od
wolumenu sprzedazy przez statg optate za koncesje odzwierciedlajgcg wartos¢ koncesji i
zwigzang z kosztami udostepnianych obiektdw i urzadzen, jesli takie istniejg. Rada zaleca takze,
aby przy naktadaniu jakichkolwiek takich optat zarzadzajgcy portem lotniczym dokonat ich oceny
pod katem unikniecia skutkéw dyskryminacyjnych, bezposrednich lub posrednich, zaréwno dla
dostawcow paliwa, jak i uzytkownikéw statkédw powietrznych oraz unikniecia sytuacji, w ktérej
optaty te statyby sie przeszkodg w rozwoju lotnictwa cywilnego.

¢ Przy rozwijaniu i okreslaniu optat za koncesje bezposrednio powigzane z dziatalnosciag w zakresie transportu
lotniczego, mozna odnie$¢ sie do odpowiednich wytycznych zawartych w Podreczniku Ekonomiki Portéw
Lotniczych (Dok 9562) oraz modelowej klauzuli dotyczacej obstugi naziemnej dla fakultatywnego stosowania w
umowach o komunikacji lotniczej w Polityce i Wytycznych dotyczgcych Regulacji Ekonomicznej Miedzynarodowego
Transportu Lotniczego (Dok 9587).
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III. POLITYKI ICAO DOTYCZACE OPLAT ZA SLUZBY ZEGLUGI
POWIETRZNE]

Podstawa kosztowa dla optat za stuzby zeglugi powietrznej

42. Rada uwaza, ze co do zasady jesli stuzby zeglugi powietrznej zapewniane sg dla uzytku
miedzynarodowego, ANSPs mogg wymagac od uzytkownikéw aby finansowali swdj peten udziat
w kosztach zwigzanych z tym stuzbami; jednoczesnie od miedzynarodowego lotnictwa cywilnego
nie powinno sie wymagaé pokrywania kosztéw, ktdre nie sg wiasciwie do niego przypisane.
Dlatego tez Rada zacheca Panstwa, aby dla stuzb zeglugi powietrznej, ktdre zapewniaja,
utrzymywaty one rachunki w sposdb gwarantujacy, ze optaty pobierane za stuzby zeglugi
powietrznej od miedzynarodowego lotnictwa cywilnego majg wtasciwg podstawe kosztows.

43. Rada uwaza, ze sprawiedliwy system zwrotu kosztéw moze wywodzi¢ sie od okreslenia catosci
kosztéw stuzb zeglugi powietrznej ponoszonych w zwigzku z obstugg uzytkownikéw lotniczych,
poprzez przypisanie tych kosztéw do poszczegdlnych kategorii uzytkownikéw, a ostatecznie
prowadzi¢ do stworzenia systemu polityki optatowej lub cenowej. Przy ustalaniu catkowitych
kosztow, ktére majg by¢ pokryte z optat pobieranych od miedzynarodowych ustug lotniczych,
jako ogdlne wytyczne dotyczace obiektdw i urzadzen oraz ustug, ktore mogg byé wziete pod
uwage, stuzy¢ moze lista zawarta w Zataczniku 2. Ponadto, Rada w szczegdlnosci zaleca, aby
Panstwa rozwazyly, tam gdzie to wifasciwe, zastosowanie miedzynarodowych standardéw
rachunkowosci w odniesieniu do ANSPs.

44. Rada zaleca, aby przy ustalaniu podstawy kosztowej dla optat za stuzby zeglugi powietrznej
zastosowanie miaty nastepujgce zasady:

i) Koszt bedacy przedmiotem podziatu stanowi peten koszt zapewniania stuzb Zzeglugi
powietrznej, wigczajac odpowiednie kwoty kosztu kapitatu i amortyzacji sktadnikéw
majatku, jak réwniez koszty utrzymania, eksploatacji, zarzgdzania i administracji.

ii) Kosztami, ktdre sg brane pod uwage, powinny by¢ koszty oszacowane w odniesieniu do
obiektéw i urzadzen oraz stuzb, wiaczajac ustugi satelitarne, przewidzianych i wdrozonych
zgodnie z Regionalnym Planem (Planami) Zeglugi Powietrznej ICAO, uzupetnionych, jesli to
konieczne, stosownie do zatwierdzonych przez Rade rekomendacji wydanych przez
wiasciwe Regionalne Spotkanie ICAO dotyczace Zeglugi Powietrznej. Jakiekolwiek inne
obiekty i urzadzenia lub stuzby, za wyjatkiem sytuacji gdy s3 udostepniane na wniosek
uzytkownikéw, powinny by¢ wytgczone, podobnie jak koszt obiektdw i urzadzen lub stuzb
zapewnianych w oparciu o umowe albo przez samych przewoznikéw oraz jakiekolwiek
nadmierne wydatki zwigzane z budowg, eksploatacjg lub utrzymaniem.

"W tym zakresie pomocne moga by¢ wytyczne dotyczace rachunkowosci zawarte w Podreczniku Ekonomiki Stuzb
Zeglugi Powietrznej (Dok 9161), cho¢ istniejg takze inne podejécia.
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iii)

iv)

Koszty stuzb zeglugi powietrznej zapewnianych podczas operacji statku powietrznego w
fazie zblizania lub na lotnisku powinny by¢ wykazane oddzielnie, podobnie jak — gdy jest to
mozliwe — koszty zapewnienia lotniczej stuzby meteorologicznej.

Koszty niektdrych srodkéw ochrony natury prewencyjnej stuzgcych zapewnianiu stuzb
zeglugi powietrznej, ktére odnoszg sie specjalnie do lotnictwa cywilnego i s3 podejmowane
rutynowo, mogg by¢ uwzglednione w podstawie kosztowej optat za stuzby zeglugi
powietrznej w zakresie, w jakim nie zostaty uprzednio uwzglednione w kontekscie srodkow
zwigzanych z bezpieczernstwem. Na lotnictwo cywilne nie powinny by¢ naktadane opfaty z
tytutu jakichkolwiek kosztéw, ktére bytyby poniesione dla realizacji przez Panstwo funkcji
ochrony o bardziej ogdlnym charakterze, takich jak pilnowanie porzadku publicznego,
dziatania wywiadowcze i ochrona panstwa. Ponadto koszty zwigzane z ochrong portu
lotniczego nie powinny by¢ tagczone z kosztami ochrony ponoszonymi w zwigzku z obiektami
i urzgdzeniami lub stuzbami zeglugi powietrznej.

Stuzby Zeglugi powietrznej mogg generowac wystarczajgce przychody przekraczajgce
wszystkie bezposrednie i posrednie koszty operacyjne, zapewniajgc w ten sposéb
uzasadniony zwrot na aktywach (przed opodatkowaniem i kosztem kapitatu), aby
przyczyniac sie do niezbednych inwestycji kapitatowych.

45. Rada dostrzega, ze przy ustalaniu kosztow podlegajgcych odzyskaniu od uzytkownikéw:

i)

Rzady moga zadecydowaé o odzyskaniu mniej niz petnych kosztéw, majac na uwadze
korzysci lokalne, regionalne lub krajowe.

Jest indywidualng decyzjg kazdego Panstwa czy, kiedy i na jakim poziomie natozone zostang
optaty za stuzby zeglugi powietrznej; uznaje sie, ze w szczegdlnosci Panstwa w rozwijajgcych
sie regionach Swiata, w ktdrych finansowanie sprzetu i utrzymania stuzb zeglugi powietrznej
jest trudne, majg prawo wymagaé¢ od miedzynarodowych przewoznikdw lotniczych, aby
uczestniczyli oni w tym finansowaniu poprzez optaty pobierane od uzytkownikow,
przyczyniajgc sie do ponoszenia sprawiedliwej czesci kosztéw stuzb.

iii) Dochodzenie do petnego odzyskiwania kosztéw powinno by¢ stopniowe.

Podziat kosztow stuzb zeglugi powietrznej pomiedzy uzytkownikow

lotniczych

46. Rada zaleca, aby podziat kosztéw stuzb zeglugi powietrznej pomiedzy uzytkownikdéw lotniczych
byt dokonany w sposéb sprawiedliwy w stosunku do wszystkich uzytkownikéw. Proporcje
kosztéw przypisanych do miedzynarodowego lotnictwa cywilnego i innego wykorzystania
obiektéw i urzadzen oraz stuzb (wtaczajac krajowe lotnictwo cywilne, panstwowe statki
powietrzne i inne statki powietrzne podlegajgce zwolnieniu oraz uzytkownikéw innych niz

uzytkownicy lotniczy) powinny by¢ okreslone w taki sposdb, aby zapewnic, ze zadni uzytkownicy

nie sg obcigzeni kosztami, ktére nie sy do nich przypisane w odpowiedni sposéb, zgodnie z

wiasciwymi zasadami rachunkowosci. Rada zaleca takze, aby Panstwa uzyskaty informacje

dotyczace wykorzystania stuzb zeglugi powietrznej, wtgczajac liczbe lotéw wedtug kategorii

uzytkownikow (tzn. transport lotniczy, lotnictwo ogdlne, inni), zarowno krajowych jak i
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miedzynarodowych oraz inne informacje takie jak przebyta odlegtos¢ i typ oraz waga statku
powietrznego, jezeli taka informacja ma znaczenie dla podziatu kosztow i systemu odzyskiwania
kosztow.?

Systemy optat za stuzby zeglugi powietrznej
47. Rada zaleca, aby Panstwa zapewnity, by systemy stosowane do optat za stuzby zeglugi
powietrznej byty ustanowione zgodnie z nastepujgcymi zasadami:

i) Jakikolwiek system optat powinien, tak dalece jak to mozliwe, by¢ prosty, sprawiedliwy oraz
— w odniesieniu do optat za trasowe stuzby zeglugi powietrznej — odpowiedni dla ogdlnego
zastosowania co najmniej na poziomie regionalnym. Koszt administracyjny pobierania optat
nie powinien przekraczaé rozsgdnej proporcji pobranych optat.

ii) Optaty nie powinny by¢ naktadane w sposéb zniechecajgcy do korzystania z obiektéw i
urzadzen oraz stuzb niezbednych dla bezpieczenstwa lub do wprowadzania nowych pomocy
i technik. Obiekty i urzadzenia lub stuzby przewidziane w Regionalnym Planie (Planach)
Zeglugi Powietrznej ICAO lub w jakichkolwiek zatwierdzonych przez Rade zaleceniach
odpowiednich Regionalnych Spotkar ICAO dotyczacych Zeglugi Powietrznej uznaje sie za
niezbedne dla ogdlnego bezpieczerstwa i wydajnosci.

iii) Optaty powinny by¢ okreslone na podstawie wtasciwych zasad rachunkowosci i — jesli jest to
wymagane — mogg odzwierciedlaé¢ inne zasady ekonomiczne, pod warunkiem, ze sg one
zgodne z Art. 15 Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym i innymi zasadami
zawartymi w niniejszych politykach.

iv) System optat musi byé niedyskryminacyjny zaréwno w odniesieniu do uzytkownikéw
zagranicznych i tych posiadajgcych przynaleznos¢ do Paristwa lub Pafstw odpowiedzialnych
za zapewnianie stuzb Zeglugi powietrznej i wykonujacych podobne operacje
miedzynarodowe, jak réwniez w odniesieniu do dwdéch lub wiekszej liczby zagranicznych
uzytkownikow.

v) W ramach swojej odpowiedzialnosci w obszarze nadzoru ekonomicznego Paristwa powinny,
gdzie jest to niezbedne, zgodnie z krajowymi uwarunkowaniami, dokona¢ indywidualnej
oceny pozytywnych i negatywnych skutkéw wynikajgcych z okreslonych form réznicowania
optat stosowanych przez ANSPs. Jezeli jakiekolwiek zréznicowane optaty majg zastosowanie
do okreslonych kategorii uzytkownikéw, Panstwa powinny zapewnic¢, ze sg one przejrzyste
pod wzgledem ich tworzenia, celu i kryteridow, na podstawie ktorych sg oferowane; ze koszty
zwigzane ze zréznicowanymi optatami nie sg przypisane, bezposrednio ani posrednio, do
innych uzytkownikéw nie korzystajgcych z nich; oraz ze jezeli ich celem jest przyciggniecie
lub utrzymanie nowych ustug lotniczych, sg one oferowane jedynie tymczasowo.

vi) Kazdy system optat powinien uwzglednia¢ koszt zapewniania stuzb zeglugi powietrznej oraz
efektywnos¢ swiadczonych ustug. System optat powinien by¢ wprowadzany w taki sposéb,

8 Wytyczne w sprawie podziatu kosztéw sg zawarte w Podreczniku Ekonomiki Stuzb Zeglugi Powietrznej (Dok 9161),
jednakze Panstwa mogg stosowacd inne podejscie ksiegowe, ktére ich zdaniem spetnia okreslone wymogi.
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48.

49.

aby uwzgledniat ekonomiczng i finansowg sytuacje z jednej strony uzytkownikéw, na ktdrych
ma wptyw, a z drugiej strony Panstwa lub Panstw zapewniajgcych stuzby.

vii) Optaty powinny by¢ pobierane w taki sposdb, aby nie miato miejsca podwdjne pobieranie
optat za jakiekolwiek obiekty i urzadzenia lub stuzby w odniesieniu do tego samego
wykorzystania. W sytuacjach, gdy okresSlone obiekty i urzadzenia Ilub stuzby s3
wykorzystywane do wiecej niz jednej stuzby (np. kontroli zblizania i lotniska oraz trasowej
kontroli ruchu lotniczego), ich koszty powinny zostaé sprawiedliwie uwzglednione w
optatach, o ktérych mowa.

viii) Optaty pobierane od miedzynarodowego lotnictwa ogdlnego, wiaczajac lotnictwo
biznesowe, powinny by¢ poddane rozsadnej analizie, z uwzglednieniem kosztéow
niezbednych i wykorzystywanych obiektédw i urzadzen oraz celu promowania wtasciwego
rozwoju miedzynarodowego lotnictwa cywilnego ogdtem.

ix) Panstwa powinny unika¢ podziatu Rejonéw Informacji Powietrznej (FIROw) wytgcznie w celu
osiggniecia przychoddw, jesli to nie jest zwigzane z kosztami zapewniania stuzb.

Prefinansowanie projektow

Niezaleznie od zasad powigzania optat z kosztami i ochrony uzytkownikéw przez ptaceniem za
obiekty i urzadzenia nieistniejgce lub nieudostepniane (aktualnie lub w przysztosci), Rada uwaza,
ze po uwzglednieniu mozliwych wptywdéw z przychodéw pozalotniczych, w szczegdlnych
okolicznosciach moze by¢ zaakceptowane prefinansowanie projektow, jesli jest ono najbardziej
wiasciwg formga finansowania inwestycji dtugoterminowych o duzej skali, pod warunkiem
obecnosci scistych zabezpieczen, obejmujgcych miedzy innymi:

v) Skuteczny i przejrzysty nadzér ekonomiczny nad optatami od uzytkownikéw i zwigzanym z
nimi $wiadczeniem ustug, wigczajgc audyty wynikdéw dziatalnosci i analizy poréwnawcze
(poréwnywanie kryteridw wydajnosci wzgledem innych podobnych przedsiebiorstw);

vi) Petng i przejrzystg rachunkowos¢, z gwarancjg ze wszystkie optaty lotnicze od uzytkownikow
sg i bedg przeznaczone na ustugi lub projekty lotnictwa cywilnego;

vii) Zaawansowany, przejrzysty i konkretny proces konsultacji ANSPs z uzytkownikami i w
maksymalnym mozliwym zakresie osiggniecie porozumienia z uzytkownikami dotyczacego
znaczacych projektdw; oraz

viii) Zastosowanie w ograniczonym okresie czasu, przy jednoczesnych korzysciach dla
uzytkownikéw wynikajacych z nizszych optat i z tagodniejszych zmian w optatach niz te,
ktére miatyby miejsce w przeciwnym razie, w momencie gdy nowe obiekty i urzgdzenia lub
infrastruktura bytyby dostepne.

Kwestie walutowe
Rada:

i)  Zaleca, aby w normalnych okolicznosciach optaty od uzytkownikéw byty wyrazone i ptatne
w walucie lokalnej danego Parnstwa;
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ii) Zaleca, aby w szczegdlnych okolicznosciach, na przyktad niestabilnych warunkéw
ekonomicznych, jesli Panistwo proponuje lub zezwala na okreslenie optat od uzytkownikow
w walucie innej niz lokalna, przewoznicy lotniczy mogli stosowac te samg walute, stosujac
ten sam kurs wymiany walut, przy okreslaniu cen w lokalnej sprzedazy biletow;

iii) Zaleca, aby dotozy¢ wszelkich staran celem usuniecia przeszkéd uniemozliwiajgcych
przewoznikom lotniczym posiadajgcym swojg baze w jednym Panstwie transferu w walucie
wymienialnej przychodéw netto ze sprzedazy w innym Panstwie; oraz

iv) Zauwaza, ze w sytuacji gdy rachunki z tytutu optat za trasowe stuzby zeglugi powietrznej sg
wystawiane regionalnie (tj. w imieniu kilku Panstw albo przez wspdlnie zarzagdzang agencje),
moze by¢ korzystne zaréwno dla uzytkownikéw jak i dla ANSPs okreslanie i uiszczanie optat
w jednej wymienialnej walucie.’

Optaty za kontrole zblizania i lotniska

50. Rada zaleca, aby w sytuacji, gdy pobierane sg optaty za kontrole zblizania i lotniska, zaréwno
jako element optaty za lgdowanie, jak i oddzielnie, optata ta stanowita, tak dalece jak to
mozliwe, jeden element optaty za lgdowanie albo innej podobnej opfaty za lot i mogta
uwzglednia¢ wage statku powietrznego, jednakie w stopniu mniejszym niz wprost
proporcjonalnie.

Optaty za trasowe stuzby zeglugi powietrznej

51. Rada zaleca, aby optata za trasowe stuzby zeglugi powietrznej stanowita, tak dalece jak to
mozliwe, jedng optate za lot; oznacza to, ze powinna ona stanowi¢ jedng optate za wszystkie
stuzby Zeglugi powietrznej zapewniane przez Panstwo lub grupe Panstw w przestrzeni
powietrznej, ktdrej optata dotyczy. Optata ta moze przede wszystkim by¢ oparta na:

i) Dtugosci lotu w okreslonym obszarze;
ii) Wadze statku powietrznego.

Element dtugosci lotu, uznawany za jedng z akceptowalnych miar Swiadczonej ustugi, powinien by¢
stosowany poprzez zastosowanie skali odlegtosci wykorzystujgcej ortodromiczng odlegtosc albo inng
ogoblnie uznawang odlegtos¢. Element wagi statku powietrznego powinien by¢ stosowany poprzez
zastosowanie skali wagi uwzgledniajgcej szerokie przedziaty, ktére w najwiekszym mozliwym
zakresie powinny by¢ wystandaryzowane. Przedmiotowa skala wagi powinna uwzgledniaé, w
stopniu mniejszym niz proporcjonalnie, wzgledne pojemnosci przewozowe réznych typdéw statkéw
powietrznych.

52. Bez uszczerbku dla powyiszych wytycznych, ktére stanowig system optat do ogdlnego
zastosowania, Rada zauwaza jednakze, ze:

° Dalsze aspekty wymiany walut, przelewéw zyskéw i ptatnosci wydatkéw lokalnych zawarte sg w Polityce i
Wytycznych w sprawie Regulacji Ekonomicznej Miedzynarodowego Transportu Lotniczego (Dok 9587).
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i) Charakterystyka okreslonej przestrzeni powietrznej okresla najbardziej odpowiednig metode
pobierania optat w tej przestrzeni, uwzgledniajac typ ruchu, dtugosci lotu i charakterystyke
statkow powietrznych w tej przestrzeni.

ii) W sytuacji gdy dtugosci lotu lub typy statkdéw powietrznych sg w miare jednorodne,
elementy odlegtosci lub wagi moga by¢, kazde z osobna lub facznie w zaleznosci od
okolicznosci, pominiete.

iii) W okreslonych okolicznosciach, uznajgc element kosztéw statych w zapewnianiu stuzb ruchu
lotniczego, wtasciwym moze by¢ stosowanie potgczenia statej optaty za lot z optatg oparta
na wyzej zalecanych parametrach.

Oplaty za stuzby zeglugi powietrznej wykorzystywane przez statki

53.

54.

powietrzne poza terytorium Panstwa zapewniajgcego stuzby

Rada zauwaza, ze instytucje zapewniajgce stuzby zZeglugi powietrznej dla uzytku
miedzynarodowego mogg wymagacé od uzytkownikdédw poniesienia przypadajgcej na nich czesci
kosztdw zapewniania tych stuzb, niezaleznie od tego czy ich wykorzystanie ma miejsce nad
terytorium Panstwa zapewniajgcego stuzby. Tak wiec, jezeli Panstwo przyjeto na siebie
odpowiedzialno$¢ za zapewnianie trasowych stuzb zeglugi powietrznej nad innym Paristwem,
nad petnym morzem albo w przestrzeni powietrznej o nieokreslonym zwierzchnictwie (zgodnie z
zapisami Zatgcznika 11 — Stuzby Ruchu Lotniczego do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie
cywilnym ICAO oraz Regionalnymi Porozumieniami dotyczacymi Zeglugi Powietrznej
zatwierdzonymi przez Rade), dane Pariistwo moze pobiera¢ optaty od wszystkich uzytkownikéw
zapewnianych stuzb. Panistwo moze zleci¢ innemu Panstwu albo organizacji prawo do pobierania
takich optat w jego imieniu.

Rada takze dostrzega, ze pobieranie optat za stuzby zeglugi powietrznej w sytuacji, gdy statek
powietrzny nie wykonuje lotu w przestrzeni Paistwa zapewniajgcego stuzby, stwarza trudne i
ztozone problemy. To w gestii Panstw lezy znalezienie odpowiedniego mechanizmu na poziomie
dwustronnym lub regionalnym dla spotkan pomiedzy Panstwem zapewniajagcym stuzby a
Panstwami przynaleznosci uzytkownikéw, majgcych na celu osiggniecie w jak najwiekszym
stopniu porozumienia dotyczgcego zapewnianych obiektéw i urzadzen oraz ustug, pobieranych
optat oraz metod pobierania tych optat.
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ZALACINIK 1

PRZEWODNIK PO OBIEKTACH I URZADZENIACH ORAZ
USLUGACH UWZGLEDNIANYCH PRZY USTALANIU KOSZTOW
LOTNISKOWYCH10

Obiekty i urzqdzenia oraz ustugi do zblizania, Igdowania i startu

Obszar do ladowania wraz z podejsciem i drogami kotowania, z niezbedng melioracja,
ogrodzeniem itd. Takze oswietlenie dla podejscia, lgdowania, kotowania i startu, jak réwniez
tacznos¢ i inne specjalne pomoce dla podejscia do lgdowania, lgdowania i startu (czasem
zapewniane przez podmiot inny niz zarzadzajacy portem lotniczym).

Kontrola zblizania i lotniska: kontrola ruchu lotniczego dla zblizania, lgdowania, kotowania i startu
z niezbednymi pomocniczymi stuzbami tgcznosci, nawigacji i dozorowania. (Kontrola zblizania i
lotniska sg czasem czesSciowo albo w catosci zapewniane przez podmiot inny niz zarzadzajacy
portem lotniczym. Por. takze Zatgcznik 2).

Stuzby meteorologiczne (czesto zapewniane przez podmiot inny niz zarzadzajacy portem
lotniczym). (Por. takze Zatgcznik 2 w odniesieniu do tego, kiedy nalezy uwzglednié¢ podziat tych
kosztow proporcjonalnie do ich wykorzystania dla dziatalnosci portu lotniczego).

Zapewnienie obecnosci stuzb przeciwpozarowych i ratownictwa medycznego.

Terminale, miejsca postojowe dla statkéw powietrznych, hangary i inne obiekty i urzqdzenia
oraz usfugi zapewniane na rzecz uzytkownikow statkow powietrznych

Poczekalnie i hale dla pasazeréw oraz dostepne publicznie wraz z niezbednym ogrzewaniem,
os$wietleniem, ustugami dozoru, drogami dojazdowymi itd.

Miejsca na biura przewoznikow lotniczych, stanowiska odpraw i dla zatég oraz do obstugi
pasazerdw i towarow.

Pomoc w obstudze pasazerdw i towardw oraz niezbedne wyposazenie.
Specjalna obstuga statkow powietrznych (klimatyzacja, sprzatanie itp.).
Holowanie i inna obstuga statkdw powietrznych.

Miejsce na postdj i dtugoterminowe przechowywanie statkéw powietrznych.

Hangary, warsztaty, magazyny, garaze i inne miejsca techniczne.

% palsze wytyczne dotyczgce ksiegowosci lotniskowej zawarte s w Podreczniku Ekonomiki Portéw Lotniczych
(Dok 9562).
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Teren wydzierzawiony uzytkownikom statkéw powietrznych dla réznych celéw.

Zapewnianie paliwa do statkéw powietrznych (zwykle na zasadzie konces;ji) i innych materiatow
technicznych, jak réwniez obstugi technicznej i napraw statkéw powietrznych.

Obiekty i urzadzenia tgcznosci (wiadomosci przedsiebiorstw lotniczych — klasa B).

Powszechne ustugi takie jak zapewnienia oswietlenia, ogrzewania, energii i opatu.

Srodki ochrony, wyposazenie, obiekty i urzqdzenia oraz personel dla nastepujgcych zadar
Kontrola bezpieczenstwa, wigczajgc przeswietlanie pasazeréw i bagazu kabinowego.
Kontrola bezpieczenstwa, wigczajgc przeswietlanie bagazu rejestrowanego.
Kontrola bezpieczenstwa towardéw, poczty i innych débr.
Kontrola bezpieczenstwa personelu portu lotniczego i linii lotniczej.
Monitorowanie statku powietrznego i stref zastrzezonych.
Sprawdzenie przesztosci 0séb z dostepem do stref zastrzezonych.
Systemy identyfikacji dla celéw ochrony w portach lotniczych.
Szkolenie personelu ochrony.

Uwaga. — Funkcje te odnoszq sie do Standarddw i Zalecanych Praktyk Zatqgcznika 17 ICAO (oraz
definicji w nim zawartych), naktadajgcego na kazde Umawiajqce sie Paristwo jako cel nadrzedny
bezpieczeristwo pasazeréw, zatogi, personelu naziemnego i ogétu spoteczeristwa we wszystkich
kwestiach zwigzanych z zabezpieczeniem przed aktami bezprawnej ingerencji w lotnictwie
cywilnym.

Pomieszczenia dla podmiotow innych niz uzytkownicy statkéow powietrznych

Pomieszczenia dla sklepow, hoteli, restauracji, podmiotéow S$wiadczacych transport naziemny,
bankéw/kantorow wymiany walut, poczty, biur telegraficznych itd.

Obiekty, za ktére optaty wnoszone s3 bezposrednio przez spoteczenstwo (parkingi
samochodowe, tarasy widokowe itd.).

Pomieszczenia dla niezbednych dziatan rzgdowych, stuzb celnych, imigracyjnych, stuzby zdrowia,
kwarantanny rolnej itd.

Teren wynajety podmiotom innym niz uzytkownicy statkdw powietrznych (wtgczajac prawo
uzytkowania ziemi itd.).
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Ograniczanie hatasu i zapobieganie mu
Systemy monitorowania hatasu, wyposazenia do ttumienia hatasu oraz bariery hatasowe.
Tereny lub wtasnos¢ przejete wokot portéw lotniczych.

Woyciszanie budynkow w poblizu portédw lotniczych oraz inne Srodki tagodzace wynikajgce z
wymogow prawnych lub rzgdowych.

Zmniejszanie i zapobieganie emisjom wptywajgcym na jakos¢ lokalnego powietrza
Monitoring jakosci lokalnego powietrza w porcie lotniczym i w jego poblizu.
Modelowanie kalkulacji i rozproszenia emisji zwigzanych z portem lotniczym.

Instalacja statego zasilania naziemnego oraz wentylacji dla statkdéw powietrznych przy pirsach
majacych na celu zmniejszanie emisji.

Instalacja stacji zaopatrzenia w paliwo o niskim poziomie emisji (na przyktad ptynny gaz naturalny
albo biopaliwa) dla wyposazenia obstugi i ruchu w czesci lotniczej lotniska, majgce na celu

zmniejszanie emisji.

Usprawnienia w systemach ruchu naziemnego statkdw powietrznych takich jak drogi kotowania
zaprojektowane celem zmniejszania emisji.

Uwaga. — Pierwsze dwa punkty majq zastosowanie tylko w zakresie, w jakim uwaza sie, ze statki
powietrzne mogq sie przyczynia¢ albo przyczyniajq sie do problemow z jakoscig lokalnego
powietrza.
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ZALACIZNIK 2

PRZEWODNIK PO OBIEKTACH I URZADZENIACH ORAZ
USLUGACH UWZGLEDNIANYCH PRZY USTALANIU
CALKOWITYCH KOSZTOW SLUZB ZEGLUGI POWIETRZNEJ!

Zarzqdzanie ruchem lotniczym

Zarzgdzanie ruchem lotniczym (air traffic management — ATM): Dynamiczne, zintegrowane
zarzadzanie ruchem lotniczym i przestrzenig powietrzng, wtaczajac stuzby ruchu lotniczego (air
traffic services — ATS), zarzadzanie przestrzenig powietrzng i zarzadzanie przeptywem ruchu
lotniczego (air traffic flow management — ATFM) — w sposdb bezpieczny, ekonomiczny i
skuteczny — poprzez zapewnianie obiektéw i urzgdzen oraz ciggtych stuzb we wspétpracy ze
wszystkimi stronami, wtgczajgc funkcje poktadowe i naziemne.

ATS dzielg sie na stuzbe kontroli ruchu lotniczego (air traffic control — ATC), stuzbe informac;i
powietrznej (flight information service — FIS) i stuzbe alarmowa. ATC dalej dzieli sie na
nastepujgce stuzby:

Stuzba kontroli lotniska: Stuzba kontroli ruchu lotniczego dla ruchu lotniskowego zapewniana
wytacznie przez wieze kontroli lotniska.

Stuzba kontroli zblizania: Stuzba kontroli ruchu lotniczego dla kontrolowanych lotow
przylatujgcych i odlatujgcych. Obejmuje ona ustugi $Swiadczone w rejonie kontrolowanym
lotniska, ktory jest zwykle ustanawiany u zbiegu tras ATS w poblizu jednego lub wiekszej liczby
wazniejszych lotnisk. Stuzba kontroli zblizania zapewniana jest przez wieze kontroli zblizania albo
przez osrodek kontroli obszaru. Ewentualnie stuzba kontroli zblizania moze by¢ zapewniana przez
organ kontroli zblizania, kiedy niezbedne lub pozgdane jest ustanowienie takiego odrebnego
organu.

Stuzba kontroli obszaru: Stuzba kontroli ruchu lotniczego dla lotéw kontrolowanych w obszarach
kontrolowanych (na trasie), zapewniana przez osrodek kontroli obszaru albo rzadziej przez organ
zapewniajacy stuzbe kontroli zblizania, gdy nie zostat ustanowiony osrodek kontroli obszaru.

FIS i stuzba alarmowa zapewniane sg wszystkim statkom powietrznym podlegajagcym ATC albo o
ktorych w inny sposéb zostaty zawiadomione odpowiednie osrodki ATS. Dodatkowo, stuzba
alarmowa jest zapewniana wszystkim statkom powietrznym, o ktérych wiadomo lub przypuszcza
sie, ze sg obiektem aktu bezprawnej ingerencji.

! Dalsze wytyczne dotyczgce okreslania i podziatu kosztéw stuzb zeglugi powietrznej zawarte sg w Podreczniku
Ekonomiki Stuzb Zeglugi Powietrznej (Dok 9161).
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ATFM zwykle jest zorganizowane z uwzglednieniem scentralizowanego organu zarzadzania
przeptywem. Komoérka zarzadzania przeptywem (albo stanowisko zarzgdzania przeptywem) jest
ustanowiona w kazdym uczestniczgcym osrodku kontroli obszaru.

Systemy tqcznosci, nawigacji i dozorowania

Naziemne lub satelitarne systemy lotniczej tgcznosci (zarowno powietrzne-ziemia, jak i ziemia-
ziemia), nawigacji i dozorowania niezbedne dla bezpieczeristwa i regularnosci lotow. Gtéwne
elementy tych systemow to:

tgcznosé: Naziemne lub satelitarne obiekty wspomagajgce lotniczg stuzbe statg (aeronautical
fixed service — AFS) i lotniczg stuzbe ruchomga (aeronautical mobile service — AMS) i lotnicza
stuzbe rozgtaszania.

Nawigacja: Konwencjonalne naziemne radiowe i wizualne pomoce nawigacyjne, globalny
satelitarny system nawigacji (global navigation satellite system — GNSS) i zwigzane z nim systemy
rozszerzajgce wspomagajace wszystkie fazy lotu.

Dozorowanie: Pierwotne/wtdrne radary dozorowania i inne naziemne/satelitarne wspomagajgce
automatyczne zalezne dozorowanie (automatic dependent surveillance — ADS) lub automatyczne
zalezne dozorowanie — rozgtaszanie (ADS-Broadcast — ADS-B).

Stuzby meteorologiczne

Cata czes$¢ stuzby meteorologicznej, ktéra moze by¢ przypisana do lotnictwa cywilnego, wtaczajac
w szczegdblnosci sposrdd obiektéw i urzagdzen oraz ustug, ktérych koszty tak sg alokowane, te
ktore wyposazajg lotnictwo cywilne w prognozy meteorologiczne, informacje przekazywane
podczas odpraw i obserwacje, jak rowniez informacje SIGMET, materiaty z transmisji VOLMET i
inne informacje meteorologiczne dostarczane przez Panstwo do wykorzystania przez lotnictwo
cywilne. Koszty wszystkich stuzb meteorologicznych zapewnianych na rzecz lotnictwa cywilnego
powinny, jesli stosowne, by¢ dzielone pomiedzy stuzby ruchu lotniczego zapewniane na rzecz
lotnisk oraz stuzby ruchu lotniczego zapewniane na trasie. W Panstwach, gdzie wystepuje wiecej
niz jeden miedzynarodowy port lotniczy, mozna rozwazy¢, gdzie to mozliwe, podziat kosztéw
zwigzanych z wykorzystaniem lotniska pomiedzy dane porty lotnicze.

Inne pomocnicze stuzby lotnicze

Cata czesc¢ stuib, ktéra moze byé przypisana do lotnictwa cywilnego, zapewnianych przez
jakakolwiek stata jednostke wyposazenia i personelu utrzymywang dla celdw zapewniania stuzb
takich jak poszukiwanie i ratownictwo, badanie wypadkdéw, mapy lotnicze i stuzby informacyjne.
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ZALACINIK 3

SLOWNIK POJEC

Okresla sie nastepujace pojecia w odniesieniu do niniejszych polityk.

Stuzby zeglugi powietrznej. Pojecie to obejmuje zarzadzanie ruchem lotniczym (ATM, por.
Zatgcznik 2), systemy tgcznosci, nawigacji i dozorowania (CNS), stuzby meteorologiczne dla
zeglugi powietrznej (MET), poszukiwanie i ratownictwo (SAR) oraz stuzby informacji lotniczej
(AIS). Stuzby te sg zapewniane na rzecz ruchu lotniczego podczas wszystkich faz operacji
(zblizania, kontroli lotniska i na trasie).

Instytucja zapewniajaca stuzby zeglugi powietrznej (ANSP). Jakikolwiek podmiot zapewniajgcy
ATM lub inne stuzby zeglugi powietrznej wspomniane powyzej.

Podmiot niezalezny. Niezalezny podmiot ustanowiony w celu prowadzenia lub zarzadzania
jednym albo wiekszg liczbg portow lotniczych lub stuzb Zeglugi powietrznej, ktory jest
upowazniony do zarzgdzania i wykorzystania generowanych przez siebie przychodéw do pokrycia
swoich kosztow.

Zatacznik 11. Odnosi sie do Zatacznika 11 ICAO — Stuzby Ruchu Lotniczego — do Konwencji o
miedzynarodowym lotnictwie cywilnym.

Zatacznik 16. Odnosi sie do Zatacznika 16 ICAO — Ochrona Srodowiska — do Konwencji o
miedzynarodowym lotnictwie cywilnym.

Zatacznik 17. Odnosi sie do Zatacznika 17 ICAO — Ochrona miedzynarodowego lotnictwa
cywilnego przed aktami bezprawnej ingerencji — do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie
cywilnym.

Analiza poréwnawcza. Proces poréwnywania wynikdw dziatalnosci pomiedzy dwiema lub
wiekszg liczba organizacji w celu wprowadzenia ulepszen.

Najlepsze praktyki. Praktyki, ktére z uptywem czasu okazaty sie efektywne kosztowo, wydajne i
skuteczne przy wprowadzaniu na rynek produktow lub ustug o wysokiej jakosci.

Komercjalizacja. Podejscie do zarzadzania obiektami i urzgdzeniami oraz ustugami, w ktérym
zastosowanie majg zasady biznesowe albo w ktérym nacisk potozony jest na rozwadj dziatalnosci
handlowe;j.

tad korporacyjny. Nadzorowanie prowadzenia firmy lub podmiotu przez jej zarzad i jego
odpowiedzialno$¢ wzgledem udziatowcdw i innych zainteresowanych stron.

Koncesja. Prawo prowadzenia okreslonej dziatalnosci handlowej w porcie lotniczym, na ogét na
zasadzie wytgcznosci i zwykle w okreslonej lokalizacji.

Rada. Rada ICAO.
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Amortyzacja aktywow. Zmniejszenie wartosci sktadnika aktywéw w skutek zuzycia w procesie
uzytkowania, dziatania jego sktadnikéw, lub wynikajgce z faktu, iz jest on nieodpowiedni albo
przestarzaty, zwykle w ustalonym z géry okresie czasu (okres amortyzacji, okres ksiegowej
uzytecznosci sktadnika aktywow).

Zréznicowane optaty. Jakiekolwiek optaty preferencyjne, rabaty, znizki ilosSciowe albo inne
obnizki w stosunku do optat normalnie uiszczanych za korzystanie z obiektow i urzadzen oraz
ustug lotniskowych i stuzgcych zegludze powietrzne;.

Nadzér ekonomiczny. Funkcja, przez ktérg Panstwo sprawuje nadzér nad handlowymi i
operacyjnymi praktykami stosowanymi przez port lotniczy albo ANSP.

Regulacja ekonomiczna. Srodki podejmowane przez Panstwo w odniesieniu do dziatan
legislacyjnych lub stanowienia zasad, ustanawiania mechanizmu regulacyjnego itd. celem
wykonywania funkcji nadzoru ekonomicznego.

Sprawozdanie finansowe. Obejmuje ono rachunek zyskéw i strat oraz bilans. Rachunek zyskow i
strat podsumowuje wszelkie przychody i koszty, gdzie réznica dwdch powyzszych stanowi zysk
albo strate. Bilans podsumowuje aktywa i zobowigzania, a rdznica pomiedzy dwoma powyzszymi
stanowi wzrost albo spadek wartosci netto.

Koszty state. Koszty, ktore w krétkim okresie czasu pozostajg niezmienione, niezaleznie od tego,
czy wielkos$¢ swiadczonych ustug wzrasta albo spada, czy tez nie zmienia sie.

Wolne strefy. Okreslony obszar przylegajacy do albo znajdujgcy sie w granicach
miedzynarodowego portu lotniczego Panstwa, gdzie dokonywany moze by¢ import, sktadowanie,
przetwarzanie i eksport towardw, bez podlegania jakimkolwiek ctom i podatkom importowym,
eksportowym albo tranzytowym, ktére normalnie sg stosowane w odniesieniu do towaréw
wptywajgcych do lub wychodzacych z danego Panistwa.

Optaty paliwowe ,,od wolumenu sprzedazy”. Optata koncesyjna pobierana przez port lotniczy za
kazdy litr albo galon (lub inng miare dla ptyndw) paliwa lotniczego sprzedany w porcie lotniczym.

Globalny Plan Zeglugi Powietrznej. Dokument strategiczny, ktéry opisuje metodologie
harmonizacji globalnej zeglugi powietrznej. Zawiera on wytyczne do modernizacji ATM
niezbednej do wsparcia jednolitego przejscia do systemu ATM przewidzianego w Globalnej
Koncepcji Operacyjnej ATM ICAO.

Globalna Koncepcja Operacyjna Zarzadzania Ruchem Lotniczym (ATM). Opis na wysokim
poziomie wizji ICAO zintegrowanego, zharmonizowanego i interoperacyjnego globalnie systemu
ATM.

Odlegtos¢ ortodromiczna. Dtugosé krotszego z tukéw wielkiego kotfa taczacego punkty. (Wielkie
koto. Koto utworzone na powierzchni Ziemi, ktérego ptaszczyzna przechodzi przez srodek Ziemi.)

Giéwne obszary analizy dziatalnosci (KPAs). Kluczowe obszary dziatania odpowiadajgce
oczekiwaniom podmiotéw $wiadczacych ustugi, regulatorom, uzytkownikom i innym
zainteresowanym stronom.
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Optaty zwigzane z emisjami wptywajacymi na jakos¢ lokalnego powietrzna (LAQ). Opfaty
pobierane w odniesieniu do statkéw powietrznych w odniesieniu do emisji z silnikow statkéw
powietrznych, ktére wptywajg na jakos¢ lokalnego powietrza.

Optaty modulowane. Optaty, ktére s3 dopasowane do czasu lub sytuacji w zakresie
wykorzystania okreslonych obiektéw i urzadzen (na przyktad godziny szczytu/okres poza
godzinami szczytu, zageszczenie ruchu lotniczego, hatas i aspekty jakosci lokalnego powietrza).

Wielonarodowy obiekt albo ustuga. Obiekt/ustuga ustanowiony/a dla celéw obstugi
miedzynarodowej zeglugi powietrznej w przestrzeni powietrznej rozciggajgcej sie poza przestrzen
powietrzng obstugiwang przez jedno Panstwo. Moze on/ona by¢ obstugiwana przez jedno
Panstwo albo grupe Panstw albo przez miedzynarodowg agencje zarzadzajgcg. Wytyczne w
sprawie ustanawiania takich obiektéw lub ustug sg zawarte we wszystkich regionalnych planach
zeglugi powietrzne;.

Zarzadzanie wynikami dziatalnosci. Interaktywny proces, dzieki ktéremu wraz z uptywem czasu
oczekuje sie poprawy wynikow dziatalnosci. Proces ten sktada sie z kilku etapdw, tzn.
zdefiniowania celéw analizy dziatalnosci, wyboru wskaznikdw analizy dziatalnosci i okreslenia ich
wartosci docelowych, monitorowania wynikédw dziatalnosci oraz przekazywania informac;ji i
oceny wynikéw dziatalnosci.

Prefinansowanie. Czesciowe lub catkowite finansowanie projektéw obiektéw i urzadzen
lotniskowych albo z zakresu zeglugi powietrznej z optat pobieranych od uzytkownikéw przed
ukonczeniem danego obiektu lub urzadzenia.

Prywatyzacja. Przeniesienie czesci albo wiekszos$ci wtasnosci obiektéw i urzadzen oraz ustug do
sektora prywatnego.

Ustugodawcy. W niniejszym dokumencie odnosi sie do podmiotdw udostepniajacych i
zarzadzajgcych portami lotniczymi i stuzbami zeglugi powietrzne;j.

Regionalny plan. Odpowiedni Regionalny Plan Zeglugi Powietrznej ICAO.

Wynajem powierzchni. Prawo do zajmowania okreslonych powierzchni w zamian za uiszczenie
opfaty.

Przychody ze Zrédet pozalotniczych. Jakiekolwiek przychody uzyskane przez port lotniczy w
zwigzku z réznymi umowami handlowymi, ktdre zawiera on w odniesieniu do przyznawania
koncesji, wynajmu lub dzierzawy powierzchni lub terenu oraz dziatalnosci w strefach wolnych,
nawet jesli umowy te mogg w rzeczywistosci dotyczy¢ dziatalnosci, ktéra sama w sobie moze by¢
uznana za posiadajacg lotniczy charakter (na przyktad koncesja przyznana dla spétek paliwowych
na dostawy paliwa albo smaréw oraz wynajem powierzchni budynku terminala albo powierzchni
przewoznikom lotniczym). Nalezy uwzgledni¢ przychody brutto uzyskane przez sklepy albo ustugi
zarzadzane przez sam port lotniczy, pomniejszone o jakiekolwiek podatki sprzedazowe oraz inne
podatki.
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Uzytkownicy. Pojecie to odnosi sie do uzytkownikéw statkéow powietrznych jako uzytkownikéw
portéw lotniczych i obiektow i urzadzen oraz stuzb zeglugi powietrznej. Pojecie , koricowych
uzytkownikéw” odnosi sie ogdlnie do ostatecznych konsumentéw (na przyktad pasazerowie i

nadawcy towardow).

- KONIEC -
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